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Vorwort

Das Buch ,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof im
Untergrund?” war Ende September 1995
erstmals im Buchhandel erhéltlich. Die Tat-
sache, daB3 es ein halbes Jahr spater bereits
vergriffen ist und wir uns zu einer erweiter-
ten und aktualisierten Neuauflage veranlaBBt
sehen, deutet auf das groBe Interesse des
Publikums, auf eine sich entwickelnde De-
batte und Widerstand und auf eine dramati-
sche Zuspitzung der Situation um ,Stuttgart
21". Das Projekt droht zu einem Probelauf
dafir zu werden, wie in groBem Umfang
Bahngeldnde durch die Deutsche Bahn AG
gesetzeswidrig fur Spekulationsprojekte ver-
kauft wird.

Gleichzeitig hat sich im vergangenen Jahr
eine breite Diskussion um ,Stuttgart 21"
entwickelt, in der zunehmend o6ffentliche
Kritik geduBert wird und u.a. Unterschriften
zur Erzwingung eines Burgerbegehrens ge-
sammelt werden (siehe Adresse der Initiati-
ve,Leben in Stuttgart..” S. 5 u. Kasten S. 78).
In diesem Rahmen kam es zu neuen Beitra-
gen mit fachkundiger Kritik an ,Stuttgart
21", u. a. aus den Reihen der Griinen und des
VCD. Wir konnten Felix Berschin, den stell-
vertretenden VCD-Landesvorsitzenden, da-
fir gewinnen, seinen Artikel mit der Kritik
von ,Stuttgart 21” und mit einem detaillier-
ten Gegenvorschlag fur einen Integrierten
Taktverkehr bei optimiertem Kopfbahnhof
fur die erweiterte Neuauflage dieses Buchs
zur Verfigung zu stellen. Sein Beitrag er-
schien erstmals in ECOregio Nr. 1-2/1996.

Die Freundinnen und Freunde schoner
Bucher bitten wir um Verstandnis, wenn wir
bei dieser erweiterten Auflage den gegebe-
nen Raum zwischen den zwei Buchdeckeln
optimal nutzen muBten — der Preis sollte
unter 10 Mark gehalten werden.
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~Stuttgart 21 und Bahnprivatisierung
Allerorten wird gespart. Allein die Spar-
beschlisse der Bundesregierung von Mitte
April sollen auf Bundesebene 25 Milliarden
Mark einbringen; in Stuttgart wird sozialen
und kulturellen Einrichtungen das Geld ge-
kirzt und gestrichen, ja, mit Verweis auf
Geldknappheit werden o6ffentlicher Toilet-
ten geschlossen. Geld in Milliardenhéhe fur
diverse absurde oder unnétige GroBprojekte
- Transrapid, Eurofighter, Deyle-Musical-
Halle(n) —ist dann allerdings vorhanden.

Vor allem aber spricht einiges dafur, daB
derzeit von Bonn bzw. von der noch im
Eigentum des Bundes befindlichen Deut-
schen Bahn AG ein staatliches Vermogen in
Hohe von Dutzenden Milliarden Mark ver-
schleudert und Grundstucksspekulanten zu-
geschanzt wird. Dies erfolgt unter Bruch
bestehender Gesetze — und dennoch weit-
gehend unter AusschluB der Offentlichkeit.
.Stuttgart 21 spielt in diesem Zusammen-
hang eine Vorreiterrolle. Dieser groBange-
legte Deal will erklart sein.

Am 27. Dezember 1993 wurde vom Ge-
setzgeber mit dem Eisenbahnneuordnungs-
gesetz—und dort Artikel 1, § 1 —beschlossen:
.Das unter dem Namen ,Deutsche Bundes-
bahn’ als nicht rechtsfahiges Sondervermo-
gen verwaltete Bundeseisenbahnvermégen
sowie das Sondervermdgen Deutsche Reichs-
bahn ... werden zu einem nicht rechtsfahi-
gen Sondervermogen des Bundes zusam-
mengefiuhrt und vom Bund unter dem Na-
men ,Bundeseisenbahnvermégen’ verwal-
tet.”

Damitwurde festgelegt, daB zunachst alle
Grundstucke von Reichsbahn und Bundes-
bahn in die neue Institution Bundeseisen-
bahnvermaogen (BEV) einzubringen sind. Die-
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se sollte explizit ,,nicht rechtsfahig”, also
keine Aktiengesellschaft, sein. Immerhin sind
bei der BEV auch die Schulden von Reichs-
bahn und Bundesbahn und die Pensionsan-
spriiche ,,geparkt”, so daB die in diese ein-
zubringenden Grundsticke entscheidend fur
die entsprechende Gegenfinanzierung ge-
wesen waren.

Die Frage der fur den Bahnbetrieb not-
wendigen Grundstlicke wurde in § 20 des-
selben Gesetzes geregelt. Dort heit es, Bund
und Bundeseisenbahnvermogen seien ,,be-
rechtigt und verpflichtet, der... Deutschen
Bahn AG aus dem Bestand des Sonder-
vermdgens ,Bundeseisenbahnvermdgen’ alle
Liegenschaften ... zu Ubertragen, soweit dies
fir das Erbringen von Eisenbahnverkehrslei-
stungen sowie fur das Betreiben der Eisen-
bahninfrastruktur notwendig (bahnnotwen-
dig) ist”.

Fuar Streitfalle dartber, was ,,bahnnotwen-
dig” und was ,nicht bahnnotwendig” sei,
wurdein § 20 eine , Schiedsstelle” bestimmt.

Was passierte nun mit Stichtag 05.1.1994
— Grindung der Deutschen Bahn AG — mit
diesen Grundstiicken? Gar nichts. Wer vor
Ortim Katasteramt nachschaut, welches Un-
ternehmen oder welche Institution als Eigen-
timerin des Bahnhofs und des Bahngelan-
des am Orteingetragenist, der findet in der
Regel die alten Eigentlimer-Eintragungen -
meist die Vorkriegs-Reichsbahn, z. T. die
DDR-Reichsbahn oder die Deutsche Bundes-
bahn.

Verkauft die DB AG Gelande,

das ihr nicht gehort?

Doch allerorten wird heute Bahngelande
verkauft. Und in all diesen Féllen tritt nicht
das BEV, sondern immer die Deutsche Bahn
AG als Verkauferin auf. Gelegentlich treten
deren Vertreter mit einer notariellen Beglau-
bigung des BEV auf, wonach die DB AG
Eigentimerin des betreffenden Gelandessei.
Der Bundesrechnungshof hat inzwischen
gegenuber dem Bundestag bestatigt, daB
beim BEV —das hei3t beiden Steuerzahlerin-
nen und Steuerzahlern — bis Frihjahr 1996
nicht ein Quadratmeter nicht bahnbetriebs-
notwendiges Bahngeldnde gelandet ist. Die-

Hauptbahnhof im Untergrund?

ses wird bisher als Eigentum der Deutschen
Bahn AG definiert. Dabei befindet sich die
Deutsche Bahn AG im Stadium der Privatisie-
rung und soll spitestens Ende der neunziger
Jahre Gber die Borse an private Kaufer ge-
hen.

~Stuttgart 21” als Probelauf

Die Deutsche Bahn AG leistet sich nicht nur
diesefortgesetzten GesetzesverstoBe, indem
sie Uber Gelande verfugt, das ihr nicht ge-
hort. Die DB AG verkauft auch Bahngelande
imRahmen dubioser Spekulationsdeals. Das
Projekt ,Stuttgart 21" ist hier beispielhaft:
Hiersind Erlose in Hohevon 2,175 Milliarden
Mark aus dem Verkauf von Bahngelande im
Bereich des Stuttgarter Hauptbahnhofs vor-
gesehen. Mit dieser Summe soll ein Teil von
»Stuttgart21” finanziert werden. Erneut tritt
die Deutsche Bahn AG — und nicht das BEV -
als Verkauferin auf; es war die DB AG, die die
ersten Rahmenvertrage fur das Projekt mit-
unterzeichnete. Hellhérig geworden stellten
die BundestagsmitgliederPeterConradi, SPD,
und ich unabhangig voneinander der Bun-
desregierung die Frage, wann dieses Bahn-
gelande der Deutschen Bahn AG zugeteilt
worden sei. DieersteAntwortvon Bahn und
Bundesverkehrsministeriums (BMV) lautete:
Im Herbst 1995. Da dies nach Ausarbeitung
der Finanzierungsplane fir ,Stuttgart 21"
gewesen wadre, schloB das Stuttgarter Blatt
Sonntag aktuell messerscharf: , Das wurde
bedeuten: Vereinbarungen wurden unter-
schrieben, in denen Geld, das noch gar nicht
da war, zugesagt wurde.” (31.3.1996).

Als Bahn AG und BMV merkten, daB3 sie
sich mit dieser Datums-Nennung ein Bein
gestellt hatten, widerriefen sie ihreurspriing-
liche Aussage und gaben als neuen Zeit-
punkt das Griindungsdatum der Deutschen
Bahn AG, Anfang 1994, an.

Es kommt noch besser: Ein groBerer Teil
des in Frage stehenden Geldndes wird be-
reits seit Jahren von der Bahn nicht mehr
genutzt - u. a. wegen entfallenden Rangie-
rens und wegen der Auslagerung des Guter-
verkehrs. Teile davon sind von Speditionsfir-
men und Mébelunternehmen, so lkea, ange-
mietet.



Darliberhinaus gibt es heute detaillierte
Plane - siehe den SchluBbeitrag von Felix
Berschin in diesem Buch -, wonach bei ei-
nem Verzicht auf ,Stuttgart 21" Investitio-
nen fiir einen optimierten Kopfbahnhof sinn-
voll waren. Diese wiirden nicht nur weniger
als die Halfte des Projekts ,Stuttgart 21"
kosten. Vor allem resultierten diese in einem
optimalen integrierten Taktverkehrvon Nah-,
Regional- und Fernverkehr flr diese Region
und darin, daB auch in diesem Fall bis zu 75
Prozent des derzeitigen Bahngelandes fir
den Bahnbetrieb nicht mehr benétigt wiir-
den.

Bundesrechnungshof zu Besuch
in Stuttgart
Ein Indiz dafur, daB die Angelegenheit ober-
faul ist, war Anfang April 1996 ein Besuch
von Mitarbeitern des Bundesrechnungshofs
in Stuttgart, bei dem mit der Bahn uber
deren Grundstlicke gesprochen wurde. Die
Stuttgarter Nachrichten(2.4.96) wahlten fir
diesen Vorgang, der der Bahn AGpeinlich ist
und eigentlich intern bleiben sollte, eine
offene Sprache: , Die Flache, fast 100 Hekt-
ar, war der Bahn als ,betriebsnotwendig’
kostenlos vom Bund uberlassen worden ...
Das Geschenk war bereits mehrmals Thema
im FinanzprafungsausschuB des Bundestags.
Es gibt Kritik an der Einstufung des urspriing-
lich den Steuerzahlern ... gehoérenden Bo-
dens als ,betriebsnotwendig’, weil darauf
Wohnungen und Biiros entstehen sollen.”
Ganz offensichtlich wird hier an einem
Mega-Milliarden-Klau gedreht. Ausgehend
von dem Spekulationsdeal in Stuttgart und
vorliegenden Informationen Uber andere
Projekte in Miinchen oder Leipzig ergibt eine
vorsichtige Hochrechnung: bundesweit
kénnte es um Grundstticksverkaufe im Wert
von bis zu 100 Milliarden Mark gehen. Die
DB AG verfligt Uber einen Liegenschaftsbe-
stand von insgesamt 150.000 Hektar. Bei
ahnlich radikalen Tunnellésungen wie bei
»Stuttgart 21" vorgesehen, kénnten 5.000
Hektar Bahngeldnde unterden Hammer kom-
men. Bei den fir ,Stuttgart 21" unterstellten
Grundstlckspreisen waren das mehrals 100
Milliarden Mark.
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Es handelt sich keineswegs um ein Null-
summenspiel, wo die DB AG ein BEV um
Milliarden schropft, was den 0-8-15-Steuer-
zahlenden gleichgiiltig sein konne. Sie sind
es, die die Rechnung bezahlen. In Stuttgart
z. B. werden die Burgerinnen und Burger
gleich dreimal geschropft:

@ erstens ber ein unsinniges Spekulations-
objekt

@ zweitens indem Gelande verkauftwird und
in dieses Projekt flieBt, das ihnen gehort

@ drittens fur moglicherweise wirksam wer-
dende Schadenersatzanspriche.

In dem Rahmenvertrag, der deswegen u.
a.von Altstadtrat Gerhard Durr als ,,Knebel-
vertrag” bezeichnet wird, heitesdazu: ,Er-
fallt die Landeshauptstadt die Verpflichtung
(die planungsrechtlichen Festlegungen) ...
nicht ... und werden die prognostizierten
Grundstuckserlose aus diesem Grund nicht
erzielt, ist sie zu Schadenersatz verpflich-
tet.”

In anderen Stadten kénnte Vergleichbares
geplant sein. Immerhin argumentiert der
Bahn-Vorstand, ,Stuttgart 21” habe ,,Mo-
dellcharakter fir ganz Deutschland”. Die DB
AG lieB in Stuttgart bereits einen besonde-
ren Unternehmensbereich einrichten, der
ausschlieBlich mit der Entwicklung ahnlicher
Spekulationsprojekte befaBt ist. Fiir solche
Zwecke werden (ibrigens einige neue Ar-
beitsplatze eingerichtet. Gleichzeitig infor-
mierte die DB AG im Dezember 1995 liber
bedeutende Umstrukturierungen, die nach
Befurchtungen der Eisenbahnergewerkschaft
GdED in einem weiteren Arbeitsplatzabbau
von 400 Beschaftigten allein am Ort Stutt-
gart miinden (Stuttgarter Nachrichten vom
6.12.1995).

Altschulden boomen,

Steuerzahlende bluten?

Vor allem aber zahlen bei dem beschriebe-
nen Deal die Steuerzahlenden in Form des
gigantischen Schuldenbergs beim Bundes-
eisenbahnvermdégen, dem nun kein Gegen-
wert in Form verwertbarer Gelande gegen-
Ubersteht, und der beim BEV héher als er-
wartet ausfallenden Ausgleichszahlungen fiir
Bahnbeamte. Diese Schulden haben sich seit

~Stuttgart 21



der Bahnprivatisierung und bis Ende 1996
bereits um 10 Milliarden Mark - auf 80
Milliarden Mark-vermehrt. ZurFrage, , wie”
die Steuerzahlenden daflr herangezogen
werden, siehe die ,Sparprogramme” — die
vorausgegangenen, diegegenwartigen und
die zukinftigen.

Der groBangelegte Deal mit dem Bahnge-
landewar seit Jahren absehbar. Drei Indizien:
@ Heinz Dirr, Vorstandsvorsitzender der
Deutschen Bahn AG, erklarte kurz vor der
Bahn-Deform, bei aller sonstigen Kompro-
miBbereitschaft werde er in einem Punkt
.eisern bleiben”: Das Bahngeldnde durfe
,nicht beim Bund bleiben” - so die ihm
zugeschriebenen Aussagen im Handelsblatt
vom 4.10.1993. Zum selben Zeitpunkt titel-
te Focus mit: ,Das Mega-Milliarden-Ding:
Das 41.000 Kilometer lange Schienennetz
ist als Immobilie pures Gold.” (43/1993)

@ DerBundesrechnungshof kritisierte bereits
im Juni 1993 die Behauptung, die Bahn-
reform bringe dem Steuerzahler riesige Ein-
sparungen. Tatsachlich, so die Gegenrech-
nung, hatten sich Bahnchef und Verkehrsmi-
nisterium ,um 35 Milliarden Mark verrech-
net”, u. a. ,umZinseszinsen” fur die gepark-
ten Bahnaltschulden (Handelsbattvom 14.6.
1993).

@ Wiederholt erklarten die Bahnoberen und
die Verkehrsminister Krause und Wissmann,
die Bahnprivatisierung in Japan sei Vorbild
fur die deutsche Bahnprivatisierung. Bei der
Privatisierung derdamaligen Japan National
Railways (JNR) wurde, was die Altschulden
und Grundstuicke betrifft, ein vergleichbares
Privatisierungsmodell wie in der BRD ge-
wahlt. Anfang 1996 stellt sich das Ergebnis,
recherchiertvondem profilierten Japan-Kor-
respondenten der Sdddeutschen Zeitung,
Kohler, wie folgt dar: Die Gelandeverkaufe
brachten nur einen Bruchteil dessen, was zur
Tilgung der Altschuld erforderlich ware.
Selbst wenn die verbliebenen Grundstucke
optimal verkauft und die einzelnen neuen
Eisenbahn-Aktiengesellschaften zu Bestkur-
sen an der Borse verscherbelt wirden, bleibt,
so die Rechnung in der SZ-Ausgabe vom
9.2.1996, ein Gesamtschuldenberg in Hohe
von umgerechnet 177 Milliarden DM Ubrig.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Dieser stieg allein seit der Bahnprivatisierung
um 33 Milliarden Mark—die erfolgten Gelan-
deverkaufe bereits gegengerechnet. Japans
Ministerprasident Hashimoto —er war sinni-
gerweise zur Zeitder Bahnprivatisierung der
furdiese verantwortliche Verkehrsminister—
siehtin diesem Schuldenberg eine ,,Zeitbom-
be fur Staat und Steuerzahler”.

Diese Charakterisierung trifft erst rechtfar
die Bundesrepublik Deutschland und fur die
im Schattenhaushalt BEV geparkten Bahn-
altschulden zu, zumal das BEV bisher gar
keine Einnahmen aus einem eigenen Gelan-
deverkaufverbuchen konnteundvonderDB
AG fur 1994 und 1995 gerademal 220 Mil-
lionen Mark fir Gelandeverkaufe, die diese
in eigener Regie getatigt hatte, erhielt. Wenn
LStuttgart 21" in der vorgesehenen Form
verwirklicht wird, dann waére dies ein 2,2-
Milliarden-Mark teurer Probelauf fiir — wie
diesPeterConradibezeichnete—-die,Verun-
treuung von Bundesgeldern” (Stuttgarter Zei-
tung vom 12.3.1996). Fur diese ,Vorbild-
funktion” sollten sich die Bewohnerinnen
und Bewohner der Landeshauptstadt Stutt-
gart nicht hergeben.

Winfried Wolf
Ko6In und Stuttgart im April 1996

~Stuttgart 21
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Einleitung

+Wer mitreden will, muB Kapital bringen.”
Wolfgang Hafele, Wirtschaftsforderer der Stadt Stuttgart und CDU-Regionalrat,

laut Stuttgarter Zeitung vom 30.3.1995

Seit Fruhjahr 1994 gibt es in der baden-
wirttembergischen Landeshauptstadt hit-
zige Debatten um das Projekt , Stuttgart
21". Aus dem Stuttgarter Hauptbahnhof -
bisher ein Kopfbahnhof — soll ein Durch-
gangsbahnhof werden. Gleichzeitig wer-
den die umfangreichen Bahnstrange und
die Bahnhofswelt unter die Erde verlegt.
Ein neuer Bahnhof mit ICE-Anschluf3 soll
direkt am Flughafen Echterdingen entste-
hen. SchlieBlich gibt es die Konzeption
zum Bau einer neuen Messe in Flughafen-
nahe auf den Fildern.

Mit diesen — eng zusammenhangenden
— Projekten, so die Vertreter der Deut-
schen Bahn AG, der Stuttgarter Stadtver-
waltung und des politischen und wirt-
schaftlichen Establishments der Region,
finde die schwabische Metropole endlich
den AnschluB an die Moderne, ja sie lage
erstmals vor anderen GroBstadten, die
irgendwann spater vergleichbare Projek-
te — ein ,Minchen 21", , Frankfurt 21"
usw., auflegen wirden.

Die Idee, den Stuttgarter Kopfbahnhof
aufzulésen und einen Durchgangsbahn-
hof zu schaffen, ist nicht neu. Bereits um
die Jahrhundertwende gab es eine Debat-
te um eine Verlegung oder Erweiterung
des Bahnhofstandorts. Damals lag bereits
ein Vorschlag fiir einen Durchgangsbahn-
hof vor. Hierfur sollte der Kriegsberg un-
tertunnelt werden. 1907 wurde dies von
Koénig Wilhelm Il abgelehnt — wie wir noch
sehen werden, mit durchaus tiberzeugen-
den Argumenten. Statt dessen entstand
der heutige Bau als Kopfbahnhof.
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Die Nazis hatten &ahnliche Plane. Sie
wollten den Hauptbahnhof in den Rosen-
steinpark verlegen, die Stadt autogerecht
umgestalten und ,,groBe Durchbriiche”
far neue StraBen schaffen. Die Durchbri-
che gab es: Stuttgart wurde nach diesen
Planen Gberwiegend erst nach dem Zwei-
ten Weltkrieg zu einer Autostadt ,aufge-
brochen”. Der Bahnhof allerdings blieb,
wo er war. Jetzt soll auch hier die , groBe
Losung” verwirklicht werden.

Allerdings wird heute nicht mehr, wiein
der NS-Zeit, offen gesagt, es gelte, Raum
fur den StraBenverkehr zu schaffen. Vom
Gegenteil ist vielmehr die Rede. Vorhaben
und Zielsetzungen von ,,Stuttgart 21“ sind
bemerkenswert: In einer Zeit, in welcher
der Anteil des Schienenverkehrs am ge-
samten Verkehr von Jahr zu Jahr sinkt und
der Guterverkehr auf Schienen sogar ge-
waltige absolute Einbriiche erlebt, geben
die Macher von ,Stuttgart 21 vor, ein
Modell gefunden zu haben, mit dem ,Ver-
kehr von der StraBe auf die Schiene verla-
gert” werde. Daflr allerdings musse der
Stuttgarter Hauptbahnhof als Durchgangs-
bahnhof neu gebaut und 12 Meter tiefer
gelegt werden. SchlieBlich reichten seine
Kapazitaten fir die Ziele des ,Unterneh-
mens Zukunft” nicht aus.

Hier stellen sich viele Fragen. Die be-
scheidensten lauten:

@ Wie kann die Kapazitat eines Bahnhofs
erschopft sein, wenn seine Tagesleistung
bei einem Drittel derjenigen von 1961
liegt?

® Weshalb wird beim bestehenden Stutt-

~Stuttgart 21



Projekt ,,Stuttgart 21”: Rund 100 Hektar umfaBt ,, das neue innerstad-
tische Planungsgebiet” — die gesamten Gleis- und Betriebsanlagen
des Stuttgarter Hauptbahnhofs sollen aufgegeben werden oder zum
Teil unter die Erde verschwinden.

Hauptbahnhof im Untergrund?




Eine Herrenrunde: Dlejenlgen d/e ,,Stuttgart 21" und die ,,Machbarkelt” dieses
Projekts offiziell vorstellten, wurden in den Stuttgarter Nachrichten ,von links nach
rechts” wie folgt prasentiert: ,UIf Hausler, Vorstandsmitglied der Deutschen Bahn,
Heinz Durr, DB-Vorstandsvorsitzender, OB Manfred Rommel, Ministerprasident Erwin
Teufel, Bundesverkehrsminister Matthias Wissmann und Landesverkehrsminister Her-
mann Schaufler.” Dal3 die Mehrheit der deutschen Bevélkerung und die Mehrheit
derjenigen, die 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, weiblich ist, diurfte diese Herren-

runde kaum tangieren. Das Projekt ,Stuttgart 21" ist Ausdruck eines Machbar-
keitswahns und einer mannlich geprégten Technikgldubigkeit. Foto: Kern, Januar ‘95.

garter Hauptbahnhof die Konzeption des
Kopfbahnhofs als aufwendig und unmo-
dern geriigt, wohingegen in Echterdingen
ein neuer ICE-Kopfbahnhof entstehen soll?
@ Weshalb wurde geradeerstein teurer S-
BahnanschluB fir den Flughafen gebaut,
wenn nun ein ICE-AnschluB entstehensoll?
® Weshalb braucht Stuttgart eine zweite
Messe, nachdem das Messegeschaft bun-
desweit erste Einbriche aufweist und
Uberkapazitaten so gut wie sicher sind?

Auf diese und andere Ungereimtheiten
geht diese Streitschrift ein. Kritisiert wer-
den nicht nur Einzelaspekte des Projekts
LStuttgart 21”. Widerlegt werden nicht
allein die einzelnen technischen und fi-
nanziellen Grundlagen dieses Vorhabens.

Der Verfasser hinterfragt vor allem den
.Machbarkeitsbegriff” und das Demokra-
tieverstandnis derjenigen, welche ,Stutt-
gart 21" betreiben. Er stellt mit Verwun-
derung fest, daB sich Oberburgermeister
Rommel zur Rechtfertigung dieses Pro-
jekts positiv auf ein Trotzki-Zitat bezieht.
Die genauere Recherche ergibt: Der russi-
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sche Revolutiondar machte die besagte
Aussage, um schnelle Reaktionen der Ro-
ten Armee in Krieg und Buirgerkrieg zu
rechtfertigen. Tatsachlich, so eine SchluB-
folgerung dieser Streitschrift, handelt es
sich bei ,Stuttgart 21" um ein Projekt, das
Krieg gegen die Stadt, Krieg gegen die
Natur und Krieg gegen die Bevolkerung
mit sich bringt. (Vgl. Kapitel 3 bzw. An-
merkung 13)

Vor allem aber kommt der Autor zu dem
SchluB, daf3 es sich bei ,,Stuttgart 21" und
den damit zusammenhangenden Plénen
fur die ICE-Strecke Stuttgart-Ulm, fir ei-
nen neuen ICE-Bahnhof Echterdingen, fur
die Bebauung der Filder und fur eine
Messe |l um Projekte handelt, die weni-
gen viel bringen und vielen teuer zu ste-
hen kommen. Die Streitschrift mindet in
die Forderung nach einem dreijahrigen
Bau- und Planungsmoratorium, nach dem
ZusammenschluB aller Gegnerinnen und
Gegner von ,Stuttgart 21" und schlieBt
mit einer Skizze fir eine alternative Stadt-
und Verkehrsplanung.

.Stuttgart 21
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Oben: Der Eingang SchloBstraBe des alten Stuttgarter Personenbahnhofs, hier eine
Lithogrphie um 1850 von Leins und Federer, ist heute noch vorhanden und wird als
Kinoeingang genutzt. Unten: Die prachtvolle Mittelhalle des alten Stuttgarter Bahn-
hofs auf einer Fotografie aus dem Jahre 1873. Fotos: Landesbildstelle Wiirttemberg.

.Stuttgart 21
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Oben: Rosensteinbriicke 1907, Blick in Richtung Bad Cannstatt (Foto: Landesbildstelle
Wirttemberg). Unten: Lokomotive, Baujahr 1856 (ab 1879 ,B3” und 1896 in ,Ditzingen”
umbenannt), auf der siidwestlichen Drehscheibe des alten Stuttgarter Personenbahn-
hofs. Foto: Sammlung Metz, Haus der Geschichte in Stuttgart.

Hauptbahnhof im Untergrund? 11



Die zentralen Zielsetzungen
von , Stuttgart 21°

.Der ICE 791 ,Hercules’ gleitet fast lautlos in die unterirdische Halle des
neuen Stuttgarter Hauptbahnhofs. Eine hohe Glaskuppel walbt sich Gber
dem weiB-roten Zug ... Eine Vision vom modernen Verkehr, wie sie in 15
Jahren Wirklichkeit werden soll ... ,Stuttgart 21’ heiBt das Projekt, bei dem
etwa 85 Hektar Bauland in bester City-Lage gewonnen werden kdnnte.”

Aus: Zug, Nr. 2/1995

Die Argumente fur einen Durchgangsbahn-
hof scheinen einleuchtend zu sein: Ein
Kopfbahnhof — oder, eher negativ be-
setzt: ein Sackbahnhof - , kostet Zeit”,
bringt Zeitverluste durch Ein- und Aus-
fahrten und ,,durch Lokwechsel”. So lesen
wir beispielsweise in der ,Machbarkeits-
studie ,Stuttgart 21°".

Nun flackerte in allen bundesdeutschen
— und vielen europaischen — Stadten mit
Kopfbahnhofen die Diskussion um deren
Ablosung durch Durchgangsbahnhéfe
immer wieder auf. In vielen Fallen wurden
sie bald wieder ad acta gelegt. Wie zum
Beispiel in Frankfurt am Main. So bis zum
Jahr 1994 auch in Stuttgart. Dort wo im
20. Jahrhundert solche Durchgangsbahn-
hofe, welche Kopfbahnhofe ersetzten,
realisiert wurden, resultierte dies oft nicht
in einer Zunahme des Schienenverkehrs,
sondern in seinem Gegenteil. Beispiele
hierfar ist die britische Stadt Bath (Green
Park), die seit dem Verlust ihres Kopf-
bahnhofs von der Verbindung Midlands
in den Sadwesten weitgehend abgehangt
ist. Die Stadt Ludwigshafen verfugte bis
1968 Uber einen Kopfbahnhof und war
gut in das Fernverkehrsnetz integriert.
Letzteres ist heute nicht mehr der Fall,
auch wenn die Nahverkehrsverbindungen
verbessert wurden. Das soll nicht heiBen,
daB in diesen Fallen — es handelt sich um
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regionale Zentren und mittelgroBe Stadte
— fir ein Beibehalten der Kopfbahnhofe zu
pladieren gewesen ware. Die Problematik
wird jedoch auch hier deutlich.
Stuttgarts Kopfbahnhof wurde in den
letzten Jahren im Zusammenhang mit der
ICE-Neubaustrecke Stuttgart— Ulm — Man-
chen negativ erwéhnt. Die damalige Bun-
desbahndrohte damit, diesen Hauptbahn-
hof in Stuttgarts Zentrum maéglicherweise
far den Fernverkehr ganz aufzugeben und
statt dessen einen ICE-Bahnhof in
Stadtrandlage zu planen, wie dies in Kas-
sel im Gefolge der ICE-Neubautrasse Ham-
burg - Frankfurt/M. erfolgt ist und wie
dies im Falle Ulms lange Zeit geplant war.
Bereits dieses Modells eines Stuttgarter
ICE-Bahnhofs in Stadtrandlage war ver-
bunden mit dem Projekt, den Stuttgarter
Flughafen auszubauen und diesen an das
ICE-Netz anzuschlieBen. Allerdings wis-
sen wir heute, daB dieser Vorschlag er-
presserischen Zielen diente. Zu dem Zeit-
punkt, alsdieser ICE-Bahnhofin Stadtrand-
lage in die Diskussion gebracht wurde,
lagen bei der Bahn und bei der Stadtver-
waltung bereits die Plane fur das Projekt
vor, das heute ,Stuttgart 21” genannt
wird. Gegen das Vorhaben, den zentralen
Stuttgarter Bahnhof in Stadtrandlage zu
bauen, kam es prompt zu heftigen Prote-
sten. Durch diese IrrefiUhrung wurde ein

,Stuttgart 21~



gunstiges Klima far ,Stuttgart 21" er-
zeugt.

Inzwischen wird der Flughafen Stutt-
gart-Echterdingen ausgebaut. Zeitgleich
mit dem Beginn dieses Ausbaus wurde im
Frihjahr 1994 erstmals der Plan eines
unterirdischen zentralen Durchgangs-
bahnhof Stuttgart prasentiert. Dieser soll
ungefahr an derselben Stelle, wo sich
derzeit der Kopfbahnhof befindet, entste-
hen. Vor dem Hintergrund der vorausge-
gangenen Diskussionen erschien das Pro-
jekt auf den ersten Blick Gberzeugend.

Zu diesem Zeitpunkt — es lag erst eine
grobe Ideenskizze vor — zeigten sich alle
Parteien in der baden-wirttembergischen
Landeshauptstadt begeistert, ob der
.Chance fur die Zukunft”, der ,,Option auf
Modernitat” oder der ,Mdglichkeit, Stutt-
gart den Flair der GroBstadt” zu vermit-
teln.

Im Januar 1995 wurde dann eine
.Machbarkeitsstudie” zu dem Projekt, fur
das man gleich den Markennamen ,,Stutt-
gart 21" gefunden hatte, vorgelegt. Spa-
testens jetzt schlug die Zustimmung in
fast ungeteilte Begeisterung um. Als ,ein-
malige Chance” bezeichnete der CDU-
Sprecher Jirgen Haug ,dieses Jahrhun-
dertprojekt”. Die SPD im Stuttgarter Rat-
haus will keinen Zweifel offen lassen, daf3
sie ,voll hinter diesem Projekt steht”. Als
.einmalig” bezeichnete auch Michael
Kienzle, Sprecher der Griinen, die damit
verbundenen Chancen. Rolf Zeeb von der
FDP sieht gar , keine Alternative zum Tief-
bahnhof”. Im Regionalparlament gab es
keinerlei Gegenstimmen zu dem Projekt.

Ein Vierteljahr spater prasentierten die
Grinen eine Arbeit, in welcher ,, Stuttgart
21" und das damit zusammenhangende
«Filder-Konzept” einer weitgehenden Kri-
tik unterzogen und Alternativen skizziert
werden. Allerdings heiBt es auch in dieser
Studie: ,Das Projekt Stuttgart 21 kann
tatsachlich die Weichenstellung fir den

Hauptbahnhof im Untergrund?

Schienenverkehr des 21. Jahrhunderts in
unserer Region sein.” (1)

Was verspricht nun , Stuttgart 21", daB
es solchen Jubel auslést und auf derart
wenige kritische Distanz st6Bt?

Das Ergebnis, zusammengefalt im Vor-
wort der ,Machbarkeitsstudie”, lautet:

. Die Machbarkeitsstudie hat die techni-
sche Realisierbarkeit von ,Stuttgart 21°
aufgezeigt ... Das Konzept ,Stuttgart 21’
eroffnetder Stadt Stuttgart und dem Land
Baden-Wiirttemberg beispielhaft Perspek-
tiven, die weit in das nachste Jahrhundert
reichen.”

Bereits an dieser Stelle des von Ver-
kehrsminister Wissmann, Ministerprasi-
dent Teufel, Landesverkehrsminister
Schaufler, Oberbirgermeister Rommel
und Bahnchef Dirr unterzeichneten Tex-
tes sei auf die wenig Uberzeugende Logik
und die Gigantomanie hingewiesen, wel-
che uns noch o6fters bei diesem Projekt
begegnen wird. ,Stuttgart 21" wird nach
Vorstellung dieser Herren frihestens im
Jahr 2010, wenn ein Zehntel des nachsten
Jahrhunderts bereits abgelaufen ist, fer-
tiggestellt sein. DaB die Perspektiven von
.Stuttgart 21" somit ,weit ins nachste
Jahrhundert reichen”, liegt auf der Hand.

Zu fragen ist: Welche Art Perspektiven
bieten sich denn mit , Stuttgart 21”?

Laut Aussagen der bereits zitierten Ver-
fasser des Vorworts zur ,,Machbarkeits-
studie” handelt es sich im wesentlichen
um die folgenden drei Zielsetzungen:
® Die ,Umgestaltung des Bahnknotens
Stuttgart” gebe ,der Stadtplanung mit
einem freiwerdenden Gelande in der In-
nenstadt mit einer nutzbaren Flache von
rund 85 Hektar standortpolitische Chan-
cen an die Hand, die nur im europaischen
MaBstab gemessen werden” kénnten. Hier
wird ,die Hochgeschwindigkeitsstrecke
Stuttgart — Ulm — Augsburg” als ein ,Teil-
stiick der geplanten Hochgeschwindig-
keitsmagistrale zwischen den GroBrau-
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men Paris, Karlsruhe, Stuttgart, Ulm, Augs-
burg, Miinchen und Wien” genannt.

® ,Dem Land Baden-Wirttemberg” er-
6ffnet dieses Projekt ,die einzigartige
Moglichkeit, ein umfassendes und inte-
griertes Verkehrskonzept fur den gesam-
ten Mittleren Neckarraum” zu gestalten.
@ SchlieBlich erhalte , die Wirtschaft der
Region Stuttgart, die fir das Land Baden-
Warttemberg eine zentrale Rolle spielt,
mit dem Projekt ,Stuttgart 21’ ... wichtige
Impulse.” (2)

Bei diesen drei hervorgehobenen ,,Per-
spektiven” von ,Stuttgart 21" wird ledig-
lich die erstgenannte prazisiert. Belege,
daB ,Stuttgart 21" zu einem ,,umfassen-
den und integrierten Verkehrskonzept fur
den gesamten Mittleren Neckarraum fih-
re, liefern die Autoren der ,,Machbarkeits-
studie” keine. Eher gibt es Belege fur das
Gegenteil.

Ebensowenig enthalt die Studie nach-
vollziehbare Argumente, warum ,Stutt-
gart 21" ,die Wirtschaft der Region Stutt-
gart” derart beeinflusse, daB sich Beschaf-
tigte und Erwerbslose in diesem Raum
etwas Positives davon versprechen kénn-
ten.

Prazise festgehalten wird jedoch in dem
" ersten angefiihrten Spiegelstrich: Es wer-
den ,85 Hektar Gelande” in der Innen-
stadt frei. Es wirden die GroBraume Paris
—Stuttgart — Miinchen — Wien verkehrspo-
litisch ,,verkntpft”. Ich bin hier so frei und
erwahne ,Karlsruhe”, ,Ulm” und , Augs-
burg” als solche ,GroBraume” nicht. Zu
durchscheinend ist die Absicht der Propa-
gandisten von ,Stuttgart 21", durch das
Hochjubeln von Stadten wie Ulm etc. zu
.GroBraumen” — bei gleichzeitigem Aus-
lassenvergleichbarerregionaler GroBstad-
te in Frankreich (Metz oder Nancy) und
Osterreich (Linz) - vonderreal stattfinden-
den Konzentration auf die Metropolen
und den ,Standortqualitatsverlusten”, die
damit fir regionale Zentren wie Karlsruhe
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oder Ulm verbunden sind, abzulenken.

Die zitierte Studie lehrt: Das Projekt
.Stuttgart 21" ist ,machbar”. Bereits die-
se Feststellung irritiert. Als ob dies der
Kern der Debatte ware. ,,Brasilia” als neue
Hauptstadt des Landes gleichen Namens
inmitten des Dschungels war ,machbar”.
DaB eine solche kiinstliche Stadt sinnvoll
war, wird heute von vielen bestritten.

Albert Speers Plane zum Umbau Berlins
zur Hauptstadt Germania waren machbar
— aber gréBenwahnsinnig und zerstére-
risch.

Die Transrapid-Strecke Hamburg - Ber-
lin mag far 10 Milliarden Mark machbar
sein; sie ist dennoch unsinnig, zerstore-
risch, den Niedergang der Bahn weiter
beschleunigend. ;

Die ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke
Frankfurt — Mannheim - Stuttgart war
,machbar”. Doch es ware weit sinnvoller
gewesen, mit demselben Geld eine direk-
te Nord-Sud-Verbindung Wiirzburg — Heil-
bronn - Stuttgart als den kiirzesten Weg
und in Erganzung zu den bestehenden
Nord-Sid-Verbindungen auszubauen.
Dabei ware noch ausreichend Geld lbrig-
geblieben, um die bestehenden Strecken
Stuttgart - Mannheim und Frankfurt/M -
Mannheim zu optimieren.

Es geht in diesem Text also nicht darum,
tber die ,Machbarkeit” oder auch , Nicht-
machbarkeit” des Projekts Stuttgart 21 zu
streiten. Hier werden Sinn und Ziel einer
solchen Machbarkeit hinterfragt. Ein Pro-
jekt danach zu beurteilen, ob es in erster
Linie ,machbar” ist, das ist die Betrach-
tungsweise jener Manner in und nach
ihrer Midlife-crisis, welche sich die ,,Natur
untertan” machen wollen und entweder
bereits vollig zynisch und rucksichtslos
gegenuber den Folgen ihres Tuns gewor-
den sind oder aufgrund ihres Alters davon
ausgehen kénnen, daB sie die Folgen die-
ses zerstorerischen Tuns nicht mehr erle-
ben.

~Stuttgart 21



Vorbilder fur ,,Stuttgart 21"

.Bahnsteige unter filigranen Glasdachern, Tunnelréhren, aus denen Hoch-
geschwindigkeitsziige fast lautlos herausgleiten, moderne Aufziige und
Rollsteige, taglich mehr als 200.000 Fahrgaste — das ist der Lehrter Zentral-
bahnhof in Berlin-Tiergarten. Ein Bahnhof der Superlative.

Noch gibt es ihn nur als Modell.”
Aus: Zug Nr. 3/1995

Bereits der Vergleich der beiden Zitate,
die am Beginn dieses und des vorange-
gangenen Kapitels stehen, zeigt: So ein-
malig ist ,,Stuttgart 21" nun doch wieder
nicht. Derlei Projekte werden demnach
anderswo mit dhnlichen Worten ange-
priesen.

Bei dem Projekt ,Stuttgart 21" mogen
der eine und die andere in Richtung neuer
Hauptstadt Berlin geblickt haben. Tat-
sachlich ist in Berlin bereits ein vergleich-
barer Tunnel-Hauptbahnhof - der ,, Lehr-
ter Zentralbahnhof” — geplant.

An der Spree kam es in diesem Zusam-
menhang zu einem der gréBten Blindnis-
seinder Stadtgeschichte, der Anti-Tunnel-
GmbH, in der sich demokratische, um-
weltpolitische und verkehrspolitische Par-
teien, Gruppen, Verbande, Initiativen und
viel Fachverstand vereinen. U. a. argu-
mentieren die Gegnerinnen und Gegner
dieses Tunnelbahnhofs dort, da3 die Ab-
senkung des Grundwasserspiegels, wel-
che mit diesem unterirdisch angelegten
Zentralbahnhof und den unterirdisch ver-
laufenden Verkehrsréhren verbunden ist,
die groBte Grinanlage der Stadt, den
Tiergarten, existentiell bedroht. Sie argu-
mentieren, daB3 es sich um ein verkehrs-
technisch, finanziell und 6kologisch nicht
vertretbares Projekt handle. Sie entwik-
kelten hierzu Alternativen — so ein Ring-

Hauptbahnhof im Untergrund?

bahnmodell oder die Reaktivierung friihe-
rer Kopfbahnhofe. (3)

Vor allem wird in Berlin darauf verwie-
sen, daB die Tunnelbaustrecke der Bahn
als Trojanisches Pferd fir einen parallel
gebauten autobahnahnlichen StraBentun-
nel dient und daB mit dem gesamten
Projekt Forderungen des Konzerns Daim-
ler-Benz bedient werden, der die dicht
daneben liegende City um den Potsdamer
Platz maB3geblich ausbaut und hierfir ei-
nen unterirdischen StraBentunnel forder-
te — und nun erhalt.

Der Verfasser der hier vorliegenden Kri-
tik am Projekt ,Stuttgart 21" hat an den
Anhoérungen zum Lehrter Bahnhof im April
1995 in Berlin als Einwender teilgenom-
men. Er hat zusammen mit der groBen
Mehrheit derjenigen, die den Anhérun-
gen beiwohnten, den Eindruck gewon-
nen: Hier ging es den Betreibern des Ber-
liner Lehrter Zentralbahnhofs allein dar-
um, ihr Projekt, das ebenso ,machbar”
wie zerstorerisch ist, ,durchzuziehen”.
Diese Anhérungen dienten vielmehr als
demokratisches Mantelchen — sie fanden
weit auBerhalb der Berliner City, im ost-
lich gelegenen Bezirk Berlin-Lichtenberg,
und zur Arbeitszeit statt; also zu einer
Zeit, in der die Mehrheit der 19.000 Ein-
wenderinnen und Einwender nicht anwe-
send sein konnte.
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In einer ersten Zwischenbilanz gelangte
die Zeitschrift des Fahrgastverbands IGEB,
Signal, zu der Folgerung, daB ..die planen-
den Stellen ... noch immer befirchten
mdussen, daB die ganze ,Pilzkonzept-Pla-
nung’ bereits vor oder gar erst nach dem
ersten Spatenstich wie ein Kartenhaus
zusammenfallt.”

Ich habe bei den Anhérungen und zu-
satzlich im Deutschen Bundestag eine ent-
sprechende Anfrage an die Bundesregie-
rung als alleinige Aktionarin der Deut-
schen Bahn AG gestellt. Beide Male laute-
te die verbliffende Antwort: Eine Prifung
der traditionellen und im Fall der Eisen-
bahnhauptstadt Berlin viele jahrzehnte-
lang erfolgreich erprobte Kopfbahnhofl6-
sung fand nicht statt. Die Bundesregie-
rung verwies in ihrer Antwort nur pau-
schal auf ,,Mangel des Systems von Kopf-
bahnhofen” und darauf, daB ,,die Flachen
der ehemaligen Kopfbahnhéfe fur den
Wiederaufbau nicht mehr zur Verfigung
stehen oder fir andere stadtebauliche
Planungen vorgesehen” sind. (4)

41.000 Kilometer Schienennetz als
Spekulationsobjekt
Bundesverkehrsminister Wissmann sprach
davon, mit dem geplanten unterirdischen
Hauptbahnhof wiirde ,Stuttgart zum
Modell far Deutschland”. Diese Worte
sollte man — im Wortsinne — auf die Gold-
waage legen. Erschien doch vor einiger
Zeit ein Artikel in dem Magazin Focus mit
der reiBerischen Uberschrift: ,,Das Mega-
Milliarden-Ding — Das 41.000 Kilometer
lange Schienennetz ist als Immobilie pu-
res Gold”? War nicht im Blatt Wirtschafts-
woche zu lesen, wonach ,der Berliner
Senat (von der Bahn) verlangt, die Grund-
stiicke um den Lehrter Bahnhof ... kosten-
los dem Investor Tishman Speyer Proper-
ties zur Verfigung zu stellen. Nur mit den
umliegenden Immobilien lieBe sich ein
,stadtebaulich anspruchsvolles und pra-
gendes Bahnhofsgebaude’ errichten, so
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der zustandige Senator fur Stadtentwick-
lung Volker Hassemer.” (5)

Weisen die Debatten und Enthuallungen
in Berlin auch den Weg, wo es in Stuttgart
lang gehensoll? Geht es gar nichtin erster
Linie um einen verbesserten Schienenver-
kehr, sondern um einen groBen Grund-
stlicksdeal, der eng mit der Bahnreform,
die viele als eine Deform identifizieren,
verknipft ist?

Vier MonatevorVerkindung der ,Idee”,
den Stuttgarter Hauptbahnhof neu als
Durchgangsbahnhof zu bauen und diesen
zusammen mit einem GroBteil der inner-
stadtischen Bahnanlagen in Tunnellage
zu fihren, kam es zur Umwandlung der
Deutschen Bundesbahn und der Deut-
schen Reichsbahn in die Deutsche Bahn
AG. In diesem Zusammenhang wurde wie-
derholt die Idee geduBert, Bahnhofe zu
privatisieren und zu kommerzialisieren,
so daB diese nicht mehr primar Zentren
des Schienenverkehrs waren.

Beispiel Essen
In Essen gibt es kein ,,Problem Kopfbahn-
hof”, wohl aber den Plan, in groBem
Umfang Bahngelande im Zentrum zu ver-
kaufen, aufzulésen oder zu uberbauen.
Fast zeitgleich mit dem Projekt ,Stuttgart
21" wurde hier das Projekt ,Passarea”
vorgestellt und in der Welt am Sonntag
wie folgt beschrieben: ,Zwei neue Hoch-
hauser am Sudrand, neue, den Bahnhof
begrenzende Gebaude an der Nordseite,
einegewagte, groBzigige Glaskuppel uber
den Bahngleisen — und als Kernstuck eine
luftige Kombination von FuBgangerpas-
sage und Bahnhofshalle ... — das sind
wichtige Plan-Bestandteile aus einer Stu-
die.” Auch hier wird herausgestrichen, es
handle sich um ein ,Produkt, das den
Vorteil der ,Machbarkeit’ genief3t.” (6)
Die Wirtschaftswoche geht in dem eben
zitierten Artikel davon aus, daB der bun-
desweite Verkauf von Bahngrundstiicken
dazu diene, die immer groBer werdenden
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Locher in der Bundeskasse teilweise und
zeitweilig zu verkleinern.

Internationale Vergleiche

2u ,Stuttgart 21"

Damit wirde die deutsche Entwicklung
,nur” einem internationalen Trend fol-
gen. Der zitierte Bericht der Zeitschrift
Focus dokumentierte die Zukunft des
Schienenverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland mit Photos aus den USA nach
dem Schema ,Vorher — Nachher”. Gezeigt
wurde auf Foto 1 ein Bahnhof im Zentrum
New Yorks, mit seinem stadtpragenden
Gebaude und mit offenliegenden Gleis-
strangen. Daneben, auf Foto 2, wird die-
selbe Stelle heute abgebildet. Nunmehr
befinden sich nur noch Hochhauser an
dieser Stelle. Die implizite Behauptung,
inzwischen finde derselbe Bahnverkehr
unterirdisch statt, halt der Uberpriifung
nicht stand. Die Schienenpersonenver-
kehrsgesellschaft Amtrak beférdertin den
gesamten USA jahrlich gerade noch 22
Millionen Passagiere — weniger als ein
Funfzigstel dessen, was die Deutsche Bahn
befdrdert — und nur ein Bruchteil dessen,
was die US-Eisenbahnen in ihren groBen
Zeiten beforderten. Der Bahnverkehr in

den USA steht 1995 vor dem endgiiltigen
Aus. Seit Februar 1995 lauft ein neues
. Sparprogramm®”, mit dem der verbliebe-
ne Personenverkehr auf 22 Bahnstrecken
von Amtrak eingestellt werden soll. (7)

In GroBbritannien ist die Privatisierung
von British Rail, die nach fast exakt dem-
selben Organisationsschema verlauft wie
die Privatisierung der Deutschen Bahn AG,
damit verbunden, daB3 gut ein Drittel aller
Bahnstrecken stillgelegt wird und der
Verkauf von Fahrkarten bei mehr als 80
Prozent der verbliebenen Bahnhofe ein-
gestellt werden soll. (8)

Nicht anders in Japan. 1986 war in dem
japanischen Blatt Asahi Shinbun die Au-
Berung des damaligen Prasidenten der
Japanischen Staatsbahn (JNR), Isozaki, zu
lesen: ,Wenn man die Staatsbahn aus-
I6scht, dann flieBt Blut, aber es wird auch
gutes Fleisch auf den Markt kommen. Alle
werden es vermutlich darauf absehen,
dieses gute Fleisch billig in die Hande zu
bekommen.” Isozaki spielte auf die Priva-
tisierung der JNR, die 1987 stattfand, an,
die ebenfalls mit einem gewaltigen Ver-
kauf von Bahngelandeverbunden warund
im Gbrigen zu einem Zusammenbruch der
Grundstiickspreise beitrug. (9)

Die Stadt Lilte liegt im Schnittpunkt dreier Linien: Paris — London, Briissel
— London und Briissel — Paris. Diese Tatsache st eine Herausforderung fiir
Verteidiger der geraden Linienfiihrungen. In Lille kreuzen sich die Linien
der Hochgeschwindigheitsziige Paris — London, Briissel — London und
Briissel —Paris. Damit wird Lille zum Vorort der. genannten westeuropii-
schen Metropolen. Die Fahrtzeitvon Paris nach Lille schrumpft von zweiein-
halb Stunden auf 50 Minuten, von London nach Lille von sigben auf zwei
Stunden, und die Entfernung von Lille nach Briissel wirkt wie eine inner-
stadtische U-Bahn-Verbindung.

Wenn Zehntausende Bundesdeutsche nach Bochum zum ,Starlight-Ex-
press” fahren, warum sollten nicht Hunderttausende EU-Menschenin Lille
2 einer Madonna-Show oder einem Guns *n-Roses-Auftritt einfallen? Der
Architekt Rem Koolhaas meinte, als Franky-Boy noch nicht beimIntonieren
von,,That * smyway* von der Biihneabgegangen war:,, Wenn FrankSinatra
ein Konzert gibt oder andere GroBveranstaltungen stattfinden, dann wire
es am einfachsten, wenn dies kiinftig nicht mehr in London oder Paris,
sondern in Lille passierte.”

Hauptbahnhof im Untergrund?

Vor Lille entsteht die Euralille-City. Ein gigantischer Komplex aus Kreu-
zungsbahnhof, Geschifts- und KongreBbauten und Euro-Supermarkt. Drei
Turmbauten bestimmen das Bild — ein ,World Trade Center* mit 25
Geschossen, ein Luxushote mit 200 Zimmern und der Turm der Bank Crédit
Lyonnais. Sollte letzter Gibrigens in Schieflage gebaut werden, entsprache
dies dem Finanz-Iustand des Instituts, in Volkes Mund bereits Crazy
Lyonnais getauft.

Euralille spekuliert auf Wachstumsschiibe, die der Binnenmarkt, der
Armelkanaltunnel und eben die Hochgeschwindigkeitszdge mitsich bringen
wiirden. S liegt das Niveau der Mieten fiir Biiros und Wohnungen in Lille
um rund ein Drittel niedriger als in den Metropolen mit TGV-AnschluB.
Warum also die éuropaische Niederlassung eines Multis nicht in Euralille
plazieren.

Dawar doch noch was? Richtig: Lille war bislang beriihmt fir seine , Kanigin
der Zitadellen®, ein fiinfeckiges Bollwerk aus dem 17. Jahrhundert. Lille
verfiigt iiber einen historischen Stadtkern, der bald nicht mehr Zentrum,
sondern nostalgischer Appendix von Euralille-City sein wird.
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NS-Plane zur Neugestaltung
Stuttgarts: Keine Demokratie damals,
mangeinde Demokratie heute

«Stuttgart 21’ sei kein Etikett fur Stuttgarter ,GroBmachtstreben’. Das hat
Oberburgermeister Rommel gestern im Regionalparlament versichert. Die
Versammlung hat das Jahrhundertprojekt einstimmig begruBt ...

Der Oberburgermeister schloB seine Ausfuhrungen mit einem Zitat aus den
Memoiren des russischen Kommunisten Leo Trotzki: ,Hatten wir noch mehr
Zeit gehabt’, schrieb der Revolutionar, ,hatten wir gewiB noch mehr Fehler
gemacht.”

Bericht in Stuttgarter Zeitung vom 2.3.1995

.50 fehlt unseren Stadten der Gegenwart das tiberragende Wahrzeichen der
Volksgemeinschaft ... Die Zeit erstickt in kleinster ZweckmaBigkeit. Da darf
man sich nicht wundern, wenn unter einer solchen Gottheit wenig Sinn fiir

Heroismus iibrigbleibt.”
Adolf Hitler, Mein Kampf

In der nationalsozialistischen Zeit wurde
die Verlegung des Hauptbahnhofs in den
Rosensteinpark und eine ,umfassende
Neugestaltung der Innennstadt” geplant.
Unteranderemsollte das Bahnhofsgelande
erschlossen werden, weil zwischen Bahn-
hof und SchloBplatz noch eine verhaltnis-
maBig flache und kleinteilige Bauweise
vorherrsche, die dem klotzigen Baustil der
NS-Zeit widersprach. Ziel dieser Konzen-
tration auf groBe Prachtbauten war, wie
Adolf Hitler in ,,Mein Kampf"” schrieb,
,das Wohnhaus zu einer unbedeutenden
Nebensachlichkeit” zu erkléaren und die
.Prachtbauten der ganzen Gemeinschaft”
ins Zentrum zu ricken.

In dieser Zeit entstand auch unter Feder-
fuhrung von Paul Bonatz, dem wichtig-
sten Gutachter der Stadt Stuttgart in An-
gelegenheiten der Stadtplanung, ein ge-
nau ausgearbeiteter Entwurf zur Verkehrs-
flihrung in der Innenstadt. Diese Planun-
gen wurden Uberwiegend in der Zeit nach
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dem Zweiten Weltkrieg umgesetzt. MaB-
geblich daran beteiligt waren in der Regel
dieselben Architekten und Stadtplaner,
die auch in der NS-Zeit das Sagen hatten.

In seiner Studie Gber ,Hitlers ,wunder-
schone Hauptstadt des Schwabenlandes’”
bilanziert Wolfgang Christian Schneider:

.Die Verkehrsfuhrung, die von (dem
NS-Oberbirgermeister) Strélin und sei-
nen nationalsozialistischen Stadtplanern
wesentlich mit der nationalsozialistischen
Weltanschauung begrindet worden war,
ist in den Grundzigen die heutige. Sogar
die von den Nationalsozialisten geplan-
ten Arkaden an den Gebauden der ber-
breiten Rote StraBe (Theodor-Heuss-Stra-
Be) wurden bei den ersten Gebauden dort
durchgefiibrt ... Auch die Planungen zur
Verlegung des Bahnhofs lebten wieder
auf. Professor Pierath, auch er oft bemih-
ter Gutachter der Nationalsozialisten, der
schon 1945 eine Generalplanung fur die
Innenstadt erarbeitet hatte, erhielt im

,.Stuttgart 21”



Dezember 1947 den Auftrag einer Neu-
planung der Hauptbahnhofsanlagen am
Sidende des Rosensteinparks. Bis auf den
AbriB3 des Neuen Schlosses und die Verle-
gung des Hauptbahnhofs wurden alle die-
se Planungen auch durchgefuhrt.” (10)
Zuruck zur NS-Zeit. Die gewaltigen MaB-
nahmen zur ,Neugestaltung von Stutt-
garts Innenstadt” wurden weitgehend
unter AusschluB der Offentlichkeit betrie-
ben. Am 1. April 1938 besuchte Adolf
Hitler im Rahmen eines Propagandafeld-
zugs durch Deutschland auch die ,Stadt
der Auslandsdeutschen Stuttgart”. Bei die-
ser Gelegenheit wurden ihm alle Planun-
gen fur die Neugestaltung der Stadt, ein-
schlieBlich der Reichsautobahnen und ih-
rer Anschliisse um Stuttgart und des neu-
en Personenflughafens auf den Fildern, in
Echterdingen, im Rathaus vorgestellt.

.Wolfgang Christian Schneider berich-
tet: ,Nachdem Hitler die Modelle gese-
hen hatte, wurde ein Teil von ihnen ...
abgerdumt. Die Bevodlkerung, die am fol-
genden Tag das geschmiickte Rathaus mit
der Modellschau besichtigen durfte, be-
kam aller Wahrscheinlichkeit nach gerade
das wichtigste, das Innenstadtmodell,
nicht zu sehen, denn in der Stuttgarter
Presse wurde in der Folgezeit allein von
diesem Modell keine Aufnahme ver6f-
fentlicht ... Die betroffenen Bewohner
wurden an der Gestaltung ihrer Stadt
nicht beteiligt, die allein von der héheren
Warte der nationalsozialistischen Tech-
nokraten aus erfolgte ... Offentlichkeit
war fir die nationalsozialistische Fiihrung
allein der Aufmarsch, dessen Gestalt sich
ebenfalls nur bei der Sicht von oben ...
ergibt.” (11)

[T -
Gauleiter Murr (Gau ,, Wurttemberg-Hohenzollern”) erldutert Hitler das Modell der
Innenstadt. Foto aus: Demokratie und Arbeitergeschichte, Jahrbuch 2, Alektor-Verlag.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Der Stuttgarter Hauptbahnhof Ende der 20er Jahre.
Foto aus: The Architectural Forum, New York, December 1930.

~Stuttgart 21" -

Ein Projekt von oben

Keiner kann behaupten, daB im Fall von
LStuttgart 21” ebenso verfahren wirde,
wie im Fall der NS-Plane fir die Umgestal-
tung Stuttgarts. Eswurden héchstens zeit-
weilig Modelle verborgen gehalten. Seit
dem Frahjahr des Jahres 1994 wird das
Projekt, Stuttgart 21" auch 6ffentlich pra-
sentiert.

Linke Seite:

Damit Wohnhéuser nicht die ,,Prachtbau-
ten der ganzen Gemeinschaft”verstellen:
Gesamtplanung mit Bahnhofsverlegung
und ,Gauforum” auf dem Rosenstein-
geldnde. Zum Vergleich: ungeféhre Lage
des Planungsgebiets ,Stuttgart 21” und
des Bahnhofsgebéaudes.

~Neugestaltung der Stadt der Ausland-
deutschen Stuttgart. Mit Gauforum Rosen-
stein. Blatt 6, Vorschlag 2. Stadtplanungs-
amt, Stuttgart, den 1. Dezember 1941.”
Aus: Demokratie und Arbeitergeschichte,
Jahrbuch 2, Alektor-Verlag.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Dochder,Blick von oben” istuntberseh-
bar. Eine wirkliche Burgerbeteiligung und
offene kontroverse Debatte existieren
nicht. Bereits die Zeitplanung steht diesen
demokratischen Erfordernissen entgegen.

Das Projekt ,Stuttgart 21" wurde nur
kurze Zeit der Offentlichkeit vorgestellt,
um umgehend seine Durchfihrung zu be-
schlieBen. Eine ernsthafte Einbeziehung
der betroffenen Bevolkerung fand nicht
statt.

Normalerweise sollte man davon aus-
gehen, daB ein Projekt dieser Art und
GroBenordnung (mit erheblichen Veran-
derungen des GroBstadtzentrums!), im
Stadtparlament entwickelt, dann der Be-
volkerung und Gutachtern vorgestellt und
erst nachdem es umfassend debattiert ist
—und viel Wasser den Neckar hinunterge-
flossen ist —, zur Entscheidung gebracht
wird.

Anders bei ,Stuttgart 21”. Die Prasen-
tation erfolgte durch den Bundesverkehrs-
minister, den Landesverkehrsminister, den
Chef der Deutschen Bahn AG und den
Oberblirgermeister der Stadt. Bis dahin
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war eine parlamentarische Institution gar
nicht gefragt worden. Gleichzeitig mit
dieser Prasentation reagierten die Medi-
en unisono mit einer breiten Unter-
stutzungskampagne fur ,Stuttgart 21",
Es erschien eine Sonderbeilage der bei-
den Stuttgarter Tageszeitungen, die fak-
tisch pure Werbung fur ,Stuttgart 21“
darstellte, bei der jedoch nicht erkennt-
lich war, inwieweit es sich um einen re-
daktionellen Beitrag oder um einen Werbe-
beitrag handelte.

Ein Propagandafilm - ,Stuttgart 21" in
denschonsten Farben — war schnell fertig-
gestellt. Er wird ohne Pause auf einer
Leinwand im Stuttgarter Hauptbahnhof
gezeigt und dient der Einstimmung von
Besuchern und Besucherinnen auf die
optimistische Zukunft von , Stuttgart 21”.

Das Vorgehen erscheint generalstabs-
artig. Die Frankfurter Rundschauund ,Um-
kehr Stuttgart”, eine Organistion der re-
gionalen Umwelt-, Naturschutz- und
Verkehrsverbénde, stellen fest, die Vorbe-
reitungen fiur ,Stuttgart 21" und fur die-
sen Coup in der Offentlichkeit seien , seit
langem geheimgehalten” worden. (12)
Bereits Ende 1995 sollen die definitiven
Entscheidungen fur einen Baubeginn von
.Stuttgart 21" fallen. Das hei3t, weniger
als zwei Jahre nach der ersten Prasentati-
on und weniger als ein Jahr nach Vorstel-
lung einer ,,Machbarkeitsstudie”, die im
Gbrigen viele Fragen offen 1aBt, soll Gber
ein Projekt entschieden werden, das die
Landeshauptstadt nachhaltig verandert
und riesige Summen Steuergelder ver-
schlingt. Man vergleiche diese unchristli-
che Hektik mit dem Amtsschimmel, der
dann wiehert, wenn es um sinnvolle, weit
bescheidenere MaBnahmen wie die Ein-
richtung eines Zebrastreifens, einer FuB-
gangerampel, einer Fahrrad- oder einer
Busspur geht. Hier kénnen viele Jahre ins
Landle ziehen, bis Entscheidungen fallen
und zur Tat geschritten wird.
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Unter diesen Umstanden ist es fast wie-
der logisch, wenn Oberblrgermeister
Rommel den Revolutionar Leo Trotzki zi-
tiert, um das Projekt ,Stuttgart 21” und
die Kurze der Zeit, in welcher dieses Pro-
jekt durchgesetzt wird, zu begrianden.

Als gebildeter Mensch weiB3 Oberbur-
germeister Rommel sicherlich, was nicht
jeder und jede im Schwabenland wissen
muB. Leo Trotzki formulierte die im Ein-
gangszitat zu diesem Kapitel wiedergege-
benen Satze im Hinblick auf die Revoluti-
on, auf den Burgerkrieg und auf den Krieg
gegen die Interventionsmachte, die RuB-
land nach der Oktoberrevolution uberfie-
len und verwisteten. Das Originalzitat,
aus dem sich Oberburgermeister Rommel
seinen passenden Satz herausklauben lieB,
lautet:

.Fast alle ... Fragen und Schwierigkei-
ten des Sowjetaufbaus ... erstanden vor
uns zuallererst auf militarischem Gebiet
... Nach einer allgemeinen Regel konnten
in der Roten Armee Vertagungen nicht
gewahrt werden. Fehler hatten sofortige
Bestrafung zur Folge. Die Opposition ge-
gen vorliegende Beschlisse muBte sich an
Ort und Stelle, wahrend der Aktion pri-
fen. Daher ... die innere Konsequenz im
Aufbau der Roten Armee und das Fehlen
des Herumexperimentierens ... Hatten wir
mehr Zeit fur Erwagungen und Diskussio-
nen gehabt, es waren sicherlich viel mehr
Fehler begangen worden. (13)

Es mag dahingestellt sein, inwieweit
Leo Trotzkis Aussage fur die betreffenden
historischen Zeiten zutreffend war. Unbe-
stritten dirfte sein, daBB wir heute nichtin
Kriegs- und Burgerkriegszeiten leben. Ei-
nenSinnwirde Rommels Bezug auf Trotzki
allerdings machen, wenn der Oberbur-
germeister das GroBprojekt ,Stuttgart 21”
als einen neuzeitlichen, auf 12 bis 15
Jahre Zeitdauer zu veranschlagenden Krieg
gegen die Bevolkerung und gegen die
Natur verstunde.

~Stuttgart 21



Was ist Urbanitat?

Der Kopfbahnhof wirkt dergestalt wie eine Schleuse. Seine Funktion ist,
zwei sehr verschiedene Arten von Verkehr und Verkehrsraum miteinander
zu vermitteln, den Verkehrsraum der Stadt und den der Eisenbahn. Auf der
einen Seite ist er, in seinem klassizistischen steinernen Empfangsgebéaude,
Teil der Stadt, auf der anderen Seite, in der Eisenkonstruktion der Bahn-
halle, ganz und gar Funktion des ,,industriellen” Bereichs der Eisenbahn.
Wolfgang Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise

.Flair der GroBstadt”, soll laut Stuttgarter
Zeitung der neue Stuttgarter Untergrund-
Hauptbahnhof bringen. (14) Nun gibt es
Dutzende beeindruckender oberirdischer
groBerBahnhofe, dieihrerjeweiligen Stadt
Flair verleihen und das Bild der jeweiligen
Stadt im positiven Sinne pragen. London-
Victoria Station, Paris Gare de L'Est Ouest,
Wien-Westbahnhof, Wien Franz-Josef,
Zurich-Hauptbahnhof, Milano, Bologna,
Lyon, die Hauptbahnhofe von Frankfurt/
M., Kéln, Leipzig, Mannheim, Karlsruhe,
Hagen, Munster, Essen, Rostock, Gorlitz,
der Hamburger Hauptbahnhof oder auch
der Hauptbahnhof Stuttgart. Alle diese
Bahnhofe sind — noch - oberirdisch ange-
legt. Es handelt sich um Baudenkmaler,
die Urbanitat vermitteln. Sie sind integra-
ler Bestandteil der Stadt (lateinisch: urbs).

Umgekehrt gibt es keinen bekannten
unterirdischen groBen Bahnhof, der Flair
und Urbanitat vermitteln wirde. Dort, wo
es zu einer Verbannung des Schienen-
verkehrs und groBer Bahnhofe in den
Untergrund kam, ging dies in der Regel
einher mit dessen Diskriminierung und
Reduzierung. So war es, als die New Yor-
ker Bahnhofe Uberbaut — und viele von
ihnen gleichzeitig geschlossen oder der
Uber sie abgewickelte Verkehr stark redu-

Hauptbahnhof im Untergrund?

ziert — wurden. Neuere Bahnhofe wie der-
jenige in Hannover oder der Untergrund-
bahnhof am Frankfurter Flughafen, in
denen der Fahrgast- und Publikumsver-
kehr Gberwiegend unterirdisch und tber-
baut stattfindet, strahlen weit weniger
LFlair” und Urbanitat aus als die groBen
traditionellen Bahnhofshallen.

Den Offentlichen Verkehr in den Keller
der Stadt zu verlegen, heiB3t auch immer,
diesen ,abzudunkeln”, den Verkehrsteil-
nehmern und Teilnehmerinnen einen gro-
Ben Teil des ReisespaBes (aus-dem-Fen-
ster-schauen) in der schwarzen Réhre zu
nehmen. Daruber hinaus werden den Rei-
senden langere Wege und viele Treppen
zugemutet. Letzten Endes wird der 6f-
fentliche Verkehr diskreditiert. Just so sieht
es Fred Superczynski aus Markgroningen
in der Zeitschrift ECOregio: ,,Stuttgart
21’, das heiBt, die Bahn 1aBt sich endgul-
tig begraben und die Fahrgaste dazu.
,Stuttgart 21, das ist schwabischer Groé-
Benwahn vom Tiefsten.” (15)

Bei Hochgeschwindigkeitsstrecken, die
uber lange Distanzen in Tunneln oder
zwischen hohen Larmschutzwinden bzw.
Erdwallen verlaufen, ist bereits Vergleich-
bares zu beobachten. Viele Reisende auf
der Strecke Stuttgart — Mannheim bekla-
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gen einen Verlust an Reisequalitat. Das
Ohrensausen bzw. der Druck auf den Oh-
ren, der mit den vielfachen Tunnelque-
rungen verbunden ist, kommen hinzu.

Das Bahnmanagement reagiert auf die-
sen Verlust an Reisequalitat, indem es den
Reisenden anstatt der — Gber den Tunneln
liegenden und hinter Lasrmschutzwénden
und Erdwallen verborgenen — realen Welt
eine virtuelle vorspielt: Bildschirme mit
Filmen fur die ICE-Fahrgaste.

Doch dies sind nur Substitute, ist Ersatz,
der niemals die Qualitdt des urspringli-
chen Reisekomforts ersetzen kann. Und
dies wissen die Verkehrspolitiker genau.
Im Fall des allseits geforderten StraBen-
verkehrs meiden sie soweit wie moglich
die Fahrt durch die R6hre. Wenn es um die
Alternative geht, eine AutostraBe oder
eine Tram bzw. Stadtbahn in einen Tunnel
zu legen, dann pladieren die Verkehrs-
politiker fast immer dafur, den Schienen-
verkehr zu vertunneln. Dabei kommt dies
in der Regel teurer, u. a. wegen der unter-
irdisch zu verlegenden Stromfiuhrung.
Auch in Stuttgart gab es fir diese Option
Beispiele: In den 70er Jahren wurde die
Neue Weinsteige von der StraBenbahn
Lbefreit” und die Trambahnstrecke ver-
tunnelt. Groteskerweise handelte es sich
um einen Abschnitt, der in vielen Reise-
fihrern als derjenige gepriesen wird, der
einen hervorragenden Blick auf die Stadt
bietet. Als Trostpflaster fiir die StraBen-
bahnfahrenden wurde ein ,Fenster” in
den Tramtunnel eingelassen. Gleichzeitig
baute man die Neue Weinsteige zur vier-
spurigen Kfz-Rennstrecke aus. Auf ihr wird
seitdem eine stark erhéhte Zahl von Un-
fallen registriert.

Die nach Stuttgart mit der Bahn Reisen-
den werden nach Realisierung von ,,Stutt-
gart 21" in einem langen Tunnel in die
Landeshauptstadt gelangen. Diejenigen,
die Stuttgart passieren und diejenigen,
die hier zusteigen, werden diese Stadt
durch einen langen Tunnel verlassen.
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Nun scheint eine lange Fahrt durch ei-
nen Tunnel in gewissen Situationen fur
den einen und die andere ihren besonde-
ren Reiz zu haben. Kurt Tucholsky trug
hierzu die Beobachtung bei: ,Im Tunnel
kiBten sich friher die Hochzeitspaare.
Das ist schon lange her, und jene Ge-
schichte (,Adolf! Es kBt — bist du das?’)
ist kaum noch wahr.” (16)

Heute ist das noch langer her und es
bleibt fraglich, ob dieses anonyme KuB-
erlebnis weniger Reisenden die Tatsache
aufwiegt, daB bei ,Stuttgart 21" allen
Fahrgasten der Blick auf die Landeshaupt-
stadt verwehrt wird.

Doch ein Glasdach?
Nun haben die Planer von ,Stuttgart 21"
der Kritik, wonach ein im Tunnel gefiihr-
ter Schienenverkehr bzw. ein unterirdi-
scher Bahnhof wenig Attraktivitat auf-
weist, teilweise Rechnung getragen. In
derMachbarkeitsstudie fur , Stuttgart 21"
wird zwar vorgeschlagen, die innerstadti-
schen Zu- und Ablaufstrecken weitgehend
im Tunnel verlaufen zu lassen: insgesamt
soll der Bahnverkehr ,,12 Meter tiefer als
die gegenwartige Bahnsteigebene” im
Bereich des Hauptbahnhofs abgewickelt
werden. Ein groBerer Teil des neuen Bahn-
hofs selbst soll jedoch ,,nach oben offen
bleiben” und mit einem ,fir Tageslicht
durchlassigen Hallendach” versehen sein.
Die Konstruktion eines solchen glaser-
nen Bahnhofs ist gewagt und seine Reali-
sierung wenig glaubwiirdig. Hierfir gibt
es technische und finanzielle Grande.
Bei der technischen Beschreibung des
Bahnhofsdach bleibt die ,Machbarkeits-
studie” eher vage. An einer Stelle heiB3t es,
es werde ein ,riesiges Glasdach” geben.’
Anderswo wird darauf verwiesen, man
habe die Dachkonstruktion ,dem Min-
chener Olympiastadion abgeschaut.” (17)
Hier ware nachzuhaken: Wurde nicht
jungst in Minchen, nur zwanzig Jahre
nach Fertigstellung des ,transparenten”
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Daches uber dem Olympiastadion, fest-
gestellt, daB die Transparenz dieses Plastik-
daches inzwischen stark eingetribt ist
und das verwandte Material sich zersetzt,
so daB bei den aufwendigen und teuren
Instandsetzungsarbeiten das Dach nicht
mehr begangen werden kann?

Uber diese technische Kritik hinaus ist
aus denselben Kostengriinden, welcheden
Verfassern der Machbarkeitsstudie und
Betreibern von ,Stuttgart 21” so am Herz
liegen, zu fragen: Wo gibt es eine solche
riesige durchsichtige Dachkonstruktion bei
neuen Bahnhofsgebauden? Besagt nicht
das vom Bahnmanagement immer wie-
der vorgetragene Argument, im Zentrum
der Stadt sei der Boden so teuer, daf3 man
sich keine ,Bahnhofs-Kathedralen” mehr
leisten konne, daB eine solche lichte Bau-
weisedes Stuttgarter Hauptbahnhofs eher
unwahrscheinlichist? Immerhinkame eine
solche Bauweise einer stark reduzierten
Verkaufsflache in diesem Bereich gleich —
und oberstes Ziel all dieser Planungen ist
doch eine Geschafts- und Blrowelt mit
optimaler Quadratmeterzahl nebst Gleis-
anschluB zu bieten.

Bei diesen Rahmenbedingungen, ange-
sichts der bekannten internationalen Er-
fahrungen und bei Kenntnis von Boden-
preisen und Spekulationswut gelangt man
zu der Befirchtung: Derzeit wird der Be-
volkerung mit hiabschen Videofilmchen
und Broschiren vorgegaukelt, mit ,, Stutt-
gart 21" kame es zu einer Verbesserung
der Lebensqualitat in der Stadt und des
offentlichen Verkehrs. Am Ende werden
jedoch die wenigen diskutablen Teile die-
ses Vorhabens nicht verwirklicht. Was
bleibt, ist ein , Stuttgart 21", mit welchem
immer groBere Teile der City zugebaut,
wachsende Teile des 6ffentlichen Lebens
auf die ,,Ebene minus eins” verbannt und
ein unterirdischer Bahnhof, der Gberwie-
gend dem Geschaftsreiseverkehr dient,
geschaffen werden. Just dies wurde im
Juni 1995 angedeutet, als die Stuttgarter

Hauptbahnhof im Untergrund?

Zeitungen darlber berichteten, die Deut-
sche Bahn AG wolle die Investitionskosten
far ,Stuttgart 21” um eine Milliarde Mark
kirzen, dabei die geplante neue S-Bahn-
station Mittnachstral3e streichen und Ab-
striche bei dem geplanten Abstellbahn-
hof in Untertiirkheim machen. (18)

Lichte Bahnhofshalle

oder zuriick ins Hohlenzeitalter?
Wir erleben derzeit einen Trend zurick in
ein Zeitalter, das der Vergangenheit anzu-
gehoren schien: ins Hoéhlenzeitalter. Im-
mer mehr Menschen sollen zumindest
zeitweilig in den Keller der Stadte ver-
bannt werden. 1992 erhielt ich die Einla-
dung zu einem KongreB des ,Sudtiroler
Ingenieur- und Architektenvereins Uber
,Aspektedes Tunnel- und Kavernenbaus'”.
Ein wichtiges Thema des Kongresses war
das Projekt eines Brennerbasistunnels, der
zum langsten Tunnel der Welt werden
soll. GroB3es Interesse an dieser Tagung
zeigten die italienischen und deutschen
Baukonzerne und die mit ihnen verbunde-
nen Banken.

Zeitgleich mit der Debatte um , Stutt-
gart 21" (Mai 1995), fand in Stuttgart der
World Tunnel Congress mit 1.600 Teilneh-
mern statt. Er wurde u. a. von OB Rommel
im Beisein des baden-wirttembergischen
Verkehrsministers Schaufler und des
Staatssekretars Henke aus dem Bonner
Verkehrsministeriums eréffnet. Im Mittel-
punkt der Debatten stand ,, Stuttgart 21".
Vertreten waren die gro3en Baukonzerne
und die damit verbundenen Banken.

Naturlich wurde weder in Bozen noch in
Stuttgart 6ffentlich gesagt, es gehe ein-
fach um groBe Bauauftrage. Vielmehrwird
allerorten mit der Okologie argumentiert.
~Stuttgart 21" wird in erster Linie mit
einer Verbesserung des offentlichen Ver-
kehrs und mit ,Umweltschutz” begrin-
det. In dem Einladungsschreiben zur an-
gefihrten Bozener Tagung hieB es: ,,Der
fur die Verbauung zur Verfiigung stehen-
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de Lebensraum wird knapper. Die Expan-
sion der oberirdisch liegenden Siedlungs-
einheiten ist rdumlich beschrankt ... Ver-
kehrsflachen und Lager aller Art werden
in Zukunft groBteils unterirdisch ange-
legt. Damit wird man vor allem den ver-
schiedenen Anforderungen des Umwelt-
schutzes gerecht.”

DaB es unsere Form der Industrialisie-
rung eines Tages sein konnte, welche die
Menschen erneut in solche Héhlen zwingt
und jeden direkten Kontakt mit der Sonne
verbietet, steht auf einem anderen Blatt.
In unseren Breitengraden ist es noch nicht
soweit. In Australien allerdings wurde
Hautkrebs, ausgeldst durch das Ozonloch,
zu einem Massenphdanomen, so daB die
Menschen tatsachlich jeden langeren di-
rekten Kontakt mit der Sonne méglichst
meiden und sich soweit wie méglich be-
deckt halten. Eine entscheidende Ursache
fur die Zerstoérung der Ozonschicht sind
die Abgase des Autoverkehrs.

Soweit ist es in Deutschland noch nicht.
Was also zwingt uns unter die Erde? Die
Tatsache, daB der Grund und Boden ,,zu
knapp” wurde? Das Mehr an Menschen
kann dafir nicht verantwortlich sein. Die
Bevélkerungin Deutschland stagniert. Laut
Statistischem Bundesamt soll sie in Zu-
kunft sogar rucklaufig sein.

In Bild war im November 1994 zu lesen:
.Geotrapolis 2020 - Die erste Stadt unter
der Erde”.

Textausziige: ,Tokio plant die erste Un-
tergrund-Stadt der Welt. ,Geotrapolis’ soll
50 m unter der Erde liegen und im Jahr
2020 fertig sein. Die U-City sieht aus wie
ein riesiges Reagenz-Glas. Warum sollen
Menschen unter Tage leben? Die Grund-
stlckpreise in Japan sind die hochsten der
Welt ... Die Natur (Parks, Walder etc.) wird
so nicht zerstort ... Untergrund-Cities sind
besser geschutztvorUmweltkatastrophen.
Viele Versorgungsstrange (Bahn, Strom,
Wasser etc.) sind ohnehin schon unterir-
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disch. Die Nachteile: Menschen sind keine
Maulwadrfe. Es gibt zu wenig natdrliches
Licht und zu wenig naturliche Luft ... Die
Baukosten sind doppelt so hoch wie tGber
der Erde.” (19)

Wenige Wochen, nachdem Bild dies
schrieb, wurde just in Tokio deutlich, wel-
che zusatzlichen Gefahren solche unterir-
dische Bebauungen mit sich bringen und
wie anféllig solche Anlagen im Fall von
Terrorakten mit unabsehbaren Folgen fur
tausende Menschen sind. Das Argument
.Schutz vor Umweltkatastrophen” kehrte
sich im Fall der Giftgasattacken der Aun-
Sekte in das Gegenteil.

So weit muB3 bei ,Stuttgart 21“ gar
nicht gedacht werden. Die Gefahrdungen
in unteririschen Verkehrsfilhrungen sind
weit profaner, aber ernstzunehmen. Ge-
nerell gilt die Faustformel: Je mehr Bah-
nen und Verkehrswege unterirdisch ge-
fihrt werden, desto mehr Menschen ha-
ben Angst, diese— z. B. nachts— zu nutzen.
Daswiederum férdert die Tendenz, Wach-
leute und ,schwarze Sheriffs” mit Hun-
den einzusetzen. Dies verbreitet neue
Angst. Auf diese Weise wurden U-Bahnen
und andere unterirdisch gefuhrte Schie-
nenverkehrsanlagen zum Synonym fur die
seelische Kalte in unserer Gesellschaft und
fur anonyme Gefahren in den Metropolen
der entfremdeten Gesellschaft.

Armut und Obdachlosigkeit sind in ei-
ner Stadt wie Stuttgart nicht zu Uberse-
hen. Wenn kostspielige Projekte wie
LStuttgart 21" realisiert werden, dann ist
dies heute in der Regel damit verbunden,
die sozialen Leistungen noch weiter ein-
zuschranken, d. h. noch mehr Elend und
Obdachlosigkeit zu produzieren. Verkrie-
chen sich arme Menschen ohne Dach uber
dem Kopf vor der Kaélte in unterirdische
Verkehrsanlagen, dann kommen Wach-
leute, um sie wieder zu verjagen.

Aus einem Bericht der Stuttgarter Zei-
tung: ,Zwei Wachménner néherten sich
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inder unterirdischen Stadtbahnhaltestelle

Arnulf-Klett-Platz einem auf einer Bank -

schlafenden &lteren Mann. Dem AuBeren
und dem Gepack nach handelte es sich
um einen Tippelbruder. Bei der Vertrei-
bung des Mannes wurde ein Dobermann
ohne Maulkorb eingesetzt, der an der
Leine laut bellend dicht an den Schlafer
herangefiihrt wurde und versuchte, nach
ihm zu schnappen ... Mehrere Fahrgaste
emporten sich Uber die Behandlung des
Obdachlosen ... Albert Wild, Abteilungs-

leiter der Sozialen Dienste bei der Stutt-
garter Caritas, hat das Vorgehen der Hun-
defiihrer als ,N6tigung’ und ,massive Be-
drohung von Obdachlosen’ kritisiert. Seit
anderthalb Jahren, so der Caritas-Vertre-
ter, nehme die Vertreibung von Wohnsitz-
losen aus U-Bahnhofen drastisch zu. Der
Deutsche Caritasverband hat die Vertrei-
bung wohnungsloser Menschen von 6f-
fentlichen Platzen und aus U-Bahnen als
,menschenverachtende Bestrafung fur Ar-
mut’ kritisiert.” (20)

Titelbild der Machbarkeitsstudie .Projekt ,Stuttgart 21", Auf schénem Papierwird der

Stuttgarter Bevdlkerung die Machbarkeit eines gigantischen Bauprojekts suggeriert.
Dem interessierten Leser wird es dabei nicht einfach gemacht - fehlende Legenden und
MaBstibe bei Streckenskizzen und Kartendarstellungen! Die Montage der préasentier-
ten Zukunftsvision dhnelt sehr den derzeit in Berlin am Potsdamer Platz entstehenden
Bauten: langweilige Bauklotz-Architektur fir ganze Héauserblocks, die aufwendig

angepriesen werden ...

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Drei immanente Kritikpunkte:
Bauzeit, Baukosten
und Flachenverwertung

.GroBe Zweifel lassen Politiker und der DB-Chef bei diesem Vorhaben
(,,Stuttgart 21”; W.W.) nicht mehr aufkommen, so daB sich die Stuttgarter
in ein paar Jahren auf GroBbaustellen im Stadtzentrum einrichten durfen.
Wahrend mehrerer Jahre sind davon die Heilbronner StraBe, die Willy-
Brandt-StraBe, die JagerstraBe, Teile der Cannstatter StraBBe, Teile des
Mittleren SchloBgartens und ein Teil des Bahnhofvorplatzes vor dem Neu-
bau der Sudwest LB betroffen. Der unterirdische Hauptbahnhof kann
ndamlich im Bereich zwischen dem Sitz der Bahn an der Heilbronner StraBe
und der Willy-Brandt-StraBBe nur in offener Bauweise entstehen.

Auf etwa 30 Jahre Bauzeit richtet sich die Stadtverwaltung fiir dieses riesige

Bauvorhaben ein.”
Stuttgarter Zeitung vom 17.1.1995

Es gibt eine Reiheimmanenter Ungereimt-
heiten und Probleme bei dem Projekt
. Stuttgart 21”. Zwei von ihnen - die Bau-
zeit und die Projektkosten - bringen weit
héhere Belastungen fir die Bevélkerung
und die Steuerzahlenden mit sich, als
bisher bekannt ist. Der Aspekt freiwer-
dender Flachen und ihrer Verwertung
schlieBlich verdeutlicht die gesamte man-
gelnde innere Logik des Projekts ,Stutt-
gart 21",

30 Jahre Bauzeit?

Als die Stuttgarter Zeitung erste kritische
Stimmen zum unterirdischen Hauptbahn-
hof einholte, zitierte sie den Rentner Ru-
dolf Schwab aus Wolfschlugen mit: ,Wie-
viel Jahre bauen die dran?” Auch wenn
sich die reine Bauzeit des Tunnels, wie
behauptet, ,nur” auf finf Jahre belaufen
wirde, so wurde sich daran die Bebauung
und Umgestaltung des Uberirdisch frei-
werdenden groBen Areals anschlieBen.
Das Zentrum der Landeshauptstadt Stutt-
gart wirde ohne Zweifel fur weit mehr als
ein Jahrzehnt eine groBe Baustelle sein —
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mit hunderten Lastkraftwagen, die tag-
lich Abraum wegschaffen, mit verstark-
tem Larm, einer gewaltigen Staubemis-
sion, mit einem Verkehrschaos.

U. a. muB, so die Machbarkeitsstudie,
der Bahntunnel, in welchem die bisher
offenen Gleisanlagen verschwinden sol-
len, in offener Bauweise zustandekom-
men, was, im Vergleich zur Untertagebau-
weise, den Larm und die Staubemission
steigern muB.

Ein Artikel der Stuttgarter Nachrichten
zur Beschreibung des ,Projekt Stuttgart
21" endet schlicht mit dem Satz: , Auf
etwa 30 Jahre Bauzeit richtet sich die
Stadtverwaltung fur dieses riesige Vorha-
ben ein.” Auch die ,Machbarkeitsstudie”
klingt diesbezuglich keineswegs allzu op-
timistisch, zumal wenn man zwischen den
Zeilen liest. Dort heiBt es: ,Bei guter Vor-
bereitung und Organisation ist eine
Gesamtprojektdauer von ca. 14 bis 15
Jahren ab der Realisierungsentscheidung
denkbar.” ,Denkbar” ... ,zirka 14 bis 15
Jahre” ... und dies nur bei ,,guter Vorbe-
reitung und Organisation” ... (21)

~Stuttgart 21”



Die Stuttgarterinnen und Stuttgarterver-
figen Uber eine historische Erfahrung:
den Bau der S-Bahn vom Hauptbahnhof
bis Stuttgart West und unter der Theodor-
Heuss-StraBe. Damals gab es ein allgemei-
nes Stéhnen Uber jahrelange Bauarbeiten
und vielfaltige Belastigungen, die mit die-
sem Projekt verbunden waren. ,,Stuttgart
21" allerdings wird im Vergleich zu diesen
vorausgegangenen Bauvorhaben Bela-
stungen mit sich bringen, die eine weit
groBere Dimension haben.

Véllig ungeklart ist, zu welchen Stérun-
gen die Realisierung von ,Stuttgart 21"
im o6ffentlichen Schienenverkehr fiihren
wird. Bereits bei den diesbeziiglich weit
weniger problematischen Veranderungen
am Berliner Eisenbahnnetz, welche im
Zusammenhang mit der Neukonzeption
des Schienenverkehrs in dieser Stadt vor-
gesehen sind, kommt es zu jahrelangen
SchlieBungen einzelner wichtiger Bahn-
hofe, zu provisorischen Haltepunkten und
zu einem S-Bahn-Pendelverkehr auf vielen
Abschnitten und Gber langere Zeitrdume
hinweg. Dies tragt in einem entscheiden-
den Umfang dazu bei, den 6ffentlichen
Verkehr zu diskreditieren und viele seiner
bisherigen Nutzerinnen und Nutzer dazu
zu bewegen, auf das Auto umzusteigen.

Ein solcher Effekt ist bei ,Stuttgart 21”
weit mehr zu befurchten, da — anders als
in Berlin, wo der Lehrter Bahnhof auf einer
weitgehend von der Fernbahn nicht ge-
nutzten Stelle geplant ist — der neue Stutt-
garter Hauptbahnhof dort entstehen soll,
wo sich der bisherige Kopfbahnhof befin-
det. Daruber hinaus sind bereits beste-
hende unterirdische S- und Stadtbahnen
neu — und tiefer — zu legen. Dies kann
kaum erfolgen ohne massive Behinderun-
gen und Unterbrechungen auf diesen be-
stehenden OPNV-Strecken.

Baukosten und ihre Finanzierung
Anfangs hieB es: Der unterirdische Haupt-
bahnhof in Stuttgart koste quasi nichts.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Die Deutsche Bahn AG verkaufe ihr ober-
irdisches Gelande und der Verkaufserlds
bringe den groBten Teil der Kosten fur den
neuen Bahnhof und die Gleisverlegungen
wieder herein. Der Schwaben und Schwa-
binnen Sparsamkeitstugend schien opti-
mal Tribut gezollt. In Wirklichkeit handel-
te es sich um einen Streich der Schwaben
Wissmann und Dirr.

Es war bereits grotesk, daB3 von einem
solchen Fast-Null-Summen-Spiel im Frih-
jahr 1994 die Rede war, als fur das Projekt
noch gar keine seriésen Plane vorlagen.
Auchin der 1995 vorgelegten Studie ,,Pro-
jekt ,Stuttgart 21°” spielt der Verkauf von
Bahngeldnde eine entscheidende Rolle.
Zunachst aber fallt auf: In dieser Machbar-
keitsstudie wissen die Macher auf die
Million genau, was welche Bestandteile
des Projekts ,Stuttgart 21" kosten wer-
den. So sind fir alle neuen vorgesehenen
Bahnhofe — ,,Hauptbahnhof/Taldurchque-
rung, Filderbahnhof Flughafen, Wartungs-
bahnhof Untertirkheim” - insgesamt
1.529 Millionen Mark vorgesehen. Zu-
sammen mit den Ubrigen Kosten (vor al-
lem fur die Fahrwege) wird ein Betrag von
4.807 Millionen Mark Gesamtinvestitions-
kosten errechnet. (22)

Bekanntist, daB es langst eine Art Koef-
fizienten gibt, mit welchem solche Pro-
gnosen zu multiplizieren sind, um die
tatsachlichen Kosten anndhernd zu ermit-
teln. Bei Atomanlagen und Ristungs-
projekten (Jager 90/,Eurofighter”) liegt
dieser Multiplikator gewéhnlich beim Drei-
fachen, bei StraBen/Autobahnen bei gut
dem Doppeltem, und bei anderen Ver-
kehrsanlagen (Schienenverkehrsanlagen,
Flughafen, Kanalen) bei mindestens dem
1,5fachen, oft dem Zweifachen.

So verschlang das Projekt des Armelka-
naltunnels die doppelte Summe dessen,
die prognostiziert worden war. Vergleich-
bare Steigerungsraten wurden beim Miin-
chener Flughafen ,,Franz-Josef StrauB” und
beim Rhein-Main-Donau-Kanal erreicht.
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Es ist nicht einsichtig, weshalb es sich
im Fall des neuen Stuttgarter Bahnhofs
anders verhalten sollte. Bereits der Ver-
gleich mit dem angefuhrten Berliner Lehr-
ter Zentralbahnhof, dessen Planungen wei-
ter vorangeschritten sind, spricht dafur:
In Berlin wird fir die Tunnelbauten von
einer ahnlich hohen Gesamtsumme wie in
Stuttgart ausgegangen, wobei der Bau-
korper des Lehrter Bahnhofs noch nicht
einmal in diese Rechnung integriert wur-
de. Nun sind die Stuttgarter Planungen
umfangreicher: mehrere Bahnhéfe und
doppelt so viele zu vertunnelnde Gleise.
Es ist schwer nachvollziehbar, weswegen
LStuttgart 21" dennoch nicht mehr als
das Berliner Projekt kosten soll.

Bei der Finanzierung von ,Stuttgart 21"
ist vorgesehen, daB eine halbe Milliarde
Mark oder gut zehn Prozent der Gesamt-
kosten aus den Mitteln des Gemeinde-
Verkehrs-Finanzierungs-Gesetzes (GVFG)
kommen sollen. Diese Gelder sind fir die
Finanzierung des Nahverkehrs gedacht
und stehen dem gesamten Bundesland
zur Verfigung. Nun sollen siein Stuttgart-
Mitte far ein Projekt vergraben werden,
das in erster Linie dem Fernverkehr dient.
Diese Gelder werden spater anderswo im
Land fur den Nahverkehr fehlen. Zum Ver-
gleich: Mit 500 Millionen Mark, die in
Stuttgart fir eine einzige neue S-Bahn-
Umsteigehaltestelle ausgegeben werden
sollen, kénnten, so die Kritik der Granen,
.20 Schienenstrecken im Land reaktiviert
werden oder ein komplettes regionales
Stadtbahnsystem fir einen Raum wie
Heilbronn oder Reutlingen/Tubingen ge-
schaffen werden.”

Daruber hinaus wird bei der Finanzie-
rung der Kosten fur ,Stuttgart 21" vor
allem mit zwei groBen Posten operiert:
den Einnahmen durch den Grundstucks-
verkauf und den Mehreinnahmen durch
ein sprunghaft ansteigendes Schienen-
verkehrsaufkommen. Auf das letztere soll
weiter unten eingegangen werden. Hier
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wird nur der Posten ,Einnahmen durch
Grundsticksverkaufe” hinterfragt. Insge-
samt, so die Machbarkeitsstudie, soll der
Verkauf der Grundsticke, die durch die
Vertunnelung bzw. Aufgabe von Bahnge-
lande frei werden, exakte 2,120 Milliar-
den Mark - oder knapp die Halfte (44
Prozent) der gesamten Baukosten - ein-
bringen. (23)

Dasisteine duBerst gewagte Rechnung.
Sie verschweigt z. B., daB ein neues Gut-
achten der KPMG Deutsche Treuhand-Ge-
sellschaft AG ergeben hat, daB der Ver-
kauf aller Gelande, welche sich in den
neuen und alten Bundeslandern im Eigen-
tum der Bahn AG befinden und welche die
Bahn angeblich nicht mehr braucht, ,,gut
elf Milliarden Mark” einbringen soll. Nun
errechnen die Stuttgarter Macher, daB3
durch den Verkauf allein des in der Lan-
deshauptstadt freiwerdenden Geldndes
ein Funftel der gesamten Verkaufssumme
des zum Verkauf anstehenden Bahnge-
landes der ehemaligen Bundesbahn und
Reichsbahn erzielt werden kénnte. (24)

Véllig unbericksichtigt blieb in diesen
Rechnungen die Mdéglichkeit eines Preis-
sturzes fuar Stuttgarter Grundstlcke. Es
liegt auf der Hand, daB das Grundstucks-
preisgefuge in Stuttgart erheblich durch-
einander gewirbelt werden wird, wenn
ein derartig groBes innerstadtisches Areal
auf den Markt gelangt.

Nunwaéreein Zusammenbruch des Stutt-
garter Grundstiicksmarkts nicht zum Ubel
aller; die Mieterinnen und Mieter konnten
davon profitieren. Doch das Finanzierungs-
modell far ,Stuttgart 21" ware damit
komplett in Frage gestellt. Erfahrungsge-
maB wirden dann die Steuerzahlenden
herangezogen, um die zusatzlichen Ko-
sten zu finanzieren bzw. sie muBten von
der Allgemeinheit in Form neuer Strei-
chungen fur Sozialausgaben, kommunale
Einrichtungen usw. getragen werden.

LStuttgart 21” weist damit zumindest
drei finanzielle Unwéagbarkeiten auf: die
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Hohe der Baukosten, die Hohe der erwar-
teten Einnahmen durch Grundstiicksver-
kaufe und die Hohe der erwarteten Mehr-
einnahmen durch ein Plus im Schienen-
verkehr. Treffen bei nur zwei dieser Un-
wagbarkeiten die optimistischen Vorga-
ben, welche in der Machbarkeitsstudie
unterstellt sind, nicht zu, dann sturzt die
gesamte Planung ab. Wenn dann —wegen
fortgeschrittener BaumaBnahmen - kein
kompletter Stopp des Projekts und keine
grundlegende Neuplanung mehr méglich
ist, dann tritt ein, was in solchen Fallen
meist eintritt: Die Planungen werden ,,ab-
gespeckt”: diejenigen Bestandteile, wel-
che heute dazu beitragen, daB sich man-
che Burgerinnen und Burger mit ,,Stutt-
gart 21" auch Verbesserungen im Stadt-
bild und im 6ffentlichen Verkehr verspre-
chen, verschwinden. Zurlickbleibt ein ver-
tunnelter, unterirdischer Durchgangs-
bahnhof, der fir den ICE-Verkehr aus-
reicht und vor allem dazu dient, den aus-
gebauten Echterdinger Flughafen an den
ICE-Verkehr anzubinden.

Internationale Erfahrungen

Als Ende der achtziger Jahre in Japan die
Bahn privatisiert wurde und groBe inner-
stadtische Gelande auf den Markt gelang-
ten, folgte ein Zusammenbruch der Grund-
stuckspreise. An seinen Folgen laborieren
japanische Banken und die Tokioter Borse
bis zum heutigen Tag.

Im Fall des Eurotunnels kam es zu Fehl-
planungen, die nun in einem Desaster
enden. Die Baukosten waren am Ende
mehr als doppelt so hoch als prognosti-
ziert. Das Fahrgastaufkommen und die
Pkw- und Lkw-Durchfahrten liegen weit
unter den Erwartungen. Die aufzuneh-
menden Schulden tbersteigen bei wei-
tem das geplante Niveau und die Kosten
fir den Schuldendienst fressen die Ein-
nahmen auf. Die absehbaren Folgen: Plei-
te der Firma Eurotunnel, Verluste von
hunderten Millionen Mark fur die vielen

Hauptbahnhof im Untergrund?

tausend ubertoélpelten kleinen Aktienbe-
sitzer, Ubernahme des defizitaren Betriebs
durch die Staaten GroBbritannien und
Frankreich, das heiBt neuerliche Uberwal-
zung der Kosten auf die Steuerzahlenden,
Reduktion der Personenzige und Betrieb
des Tunnels vor allem fir den Shuttle-
Verkehr mit Pkw- und Lkw. Und all dies
war absehbar ... (25)

Die okologischen Kosten
AuBer den reinen Baukosten sind auch die
okologischen Kosten bei ,Stuttgart 21"
unkalkulierbar: Wie weit wird beispiels-
weise der Grundwasserspiegel sinken,
wenn in Stuttgart ein unterirdischer Haupt-
bahnhof entsteht und groBe Teile der
Bahnanlagen vertunnelt werden? Welcher
EinfluB ergibt sich auf Stuttgarts unterir-
dische Mineralwasserquellen? Hierzu liegt
seit Anfang 1995 ein ,Statement” des
Arbeitskreises Wasserwirtschaft (AWA)
vor. In diesem Papier sind eine Reihe , of-
fener Fragen” angefiihrt. So wird dort
gefordert, daB ,mit hinreichender Sicher-
heit ausgeschlossen” werden musse, daf3
die geplante offene Bauweise im Schutz
einer Grundwasserabsenkung zur Erho-
hung der Wasserwegsamkeiten bzw. Ab-
minderung der geologischen Trenn-
funktion zum Mineralwasser fihrt.” Wei-
ter heit es: ,,Durch den Tunnel in Rich-
tung Untertirkheim wird voraussichtlich
zwischen Nesenbachtal und Gablenberg
der Lettenkeuper in einer Sattelstruktur
angeschnitten. Druck, Mineralisierungs-
grad und Gasfihrung des Grundwassers
in diesem Bereich sind nicht bekannt.
Starke Zutritte von hochkonzentriertem,
gasreichem Mineralwasser mit Auswir-
kungen auf die Heilquellen kénnen der-
zeit nicht ausgeschlossen werden.”
SchlieBlich: ,,Ohne hinreichende Kennt-
nisse Uber die lokalen Untergrundverhalt-
nisse im Bereich der BaumaBnahmen kann
derzeit eine abgesicherte Beurteilung der
Planungen hinsichtlich ihrer Auswirkun-

31



gen auf das Mineralwassersystem nicht
vorgenommen werden.” (26)

Es ist darauf zu verweisen, daB dieses
Gutachten nicht von einer unabhangigen
Stelle erstellt wurde und diejenigen, die
.Stuttgart 21" betreiben, erheblichen Ein-
fluB auf eine solche Stellungnahme neh-
men konnten.

Sicher ist weiterhin, daB mit , Stuttgart
21" der Kfz-Verkehr zunehmen wird. Laut
Machbarkeitsstudie soll es zu 140.000
zusatzlichen Fahrten pro Tag in Stuttgarts
City kommen. Selbst wenn es geldnge,
was die Propagandisten von ,Stuttgart
21" unterstellen, daB die Mehrzahl dieser
Fahrten im OPNV erfolgt, ist der Zuwachs
an Kfz-Verkehr in der bereits mit Autos
verstopftenInnenstadt erheblich. Prof. Dr.-
Ing. Karajan nannte am 29.6.1995 in ei-
nem Referat bei der Stuttgarter Architek-
tenkammer folgende aktuelle Belastung
wichtiger InnenstadtstraBen: In der Heil-
bronner StraBe zwischen 52.000 und
71.000 Kfz pro Tag, in der Cannstatter
StraBe zwischen 71.000 und 88.000 Kfz/
Tag, im Wagenburgtunnel 40.000 Kfz/Tag
und in der SchillerstraBe 65.000 Kfz/Tag.
Die zusatzliche Belastung, die mit der
Realisierung von ,,Stuttgart 21" zu erwar-
ten sei, wird auf mindestens zehn Prozent
veranschlagt. In der Cannstatter StraBe
wirden dann beispielsweise Spitzenwer-
te von bis zu 100.000 Kfz am Tag erzielt.

All dies mindet in mehr Schadstoffen,
mehr Larm, mehr Flachenbedarf. Die
Machbarkeitsstudie schweigt sich dazu
aus, wie das bestehende StraBennetz die-
ses Mehr an Kraftfahrzeug-Verkehr auf-
nehmen kann. Tatsachlich ist die Kapazi-
tat des Netzes erschopft. Mit ,Stuttgart
21" wird es zu einem weiteren Ausbau
vorhandener StraBen und zum Bau neuer
kommen.

Fir eine Reihe anderer 6kologischer
Aspekte von ,Stuttgart 21” gibt es noch
gar keine Untersuchungen. Ja, diese kon-
nen teilweise gar nicht vorliegen.
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Wie verhalt es sich beispielsweise mit
den Folgen dieses GroBprojekts auf die —
ohnehin mangelhafte — Luftqualitat im
Stuttgarter Talkessel? Die bisher beste-
henden Gleisanlagen wirken wie eine
Schneise, durch die Frischluft in die Innen-
stadt gelangt bzw. schlechte Luft abzie-
hen kann. Doch dieses Geldnde soll be-
baut werden. Die genaue Art der Bebau-
ung ist noch nicht einmal festgelegt. Es ist
aber davon auszugehen, daB jede Art
Bebauung auf einer jetzt freien Flache
Luftqualitat und Luftaustausch negativbe-
einflussen muB.

In der oberschwabischen Stadt Ravens-
burg gab es einen vergleichbaren Fall. Die
Stadt liegt in einer Kessellage im Schus-
sental; ein groBerer Luftmassenaustausch
erfolgt nur in Richtung Siden, zum Bo-
densee hin. Ein 1980 von der Stadtverwal-
tung Ravensburg in Auftrag gegebenes
klimatographisches Gutachten, erstellt von
Dr. Friedrich Weller, Universitdt Hohen-
heim, und dem Stuttgarter Planungsbiiro
Valentin warnte vor zusétzlichen Bebau-
ungen in Folge eines StraBenneubaus (B30
neu), weil sich dadurch die Zahl der Nebel-
tage in der Stadt noch weiter erhéhen
konnte. Die ,vergleichsweise haufigen
Inversionswetterlagen begtinstigen insbe-
sondere im Schussental die Luftverschmut-
zung erheblich ... Da ein groBer Teil der
Schussenaue bereits Uberbaut ist ..., muf
man besonders Sorge tragen fir die noch
vorhandenen landwirtschaftlich genutz-
ten und freien Flachen.” (27)

Fragen zur Flachenverwertung:

Welche Flachen werden warum frei?
Laut Machbarkeitsstudie werden mit
»Stuttgart 21" groBe Flachen im Zentrum
Stuttgarts frei. Besieht man sich die Pla-
nungen genauer, dann wird klar, daBB der
groBte Teil dieser Flachen nicht wegen
des unterirdisch anzulegenden Haupt-
bahnhofs und nicht wegen der vertunnel-
ten Schienenstrange frei wird, sondern
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weil Schienenanlagen entfallen sollen oder
bereits entfallen sind. Teilweise sollen
dafir neue Schienenanlagen und Bahn-
hofe - insbesondere fur den Glterverkehr
— auBerhalb der Stadt bzw. an deren Peri-
pherie entstehen. Teilweise entfallen die-
se Anlagen auch komplett.

Weiter unten (Kap. 9) wird darauf einge-
gangen, daB3 mit, Stuttgart 21" auch Bahn-
flachen aufgegeben werden, die einen
Rickzug der Bahn im Guterverkehr zur
Grundlage haben. Eine Politik der Ver-
kehrswende muBte dafur pladieren, eini-
gevonihnen in Reserve zu halten, um eine
Ausweitung des Guterverkehrs auf Schie-
nen Uberhaupt verwirklichen zu kdénnen.

Dort allerdings, wo auch unter solchen
Gesichtspunkten Flachen, die bisher im
Schienenverkehr genutzt werden, frei
werden, gibt es keinen logischen Zusam-
menhang zwischen solchen Freiflachen
und dem Projekt ,Stuttgart 21”. Solche
Teilflachen koénnten in Parks umgewan-
delt werden oder es kénnten auf ihnen
kleine Wohnsiedlungen, die Arrondierung
bestehender Siedlungen gebaut werden
oder Jugendtreffs, kulturelle Einrichtun-
gen, Kindergarten usw. entstehen.

Die Macher von ,Stuttgart 21” ahnten
eine Argumentation, wonach fir ohnehin
aufzugebende Bahnflachen interessante
Wohn- und Biroprojekte in der Innen-
stadt vorgeschlagen werden, ohne diese
mit einem GroBprojekt wie , Stuttgart 21"
zu verbinden. Fir den Fall des Vorschlags
einer ,pragmatischen” Gelandeverwer-
tung argumentieren sie vorbeugend in
der Studie: ,Zu beachten ist, daB3 die
Bodenwerte der betreffenden Grundstuk-
ke nur durch das Projekt ,Stuttgart 21° ...
diejenigen Dimensionen erreichen, die zur
Projektfinanzierung erforderlich werden
... Wiirden einzelne Flachen auch ohne
,Stuttgart 21’ frei, kdnnte man damit nur
einen Bruchteil der Erlése pro Quadrat-
meter erzielen, die im Falle der Gesamt-
entwicklung méglich werden.” (28)

Hauptbahnhof im Untergrund?

Die Machbarkeitsstudie argumentiert
hier nicht, daB in einem solchen Fall nur
ein ,Bruchteil der Flache" frei wiirde. Viel-
mehr wird argumentiert, daB in einem
solchen Fall der Erlés aus dem Flachenver-
kauf weit geringer ausfiele.

Eine alternative Planung zu ,Stuttgart
21" ware gar nicht darauf angewiesen,
aus einem Gelandeverkauf den maxima-
len Gewinn herauszuschlagen. Insofern
erschreckt das hier vorgetragene Argu-
ment eines maoglicherweise niedrigeren
Erl6ses aus dem Gelandeverkaufs gar nicht.
Ein alternatives Projekt der Stadtumge-
staltung wurde schlieBlich nur den Bruch-
teil von ,Stuttgart 21" kosten.

Darlber hinaus ist die dem ganzen Pro-
jekt ,Stuttgart 21" zugrundeliegende An-
nahme zu hinterfragen, ob neuer Wohn-
und Gewerberaum an dieser Stelle und in
diesem Umfang erforderlich ist.

In Stuttgart gibt es Mitte 1995 bereits
500.000 m?leerstehende Buroflachen.Bei-
spielsweise steht seit Frahjahr 1994 das
Bosch-Areal mit 1,4 Hektar Flache leer.
Eigentimer ist das Land. Die bestechende
Idee von Finanzminister Mayer-Vorfelder
lauft auf einen ,Investorenwettbewerb”
und damit Gberwiegend auf Abri3 hinaus.
Bei den gegebenen Bedingungen der
Grundstucksspekulation ware dies die
Chance fur das Land, moéglichst viele Mil-
lionen aus dem Verkauf zu erlésen. Dage-
gen auBerte sich der Gewinner des Ideen-
Wettbewerbs Bosch-Areal Professor Ro-
land Ostertag: ,Wann wird endlich die
Alternative, die vom Erhalt der wertvollen
Bausubstanz ausgeht, ernsthaft verfolgt?
Warum wird nicht schon langst versucht,
das kulturelle, das wirtschaftliche, das
Nutzungspotential unserer Stadt einzu-
setzen, das der rdumlichen Mannigfaltig-
keit des Ortes entspricht?” (29)

Zusatzliche groBe Flachen fur Wohn-
raum und gewerblichen Raum wurden
oder werden andernorts frei; hierfur gibt
es interessante Nutzungsvorschlage.
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Die wahre stadtebauliche

Jahrhundertchance

Durchden Abzug der US-Armeewur-
den in und um Stuttgart seit 1992
groBe Flachen in zum Teil stadte-
baulich hochwertigen Lagen frei. Seit
drei Jahren kdmpfen zahlreiche In-
itiativen darum, dafB3 aus dieser Jahr-
hundertchance etwas fir die Men-
schen Sinnvolles gemacht wird. Im-
merhin geht es z. T. um ganze Stadt-
teile, die neu zu planen moglich
wird, um Wohnraum fiir insgesamt
Uber 25.000 Menschen. Zusammen
mit den gegenwartig ohnehin im
Bau befindlichen o6ffentlichen und
privaten GroBprojekten kénnte bei
zligiger Realisierung die Wohnungs-
not in der Region innerhalb von
wenigen Jahren tatsachlich beho-
ben und gleichzeitig modellhaft ge-
zeigt werden, wie heute sozial, 6ko-
logisch und demokratisch vorbildli-
cher Stadtebau aussehen kann.

Was Stuttgart heute braucht, sind
bezahlbare Wohnungen. Uber 5.000
Anmeldungen gibt es in der Notfall-
kartei des Wohnungsamtes. Diesen
Menschen ist nicht geholfen mit
Schicki-Micki-Wohnungen im Zen-
trum, die bei den zur Zeit geltenden
Bodenpreisen von tber DM 12.000
je m? in der Umgebung des Haupt-
bahnhofs selbst bei dichtester Bau-
weise nicht unter 30 DM Miete pro
m? zu realisieren sind.

Auf den ehemaligen Kasernen-
geldnden dagegen ist vieles mog-

lich. Dort befinden sich zum Teil
schon jetzt zahlreiche Wohnungen
in recht gutem Zustand, die oft erst
vor wenigen Jahren von der US-Ar-
mee auf Kosten der (deutschen)
Steuerzahlenden renoviert worden
sind. Weitere Wohnungen kénnen
durch preiswerten Umbau zu niedri-
gen Kosten realisiert werden. Dar-
Gberhinaus bietet sich hier Gberall
die Chance, Wohnen und Arbeiten
und Schule und Einkaufen wieder
zusammenzubringen, indem auf die-
sen Gelanden entsprechende Ein-
richtungen in sinnvoller Weise an-
gesiedelt werden, was neben ande-
ren Vorteilen natirlich extrem ver-
kehrsvermeidend wirkt.

Keine 2.000 Meter Luftlinie vom
Gelande des Projekts Stuttgart 21
entfernt liegen zwei dieser Kasernen-
gelande, der Burgholzhof und die
Reiterkaserne im Hallschlag. In bei-
den Fallen weigerte sich die Stadt
Stuttgart drei Jahre lang hartnackig,
ihre Verantwortung bezlglich Pla-
nung und Realisierung wahrzuneh-
men, jeweils mit der Begriindung,
man habe ja kein Geld. Beim Burg-
holzhof ist es den Biirgerinitiativen
im Frihjahr 1995 endlich gelungen,
etwas in der Geschichte Stuttgarts
vollig Neues zu erreichen: eine ,,Pla-
nungswerkstatt”, zusammengesetzt
aus Gemeinderdtinnen, Vertre-
terinnen der Stadtverwaltung und
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der Bautragergesellschaften einer-
seits, sowie Vertreterinnen der Stadt-
teilinitiativen und anderer relevan-
ter Gruppen aus den betroffenen
Stadtteilen.

Zwar konnte sich der Stuttgarter
Gemeinderat bei der Einsetzung die-
ser ,Planungswerkstatt” nicht dazu
durchringen, die Beschlisse dieses
Kreises rechtlich als bindend fir den
darauf folgenden stadtebaulichen
Wettbewerb zu erklaren, aber real
war es so, daB die erarbeiteten Vor-
gaben durchweg in die Ausschrei-
bung des Wettbewerbs eingegan-
gen sind. Naturlich wird abzuwar-
ten bzw. EinfluB zu nehmen sein,
was hiervon im weiteren Verlauf tib-
rigbleibt und realisiert wird, aber
immerhin hat sich schon hier ge-
zeigt, daB hartnackiges Bohren der
Initiativen etwas bewirkt.

Im Fall der Reiterkaserne stehen
die Gebaude ebenfalls schon seit
mehr als drei Jahren leer, aber kein
Investor hat bisher Interesse gezeigt,
das Gelande im Auftrag der Stadt zu
erwerben und zu bebauen. Das liegt
einerseits am Denkmalschutz — un-
ter dem groBten Teil des Gelandes
liegt ein ehemaliges Romerkastell,
so daB nicht tief gegraben und ge-
grundet werden darf, und auch ein
GroBteil der Gebdude steht unter
Ensembleschutz—, andererseits dar-
an, daB3 der Hallschlag, der umge-
bende Stadtteil, wohl den schlech-
testen Ruf unter den Stuttgarter
Stadtteilen hat und sich in den Au-
gen der potentiellen Investoren of-

fensichtlich wenig eignet fur profi-
table Immobiliengeschafte.

Hier haben die Initiativen eine Ge-
samtkonzeption entwickelt, die eine
interessante Kombination von preis-
wertem Wohnraum und gewerbli-
cher Nutzung, sozialen Institutio-
nen und Projekten, Infrastrukturein-
richtungen und Gber den Stadtteil
hinaus attraktiven Akzentenwiedem
Bau eines Solarzeppelins und einem
archaologischen Museum, sowie ei-
nem Element von hdherwertigem
Wohnbau zur Entghettoisierungvor-
sieht. DarUberhinaus werden 6kolo-
gische Vorgaben wie Entsiegelung,
Einsatz erneuerbarer Energien, au-
tofreie ErschlieBung, Bewahrung
bzw. Wiederherstellung von Frisch-
luftschneisen gemacht. Auch hier
halt sich die Stadtverwaltung be-
deckt, taktiert, halt hin und weigert
sich, die Angelegenheit voranzu-
bringen, was selbst die CDU-Frakti-
on im zustandigen Bezirksbeirat
schon als einen ,Skandal” bezeich-
net hat. Immerhin ist aufgrund der
vorangegangenen Kampfe beim
Burgholzhof schon jetzt klar, daB es
wieder eine Planungswerkstatt un-
ter Beteiligung der Initiativen geben
wird.

Auf diesen Gelanden kann reali-
siert werden, was die Macher von
.Stuttgart 21" nur behaupten, um
offentliche Akzeptanz fir ihr Mega-
projekt zu erhalten: Ein Stadtebau,
der das Leben in der Stadt fir die
Menschen lebenswert macht und
nicht vom Profitinteresse diktiert ist.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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der Bundesverkehrswegeplan
und die verkehrlichen Realitaten

Es entspricht zwar nicht dem Zeitgeist, da niemand zusatzliche Verkehrsbe-
lastungen haben will. Aber wir miissen noch weit mehr ertragen. Es mag ja
sein, daB der eine oder andere Frosch sich ein neues Biotop suchen muB.
Aber auch dabei werden wir behilflich sein.”

Glnther Krause, damaliger Verkehrsminister, Liibecker Nachrichten, 22.9.1991

+EKD-Studie warnt vor Klima-Katastrophe. Kirche dringt auf Verkehrs-
vermeidung ... Eine der Hauptforderungen der Kirche lautet, das bisher
ungebrochene Wachstum des StraBen- und Luftverkehrs politisch zu be-
grenzen. Der Verkehr misse verringert werden. Eine solche Verkehrspolitik
gibt es bisher in der Bundesrepublik noch nicht.”

Frankfurter Rundschau vom 16.3.1995

Nicht nur die Baukosten sind viel zu nied-
rig angesetzt. Ebenso steht die weitge-
hende Finanzierung uber Gelandeverkauf
auf wankendem Boden. Auch der zweite
wichtige Posten, mit welchem ,Stuttgart
21" finanziert werden soll, ein stark an-
steigendes Verkehrsaufkommen im Schie-
nenverkehr, ist eine Schimare. Dies wird
dann deutlich, wenn wir tber den Kessel-
rand der Landeshauptstadt Stuttgart blik-
ken und die bundesdeutsche Verkehrs-
entwicklung ins Auge fassen.

Das Projekt ,Stuttgart 21” geht davon
aus, daB mit Realisierung eines unterirdi-
schen Durchgangsbahnhofs die Anzahl
der Reisenden im Fernverkehr mit der
Bahn sich um 3,38 Millionen erhéhen und
die Zahl der mit dem Pkw Fahrenden sich
um 1,23 Millionen Reisende pro Jahr ver-
ringern wirde.

Auf der Basis solcher Prognosen werden
in der ,Machbarkeitsstudie” auch beacht-
liche finanzielle Vorteile errechnet, wel-
che mit dem Projekt , Stuttgart 21" fiir die
Bahn und fiir den Schienennah- und Re-
gionalverkehr verbunden waren:
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,Die Betriebsfuhrungskosten betragen
bei ,Stuttgart 21’ 83,9 Millionen Mark pro
Jahr und im ,Weiterfahrungsfall’ (Beibe-
halt des Bahnhofs wie gehabt; W.W.) 107,2
Millionen Mark pro Jahr. Damit ergibt sich
ein Saldo von 23,3 Millionen Mark jahrlich
eingesparter Betriebsfiihrungskosten zu-
gunsten von ,Stuttgart 21°".

Die Studie kommt auch zu erstaunlich
exakten Angaben daruber, was mit ,, Stutt-
gart 21” an Mehrerldsen zu erzielen ware:
LAls Saldo der aus Nah- und Fernverkehr
resultierenden Mehrerlose fir ,Stuttgart
21’ ergibt sich beim unteren Eckwert ein
Betrag von 134,5 Millionen Mark und
beim oberen Eckwert von 159,4 Millionen
Mark.” (30)

Solche Festlegungen sind nicht serios.
Es ist bereits daran zu zweifeln, daB sol-
che Mehreinnahmen der Deutschen Bahn
AG oder der Stuttgarter Verkehrsbetriebe
direkt in die Kassen derjenigen gelangen,
welche das Projekt ,Stuttgart 21" zu fi-
nanzieren haben. Immerhin soll zu die-
sem Zeitpunkt die Deutsche Bahn AG oder
deren Teilbereich Fernverkehr als unab-
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hangige und vom Staat nicht mehr kon-
trollierte Aktiengesellschaft existieren.

Im Ubrigen passen diese Erwartungen
kaum in die offiziellen Verkehrsplanun-
gen bzw. zu den aktuellen Realitaten im
Verkehrssektor.

Der Bundesverkehrswegeplan, auf wel-
chen im Zusammenhang mit ,Stuttgart
21" des ofteren rekuriert wird, geht far
die kommenden 15 Jahre aus von
@ einer Verdopplung des Luftverkehrs
@ einer Verdopplung des Lkw-Verkehrs
@ einem Anstieg des Pkw-Verkehrs um
weitere 40 bis 50 Prozent.

Die neue Studie , Entwicklungskonzept
Filder”, die im Zusammenhang mit ,,Stutt-
gart 21" steht und auf die noch einzuge-
hen ist, geht von vergleichbaren, zum Teil
hoéher liegenden Erwartungen der Ver-
kehrszunahme aus. Danach wird sich ,,die
Verkehrsmenge auf den LandstraB8en (in
der Region Stuttgart und auf den Fildern;
W.W.) bis zum Jahr 2010 um 30 bis 50
Prozent erhéhen, auf Autobahn und Bun-
desstraBe mehr als verdoppeln. (31)

All diese Vorgaben wurden in den letz-
ten Jahren mehr als bestatigt. Bei den
genannten Verkehrsarten liegt dasWachs-
tum sogar hoher als prognostiziert. Dies
hat eine mehr als 25jahrige Tradition. Seit
den sechziger Jahren und seit es in West-
deutschland Bundesverkehrswegeplane
gibt, lagen die Prognosen fir die Entwick-
lung des StraBen- und Luftverkehrs immer
unter der dann real stattfindenden Ent-
wicklung.

Nun unterstellt der 1992 verabschiede-
te Bundesverkehrswegeplan, daB3 der Per-
sonen- und Guterverkehr auf -Schienen
ebenfalls gesteigert wird — um rund die
Halfte oder um 50 Prozent. Fande ein
solches Wachstum statt, so ware dies im
Gesamtzusammenhang eines allerorten
expandierenden , Verkehrsmarkts” keines-
wegs zu begriBen. Ein Wachstum eines
Schienenverkehrs ist dann abzulehnen,

Hauptbahnhof im Untergrund?

wenn dieses parallel mit dem Anwachsen
des StraBenverkehrs stattfindet und wenn
der StraBen- und Luftverkehr schneller als
der Schienenverkehr wachsen. Just so se-
hen jedoch die zitierten Verkehrsplanun-
gen aus.

Ineiner Wachstums-Gesellschaft, in wel-
cher jedes Wachstum immer noch mehr
Zerstérung bedeutet, macht nur ein
Wachstum eines Schienenverkehrs, das
von einem entsprechenden oder groBe-
ren Rickgang des StraBen- und Luftver-
kehrs begleitet ist, Sinn.

Doch in Wirklichkeit gibt es ein solches
Wachstum des Schienenverkehrs wenig-
stens in absoluten Zahlen nicht bzw. ein
solches existiert nur in einzelnen Berei-
chen. So wie dies bei den vorausgegange-
nen Bundesverkehrswegeplanen der Fall
war, stimmen in diesem Punkt Plan und
Wirklichkeit nicht Gberein.

Der Schienenverkehr ist seit Jahrzehn-
ten bestenfalls stagnierend, oft geht er
absolut zuruck; gemessen am gesamten
Verkehrsmarkt sinkt sein Anteil stetig.

Beimjungsten Bundesverkehrswegeplan
laBt sich beispielsweise feststellen:

@ Im bisher verifizierbaren Zeitraum 1989
(Ausgangsjahr) bis 1994 kam es im Perso-
nenverkehr auf Schienen nicht zu dem
prognostizierten Wachstum, wohl aber
zu einem Rickgang. Die addierten Lei-
stungen von Reichsbahn und Bundesbahn
lagen 1988 noch bei 64 Milliarden Perso-
nenkilometern (Pkm). (32) 1994 sind es
noch 56 Milliarden Pkm. Das ist ein Ruck-
gang von 12 Prozent. Fir die Zukunft mag
es Stagnation oder leichtes Wachstum
geben.

@ Der Guterverkehr auf Schienen betrug
1988 bei Reichsbahn und Bundesbahn
zusammengerechnet 121 Milliarden Ton-
nenkilometer (tkm). (33) Im Jahr 1994
sind es gerade noch 66 Milliarden Ton-
nenkilometer. Anstatt sich zu steigern,
hat sich der Guterverkehr auf Schienen
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bereits in absoluten Zahlen halbiert. Rela-
tiv — als Anteil am gesamtem Verkehrs-
markt — kommt dies einem foérmlichen
Absturz gleich. (34)

Das heiBt, die reale Entwicklung im
Verkehrssektor steht in krassem Gegen-
satz zu den Unterstellungen, mit denen
LStuttgart 21" schongerechnet wird. Es
ist nicht erkennbar, weshalb es ausge-
rechnet in Stuttgart zu einer Verkehrsent-
wicklung kommen sollte, bei welcher die
Schiene und nicht die StraBe weiter favo-
risiert wird.

Bundesverkehrminister Wissmann und
der baden-wirttembergische Verkehrsmi-
nister Schaufler propagieren ,Stuttgart
21" und behaupten, damit seien 6kologi-
sche Effekte verbunden. Beide haben eine
realeVerkehrspolitik zu verantworten, wel-
che den Autoverkehr massiv fordert. Bei-
de widersetzen sich bescheidenen Ein-
schrankungen des Autoverkehrs (Tempoli-
mits, Fahrverbot bei Ozonalarm). In Wirk-
lichkeit paBt ,Stuttgart 21" nahtlos in die
bisherige umwelt- und stadtzerstorerische
und Verkehr produzierende Politik.
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Entwicklung des motorisierten

Personenverkehrs
nach Verkehrstragern _
Alle Angaben in Milliarden Personenkilometern
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1993
(neue Bundeslinder 135,8)

H Eisenbahn & MIV (Pkw) B Luftverkehr

(alte Bundeslandes 768,6)

(O Taxiverkehr B iibriger 6ffentlicher Verkehr

Seit 1950 erleben wirinder Bundesrepublik einen kontinuierlichen Anstieg der motorisierten Verkehrs-
leitungen im Personenverkehr. Dabei steigen ausschlieBlich der Pkw- und der Luftverkehr. Die Grafik
gibt die Entwicklung bis 1993 wieder, und zwar weiterhin strikt auf Westdeutschland beschréankt.
Ubrigens: Die Menschen in den neuen Bundesléandern haben auch in dieser Beziehung aufgeholt-und
tberholt: 1993 erreichtder motorisierte Individualverkehr (MIV) inden neuenBundeslandernmit 83,9
Prozent einen héheren Anteil an allen motorisierten Verkehrsleistungen als der entsprechende Anteil
in den alten Bundeslandern (82 %).

Quelle: Verkehr in Zahlen, Hrgs. vom Bundesverkehrsministerium, letzte verwandte Ausgabe 1994.
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Kopfbahnhof und ,.integriertes
Schienenverkehrsnetz’

.In schneidiger Fahrt zieht der Zug Gber den Neckar und durch den Rosenstein-
tunnel in den Stuttgarter Hauptbahnhof. Das ist nun noch einmal etwas vom
Schonsten, was Karl auf seiner langen Reise gesehen hat, diese Einfahrt in den
nachtlichen Stuttgarter Hauptbahnhof. Fast 1000 Weichen sind da verlegt.
Jede hat ihr Zeichen, das nun aufleuchtet, ein kleiner Stern auf deinem Weg.
65 Hauptsignale sichern mit ihren roten und griinen Lichtern Einfahrt und
Ausfahrt von mehr als 800 Reiseziigen, die in den 24 Stunden eines Tages hier
Station machen ... Wie lange war er eigentlich weg von zu Hause? Er weil3 es
nicht. Die Zeit stand still. Es gab keine Zeit, solange er reiste. Nun empfangt
ihn das alte liebgewordene Bild: die Stadt, die Hohen in der Nacht mit abertau-
send Lichtern Gbersat. Wie ein Schiff in einem sicheren Hafen.”

Aus: Die stahlerne StraBe. Ein Lesebogen der Deutschen Bundesbahn,

Stuttgart, ca. 1955

Die Machbarkeitsstudie begriindet den
neuen unterirdischen Bahnhof vor allem
mit der Kritik am Kopfbahnhof:

4Es geht im Gberregionalen Fernverkehr
in Konkurrenz zum StraBen- und Flugver-
kehr schlicht um eine moglichst kurze
Reisezeit. Vor allem bei Verspatungen ist
der Kopfbahnhof schnell uberlastet, da
sich die meisten Strecken im Ein- und
Ausfahrbereich kreuzen und ,Uberholma-
nover’ der schnellen Zuge schwierig sind
... Wahrend im Durchgangsbahnhof ein
Bahnhofskopf nur einmal belegt wird,
verdoppelt sich dies beim Kopfbahnhof
zwangslaufig. Durch die erforderlichen
Lokwechsel werden sogar vier Fahrten
pro Zug notwendig. Die Zahl der Staus
wachst dabei exponentiell zur Anzahl der
Fahrten. Der Platzverbrauch fur den Kopf-
bahnhof ist immens, da die Zahl der Glei-
se ungefahr doppelt so hoch ist wie bei
einem Durchgangsbahnhof ... Kurzum, der
Betrieb ist im Kopfbahnhof sehr viel auf-
wendiger, der Platzverbrauch gréBer und
die Zeitverluste der schnellen ICE-Zuge zu
groB.” (35)

Hauptbahnhof im Untergrund?

Nicht stichhaltige pauschale
Argumente gegen Kopfbahnhofe
mit traditioneller Technik

DaB Kopfbahnhofe automatisch zu mehr
Verzégerungen beitragen, stimmt nicht.
Beispielsweise liegt die Zahl der Verspa-
tungen im Stuttgarter Kopfbahnhof nicht
erkennbar hoéher als diejenigen, die beim
Kélner Durchgangsbahnhof auftreten.

Das pauschale Argument gegen Kopf-
bahnhofe wird bereits dadurch entkraf-
tet, daB die Machbarkeitsstudie selbst
einen neuen Kopfbahnhof vorschlagt: am
Flughafen Echterdingen. Wenn hier ein
solches Bahnkonzeptausdem letztenJahr-
hundert Sinn macht, dann kann es heute
nicht grundsatzlich falsch sein. (36)

DaB ein Stuttgarter Hauptbahnhof als
solcher ein Hindernis fir eine Einbindung
in eine ICE-Strecke darstelle, sahen Bun-
desbahn und baden-wirttembergische
Landesregierung bis vor kurzem nicht so.
So heiBt es in der offiziellen Schrift der
Landesregierung ,Schienenkonzept Ba-
den-Wirttemberg” aus dem Jahr 1991:
4Fur die Landesregierung gehort die Ein-
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bindung von Stuttgart und Ulm in das
Hochgeschwindigkeitsnetz ... zu den un-
verzichtbaren Eckpunkten einer zukunfts-
orientierten Trassenplanung.” Damals war
mit keinem Wort die Rede vom Bau eines
neuen Durchgangsbahnhofs. (37)

Die in der Machbarkeitsstudie aufge-
stellte und oben zitierte Behauptung, der
Kopfbahnhof Stuttgart sei schnell ,4ber-
lastet”, ist angesichts der Verkehrsge-
schichte dieses Bahnhofs grotesk. Tatsach-
lich macht die heutige Auslastung des
Stuttgarter Hauptbahnhofs rund ein Drit-
tel derjenigen aus, die dieser in den 60er
oder Anfang der 70er Jahren aufwies.
Andreas Kleber dokumentiert dies mit sei-
nem Vergleich der Ziige pro Tag im Zeit-
raum 1939 bis 1988. Durch die Verlegung
des Nahverkehrs (S-Bahn) in den Unter-
grund Ende der 80er Jahre kam es zu einer
solch nachhaltigen Entlastung des Stutt-
garter Hauptbahnhofs, daB dieser sich fir
alle Zeiten weit entfernt von einer Uberla-
stung befindet.

Uberraschend wirkt das Argument, tra-
ditionelle Kopfbahnhofe kosteten zu viel
Zeit, auch vor dem Hintergrund der Tatsa-
chen, daB in den 60er Jahren der Aufent-
halt von Zligen im Stuttgarter Hauptbahn-
hof teilweise kurzer als heute war - trotz
weit groBerer Kapazitatsauslastung und
trotz einesgroBeren BetriebsaufdenBahn-
steigen u. a. aufgrund des Mehran ,Dienst-
leistung am Gleis”.

Neue Ziige benotigen keine
Lokwechsel

Erst recht erweisen sich die Argumente
gegen einen Kopfbahnhof als haltlos an-
gesichts der Moéglichkeiten moderner
Technik.

Dem Argument, ein ,Sackbahnhof” ko-
ste u. a. wegen der ,Lokwechsel” viel Zeit,
ist entgegenzuhalten, daB es sich doch
gerade bei den ICE-Ziigen um Zugeinheiten
handelt, die keinen Lokwechsel mehr er-
forderlich machen. Generell geht die
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Schienenverkehrstechnik einen Weg, der
Lokwechsel ausschlieBt, sei es durch zwei
Triebkopfe an jedem Zugende, sei es durch
einen Trieb- und Steuerkopf an dem einen
und einen Steuerkopf an dem anderen
Zugende.

Das hat sich natdurlich auch zu den Pro-
pagandisten von ,Stuttgart 21" durchge-
sprochen. Diese kommen jedoch erst dann
hierauf zu sprechen, wenn es in ihren
Kram paBt. An der Stelle, wo die Mach-
barkeitsstudie den Kopfbahnhof Echter-
dingen begrindet, heiBt es: ,Bei kinftig
ausschlieBlichem Einsatz von Triebwagen,
Triebkopf- und Wendeziigen erscheint
diese Betriebsform (Kopfbahnhof) akzep-
tabel.”

Eine Argumentation aus dem ,Extra-
blatt ,Stuttgart 21’ zu diesem Kopfbahn-
hof Echterdingen enthillt, weshalb die
ausderSichtderProtagonistenvon,Stutt-
gart 21" vorhandenen grundsatzlichen
Bedenken gegen einen Kopfbahnhof hier
gerne in Kauf genommen werden. Dort
heiBt es: , Vierter neuer Bahnhof soll der
Halt fur den ICE und fur den Nahverkehr
am Landesflughafen werden, erschlossen
Uber ein Stichgleis, das von der Hauptlinie
nach Minchen abzweigt. FuBweg vom
Flughafenbahnhof zum Check-in-Schalter:
Gerade mal 100 Meter.” DaB Fahrgaste,
die Uber Stuttgart nach Ulm, Minchen
und weiter reisen wollen, durch den zu-
satzlichen Haltepunkt Zeitverluste haben,
interessiert plotzlich nicht mehr. Es geht
um den unschatzbaren Vorteil einer klei-
nen Klientel, nur noch 100 Meter FuBweg
zum Check-in-Schalter am Landesflug-
hafen Echterdingen zu haben. (38)

Die Art des Verkehrs im Stuttgarter
Hauptbahnhof widerspricht

dem Projekt Durchgangsbahnhof
Das Argument, ein solcher Kopfbahnhof
bringe viele Zeitverluste mit sich, gilt héch-
stens fir diejenigen Reisenden, welche
Stuttgart passieren. Diejenigen, die in

~Stuttgart 21"



AndreasKleber

1961 war das Jahr ...

...in dem die héchste Zugbelegungsquote im
oberirdischen Stuttgarter Hauptbahnhof statt-
fand. An manchen Tagen kam es zu Gber 1.000
(!) Zugbewegungen auf den 16 Gleisen, eine
wahrhaft meisterliche Leistung. Eingerechnet
dabei sind fahrplanmaBige Fahrten plus Leer-
zugfahrten, die stattfanden, um Zuge bereit-
zustellen, umzustellen und Zugteile neu zu kom-
binieren. Sonderziige sind nicht eingerechnet.
Diese Zahl von Bewegungen ist um so bemer-
kenswerter, da der Bahnbetrieb Uber die heu-
tigeninfrastrukturellen Voraussetzungen nicht
verfugte.

@ Die Strecke von Plochingen nach Bad Cann-
statt war noch zweigleisig.

® Viele Ziige waren 1961 noch dampflok-
bespannt (D- und E-Ziige Zuge nach Aalen,
Wiirzburg und der Gaubahn) Ausnahme: eini-
gewichtigeD-Zugewarenvonder legendaren
. VillingerV 200.0"” bespannt.

® Aufwendige Rangiermandéver waren not-
wendig. Viele Ziige wurden in wenigen Minu-
ten verlangert, verkirzt oder in Teilen neu
zusammengestellt.

@ Da viele Kurswagenbewegungen stattfan-
den, Schlaf- und Speisewagen bereitgestellt

werden muf3ten, gab es langere Wartezeiten
fur Fernzuge als heute. Die Gleisanlagen waren
damit langer belegt.

® Eine elektronische Signalanlage existierte
nochnicht. Die mechanischeSignalanlage, nach
dem Kriege repariert und wieder aufgebaut,
tat noch voll ihre Dienste.

® ImHauptbahnhof gab es viele Dienstleistun-
gen direkt am Zug: Kein Fernzug ohne Gepack-
trager. Zeitungen, Wirstchen und Limonade
waren am Bahnsteig erhaltlich. Auch das ge-
samte ExpreBgut plus aufgegebene Gepack-
stiicke wurden Uber die Bahnsteige abgewik-
kelt (ausgenommen die blauen F-Ziige ,, Minch-
ner Kindl” und ,,Rheinblitz"”).

Lediglich einD-Zugpaar fuhr am Stuttgarter
Hauptbahnhof vorbei. Es handelt sich um den
D 1203/4 ,,Gluckauf” von Miinchen nach Dort-
mund. Zwischen Augsburg und Koblenz hielt
dieserZug nicht. Zwischen Untertirkheim und
Kornwestheim benutzte dieser Zug die Giiter-
gleise. Zwischen der Fuggerstadt und der
Moselmiindungsstadtwar dieser Zug dennoch
nur neun Minuten schneller als beispielsweise
der Rheinblitz. Dieser hielt zusatzlich in Ulm,
Stuttgart, Heidelberg , Mannheim, Mainz. In
Stuttgart wurde innerhalb von sechs Minuten
ein Lokwechsel vorgenommen, in Mannheim
wurde der Zug in elf Minuten neu kombiniert.

Zahlenmaterial: Archivvon Andreas Kleber

Boblingen und Weil der Stadt fuhren.
Nahverkehrszige und Eilztige
meist Eil- und Schnellztige

AWN

1939 1953
Vorortziget" 204 186
Umkreis 100 km@ 98 64
100-250 km'® 36 22
tber 250 km® 24 14
Gesamtanzahl 362 286

Zugbewegungen und Zuggattungenim Vergleich

In den Jahren, als die S-Bahn noch nichtfertiggestellt war (vor 1979), noch Vorortziige fuhrenund |
der gesamte Verkehr Uber die 16 Gleise des Stuttgarter Hauptbahnhofs abgewickelt wurde,
ergaben sich an Werktagen (ohne Sonderziige) folgende fahrplanmaBigen Zugbewegungen.

1961 1971 1978 1988
444 406 398 keine
102 112 98 104

72 86 64 62
45 68 59 62
663 672 619 228

1 reine Vorortzlige, die nicht weiter als Bietigheim, Waiblingen, Plochingen,

fast ausschlieBlich Schnellzige und Fernziige (spater ICE).

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Stuttgart ihre Reise beginnen oder deren
Reise hier endet, koénnen qua Definition
hiervon gar nicht betroffen sein.

Das war Ubrigens just der entscheiden-
de sachliche Grund, weswegen um die
Jahrhundertwende der Bau eines Stuttgar-
ter Durchgangsbahnhofs verworfen wur-
de. Damals wurde festgestellt, daB 95%
aller Bahnreisenden Stuttgart als Ziel oder
Ausgangspunkt ihrer Reise haben.

Zwar liegt der Anteil derjenigen, die
Stuttgart mit der Bahn (im Durchgangs-
verkehr) passieren, heute hoher, da der
Metropolencharakter Stuttgarts relativiert
wurde. Doch auch 1995 macht der Ziel-
und Quellverkehr mehr als vier Funftel des
gesamten im Kopfbahnhof abgewickel-
ten Schienenverkehrs aus. Der Anteil des
Durchgangsverkehr hingegen liegt hier
bei weniger als 20 Prozent. Auf diesen fur
die Propagandisten von ,Stuttgart 21"
heiklen Punkt wiesen auf einer Veranstal-
tung Mitte Juli 1995 auch der Stuttgarter
SPD-Abgeordnete Peter Conradi und der
Verkehrsplaner Wizemann hin. Aufgrund
dieser Verkehrsstruktur sei klar, daf3 die-
ses Projekt ,vornehmlich dem Hochge-
schwindigkeitsverkehr” diene. Im Stutt-
garter Hauptbahnhof wiirden jedoch
»,2zehnmal mehr Pendler ein- und ausstei-
gen als ICE-Reisende.”

Das heit: Wer in den Mittelpunkt sei-
ner Planungen den Durchgangsverkehr
stellt, der orientiert sich nicht an der Mehr-
heit der Bahnreisenden. (39)

Dies gilt insbesondere seit dem Zeit-
punkt, wo durch die unterirdische Fuh-
rung der Nahverkehr als S-Bahn durch-
gebunden werden kann. NaturgemaB war
es vor allem diese Kategorie des Schienen-
verkehrs, fur welche der Kopfbahnhof als
Ziel- und Endpunkt ein Hindernis darstell-
te und bei der der Anteil des Durchgangs-
verkehrs weit hoher liegt.

Die Frankfurter Rundschau hat ihren
Artikel, mit welchem ,Stuttgart 21" vor-
gestellt wurde, in gewissem Sinn richtig
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tberschrieben mit: ,,U-Bahnhof fur Fern-
reisende”. (40) Dies ist die richtige Uber-
schrift fur eine technokratische Konzepti-
on, die nicht mit dem real existierenden
Reiseverkehr korrespondiert. Plan und
Realitat wéren nur dann in Ubereinstim-
mung zu bringen, wenn die jetzige Mehr-
heit der Bahnreisenden dazu bewogen
wiurde, auf das Bahnreisen zu verzichten.

Neue Zeitverluste:

Stopp in Echterdingen

und lingere Untergrund-Wege

Das Argument, ein Kopfbahnhof koste
wertvolle Zeit, wird dann absurd, wenn
die Ubrigen Zeitverluste im Bahnverkehr
Berlcksichtigung finden. Mit dem Unter-
grundbahnhof werden neue Zeitverluste
eingeplant.

Der unterirdische Stuttgarter Haupt-
bahnhof bringt langere Wege fir die Rei-
senden mit sich. Langere Wege kosten
Zeit. Viele der Zugverbindungen im Fern-
verkehr sollen mit einem zusatzlichen Halt
am Flughafen verbunden werden. Was
also in Stuttgart-Mitte gewonnen wurde,
wird durch einen solchen Halt in Echter-
dingen erneut verloren.

Die um 12 Meter tiefgelegten Gleise
erfordern eine groBBe Zahl — mindestens
16 — von Rolltreppen. Diese bringen, au-
Ber langeren Wegen, zusatzliche Bela-
stungen fur Reisende mit sich. Menschen
mit Kindern, mit Kinderwagen, Seniorin-
nen und Senioren und Behinderte sind
davon in besonderem MaB betroffen. Die
Kosten und der Wartungsbedarf von Roll-
treppen sind enorm.

Generell weist ein Kopfbahnhof den
unschatzbaren Vorteil auf, daB die Wege
zu den verschiedenen Gleisen und Bahn-
steigen ebenerdig sind. Das heiBt, dieser
istin besonderem MaB fahrgastfreundlich.

Eine Bilanz des Themas , Zeitfaktor” und
»Stuttgart 21” lautet: Esistnicht erkennt-
lich, daB ,Stuttgart 21" einen Reisezeit-
vorteil fir die Uberwaltigende Mehrheit

«Stuttgart 21”



der Bahnreisenden mit sich bringen wird.
Den durchschnittlichen Bahnreisenden
interessiert nicht, wie schnell er von einer
GrofBstadt in eine andere kommt. Nicht
die Geschwindigkeit vom ICE-Bahnhof A
zum ICE-Bahnhof B ist flr diesen entschei-
dend. MaBgeblich ist die Netzgeschwin-
digkeit und die Dichte dieses Netzes
(..,Flachenbahn”).

Die entscheidenden Zeitverluste im
Bahnverkehr entstehen, weil die Bahn

immer weniger als Flachenbahn existent
ist 'und weil die Vernetzung zwischen
Nah-, Regional-und Fernverkehr nicht oder
unzureichend existiert.

Diese Zeitverluste betreffen die Mehr-
heit der Bahnreisenden. Bei dem Projekt
.Stuttgart 21" flieBt hingegen der groBte
Teil der Investitionen in den ICE-Fernver-
kehr. Von einem solchen Schnellverkehr
profitiert allerdings in erster Linie eine
Minderheit.

Bernhard Strasdeit

«Elektrolahmung” heiBt ein Film aus den 80er
Jahren, der sich u. a. mit der Unsinnigkeit von
Rolltreppen und ihrem Verschwendungscha-
rakter beschaftigt. Aber wer den 6ffentlichen
PersonenverkehrunterdieErdeverbannt, mu
auch dafir sorgen, daB die Menschen erstmal
dahin kommen. Im Fall von ,,Stuttgart 21" wird
allein fur den Bereich Hauptbahnhof im Unter-
grund mit einem Bedarf von mindestens 16
zusatzlichen Rolltreppen gerechnet, wobeijede
die auBerordentliche Hohe von 12 Metern zu
bewaltigenhatte. Bei acht Bahngleisen 12 Meter
unter der jetzigen Gleishdhe hei3t das an je-
weils zwei Seiten derGleise in der Bahnhofshal-
le mindestens je eine Rolltreppe.

Rolltreppen haben Tiicken. Gemieden wer-
den sie meist gerade von solchen Menschen,
die besonders auf Erleichterungen angewiesen
sind, von Gehbehinderten, von Alteren und
Passantinnen mitKleinkindern. Diestufenlosen
Rollstege wéren sicherer, haben aber flachere
Winkel und benétigen daher viel mehr Raum.
Oft anzutreffen sind sie nicht, allenfalls auf
Flughafen (Beispiel Stuttgart) oder in Messe-
gebauden (Beispiel Kéln).

Erstrechtzum Argerniswerden Rolltreppen
dann, wennsie ausfallen oder monatelangstill-
gelegtsind; und das ist in Stuttgart keine Sel-
tenheit. ,,28 Stufen aufwérts — wer's nicht
mehr kann, darf zu Hause bleiben”, schrieb
eine zornige Leserin aus der ReinsburgstraBBe
kirzlich der ,, Stuttgarter Zeitung”. Ihr Protest

Rolltreppen: Argernis auf mehreren Ebenen

galt der S-Bahn-Haltestelle Feuersee, wo zwi-
schen Bahnsteig und FuBgéngerebene die Roll-
treppe schon Uber drei Monate auBer Betrieb
war.

Aus Kostengrinden, so wird vermutet,
schiebt die Deutsche Bahn AG, die im S-Bahn-
bereich 64 Rolltreppen betreibt, notwendige
Reparaturen auf die lange Bank. Uwe Theilen,
im Tiefbauamt fur die 130stadtischen Rolltrep-
pen zustandig, verweist darauf, daB in seinem
Zustandigkeitsbereich schneller reagiert wird.

Rund 450.000 DM kostet es, wenn eine ein-
zige alte Rolltreppe vollstandig ersetzt werden
muB. Die Lebensdauerwird mit maximal 20 bis
25 Jahren angesetzt. Hinzu kommen Betriebs-
und Wartungskosten mit je 10.000 DM pro
Jahr und Treppe. Berucksichtigt man auch die
Verzinsung des angelegten Kapitals, so lassen
sich die durchschnittlichen Gesamtkosten al-
lein fir die Stadt und ihre 130 Rolltreppen auf
rund 7,8 Mio DM pro Jahr hochrechnen. Kein
Wunder, daB Instandsetzungen aufgeschoben
oder Rolltreppen ganz stillgelegt werden, wie
am Charlottenplatz bereits geschehen.

Ubrigens, dieFrankfurter Rundschau berech-
nete, dal3 der Stromverbrauch der Rolltreppen
im Bereich der Frankfurter U-Bahn-Stationen
inzwischen den Fahrstromverbrauch der U-Bah-
nen Ubersteigt (FR, 27.7.1982).

Bei den groBzugig geplanten Rolltreppenim
Glitzerhauptbahnhof , Stuttgart 21" soll dies
alles natiirlich ganz anders werden.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Autoverkehr in der Stadt
Oder: Gibt es einen neuen Auto-
tunnel durch das Zentrum?

.Die gemeinsame Konferenz der Umweltminister, Verkehrsminister und
Raumordnungsminister des Bundes und der Lander stellte im Februar 1992
fest, daB die CO,-Emissionen des StraBenverkehrs allein zwischen 1987 und
1991 in den alten Bundeslandern um 16 Prozent gestiegen sind und dies die

Erreichung der Minderungsziele von 10 Prozent als unmoglich erscheinen
1aBt, wenn nicht eine Trendwende eintritt. Nach Untersuchungen des
Instituts fiir Energiewirtschaft und Rationelle Energieanwendung an der
Universitat Stuttgart wird der Energieverbrauch des Verkehrs in Baden-
Wiurttemberg im Jahr 2005 auch kinftig durch den StraBenverkehr (1987:
Anteil 72%) bestimmt werden. Dabei wurde im Rahmen einer Trend-
prognose, d. h. ohne wesentliche Korrekturen der bisherigen Entwicklung,
ein Anstieg der verkehrsbedingten CO,-Emissionen in Baden-Wiirttemberg
im Zeitraum 1987 bis 2005 um 31 Prozent errechnet. Bei umfassenden

MaBnahmen wurden die CO,-Emissionen ...

(,Reduktionspfad’).”

Klimaschutzkonzept Baden-Wdirttemberg.

um 2,4 Prozent unterschritten

Herausgegeben vom Umweltministerium, Stuttgart, Dezember 1994

LStuttgart 21" enthalt zwar viele schéne
Worte Gber umweltvertraglichen Verkehr,
Verlagerung auf schienengebunden Ver-
kehr, Reduzierung des Autoverkehrs in
der Stadt. Doch es ist nirgendwo ersicht-
lich, daB3 dies eingebettet ware in eine
Politik der Verkehrswende, bei welcher
tatsachlich die Prioritaten bei dem nicht-
motorisierten (Fahrrad- und FuBganger-)
Verkehr und bei dem 6ffentlichen Verkehr
liegen. Eine solche Politik der Verkehrs-
wende muBte in der Konzeption einer
(weitgehend) autofreien Stuttgarter In-
nenstadt minden.

Die Wirklichkeit sieht véllig anders aus.
Die bisherige Verkehrspolitik wird de fac-
to fortgesetzt; die Stadt lauft mit immer
mehr Autos voll.

Das wird bei den gegebenen Bedingun-
gen auch in Zukunft so weiter gehen: Der
Pkw- und Lkw-Verkehr in der Stadt wachst
weiter und mit ihm die Belastungen: mehr
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Larm (u. a. auch durch eine mehr als
zehnjahrige intensive Bautatigkeit im Zen-
trum), mehr Abgase, neue Verbauungen
flir StraBen und Parkplatze, noch mehr
zugeparkte Geh- und Fahrradwege, stan-
dig steigende Belastungen der Boden und
des Grundwassers.

AuBer der ,normalen” Zunahme des
StraBenverkehrs dirfte dieser durch neue
GroBprojekte gesteigert werden, die di-
rekt oder indirekt mit , Stuttgart 21" ver-
bunden sind.

So heiBt es in dem ,Entwicklungs-
konzept Filder”, nachdem dort die ,,nor-
male” Steigerung des Kfz-Verkehrs in der
Region beschrieben wird: ,Zusatzlich zu
dieser Belastung, die bei unverandertem
Verkehrsverhalten eintreten wird, istdurch
die Zunahme der Bevdlkerung und der
Beschaftigten mit rund 200.000 Fahrten
pro Tag im Verkehrsnetz des Filderraums
zu rechnen.” (41)

~Stuttgart 217



Im Stadtzentrum soll der Verkehr auch

zunehmen. Mit dem Projekt ,Stuttgart -

21" ist verbunden, daB auf freiwerdenden
Flachen groBangelegte Bebauungen er-
folgen sollen. Im Wortlaut:

.Je nach Bebauungsvorschlag und denk-
barer GeschoBflachenzahl kénnte mansich
eine GeschoBflache zwischen 960.000 und
1.6500.000 m? vorstellen, im Mittel also
1.300.000 m? Daraus abgeleitet wurde
eine Besiedlung im Endzustand von ca.
11.000 Einwohnern und 24.000 Beschaf-
tigten. Far den Nahverkehr resultierte
daraus eine Schatzung von ca. 140.000
Fahrten pro Tag.” (42)

Bei diesem Bebauungsvorschlag sind
mehr als doppelt so viele Arbeitsplatze
wie Einwohner vorgesehen. Das kommt
einer ,Verkehrspolitik langer Berufswe-
ge” gleich: ,Stuttgart 21" sieht hier expli-
zitvor, daB einige zehntausend Menschen
zusatzlich taglich ins Stuttgarter Zentrum
ein- und auspendeln mussen. Dies wider-
spricht der modernen verkehrspolitischen
Einsicht, wonach heute eine ,Politik der
kurzen Wege"” zu verfolgen sei und gera-
de die modernen Jobs (u. a. Dienstlei-
stungsgewerbe) es erméglichten, daB die
Wege zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
wieder radikal verkirzt werden kdénnen.

Die 140.000 Fahrten pro Tag werden in
jedem Fall eine zusatzliche Belastung der
Stuttgarter City ergeben.

Kommt es zum Bau eines
Rosensteinpark-StraBentunnels?

In der Stuttgarter Zeitung hieB es zu den
Neubaugebieten auf ehemaligem Bahn-
gelande: , Nutzer neuer Wohnungen, Bu-
ros und Laden bringen zusatzliche Bela-
stungen fur ohnehin stark beanspruchte
Stuttgarter StraBen. Zwar kdénnen nach
Schatzungen 60 Prozentdieser hinzukom-
menden Fahrten mit Bussen und Bahnen
absolviert werden: 140.000 Fahrten pro
Tag, bei derzeit 740.000 Fahrten jeden
Werktag in Stuttgart insgesamt. Ein Rest

Hauptbahnhof im Untergrund?

von 40 Prozent Autofahrten bleibt aber.
Abhilfe sollen neue StraBen schaffen, die
den Verkehr ins Neubaugebiet bereits vor
dem Stadtzentrum aufnehmen.”

An dieser Stelle ist auch von einem
gewaltigen neuen Autotunnel die Rede:
,Ein Autotunnel unter dem Rosenstein-
park als Fortsetzung der B10 (PragstraBe)
in Richtung Bad Cannstatt mit unterirdi-
schen Anschlissen in das Neubaugebiet
ist denkbar ... Solch ein Bauwerk wére mit
groBBen Belastungen fiir den Park verbun-
den, vor denen der Schwabische Heimat-
bund gewarnt hat.” (43)

Dieser StraBentunnel ist ein altes Pro-
jekt. Die Auto- und Betonlobby konnte es
bisher nicht durchsetzen. Im Zusammen-
hang mit , Stuttgart 21” allerdings kénnte
dieses Projekt frohliche Urstand feiern. Im
Marz 1995 wies der Finanzminister des
Landes, Mayer-Vorfelder, darauf hin, daB
eine Baudurchfihrungvon ,Stuttgart 21"
dazu fahre, daB der ,Rosensteinpark wie
ein Maulwurfshigel durch eine Vielzahl
von Verkehrsrohren durchzogen” werde.
Einmal abgesehen davon, daB3 das Bild mit
dem Maulwurfshiigel nicht stimmt - ein
Maulwurf ist bescheidener und begnigt
sich in der Regel mit einer ,Verkehrs-
réhre” je Hugel — hat Mayer-Vorfelder hier
nicht spezifiziert, fir welche Art Verkehr
diese ,Roéhren” unter dem Rosenstein-
park gedacht sind.

Auf zwei weitere Aspekte, die in diesem
Zusammenhang nicht unwichtig sind, ist
Zu verweisen:

@ Seit geraumer Zeit plant die Bundes-
bahn, inzwischen: die Deutsche Bahn AG,
einen ,Rangiertunnel fir eine Waggon-
waschanlage unter dem Park”. Im April
erklarte Hans-Jirgen Stede, Sprecher des
Stuttgarter Regierungsprasidiums: ,Das
Verfahren wegen des Bahntunnels lauft
offiziell noch”.

® Im Mai 1995 wurde bekannt, daB ent-
lang der PragstraBe BMW eine groBe Nie-
derlassung baut. Auch andere Autohdu-
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ser hatten bereits Interesse angemeldet.
Insgesamt sollten, so der stadtische
Wirtschaftsforderer Wolfgang Hafele,
.Prag- und Heilbronner StraBe zur Stutt-
garter Automeile” werden. Dabei soll es,
so wird der Leiter des Stadtplanungsam-
tes Albert Ackermann zitiert, zu einer
LAufwertung der Achse” kommen. Sein
Konzept sei das einer ,AlleestraBe” mit
.mehrstéockigen Hausern mit groBer
Arbeitsplatzdichte und hochwertiger Ar-
chitektur.” Eine solche Lésung ist bei den
bestehenden Verkehrsverhaltnissen kaum
denkbar. Wohl aber, wenn der Durch-
gangsverkehr in einen Tunnel verlegt wiir-
de. (44)

Auf einer Veranstaltung der Naturfreun-
de zu ,Stuttgart 21” am 21.5.1995 wurde
Prof. Dr. KuBmaul von der SPD, der ein
Verteidiger dieses Projekts ist, ausdrick-
lich gefragt, ob nicht mit ,Stuttgart 21"
ein solcher StraBentunnel unter dem
Rosensteinpark kommen kénne. Seine
Antwort war ausweichend: Ein solcher
StraBentunnel unter dem Park sei , doch
ein altes Projekt”.

Alter Wein in neuen Schlduchen? Das
ware exakt das Modell, nach welchem in
Berlin verfahren wird: Es gibt eine groBe

Reisequalitat anno 1925:
Mit der StraBenbahn
konnte man damals
zwischen Stuttgart und
Degerloch von der Neuen
Weinsteige aus einen
herrlichen Ausblick uber
Stuttgart genieBen. Heute
ist diese Strecke zum
groBen Teil unterirdisch
gefihrt.

Foto aus ,, 110 Jahre SSB
im Bild”, Stuttgarter
StraBenbahn AG, 1978.
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Debatte tiber unterirdische Bahnanlagen
und einen neuen unterirdischen Bahnhof.
Es kommt zu einiger Verwirrung und po-
sitiven Reaktionen in der Bevolkerung,
weil neue Investitionen in den Schienen-
verkehr zunachst einen glinstigen Eindruck
hinterlassen. Im Windschatten dieser De-
batte werden neue StraBen projektiert
und insbesondere ein groBer StraBentun-
nel unter einem zentralen Park hindurch
geplant. Mit diesem sollen dann die Neu-
baugebiete der City ,erschlossen” wer-
den. Sollte ein solcher StraBentunnel gar
begleitend zu unterirdischen Bahnanla-
gen gebaut werden, kdme es zu einem
planrechtlichen Verfahren, das weit weni-
ger Einspruchsrechte und wenig Zeit fir
Offentlichkeitsarbeit und Widerstand zu-
1aBt, als wenn ein solcher Tunnel von
vornherein ausschlieBlich als StraBen-
projekt geplant worden ware.

In Berlin bezeichnen die gegen den
Tunnel protestierenden Umweltgruppen
und Verkebhrsinitiativen die unterirdischen
Bahnrohren unter dem Berliner Tiergar-
ten als eine Art Trojanisches Pferd, mit
welchem altgehegte Plane fur eine Durch-
bindung einer Stadtautobahn (West-
tangente) nun realisiert werden. (45)
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Fur welche Art Verkehr
steht ,,Stuttgart 21"?

~Oberbilirgermeister Strélin, fir den der Flughafen genauso wie fir seinen
Fihrer ideologischer Bedeutungstrager war, versuchte in der Folgezeit die
Anlage, ebenso wie samtliche AnschluBstellen der Reichsautobahnen um
Stuttgart, durch Eingemeindungen seinem ,Raum’ zuzuschlagen.”
Wolfgang Christian Schneider, Hitlers ,, wunderschéne Hauptstadt

des Schwabenlandes”, 1982

.Beim StraBenbau wird vorausgesetzt, daB3 alle im Generalverkehrsplan
vorgesehenen Ausbauten bis zum Jahr 2010 realisiert sind und die Lei-
stungsfahigkeit der A8 und B27 durch verkehrslenkende MaBnahmen oder
durch AusbaumaBnahmen erhéht wird. Fiir ein Gewerbe- und
Dienstleistungszentrum in der angesprochenen GroBenordnung ist eine
zusatzliche AutobahnanschluBstelle zwingend erforderlich. Die Wohnbau-
schwerpunkte werden grundsatzlich so plaziert, daB ihre Anbindung an das
FernstraBennetz ohne wesentliche Belastung benachbarter Wohngebiete

moglich wird.”
Entwicklungskonzept Filder, 1995

.Stuttgart 21” gibt vor, ein fortschrittli-
ches und 6kologisch vertragliches Projekt
zu sein. Die Verfasser der ,Machbarkeits-
studie” setzen dabei auf das gute Image,
welches die Bahn - noch - hat. Doch
gerade ein Projekt wie ,Stuttgart 21" ge-
fahrdet dieses Image.

Nicht nur muB3 ,Stuttgart 21" im Rah-
men eines Bundesverkehrswegeplans ge-
sehen werden, welchen die Protagonisten
von ,Stuttgart 21", die Verkehrsminister
Wissmann und Schaufler, mit zu verant-
worten haben und der auf eine Steige-
rung gerade der umweltzerstérenden
Verkehrsarten hinauslauft. ,Stuttgart 21”
ist dartber hinaus ein Projekt, das einen
spezifischen Beitrag zur Férderung von
Verkehrsarten liefert, welche in einem
Konzept einer umweltvertraglichen Ver-
kehrsplanung keinen Platz haben.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Stuttgart - Uim - Miinchen per ICE:
Geschaftsreise-

und Hochgeschwindigkeitsverkehr
Das Projekt ,,Stuttgart 21" steht in engem
Zusammenhang mit der Orientierung auf
Geschaftsreiseverkehr und auf Flugver-
kehr.

Es ginge, so das Bundesverkehrsmini-
sterium, um die Fertigstellung der ,,Hoch-
geschwindigkeitsachse Paris iber Baden-
Wirttemberg nach Miinchen und weiter
nach Sudosteuropa”. Hier handle es sich,
so Verkehrsminister Wissmann, um eine
. Verkehrsader intensivster Kommunikati-
on”. Mit den neuen Gleisen und Bahnho-
fen sei dann ,endlich der Flughafen in
Echterdingen aus Richtung Zirich direkt
im Durchgangsverkehr anzufahren oder
Uber Stichstrecke vom neuen Stuttgarter
Hauptbahnhof erreichbar”.
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Parallel zu ,Stuttgart 21" wird der Bau
der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke
Stuttgart — Ulm vorangetrieben. Ein Drit-
tel der Strecke soll im Tunnel gefiihrt
werden. Bis Fruhjahr 1995 lagen 24.000
Einwendungen gegen diese ICE-Trassevor.
Dort, wo die Strecke im Tunnel und auf
der dinn besiedelten Albhochflache ver-
lauft, ,stoBt die Bahn kaum auf Wider-
stand”. So die Stuttgarter Zeitung. Anders
hingegen in dichter besiedeltem Gebiet.

Besonders massiv sind Kritik und Wider-
stand im Raum Kirchheim. Hier wird an-
gesichts von taglich 180 Zugen, die mit
Tempo 250 vorbeirasen, befurchtet, daB
die Landschaft im Voralbgebiet ,mit ei-
nem Larmteppich Gberzogen” werde.

Fur die ICE-Strecke Stuttgart — Ulm wer-
den Kosten in Hohe von 4,2 Milliarden
Mark veranschlagt. Diese liegen damit in
einer vergleichbaren Dimension wie die-
jenigen fur ,Stuttgart 21”.

Insgesamt handelt es sich bei der neuen
ICE-Strecke um ein weiteres Projekt, das
Natur zerstoért und erhebliche Belastun-
gen fur die Bevolkerung mit sich bringt. Es
orientiert in erster Linie an Wirtschafts-
interessen; Okologie spielt hier besten-
falls eine zweitrangige Rolle.

So wird in dem , Entwicklungskonzept
Filder” unterstrichen: ,Bei Realisierung
der ICE-Trasse Uber die Filderebene mit
einer Anbindung des ausgebauten Flug-
hafens werden in diesem Bereich landes-
weit einzigartige Standortbedingungen
geschaffen ... Es ist davon auszugehen,
daB der Filderraum aufgrund dieser
Standortgunst kuanftig einem erhéhten
Siedlungsdruck ausgesetzt sein wird.”

Mit dem Eingangszitat zu diesem Kapi-
tel aus derselben Studie wird deutlich,
daB trotz optimaler Schienenverkehrsan-
bindungen der StraBenbau und -ausbau
in vollem Umfang fortgesetzt werden soll.

Will man die Gigantomanie und die
Abgehobenheit derjenigen, die fir den
Raum Stuttgart planen, in vollem Umfang
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erkennen, dannsind die finanziellen, stadt-
sowie landschaftszerstorerischen Kosten
und Umweltkosten von ,Stuttgart 21",
Flughafenausbau, neue Messe, Filder-Kon-
zept und ICE-Hochgeschwindigkeits-
strecke zu addieren. (46)

Den Projekten ,Stuttgart 21” und ICE-
Strecke Stuttgart — Ulm — Minchen ge-
meinsam ist ihre Orientierung auf den
Geschaftsreiseverkehr. Dieser macht ge-
rade mal 10 bis 15 Prozent des gesamten
Bahnfernverkehrs aus. Bezieht man sich
auf den gesamten Bahnverkehr (Nah- und
Fernverkehr), dann liegt der Anteil des
Geschaftsreiseverkehrs unter finf Prozent.

Die Masse derjenigen, die heute Bahn
fahren, sind jedoch Leute, die 20, 50 oder
100 km je Fahrt zuriicklegen. Diese kom-
men nicht aus Paris oder Zirich und sie
wollen nicht ,nach Stdosteuropa”. Sie
kommen aus Esslingen, Pforzheim, Crails-
heim, Heilbronn, Horb, Karlsruhe usw.
oder fahren dorthin. Diese Fahrgaste ha-
ben ein Interesse am Nah- und Regional-
verkehr und an einer optimalen Vernet-
zung desselben mit dem Fernverkehr.

Selbst im Fernreiseverkehr der Bahn -
Bahnfahrten mit Gber 50 km Entfernung -
liegtdie , Mittlere Reiseweite” — die durch-
schnittliche Entfernung aller Fahrten aus-
schlieBlich im Bahnfernverkehr — bei unter
250 km. Das heiBt, selbst der durchschnitt-
liche Bahnkunde im Fernverkehr interes-
siert sich nicht primér, wie gut Stuttgart
mit Paris oder Zurich verbunden ist. (47)

Indem die Deutsche Bahn AG und die
Betreiber von ,Stuttgart 21 allerdings
auf das kleine Marktsegment des Ge-
schaftsreiseverkehrs orientieren, kénnen
sie es sich auch leisten, fur einen zukinf-
tigen Schienenverkehr weit geringere
Gesamtkapazitaten, als sie heute beste-
hen, vorzusehen.

Erste Kritikpunkte offizieller kommuna-
ler Volksvertreter wiesen auf diesen Punkt
hin. Im April 1995 berichtete die Stuttgar-
ter Zeitung von einem Treffen der Bezirks-
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beirate der funf Innenstadtbezirke: ,,Meh-
rere Bezirkspolitiker zogen die Dimension
des geplanten Tunnelbahnhofs in Zweifel.
Die Entwicklungsperspektiven des Bahn-
verkehrs wirden nicht ausreichend be-
dacht. Karl-Friedrich Jedke, Bezirksvor-
steher im Suden, pladierte fur eine Erwei-
terung von acht auf mindestens zehn oder
gar zwolf Gleise. Ackermann antwortete,
daraufdrange auch der Verkehrsverbund.”
(48)

Ahnlich sah dies Dr. KuBmaul von der
SPD auf der bereits angefiihrten Veran-
staltung der Naturfreunde. Dieser gestand
auch ausdricklich ein, daB mit ,Stuttgart
21" ein integrierter Taktverkehr, das heif3t
die erforderliche fahrplanmaBige Vernet-
zung von Nah-, Regional- und Fernver-
kehr, nicht mehr realisierbar ware. Wenn
KuBmaul dennoch fir das ,Projekt Stutt-
gart 21" eintritt, demonstriert dies, wie
sehr Technokraten sich in einem Mach-
barkeitswahn verfangen kénnen, der vol-
lig abgehoben von den Bedurfnissen der
groBBen Mehrheit der Bevolkerung ist.

Inzwischen entnehmen wir der Presse,
daB Rainer KuBmaul als neuer Chef der zu
privatisierenden Flughafen Stuttgart
GmbH im Gesprach ist. Sollte er diesen
300.000-Mark-Job erhalten, dann ware
dies, so die Stuttgarter Nachrichten, ein
Dankeschon dafir, daB3 dieser SPD-Stadt-
rat sich darum verdient gemacht hat, den
Widerstand der SPD gegen den Flughafen-
ausbau aufzugeben. (49)

~Stuttgart 21” und Flugverkehr

Das Projekt ,Stuttgart 21” ist Teil der
Zielsetzung des Bundesverkehrswege-
plans, den Flugverkehr Gber der Bundes-
republik Deutschland in den nachsten zehn
bis finfzehn Jahren nochmals zu verdop-
peln. Damit wird die am meisten umwelt-
schadigende Verkehrsart weiter gestei-
gert. Dieses Ziel ist nur erreichbar, wenn
alle wichtigen Flughafen in der BRD opti-
mal an den Schienenschnellverkehr — be-

Hauptbahnhof im Untergrund?

vorzugt an den ICE — angebunden sind.
Damit wird die Bahn als schneller Zubrin-
ger zu den Flughafen eingesetzt. Der ICE,
der angeblich eine Konkurrenz zum Flug-
verkehr darstellen soll, verkehrt sich in
sein Gegenteil. Dies wird im Stuttgarter
Raum besonders grotesk, wo der ICE zwi-
schen Hauptbahnhof und Echterdingen
als eine Art Airport-Shuttle verkehren soll.

Eine immanente - und zutreffende -
Kritik duBerte hierzu der baden-wirttem-
bergische Landesvorsitzende von ,pro
Bahn”, Josef Schneider: ,,Es wird kaum
jemand geben, der von Augsburg oder
Mannheim mit dem ICE nach Stuttgart
fahrt, um dort einen Flug zu erreichen. Die
fahren doch gleich nach Frankfurt oder
Mdinchen.” (50)

Die Vernetzung wichtiger Flughafen mit
der Fernbahn soll auch eine Entlastung
der groBen Fluggesellschaften von
Kurzstreckenfligen, die fur sie besonders
kostenintensiv sind, mit sich bringen.

Doch dieser Aspekt erweist sich nur bei
oberflachlicher Betrachtungsweise als ein
Okologischer.

Zum einen ist die ICE-Vernetzung von
Flughafen eingebettet in das gesamte
Flugverkehrsentwicklungskonzept, das
dessen Verdopplung vorsieht. Nirgendwo
in den offiziellen Verkehrsplanungen ist
eine rucklaufige Binnenluftfahrt vorgese-
hen.

Daruber hinaus entstehen Dutzende
neuer Regionalflughdafen bzw. regionale
Airports werden erweitert. In Baden-Wurt-
temberg z. B. werden der Flughafen Sol-
lingen bei Baden-Baden neu und der be-
stehende Flughafen Friedrichshafen aus-
gebaut.

Die Regionalflughafen werden tberwie-
gend von Regionalfluggesellschaften be-
dient, die weit geringere Betriebskosten
als die groBen Airlines haben. Die Steuer-
freiheit fur Kerosin tut ein tbriges, um die
Binnenflugfahrt zu begunstigen. Und so
boomt just dieser Sektor des Luftverkehrs.
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Kritik am ICE

Zitiert aus Wolfgang Zéngl, ,ICE Die Geisterbahn”,
Raben Verlag und Gesellschaft fir 6kologische
Forschung e.V., Minchen 1993. Fotos: W. Zéngl

Wolfgang Zangl beschreibt in seinem Buch
.|CE —Die Geisterbahn, das Dilemma derHoch-

.
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geschwindigkeitszlige” die technischen, dko-
logischen, verkehrspolitischen und finanziellen
Nachteile des ICE. Ein kleiner Auszug:

Zur Vorgeschichte: Die Bahn wurde Uber
Jahrzehnte gegeniber dem Auto benachtei-
ligt. So sind auf dem Gebiet der alten BRD seit
1950 bis Anfang der achtziger Jahre gerade 13
Kilometer Schienen neu gebaut worden: von
1945 bis 1990 dagegen 150.000 Kilometer
StraBe.

Im Bundesverkehrswegeplan 1985 waren bis
zum Jahr 2000 rund 1.230 km Hochgeschwin-
digkeitsstrecken mit200km/h, 680 km bis 280
km/hund 176 km (K6In—Rhein - Main) mit 300
km/h vorgesehen. Vonden jdhrlichen vier Mrd.
DM Investitionen des Bundes waren zwischen
1,6 Mrd. und 2,9 Mrd. DM fiir den Streckenaus-
bau vorgesehen — vor allem fur die Hochge-
schwindigkeitsbahnen. ... Die Reisezeiten Bahn-
hof — Bahnhof verkiirzen sich erheblich. Hierin
liegt ein wesentlicher Unterschied zum Schwei-
zer Konzept, den Weg ,,von Haustir zu Haus-

tir” und nicht von Hauptbahnhof zu Haupt-
bahnhof zu verkiirzen.

Technische Bedingungen

@ Dadie neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken
fur Personen- und Guterverkehr geplant wur-
den, dirfen die Gleise nicht 3,5 %, sondern nur
1,25 % Steigung haben. Aufgrund der hohen
Geschwindigkeiten muB
auch derRegelabstand der
Gleise mit 4,7 Metern um
70 cm breiter als Ublich
sein.

® Der Regelhalbmesser,
also der Kurvenradius, hat
beachtliche 7.000 Meter,
da sonst die langsameren
Guterzligeausden zu stark
geneigten Gleisen fallen
wirden.

@ DurchdieHochgeschwin-
digkeit gibt es im Tunnel-
bereich Luftverschiebun-
i gen. Deshalb mussen die
Tunnelquerschnitte extrem
groB sein. ...

® Hochgeschwindigkeits-
zlige bendtigen ein spezi-
elles Gleissystem mit ho-
her technischer Sicherheit, da die Schwingun-
gen die Schiene harter belasten. Die Vorteile
der Eisenbahn - Langlebigkeit, relative
Wartungsfreiheit etc — werden deshalb dem
Tempofetisch geopfert. Der den hohen Ge-
schwindigkeiten geschuldete hohe Energiever-
brauch, gesteigerte technische Randbedingun-
gen, hoherVerschleiB und schnellere Material-
ermuidung sind die Folge.

® Hochgeschwindigkeitszige sind laut. Der
ICE hat bei Tempo 250 einen Larmpegel von 88
dB (A) in 25 Meter Entfernung.

® Diebisiiberzehn Kilometer langen Tunnels
bilden ein Sicherheitsrisiko, da im Brandfall
eine Rettung schwer méglich ist. Im Fall einer
Notbremsungim Tunnel fahrt der Zug deshalb
automatisch heraus. FiirdenFall, daBdies nicht
mehr moglichist, muBten fiir den ICE spezielle
Rettungsziige entwickelt und bereitgestellt
werden. ...

® Hochgeschwindigkeitsziige kdnnen ihren
Zeitvorteil nur dann realisieren , wenn die Hal-
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tepunkteweit genug auseinander liegen. Diese
Bedingung strukturiert die schlechte Anbin-
dung: Sowiirde nicht nureine gute Anbindung
desRuhrgebietes durch Hochgeschwindigkeits-
ziige ad absurdum gefihrt. Man hangt mit der
hohen Geschwindigkeit auch kleine und mittle-
re Stadte systematisch ab — und naturlich das
ganze Land. Damit verandert sich grundsatz-
lich der urspringliche Charakter der Eisenbahn.
Wenn man Zusteiger nurnoch als lastigen Ge-
schwindigkeitseinbruch ansehe, habe er eine
andere Vorstellung von Eisenbahn, formulierte
der Sprecher der Arbeitsgemeinschaft gegen
die Trasse Fulda - Wiirzburg. ...

@ Fir den ICE wurden allein 77 Millionen DM
Entwicklungskosten ausgegeben. EinTriebkopf
(pro Zug werden zwei beno6tigt) hat 80,4 Ton-
nen Eigengewicht und eine Leistung von 4.800
MW; beide Antriebsaggregate verfiigen zu-
sammen Uber rund 12.800 PS. Das Eigenge-
wicht derWagenbetragt(leer)52,8 Tonnen, ...
siebieteninder 1. Klasse 48, inder2.Klasse 66
Sitzplatze. Maximal kénnen 14 Wagen mit zu-
sammen 759 Sitzplatzen zwischen die beiden
Triebkopfe gespannt werden.; das Gesamtge-
wichtbetragtdann 900Tonnen. Beivollbesetz-
tem Zug wird pro Person ein Zuggewicht von
etwa 1,2 Tonnen beférdert. Beidem vorliegen-
den durchschnittlichen Auslastungsgrad der
ICE-Zlige von 54% ergibt sich ein Zuggewicht
von rund 2,2 Tonnen pro
Fahrgast (und damit mehr
als bei einem PKW).

@ Die Steigerungsrate im
Verkehrsaufkommen
durch den ICE-Verkehr ist
angesichts der Ausdin-
nungdesICnichtsehrim-
ponierend. Der herkdmm-
liche IC hatte ohne solche
groBen Investitionen pro-
blemlos in die Lage ver-
setztwerden kénnen, ahn-
licheSteigerungsraten auf-

zunehmen. ...

@ Das urspriinglich spar-
samste Massenverkehrs-
mittel wandelt sich zum
Stromverschwender. Da
beim DB-Vorstand Uberle-
gungenexistieren, auch die

Erzeugung des speziellen Bahnstroms in priva-
teHandezu legen, wird die Bahn als Kunde der
Elektrizitatswirtschaft um so interessanter, je
mehr Strom sie verbraucht. ...

® Im Personenfernverkehr liegt der Primar-
energieverbrauch der Bahn — entgegen allge-
meiner Erwartung - erschreckend hoch. Bezo-
gen auf die gefahrenen Personenkilometer ver-
braucht der ICE etwa soviel Primdrenergie wie
derPKWund nicht sehr viel weniger als neuere
Flugzeuggenerationen. Fiir PKW und Flugzeug
sind Energieeinsparungen erfolgt. Durch Ge-
schwindigkeitserhdhung und Schwerbauweise
ist die Bahn hingegen unguinstiger geworden.
@ Naturlich ist die Bahn heruntergekommen
und marode. Nach wie vor werden Strecken
stillgelegt, der allgemeine Service verschlech-
tert, die Fahrplane ausgediinnt. Aber bei Be-
trachtung der ,,SanierungsmaBnahmen” der
achtziger und der Privatisierungspléane der
neunziger Jahre kann man sich des Eindrucks
nicht erwehren, daB es darum geht, tber die
gigantischen Milliardensummen, dieindasICE-
System gepumptwurden, dierestliche Bahn zu
vernachlassigen, finanziell auszutrocknen,
lahmzulegen —-also ein sinnvolles, flichendek-
kendes, umweltschonendes, langlebiges, so-
ziales und bezahlbares Verkehrsmittel mog-
lichst aufwendig, griindlich und endgiiltig zu
ruinieren.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Damit wird die direkte Konkurrenz Luft /
Schiene verscharft und die Position des
Luftverkehrs — Gbrigens ausgerechnet im
Segment des Geschaftsreiseverkehrs — ver-
bessert.

Bisher hat lediglich der Flughafen Frank-
furt/M. eine Anbindung an den ICE-Ver-
kehr. Neben Stuttgart sind weitere solche
Anbindungen geplant oder im Gesprach,
und zwar solche fur Miinchen, fur Kéln-
Wahn und far Dasseldorf. In Hannover soll
— als Teil der Planungen fiir ein anderes
gigantomanisches Projekt, die ,Expo
2000” - die Messe einen ICE-AnschluB
erhalten. In Hamburg und Berlin ist daran
gedacht, die Magnetbahn Transrapid an
die Airports beider Stadte anzuschlieBen.

Die Deutsche Bahn AG, die seit Anfang
1996 als private Aktiengesellschaft an-
geblich ausschlieBlich gewinnorientiert
wirtschaftet, agiert bei diesen Rahmen-
bedingungen als Zubringerin fir den kon-
kurrierenden Verkehr. Sonderangebote
runden das Bild ab: So bietet die Bahn mit
»Rail & Fly” extrem preiswerte Tickets und
Sonderverbindungen (Flughafen-Express)
an. Von dem Sonderdienst Check-in fur
Fluggaste in den Bahnhéfen und Trans-
port des Gepacks der Fluggaste, hat sie
sich mit Fahrplanwechsel vom 31.5.1995
verabschiedet. Hierwurdezugegeben, da3
es keine Kostendeckung gab. Doch auch
Dienste wie ,rail & fly” kommen einer
verdeckten Subventionierung des Flug-
verkehrs gleich.

Den Autoverkehr subventioniert die
Bahn u. a. mit ihren park & ride-Angebo-
ten, mit denen Autoverkehr in die Zentren
der GroB3stadte geholt wird, und mit gtin-
stigen Tarifen fiir Autoreiseziige bzw. flr
die Pkw-Mitnahme im InterCityNight.

In den Ausbau des Stuttgarter Flugha-
fen werden rund eineinhalb Milliarden
Mark investiert. Im Jahr 1996 wird der
Ausbau - mit zwei neuen Rollbahnen und
einer um 1180 Meter verlangerten Start-
und Landepiste — beendet sein.
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Ab 1998 soll der Flughafen, der bisher
defizitar war, Gewinne einbringen. Kein
Wunder, daB jetzt der Ruf nach einer
Privatisierung der Flughafen GmbH, an
der bisher zu je 50 Prozent Land und Stadt
Stuttgart beteiligt sind, erklingt. OB Man-
fred Rommel, gleichzeitig Vorsitzender
des Flughafen-Aufsichtsrats, auBerte, die
Stadt ,denkt schon seit geraumer Zeit
daruber (Gber eine Privatisierung) nach.”

Im Fall einer Privatisierung wirden die
riesigen Summen vorausgegangener Sub-
ventionen, einschlieBlich des gréBten Teils
der Ausbaukosten, bei den bisherigen Eig-
nern hangenbleiben. Der Schuldendienst
ware also weiterhin von den Steuer-
zahlenden zu leisten. Das Prinzip der Ver-
gesellschaftung von Kosten und der Priva-
tisierung von Gewinnen tritt auch hier
wieder auf.

GewissermaBen das i-Tupfelchen auf
diese Schmierenkomédie setzte der ver-
kehrspolitische Sprecher der CDU-Frakti-
on im Landtag, Winfried Scheuermann.
Dieser forderte, die Einnahmen aus einer
solchen Privatisierungsaktion dirften nicht
in den allgemeinen Haushalt des Landes
flieBen. Dieses Geld mdisse vielmehr in
den Ausbau von LandstraBen gesteckt
werden. (51)

Auch wenn der ausgebaute Stuttgarter
Flughafen Echterdingen optimal an ICE
und S-Bahn angebunden sein wird, es
wird immer wieder Menschen geben, die
sich eine weitere Optimierung ihrer indi-
viduellen Mobilitat wiinschen. Hierzu sei
ein Bericht der Stuttgarter Zeitung ange-
fahrt:

Ministerprasident Teufel hat offensicht-
lich ein begehrliches Auge auf die der
Universitdt Hohenheim gehérende Doma-
ne Kleinhohenheim geworfen, oberhalb
von Schoénberg an der Mittleren Filderli-
nie gelegen. Der Grund: Um im taglichen
Geschaft Zeit zu sparen ..., wiinscht sich
der Ministerprasident auf dem Areal der
Domane einen Landeplatz fir seinen
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In derStuttgarter Zeitung vom 24.4.1995
berichtet Armin Kéafer dartuber, daB Gu-
terverkehr innerhalb der Stadt Stuttgart
fast nur noch auf der StraBe stattfindet
und daB das weitverzweigte Netz von
stadtischen Industriegleisen verkim-
mert. Die Bahn kappt immer haufiger
| Gitergleisanschlisse. Auszug:

Richard R. (Name geédndert) war eini-
germalBen verwundert. Im September
1994 bekam er Post van der Bahn. Die
kidndigte einen fast 100 Jahre alten Ver-
trag — mit erheblichen Folgen. R. besitzt
ein Grundstick, das direkt an der Bahn-
linie zwischen Minster und Cannstatt
liegt. Es hat seit Anfang des Jahrhun-
derts einen GleisanschluBB. Das Areal ist
an eine Baustoffhandlung vermietet, die
zum Teil auf dem Schienenweg beliefert
wird. Jetzt ist die Weiche an der Abzwei-
gung reparaturbedirftig. Die Reparatur
ist der Bahn aber zu teuer. Das Glter-
gleis soll stillgelegt werden — und R. soll
obendrein die Kosten fiirdie Demontage
aufbringen. Ein ,gegenseitiges Rick-
sichtsnahmegebot auf die wirtschaftli-
chen Interessen des Vertragspartners”
will die Bahn nicht anerkennen.

400 Bahnkunden ist es 1994 ebenso
gegangen wie Richard R. — die Bahn
kappt Privatgleise, wenn der weitere
Betrieb ,, fir einen der Partner wirtschaft-
lich nicht mehr zumutbar sei”. In der
Stuttgarter Gegend gibt es noch 250
solcher Anschliisse, drei Prozent wurden
im vergangenen Jahr vom Schienennetz
abgehéngt. Laut Bahn-Sprecherin Ursu-
| la Zimmermann will das Verkehrsunter-
nehmen in Zukunft diese ,vorsichtige
Politik fortsetzen.”

Betroffen davon sind demnéchst auch
die Stadt Stuttgart und die Technischen

Gutergleisstillegungen in Stuttgart :

Werke. Bahnkunde R. hat wahrend sei-
nes Rechtsstreits mitdem Schienenunter-
nehmen ganz nebenbei erfahren, ,dal3
auch das stadtische Industriegleis Min-
ster wegen zu geringen Wagenauf-
kommens voraussichtlich stillgelegt wer-
de.” Das teilt Bahn-Justitiar Wilde von
Wildemann in einem Schreiben an R.s
Anwalt mit. Nach Informationen des Tief-
bauamtes, das die stadtischen Industrie-
gleise verwaltet, wird die Guterstrecke
nur voribergehend vom Schienenver-
kehr abgehéngt. Die Bahn hat sich dazu
nicht geduBert.

Hintergrund: Das stidtische Gleis
zweigt beim Bahnhof Minstervom bahn-
eigenen Netz ab und fiuhrt zwischen
Zuckerfabrik und Carl-Benz-Schule zur
Neckarvorstadt. Dort verzweigt es sich.
Der eine Ast fihrt parallel zur Mdllver-
brennungsanlage der TWS. Nach dem
groB3en Fabriksterben an der PragstraBBe
ist SKF als einziger Nutzer des Gleises
ubriggeblieben. Nach Informationen der
Stadt wird die Firma (ab Mai) von der
Bahn mit Lastwagen beliefert. ...

Die Stadt betreibt noch neun Industrie-
gleise mit einer Gesamtldnge von 20
Kilometern. Eine Reststrecke von Vaihin-
gen ist gerade noch 30 Meter lang. Das
Netz umfalBte urspringlich 27 Kilometer
Bahnschienen. Seit 1954 ist das Ver-
kehrsaufkommen auf den stadteigenen
Gutergleisen um fast 85 Prozent ge-
schrumpft: von einst 109.000 transpor-
tierten Eisenbahnwaggons jéhrlich auf
jetzt noch knapp 18.000 Waggons. Bis
1974 nutzten 167 Firmen die Gleisan-
schlusse, - zehn Jahre spéater waren es
noch 30, mittlerweile sind es nur noch
24. Daneben gibt es 39 Anschlisse, die
vor sich hinrosten. ...

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Diensthubschrauber. Bisher startet und
landet der Helikopter auf dem Flughafen
in Echterdingen. Doch die Fahrten zwi-
schen Flughafen und Villa Reitzenstein
dauern dem Ministerprasidenten zu lan-
ge. Von Kleinhohenheim aus kénnte er
seinen Dienstsitz bedeutend schneller er-
reichen: entweder Gber das KonigsstraBle
und Degerloch oder — noch besser — Gber
die Mittlere Filderlinie ... Alle mit der
Planung betrauten Stellen halten sich be-
deckt. Sorgen bereitet der Plan nicht zu-
letzt der Universitat Hohenheim, die ihre
Domaéne bei Schonberg zu 6kologischer
Landwirtschaft mit verstarkter Schafzucht
ausbauen mochte. RegelmaBige Startsund
Landungen von Hubschraubern wirden
den landwirtschaftlichen Betrieb der Do-
mane erheblich beeintrachtigen.” (52)

~Stuttgart 217 und der Wegfall der
Bahn als flaichendeckende Giiterbahn
Ein groBerer Teil der Flachen, die bisher
Eigentum der Deutschen Bahn AG sind
und in Zukunft fir das Projekt ,Stuttgart
21" verwandt werden sollen, wurde ,,oh-
nehin” von der Bahn nicht mehr genutzt
werden. So die offizielle Verlautbarung
der Bahn.

Soweit solche Flachen als Ergebnis
transporttechnologischer Verbesserungen
im Schienenverkehr frei werden, geht dies
nattrlich in Ordnung. Dies durfte jedoch
nur auf einen kleinen Teil dieser Flachen
zutreffen. Uberwiegend werden diese Fla-
chen als ,,nicht mehr erforderlich” freige-
geben, weil der Guterverkehr, insbeson-
dere im Nahbereich, radikal abgebaut
wurde. Wenn nun solche Flachen fur
.Stuttgart 21" zur Verfigung gestellt
werden, dann wird damit zum Ausdruck
gebracht, daB3 ein spaterer Wiederanstieg
dieses massiv geschrumpften Schienen-
glterverkehr erst gar nicht eingeplant ist.

Es gibt nicht nur einen allgemeinen
Trend zur Zuruckdréangung des Schienen-
glterverkehrs. Es gibt auch die Tendenz,
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den verbleibenden Giiterschienenverkehr
auf die groBen Verbindungen zwischen
den Ballungsraumen zu konzentrieren und
am Rande dieser Ballungsraume groBe
Guterverteilzentren zu errichten. So wer-
den Glter zwar an den Staus von hoch-
belasteten Autobahnen vorbei auf der
Schiene befoérdert. Doch im Regional- und
Nahverkehr gibt es nur noch den Trans-
port mit Lkw. Guter kommen so erst gar
nicht mehr auf der Schiene in die Zentren
der groBen Stadte, obgleich dies nicht nur
moglich ware, sondern auch ein Dreivier-
teljahrhundert lang — u. a. im Raum Stutt-
gart — praktiziert wurde.

Tatsachlich kappt die Bahn in Stuttgart
und in der Region um Stuttgart massen-
haft Gleise fur Guterverkehrsanschlisse.
Es gibt einen flachendeckenden Riickzug
der Bahn als Giiterbahn. Die Stadt Stutt-
gart betreibt — in Zusammenarbeit mit der
Bahn — noch Industriegleise mit 20 Kilo-
meter Lange. Urspriinglich umfaBte die-
ses Netz 27 Kilometer Bahnschienen. Doch
starker als der Abbau der Gesamtlange
der Industriegleise ist der Abbau der
Verkehrsleistung im Guterschienenver-
kehr.

Insgesamt ist das Verkehrsaufkommen
auf den stadteigenen Gitergleisen seit
1954 um fast 85 Prozent geschrumpft:
von einst 109.000 transportierten Eisen-
bahnwaggons jahrlich auf jetzt noch knapp
18.000 Waggons. Bis 1974 nutzten 167
Firmen die Gleisanschlisse, zehn Jahre
spater waren es noch 30, mittlerweile
sind es noch 24.

Insgesamt, so ein Bericht in der Stutt-
garter Zeitung, sollen bundesweit allein
1994 400 Bahnkunden von der Deutschen
Bahn AG von dem Bahnnetz abgekoppelt
worden sein. In einem Kommentar zu
diesem Thema stellte Armin Kafer in der-
selben Zeitung fest: ,,Die Bahn beabsich-
tigt offenbar, den Guterverkehr komplett
auf Lastwagen umzusatteln. Das ist er-
stens alles andere als werbewirksam fir
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den Verkehrstrager Schiene und torpe-
diert zweitens alle Anstrengungen, die
Lastwagenlawinen einzuddmmen, die tag-
taglich in Richtung City rollen. Sinnvoller,
als Gleise stillzulegen, womdglich zu de-
montieren, ware es, die brachliegende
Infrastruktur intelligenter zu nutzen.” (53)

Es war im Gbrigen die vorausgegangene
Landesregierung, die diese Entwicklung
kritisiert hatte. 1990 ver6ffentlichte der
damalige Verkehrsminister Thomas
Schauble eine Schrift, in der es hei3t: , Die
Landesregierung hat diese Planung (zur
Errichtung von Frachtzentren; W.W.) ...
aus verkehrspolitischen Grinden mit Be-
dauern zur Kenntnis genommen, da zu
befirchten ist, daB dies zu einem weite-
ren Rickzug aus der Flache, insbesondere
zu einer Aufgabe vieler Wagenladungs-
tarifpunkte, fihren wird.” (54)

Doch eine solche Kritik ist kaum mehr
als das bedruckte Papier wert, wenn dar-
aus nicht aktives politisches Handeln er-
wachst.

Steigerungenvon , kiinstlichem” und
von ,erzwungenem” Verkehr
Verkehr wird zu einem erheblichen Teil
Jproduziert”. Vielfach ist dieser keines-
wegs in erster Linie Ergebnis von mensch-
lichen oder gesellschaftlichen Bediirfnis-
sen.

Wer Stadte verlarmt und zerstort, pro-
duziert Freizeitverkehr: die Menschen
fluchten aus der Stadt, z. B. ins Grine. Die
Realisierung von , Stuttgart 21” wird den
Rosensteinpark zusatzlich gefahrden.
Doch dieser ist in den letzten Jahrzehnten
bereits halbiert worden — von 105 Hektar
auf heute 55 Hektar. (55)

Wer Einkaufsméglichkeitenin den Stadt-
vierteln zerstort, indem er die Konzentra-
tion im Handel begiinstigt und gleichzei-
tig Geldande im Umland ausweist, auf
welchem sich Einkaufszentren niederlas-
sen, produziert logischerweise Einkaufs-
verkehr.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Wer den Bauvon,,Schwimmopern” oder
GroBkinos begunstigt und dezentralekom-
munale Bademdglichkeiten schlieBt oder
verteuert, produziert entsprechenden
Verkehr. Wer riesige Musical-Hallen for-
dert und gleichzeitig die Mittel fur Klein-
kunst und dezentrale Kulturstatten redu-
ziert, produziert Verkehr.

Es handelt sich dabei fast immer um
Autoverkehr. OPNV-Anschliisseim Freizeit-
verkehr haben unter den gegebenen Be-
dingungen oft eher Alibicharakter: ,, Auf-
regend ist die Zahl der Besucher, die mit
der Stadtbahn zu ,Miss Saigon’ fahren,
nicht. Nach Erhebungen der Stuttgarter
StraBenbahnen (SSB) durften es lediglich
100 bis 200 pro Tag sein ... Fir ,Miss
Saigon’, so Manfred Bonz fiir den SSB-
Vorstand, erwiesen sich zusatzliche An-
gebote in der Stadtbahn als unnétig. Die
anfanglich eingesetzten E-Wagen blieben
bald wieder im Depot.” (56)

So wird es auch fur die geplante zweite
Music Hall und fur das neue GroBkino am
selben Ortsein. Die Investoren sehen eine
neue groBe Tiefgarage vor. Dennoch sind
aufwendige OPNV-Investitionen fir diese
Projekte im Gesprach.

Oft wird argumentiert, es handle sich
bei allen Verkehrsentscheidungen und
verkehrlichen Entwicklungen jeweils um
einen ,rein marktwirtschaftlichen Proze3".
Es gebe nun mal die Nachfrage und die
werde befriedigt.

SolcheAussagensind nicht haltbar. War-
den tatsachlich, wie laut Lehrmeinung in
der Marktwirtschaft behauptet wird, alle
Kosten, die ein Supermarkt auf der gri-
nen Wiese produziert, in die Warenpreise
integriert, dann waéren die Waren dort
weit teurer als beim Tante Emma-Laden
oder in einem kleineren Einkaufszentrum
imWohnviertel. Doch in die Quadratmeter-
preise auf der grinen Wiese flieBen die
Kosten fir die Infrastruktur wie StraBen
und Verkehrspolizei, fur die verlangerten
Einkaufs- und oft auch Lieferwege nicht
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ein — von den 6kologischen Kosten (Land-
schaftsverbrauch, Schadstoffemissionen
durch lange Einkaufswege etc.) ganz zu
schweigen.

Bereits mehrfach wurde detailliert vor-
gerechnet, daB die Internalisierung sol-
cher Kosten den Spritpreis auf mehr als
funf Mark ansteigen lassen wdrde. Es ist
einsehbar, daB bei einer entsprechenden
Verteuerung der Wege aufgrund solcher
kostendeckender Preise vollig andere
Strukturen im Verkehrsmarkt entstiinden.
U. a. wurden so regionale Wirtschafts-
strukturen und Erholungsmadglichkeiten
im Nahbereich geférdert.

Im Gbrigen ist der Staat nicht nur indi-
rekter Forderer dieser Produktion von
Lkunstlichem” oder ,,erzwungenem” Ver-
kehr. Gelegentlich tut er dies sogar direkt.
Beispiel Postverkehr. Seit Jahren wird der
Verkehr der Deutschen Bundespost — in-
zwischen Deutsche Post AG — neu organi-
siert. Briefkasten verschwinden. Postam-
ter — auch zentrale, wie jungst im Bonner
und Kélner Hauptbahnhof-schlieBen oder
schranken ihre Offnungszeiten ein. Es
entstehen langere Wege und ideale Be-
dingungen fur das Aufkommen der priva-
ten Kurierdienste, welche ausschlieBlich
mit Kfz ihre Wege zurlicklegen und durch
ihre Konkurrenz — viele Unternehmen mit
vielen Lkw — nochmals Verkehr multipli-
zieren.

Die Post schliet auch zentrale Postver-
teilzentren. An der Peripherie entstehen
neue Verteilerzentren — gezielt an Auto-
bahnen.

In der Bilanz werden, so die Frankfurter
Rundschau, ,viel mehr Pakete als bisher
nicht mehr mit der Bahn, sondern im
StraBenverkehr transportiert”. (57)

Die Deutsche Post AG muBlte jiingst in
Beantwortung einer Kleinen Anfrage der
Fraktion Die Grinen/Biindnis 90 zugeben,
daB ,keines der eingerichteten oder ge-
planten Frachtpostzentren der Deutschen
Post einen GleisanschluB hat. Zur Zeit sei
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auch nicht geplant, die Frachtpostzentren
mit Gleisanschlissen zu versehen.” Insge-
samt wiirden nach Fertigstellung aller 33
Frachtpostzentren 30 Prozent der Verkeh-
re zwischen diesen Zentren mit der Bahn,
die tbrigen 70 Prozent mit Lkw abgewik-
kelt. Wobei unter Einrechnung der Ver-
kehre zwischen den Frachtzentren und
den Stadtzentren dieser Bahnanteil am
Ende unter 20 Prozent liegen dirfte. In
fruheren Zeiten lag er bei bis zu 90 Pro-
zent (siehe unten). (58)

Die Post produziert auf diese Weise
auch langere Wege. Die Post- und Paket-
sendungen kommen nicht mehr auf dem
Schienenweg ins Herz der Stadt. Sie wer-
den an der Peripherie umgeschlagen und
gelangen per Lkw in die Zentren. Die
Umschlagzentren werden in der Zahl re-
duziert und konzentriert. Dadurch kommt
erneut zusatzlicher Verkehr auf.

In Stuttgart wird bis 1997 das - neue -
Hauptpostamt in der LautenschlagerstraBe
—in der Nahe des Hauptbahnhofs - aufge-
geben. In Waiblingen soll ein neues Brief-
zentrum entstehen und in Kéngen wird
ein neues Paketdienstzentrum erdffnet.
Es liegt auf der Hand, daB damit neue
lange Postwege, die vom Stuttgarter Zen-
trum zu den neuen Postzentren mit Lkw
zurlickgelegt werden, produziert werden.
Dies gilt Gbrigens auch fur Briefe, Pack-
chen und Pakete, die von einem Stuttgar-
ter Stadtteil in einen anderen adressiert
sind. Diese treten zunachst den weiten
Weg in die Peripherie an, dann womadg-
lich zuriick in das benachbarte Stadtvier-
tel. (59)

Natirlich argumentieren die Vertreter
dieser ,Post-Moderne” damit, es ginge
um mehr Rationalitat, geringere Kosten
und eine schnellere Zustellung, groBere
Punktlichkeit usw. Nichts als Blédsinn.
Hansmartin Tubinger hat in den Stuttgar-
ter Nachrichten die aktuelle Politik der
Post mit derjenigen vor einem Jahrhun-
dert verglichen. Sein Resultat:
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.Nach der Grindung des Deutschen
Reichs war 1871 die Deutsche Reichspost
installiert worden. DaB der Handel von
schnellen Nachrichtenverbindungen pro-
fitierte, war ein erfreulicher Nebeneffekt.
Ein Brief, der in einer beliebigen deut-
schen Stadt am Abend aufgegeben wor-
den war, erreichte seinen Empfanger am
nachstenTag-in den Stadten gab es nicht
nur eine Zustellung am Morgen, sondern
gar vier bis funf, am Morgen bis zum
spaten Nachmittag. Ein Brief von Berlin
nach Dusseldorf, abends abgeschickt, traf
fur gewohnlich schon mit der Morgenzu-
stellung ein. Postvon Berlin nach Rom war
Ublicherweise 32 Stunden unterwegs. Sie
wurde mit der Eisenbahn befordert. Die
Kosten fir diese Dienstleistungen blieben

in einem vertretbaren Rahmen: innerhalb
des ‘Deutschen Reiches kosteten Briefe
zehn Pfennig Porto, Postkarten fiinf Pfen-
nige, fur Briefe im Stadtverkehr geniigte
eine Funf-Pfennig-Marke.” (60)

Fazit: Es gab einmal Brieflaufzeiten, von
denen wir heute nur trdumen koénnen.
Diese wurden zu einem Zeitpunkt ver-
wirklicht, als es Lkw noch gar nicht gab
und als die Bevolkerung weit weniger
konzentriert in groBen Ballungsgebieten
und weit verstreuter in landlichen Regio-
nen lebte.

Die ,Post-Moderne” zeichnet sich da-
durch aus, daB3 sie trotz Hightech diesel-
ben Verkehre teurer, die Wege und Brief-
laufzeiten langer macht und die Kunden-
freundlichkeit gegen Null tendieren 1aBt.

Schadstoffbelastung

durch innerstadtischen
Aus: Stuttgarter Zeitung vom 23.2.1995

Pro Werktag wurden 1990 im Stadt-
bereich Stuttgart (Autobahnen ausge-
nommen) durchschnittlich 158.500 LKW-
Fahrten durchgefuhrt. Etwa 57.000 Last-
wagen Uber 3,5 Tonnen Uberquerten
werktaglich die Stadtgrenzen, 14.000
fuhren im Durchgangsverkehr. Die ge-
wichtsbezogene Auslastung der Fahr-
zeuge liegt bei nur 44 Prozent, im Giter-
fernverkehr bei 48 Prozent.

Diese Zahlen sind veréffentlicht in ei-
ner Studie einer Gruppe von Wissen-
schaftlern aus dem Forschungsinstitut
fir Kraftfahrwesen und Fahrzeugmoto-
ren Stuttgart sowie dem Institut fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen der Universitat
Stuttgart. Um bei dem steigenden Ver-
kehrsaufkommen der néchsten Jahre die
Schadstoffbelastungen zu begrenzen,

LKW-Verkehr

pladiert die Gruppe fir die Umsetzung
der europaweit geplanten Schadstoffver-
ordnungen.

LKW haben zwar nur einen Anteil von
acht Prozent an der Gesamtkilometer-
fahrleistung, belasten die Stadtluft je- |
doch Uberproportional mit taglich 15
Tonnen Stickstoffoxyden und 1,2 Ton-
nen fliichtigen organischen Verbindun-
gen. Trotz weiterem Anstieg im Nutz-
fahrzeugverkehr — gerechnet wird zwi-
schen 1997 und 2010 mit einer Steige-
rung um 32 Prozent - prognostizieren
die Experten eine Verringerung des
SchadstoffausstoBes aufgrund verscharf-
ter Abgasvorschriften. Eine Begrenzung
des LKW-Verkehrs jedoch sieht die Ex-
pertengruppe allenfalls fur bestimmte
Zonen und StraBen vor.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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~Stuttgart 21°,
das Filder-Konzept
und das grofBBe Geschaft

~Die Losung der Raumprobleme im AuBenbereich der Stadt Stuttgart ist
durch die seit dem Jahr 1933 durchgefiuhrten und insbesondere auch durch
die am 1. April 1942 in Kraft getretenen Eingemeindungen gefordert
worden. Eine abschlieBende Losung dieser Raumfragen - insbesondere
durch die bereits vorgesehene Eingliederung des zu Stuttgart gehorenden
Wirtschaftsraumes der Filder - wird der kunftigen Friedenszeit vorbehalten

bleiben mussen.”

Oberbirgermeister Dr. Karl Strélin in der Denkschrift Neugestaltung der Stadt
der Auslandsdeutschen Stuttgart, Dezember 1941

Der ehemalige Vorstandsvorsitzende von
Daimler-Benz, Edzard Reuter, gab be-
kanntlich immer vor, er habe eine ,,Visi-
on” und verfolge eine Unternehmensphi-
losophie, in der héhere Werte wie Um-
weltvertraglichkeit, Verantwortung fur die
menschliche Zukunft usw. gelten wiirden.
Ganz anders sein Nachfolger Jirgen
Schrempp. Gefragt, welche Philosophie
er denn habe, antwortete er: ,Profit, Pro-
fit, Profit.” (61)

In Wirklichkeit trennt Reuter und
Schrempp natdirlich nicht allzuviel. Sie
kleiden die Unternehmenspolitik des groB-
ten Industriekonzerns Europas - gleich-
zeitig des Unternehmens, das die Politik
im Stuttgarter Raum maBgeblich bestimmt
- lediglich in andere Worte. Letztere wie-
derum sind den anderen Zeiten, in denen
sie dem Konzern vorstanden bzw. vorste-
hen, geschuldet.

Das Projekt ,Stuttgart 21" wird mit
Worten begrindet, die eines Edzard Reu-
ter wirdig sind, und bringt ein Interesse
zum Ausdruck, zu dem sich Jirgen
Schrempp unverhohlen bekennt. Es geht
um Geschaft, Geschaft, Geschaft. Und
schlieBlichnochum Geschéaftsreiseverkehr
mit dem ICE und mit dem Flugzeug.
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Um Klartext lesen zu kdnnen, sollte man
anstatt in die auf Umweltpapier gedruck-
te Machbarkeitsstudie lieber in die offizi-
ellen Verlautbarungen der Industrie- und
Handelskammer Stuttgart sehen. Dort
heiBt es unumwunden: ,Die wichtigste
Qualitat - und Rechtfertigung — dieses
gewaltigen Bauvorhabens(,,Stuttgart 21”;
W.W.) liegt in der Verkniipfung von Flug-
hafen, Fernschnellbahn und Autobahn mit
einer Messe auf der Filder-Ebene - dort,
wo die Region den besten, ja den einzigen
angemessenen AnschluB3 an die europai-
schen Metropolen finden kann.” (62)

Flughafen, ICE, Autobahn, Messe, An-
schluB an die europaischen Metropolen ...

Das groBBe Geschaft

Der Stuttgarter Architekt Professor Ro-
land Ostertag, der in dem Projekt , Stutt-
gart 21" durchaus eine ,tolle Chance”
sieht, kritisierte bei einem Symposium im
Stuttgarter Rathaus, zum Thema , Stutt-
gart 21" seien ,fast ausschlieBlich Vertre-
ter der Immobilien- und der Marketing-
branche zu Wort gekommen - gerade so,
als ginge es ,nur darum, das Gelande
mdglichst rasch und meistbietend zu ver-
markten.” (63)
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1907: Furst Henkel
von Donnersmark
kauft einen Stadtteil

UtzRockenbauch, (Zitate nach Frank Werner, , Alte
Stadt mit neuem Leben” DVA Stuttgart, 1976

Das groBe Geschaft mit freiwerdendem Bahnhofs-
gelandeist fur Stuttgart nichts Neues. DaB sich die
eigentlichen Geschéfte abgeschirmt von der Of-
fentlichkeit vollziehen, nach auBen zuerst mit
vermeintlichen Sachzwéngen und Zeitdruck argu-
mentiert wird und daB sich das Baugeschehen
dann jahrelang hinzieht, auch daran hat sich in
den letzten 90 Jahren nur wenig geéndert.

Um die Jahrhundertwende hatte der Eisen-
bahnverkehr derartzugenommen, daB eine Verle-
gung des alten Bahnhofs von der SchloBstraBe
(heute BolzstraBe) stadtauswarts zur SchillerstraBe
angestrebt wurde. Nach einerléngeren Standort-
diskussion wurde im Juni 1907 der BeschluB ge-
faBt und die Planung eingeleitet. Baubeginn war
1908; 1922 ging der neue Hauptbahnhof(Bonatz-
bau) dann in Betrieb. Bis das Gesamtgebaude und
alle Gleisanlagen in weiterenvier Bauabschnitten
fertiggestellt waren, wurde es jedoch 1928.

AlsimJuni 1907 der entsprechende Gesetzent-
wurf zur Bahnhofsverlegung vorgelegt wurde,
argumentierte der Berichterstatter der Finanz-
kommission wie folgt:

,S0 wird ... ein groBes Grundstiick frei, das
staatseigen ist ... Dieses Gelande kann vom Staat

frei verkauft werden. Ja es ist von der Eisenbahn-
verwaltung bereitsam 12.2.1907 ein Kaufvertrag
rechtsgultig abgeschlossen worden tber die frei-
werdendeetwa 7 haumfassende Flache zwischen
SchloBstraBe, unterer SchillerstraBBe, AlleenstraBe
und FriedrichstraBe. Es ist fur dieses Areal von
einem auswartigen Kéufer die Summe von 21
Millionen geboten und es ist der Kaufvertrag ...
bereits notariell abgeschlossen ... Nach diesem
Kaufvertrag muB ferner der Bebauungsplan fur
die gesamte freiwerdende Flache ... bis 1. Oktober
von allen in Betracht kommenden Faktoren ge-
nehmigt sein, so daB in gewissem Sinne Eile jetzt
notigist.”

Der amtliche Berichterstatter fugte hinzu, die-
ser Vertrag sei gunstig fur das Land und im spezi-
ellen Interesse der Residenzstadt Stuttgart, die in
ihrer ,Entwicklungsfahigkeit durch das allmahlich
bald iberbaute Talimmerhingehemmt, nurdank- |
bar sein kann, wenn es an einem hervorragend
gunstigen Platz eine groBe Flache von 7 ha zur
Bebauung bekommt, als werbendes Kapital im
freien Verkehr ...”

Der Kaufer wurde im Bericht geheimnisvoll
verschwiegen. Es war Furst Henkel von Donners-
mark, einer der gréBten oberschlesischen Grund-
besitzer, aber auch Eigner von Kohle- und Stahl-
betrieben, ein AuBenseiter, der selbst den Stahl-
kartellen Schwierigkeiten bereiten konnte.

Der Furst verauBerte seinerseits spater das Ge-
lande in einzelnen Parzellen zu Gberhoéhten Prei-
sen, so daB am Ende die Stadt die Vorgabe fur ein
privates Spekulationsgeschéft lieferte.

Der Architekturkritiker Christian Mar-
quart sieht in ,Stuttgart 21" eine ,flotte
Flachenverwertung im Gefolge einer kost-
spieligen verkehrstechnischen Investition.”
Notwendig seien fur Stuttgarts neue In-
nenstadt Uberlegungen, ,wie ein Stick
menschliche, urbane Stadtentstehensoll”,
doch dies bliebe undiskutiert. Dazu bilan-
zierte die Stuttgarter Zeitung: ,Ein Fakt:
Interesse der Bahn ist, méglichst viel Bau-
land zu besten Preisen loszuschlagen. Es
wird also um sehr viel Geld gehen.” (64)

Auch im fernen Cannes war Stuttgart
bereits groBes Thema — und erneut aus-
schlieBlich unter dem Aspekt, wieviel teu-
rer Boden wird dort verscherbelt? Unter
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der Rubrik ,Immobilien” lesen wir in der
Beilage der Stuttgarter Zeitung, Wirt-
schaftsforum, im Mai 1995: ,Das Bay-
reuth der Makler heiBt Cannes. Dort tref-
fen sich alljahrlich im Marz die GroBen der
Branche zur MIPIM, der weltweit bedeu-
tendsten Immobilienmesse. Uber die
MIPIM 1995 war zu lesen, daB ,die groBe
Zahl der Vertreter internationaler Metro-
polen besondere Beachtung’ gefunden
habe ... Seit zwei Jahren bietet auch Stutt-
gart seine Gewerbeflachen an der Cote
d'Azur feil. Heuer reisten die Schwaben
mit einem Modell von ,Stuttgart 21’ an.
Die Papphochhéuser auf dem Bahnareal
und der Plexiglasentwurf fiir einen neuen
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Tunnelbahnhof im Marklinformat sicher-
ten den Stuttgarter Werbern hochste Auf-
merksamkeit. ,Das war fur uns ein Ren-
ner’, sagt Dieter Rentschler von der Abtei-
lung Wirtschaftsférderung im Rathaus,
,das hat die Leute an unseren Stand ge-
lockt’. In der Berichterstattung uber die
Messe wird das Jahrhundertprojekt mit-
ten im Stadtzentrum in einem Atemzug
mit dem Wiederaufbau Beiruts und der
Sanierung Ostberlins genannt.” (65)

Gab es im Zentrum der Landeshaupt-
stadt einen Krieg zu verzeichnen wie in
Beirut? Ist ein Vergleich von Stuttgart-
Mitte mit der zerstorten Bausubstanz, wie
sie vielfach in Ostberlin gegeben war, am
Platz?

Oder sollen diese Vergleiche nur das
sagen, was bereits von dem ehemaligen
Prasidenten der japanischen Staatsbahn
zitiert wurde: Es kommt ,viel gutes Fleisch
auf den Markt ..."?

Ubrigens: In diesem Zusammenhang
wird im selben Blatt ein Jorg W. Schaible
vom Bankhaus Ellwanger & Geiger mit
dem Hinweis zitiert, eine allzu hektische
Vermarktung des mit Stuttgart 21" frei-
werdenden Areals ware eine ,unkluge
Geschaftspolitik” und berge die Gefahr
.katastrophaler Preisstirze”. Als zeitliche
Perspektive werden von Schaible genannt:
.Wenn es um die Realisierung dieser Pla-
ne geht, denke ich nicht an das Jahr 2000,
nicht einmal an das Jahr 2010 - alles
andere ware schlimm fir die Stadt.” Eine
Amortisierung des Projekts gar sei , frihe-
stens in 35 Jahren” zu erwarten.

Bankenfusion

Auf dem bereits angefuhrten ,World
Tunnel Congress”, der mit 1600 Tunnel-
bau-Fachleuten aus 39 Landern im Mai
1995 in Stuttgart u. a. zum Thema ,, Stutt-
gart 21" tagte, auBerte der ehemalige
Oberbirgermeister von Ludwigshafen,
Hans Jochen Henke, inzwischen Staatsse-
kretar im Bundesverkehrsministerium, er
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erhoffe sich fiur das , gigantische Tunnel-
projekt ,Stuttgart 21’ eine ,intelligente
und moderne Finanzierungslésung’, die
,moglichst zeitnah zu realisieren’ sei.” (66)

Das heiBt: Entgegen anderslautenden
Angaben gab es zu diesem Zeitpunkt noch
gar keine ,Finanzierungslosung”.

Spatestens hier ist ein Blick auf die
Banken angesagt. Tatsachlich kam es zeit-
gleich mit der Prasentation von , Stuttgart
21" zu einer Diskussion uber eine Mam-
mut-Banken-Fusion in Baden-Wdrttem-
berg. Die Baden-Wiirttembergische Bank
AG (BW-Bank) und die Landesgirokasse
(LG) sollten zusammengehen. Zeitweilig
war auch eine Holding dieser zwei Banken
unter EinschluB der SudwestLB im Ge-
sprach.

Bereits ein ZweierzusammenschlufB BW/
LG hatte die neuntgroBte bundesdeut-
sche Bank entstehen lassen.

In einem Interview mit der Stuttgarter
Zeitung machte OB Rommel dies zur Chef-
sache: ,Jetzt kommt die Bankenfusion. Da
werfe ich mich mutig rein.” An anderer
Stelle brachte Erwin Rommel das Projekt
Bankenfusion ausdrucklich in Zusammen-
hang mit der ,neuen Messe und ,Stutt-
gart 21",

Der Nestor des baden-wirttembergi-
schen Unternehmertums, der Ex-Bosch-
Manager Hans L. Merkle, nahm zur selben
Zeit exponiert zu dieser Fusion Stellung.
Er begrindete einen solchen Zusammen-
schluB u. a. mit den Worten: ,Es ist eine
unternehmerische Aufgabe, nicht nur mit
dem Heute fertig zu werden, sondern
auch an das Morgen und das Ubermorgen
zu denken. Die wirtschaftlichen Volumina
werden weiter zunehmen. Das erfordert
eine Anpassung auch im Bankenwesen."”

Die skizzierte Bankenfusion kame einer
groBangelegten Privatisierung von kom-
munalem und Landeseigentum gleich. Das
Land Baden-Wirttemberg und die Stadt
Stuttgart sind zu je 50 Prozent Eigentu-
mer der LG. Im Fall der BW-Bank befinden
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sich 36 Prozent der Anteile direkt oder

indirekt im Eigentum des Landes. Insbe--

sondere der Privatisierung der LG kdme
eine bundesweite Signalwirkung zu. Es
handelt sich um die zweitgréBte Sparkas-
se in der BRD. Eine der wichtigen aktuel-
len Forderungen entscheidender Finanz-
und Unternehmenskreise in der Bundes-
republik 1auft auf eine Privatisierung aller
Sparkassen und auf einen neuen groB3en
Fusions- und RationalisierungsprozeB3 im
Finanzssektor hinaus. Dabei wird darauf
spekuliert, daB die Finanznot der Kommu-
nen und Lander, welche Eigentimer der
Sparkassen sind, diese zu einem Ausver-
kauf veranlassen wurden. (67)

Zwar wurde inzwischen das Fusions-
projekt vorlaufig fur gescheitert erklart.
Auch kame einer solchen Banken-
konzentration eine Bedeutung zu, dietber
das Projekt ,Stuttgart 21" und die The-
menstellung dieser Schrift hinaus reicht.
Ein Zusammenhang sei allerdings noch
erwdhnt:

Mit dem Verkauf der Bankanteile wollte
allein die Stadt Stuttgart zwischen einer
und zwei Milliarden Mark einnehmen.
Damit wére indirekt eine Teilfinanzierung
von ,Stuttgart 21" Uber stadtische Ein-
nahmen aus Sonderverkaufen erfolgt. Das
Modell einer solchen Finanzierung lautet:
Kommunales Eigentum wird verscherbelt.
Die daraus resultierenden Einnahmen
werden fur GroBprojekte ausgegeben, mit
denen die Kommune privaten ,lnvesto-
ren” den Weg zu neuen Geschaften eb-
net.

Die Zentralisierung im Finanzsektor ist
gerade auch unter demokratischen Ge-
sichtspunkten zu kritisieren. Auf diese
Weise sind solche Institute noch weniger
kontrollierbar. Es liegt in der Natur sol-
cher groBen Kapitalkonzentrationen, daf3
daraus haufiger eine Beschaftigung mit
GroBprojekten wie ,Stuttgart 21" resul-
tiert und die Interessen der einfachen
Bankkundinnen und -kunden und diejeni-
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gen kleinerer Gewerbetreibender auf der
Strecke bleiben.

Man darf gespannt sein, wann und mit
welchen Beteiligten das Projekt einer
Bankenfusion im Stuttgarter Raum in ab-
gewandelter Form wieder auf die Tages-
ordnung gesetzt wird.

Regionalplanung und neue
Stuttgarter Messe (Filder)

Ein weiterer wichtiger Zusammenhang
besteht zwischen ,, Stuttgart 21", den Pla-
nen zum Ausbau der Stuttgarter Messe
auf den Fildern und der Regionalplanung
in diesem Bereich.

Auf den Fildern sollen weitere 300 Hekt-
ar Flache fur Gewerbeansiedlung, den Aus-
bau der Messe und GroBprojekte wie ein
Guterverteilzentrum oder eine GroB-
sporthalle ,am Markt untergebracht”
werden. Flughafenausbau, der neue ICE-
Anschlu8 und die bestehende direkte
Anbindung von Flughafen und Messe an
die Autobahn werden fur den auszubau-
enden Messestandort Stuttgart als ideale
Voraussetzung angesehen. Allein fiir die
Erweiterung des Messegelandes sollen 660
Millionen Mark investiert werden.

Diese Uberlegungen knipfen an dem
relativ groBen Wachstum des Stuttgarter
Messegeschafts in den letzten Jahren an.
1994 war demnach ,das erfolgreichste
Jahr in der Geschichte der Messe” in Stutt-
gart. (68)

MaBgebliche Grundlage fir das Filder-
Konzept sind zwei Gutachten. Ein erstes
wurde von dem Unternehmen Weidle-
plan Consulting GmbH, Stuttgart, erstellt.
Diese Studie nimmt kein Blatt vor den
Mund und argumentiert mit ,Geschaft,
Geschaft, Geschaft”. Das Gelande zwi-
schen dem Stuttgarter Flughafen, der
Autobahn nach Miinchen und der vier-
spurigen B27 wird als ,,goldenes Dreieck”
gesehen. Die Tatsache, daB hier vornehm-
lich Filderkraut angebaut wird, wirkt da
als Anachronismus. Diese Studiesiehtauch
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bereits einen zweiten Bauabschnitt vor-
aus. Die Bauarbeiten wiirden danach bis
zum Jahr 2030 andauern.

Eine zweite Studie wurde vom Wirt-
schaftsministerium des Landes in Auftrag
gegeben und von der Kommunalentwik-
klung Baden-Wirttemberg GmbH erstellt.
Im groBen und ganzen scheint diese auf
dem Gutachten der Weidleplan Consul-
ting GmbH aufzubauen. Allerdings wer-
den in dieser Arbeit mehr 6kologische
Argumente eingeflochten — als Alibi. So
finden sich in dem Grundlagenband
.Entwicklungskonzept Filder” zwar vier
Szenarien. Das Ministerium pickte sich
jedoch nur das ,Szenario 1” heraus. Die-
ses setzt in erster Linie auf wirtschaftli-
ches Wachstum und versteht die noch
nicht verbaute Landschaft auf den Fildern
als ,Flachenreserve” fur ,bauliche Nut-
zung”. Ziel ist es, die Filder zu einem
Wirtschaftsschwerpunkt der Region zu
machen. In diesen Gesamtrahmen bettet
sich die geplante neue Messe auf den
Fildern ein. (69)

Peter Fendrich leitartikelte dazu in
ECOregio:, Dasim Auftrag des Wirtschafts-
ministers konzipierte Leitbild fur die Ent-
wicklung der Fildern geht in die Vollen:
Wachstum total ist angesagt — und das
erklartermaBBen ohne Ricksicht auf Verlu-
ste!” (70)

Damit verstoBt die Landesregierung in
zwei Punkten gegen eigene Vorgaben:
@ Als der Flughafenausbau durchgesetzt
worden war, erklarte die Landesregie-
rung diese groBangelegte Bodenversie-
gelung als letzte dieser Art auf den Fil-
dern. Mit dieser Festlegung konnte sie
den Widerstand gegen den Flughafenaus-
bau teilweise integrieren. Nun ist der
Flughafenausbau noch nicht einmal be-
endet, schon wird die Landesregierung
wortbriichig und plant eine noch gréBere
Landschaftszerstorung.

@® Das Wirtschaftsministerium hat das
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Entwicklungskonzept Filder in Auftrag
gegeben und seine SchluBfolgerungen
gezogen, ohne sich mit dem Verband
Region Stuttgart und den Nachbarschafts-
gemeinden ins Benehmen zu setzen.

Es handeltsich erneut und wie bei ,, Stutt-
gart 21" um ein undemokratisches Vorge-
hen, bei welchem Gemeindeparlamente
und regionale Instanzen entmachtet wer-
den. Dabei redet die Landesregierung der
.Regionalplanung” das Wort. Mitden letz-
ten Kommunalwahlen wurde erstmals
auchein Regionalparlament gewahlt. Letz-
teres war dem Wirtschaftsministerium
bekannt, als es das ,,Entwicklungskonzept
Filder” in Auftrag gab. Wenn solche Pla-
nungen fur GroBprojekte dennoch in un-
christlicher Eile Uber die Képfe der Men-
schen und ihrer Vertretungen hinweg
angegangen werden, dann rechtfertigt
dies Befliirchtungen, wie sie zum Beispiel
von Thomas Borgmann formuliert wur-
den: ,Inden 179 Stadten und Gemeinden
der Region gibt es nicht wenige, die dem
neuen RegionalbewuBtsein machtig miB-
trauen. Sie furchten auf der Strecke zu
bleiben, wenn am Stuttgarter Hauptbahn-
hof oder auf den Fildern die Jahrhundert-
projekte aus dem Boden wachsen wer-
den. Schon stellen die Mitglieder der
Regionalversammlung die bange Frage:
Was passiert in der Gbrigen Region, wenn
rund um den Flughafen der Gewerbe-
schwerpunkt des 21. Jahrhunderts ange-
siedelt wird?” (71)

Interessant an dem Entwicklungskon-
zept Filder ist im Gbrigen, daB in dieser
Arbeit davon ausgegangen wird, die ,Ein-
bindung des (Stuttgarter) Hauptbahnhofs
(in den ICE-Verkehr) ist derzeit noch offen
..." Einmal abgesehen davon, daB der
Stuttgarter Hauptbahnhof bereits seit Jah-
ren in den ICE-Verkehr eingebunden ist,
baut im Grunde die gesamte Filder-Kon-
zeption auf ,Stuttgart 21" auf. Da das
Entwicklungskonzept Filder jedoch vor der

~Stuttgart 21



Machbarkeitsstudie vorgelegt wurde, lag
es nahe, eine Nebelwand einzuziehen und
diesen Gesamtzusammenhang zu ver-
schleiern. (72)

Die Planungen fir neue Gewerbean-
siedlungen auf den Fildern und fir eine
neue Messe kénnten sich allerdings insge-
samt als Fehlspekulation erweisen. Esslin-
gens Landrat Dr. Hans Peter Braun verwies
bereits im Marz 1995 in einer Presseerkla-
rung darauf, daB das - ein Vierteljahr alte
— Filder-Gutachten bereits tiberholt sei. Er
sehe keine Nachfrage nach weiteren 300
Hektar Gewerbeflache. Braun verwies auf
das Beispiel der Stadt Kirchheim/Teck, die
seit geraumer Zeit versuche, erschlosse-
nes Bauland, AutobahnanschluB inklusi-
ve, zu verauBern, und dafur keine Interes-
senten finde. (73)

Kaum kritisch hinterfragt wird in diesen
real wachstumsarmen, jedoch wachstums-
ideologiereichen Zeiten, daB es sich bei
der Stuttgarter Messe Il erneut — wie im
Fall des ICE-Anschlusses in Echterdingen,
dem die S-Bahn-ErschlieBung voranging —
um eine Doppelinvestition handelt. Es ist
noch nicht lange her, da, so die Stuttgar-
ter Nachrichten, ,galt als realitatsfern
derjenige, der am (Messe-) Standort Kil-
lesberg und an den Investitionen fiar den
Ausbau samt Stadtbahn gezweifelt hatte
... Jetzt gilt jeder als Feind des Wirtschafts-
standortes, der nicht umgehend fur die
Messe Il beim Flughafen eintritt.” (74)

SchlieBlich waére Gber Sinn und Unsinn
des Messebooms zu debattieren: Was soll
— angesichts stagnierender und rucklaufi-
ger Masseneinkommen und Rekordar-
beitslosigkeit — dort wem verkauft wer-
den? Angesichts des sich ausweitenden
Dienstleistungssektors wurde wiederholt
die berechtigte Feststellung getroffen, daB
eine Gesellschaft, in derjederjedem Ham-
burger verkauft, keinen Sinn mache.

Das Setzen auf Messendrangt vergleich-
bare Fragen auf: Die Masseneinkommen
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stagnieren; es wird immer weniger inve-
stiert, um elementare gesellschaftliche
Bedirfnisse zu befriedigen. Welche Per-
spektive weist bei solchen Rahmenbedin-
gungen eine ,Messe-Okonomie” auf, wo
das reiche obere Drittel der Gesellschaft
sich wechselseitig neueste Hightech-Ent-
wicklungen vorstellt und verkauft? Zwar
wird versucht, immer neue Bediirfnisse
herauszukitzeln — die Rede war bereits
von solchen wie ,fax me a Pizza” oder
,mail me a Bic Mac”. Auf die Dauer fehlt
es jedoch angesichts von Massenerwerbs-
losigkeit und neuer Armut an der kaufkraf-
tigen Massennachfrage. Daruber hinaus
sind viele ,,postmoderne Bedurfnisse” mit
neuen 6kologischen Gefahren verbunden.

Im Gbrigen zeichnet sich just im Messe-
geschaft eine Krise ab. In den vergange-
nen funf Jahren stiegen in der Bundesre-
publik nur noch die Zahlen der Messebe-
sucher und diejenigen der Aussteller. Die
Quadratmeterzahl der vermieteten Fla-
chen und der Umsatz der Messebranche
erreichten jedoch 1992 ihren Hohepunkt
und sind seither riicklaufig. Gleichzeitig
stiegen die Hallenkapazitaten kontinuier-
lich an. Einige Messestandorte verbuch-
ten 1994 bereits Verluste (K6In). Andere
prasentierten nur gerade mal ausgegli-
chene oder ,leicht schwarze” Ergebnisse
(Minchen, Dusseldorf). Nicht nur in Stutt-
gart, an vielen Messestandorten wurde
beschlossen, die Flachen weiter auszu-
bauen.

Die Wirtschaftswoche warnte bereits:
,Bis zum Ende des Jahrzehnts wird die
Hallenflache bundesweit um weitere neun
Prozent erweitert. Es drohen Uberkapazi-
taten.” (75)

Schon maéglich, daB die spat startenden
Stuttgarter Messe-Protagonisten mit ei-
ner vergroBerten Messe auf den Fildern
gerade dann ihre neuen Flachen auf den
Markt bringen, wenn auch in dieser Bran-
che die Krise offen ausbricht.
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Das Modell

der kapitalgerechten Stadt

Hinter all diesen Planungen steckt ein
Verstandnis von Wirtschaft und vor allem
eine Konzeption der Stadt, womit die
Menschen ganz oder weitgehend ausge-
blendet werden. Stadt und Region wer-
den als Geldmaschine verstanden. Europa
und insbesondere die Europaische Union
sollen sich in ein einziges groBBes Waren-
haus verwandeln, wo Mobilitat von Kapi-
tal und Arbeit alles und Umwelt, Lebens-
qualitat und Urbanitat nichts bedeuten.

In einem Aufsatz, der im Bundesbau-
blatt erschien, schreibt der Leiter des Re-
ferats , Grundsatzangelegenheiten des
Stadtebaus” im Bonner Bundesbaumini-
sterium, Manfred Konukiewitz:

,Die Makrookonomie unterstellt — in-
nerhalb eines Landes — in der Regel die
vollstandige Mobilitat von Giitern, Men-
schen, Kapital, Wissen, Unternehmer-
potential ... Dies trifft fur einige GroBen
zu, far andere aber nicht ... Die klassi-
schen Produktionsfaktoren ,Kapital’ und
,Arbeit’, ebensowieWaren sind vergleichs-
weise mobil, wahrend andere 6konomi-
sche Variablen, z. B. Infrastruktur, sehr
immobil sind. Sie sind mit ihrer Stadt
untrennbar verbunden, d. h. ihre Leistun-
gen koénnen auch nur an ihrem Standort
gekauft und verbraucht werden.” (76)

Der Autor geht in der weiteren Betrach-
tung zu der Feststellung tUber, daB Stadte
mit héherer Dichte eine hohere Produkti-
vitataufweisen. Grundsatzlichwachse, die
Produktivitat mit der StadtgroBe”. So hat-
ten Berechnungen ergeben, daB3 die
.Faktorproduktivitat fur Arbeit im Bal-
lungsraum Paris etwa 40 Prozent hoher
als im Ubrigen Frankreich” sei. Bezogen
auf den Kapitaleinsatz der Unternehmen
liege dieser Vorsprung noch um 27 Pro-
zent héher und bezogen auf den Kapital-
stock des 6ffentlichen Kapitals (vor allem
Infrastruktur) liege die Produktivitat von
Paris um 80 Prozent iber der des tbrigen
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Frankreichs. ,Insgesamt wurde der Unter-
schied in der gesamten Faktorproduktivitat
von Paris” — als Mittel der unterschiedli-
chen, genannten ProduktivitatsmaBstabe
— ,auf 35 Prozent geschatzt.”

Vergleichbares gelte fur andere Stadte
in Frankreich. So liege die , Produktivitat”
von Marseille, Lyon oder Straf3burg, bezo-
gen auf den Rest Frankreichs (und ohne
die Region Paris), noch um 11 bis 15
Prozent hoher.

Die Uberlegungen des Autors minden
dann in ,zwei fir die Politik wichtigen
SchluBfolgerungen”:

.1. Wenn man die Leistungsfahigkeit
der stadtischen Infrastruktur erhoht, er-
héht man die Produktivitat der Stadt(bzw.
man schoépft ihr Produktivitatspotential
besseraus) und auf diesem Wege auch die
der ganzen Volkswirtschaft.

2. Gerade die groBen Stadte und Bal-
lungsraume sind fir die Leistungsfahig-
keit einer Volkswirtschaft besonders wich-
tig ... Die Raumordnungspolitik der Bun-
desregierung setzt deshalb auf die ,de-
zentrale Konzentration’, also auf eine Star-
kung des dichten Netzes von groBen und
mittelgroBen Zentren in Deutschland.”

In dem Artikel tauchen die Menschen
selbst in der Regel nur als Wirtschafts-
groBen auf. Einmal ist die Rede davon,
daB die hohere Dichte der Stadt auch
.Abstriche bei der Lebensqualitat bedeu-
ten kann”. Das Wort ,Abstriche” ist hier
als erhebliche Untertreibung zu verste-
hen.

An einer anderen Stelle wird darauf
verwiesen, daB ,,immobile Leistungen (der
Stadt) wichtiger” wurden, ,etwa das Lei-
stungspaket ,Sicherheit und Schutz vor
Kriminalitat'.”

Doch zum Kern der Argumentation: Was
bedeutet diese beschriebene Orientierung
auf eine ,Starkung des dichten Netzesvon
Zentren in Deutschland” und die Forde-
rung der ,Produktivitat” der Stadte, wie
sie beschrieben wurde?
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Zunachst sei daran erinnert, daBB die

Bevolkerungszahl in der Bundesrepublik -

Deutschland stagniert. Laut Vorgaben der
Bundesregierung und des Statistischen
Bundesamtes soll sie in den nachsten Jah-
ren sogar rucklaufig sein (u. a. Resultat
der Politik ,Festung Europa”, des Schen-
gener Abkommens usw.).

Die Férderung eines ,Netzes von gro-
Ben und mittelgroBen Zentren” lauft un-
ter diesen Bedingungen auf eine weitere
Verdichtung bestehender Zentren und ei-
nen Rickzug von Bevoélkerung und Wirt-
schaftskraft aus den Regionen und aus
dem Land hinaus.

Die Forderung von ,Infrastruktur” der
Stadte, die mit diesem Raumprogramm
propagiert wird, fiihrt unter den aktuel-
len Bedingungen zu einem Ausfransen
der Stadte. Mit dem Bau neuer StraBen
und mit dem Ausbau von S- und Stadt-
bahn wird eine Struktur geplant und ver-
wirklicht, bei welcher die Region und nicht
die Stadt als ,,Zentrum” begriffen wird.
Die hohe Mobilitat von Arbeit und Waren
erlaubt diesen Begriff der Region als Wirt-
schaftszentrum.

Die Bodenspekulation tut ein ubriges,
um ein Hineinwuchern der Stadt in das
noch grine Umland zu férdern: Teure
Bodenpreise im Zentrum und hohe Ko-
sten fiir die Umwidmung bisher industri-
ell genutzten Bodens wirken hier — zusam-
men mit der kommunalen und staatlichen
Politik, die neue Gewerbeflachen, etwa
auf den Fildern, ausweist-als , Steuerungs-
elemente”. Dies gilt Gbrigens auch fiir den
Wohnraum: Wenn die Mieten 80 oder
100 Kilometer entfernt vom Zentrum um
ein Drittel und mehr niedriger liegen und
dieses Umland durch StraBen oder 6ffent-
liche Verkehrsmittel glinstig an die Wirt-
schaftsstandorte angebunden ist, dann
werden die Menschen zunehmend in die-
sem Umland wohnen und noch weitere
Berufs- und Ausbildungswege in Kauf
nehmen.
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Auch hier gibt es oft eine staatliche
Forderung, die ein grelles Licht auf die
Umweltdebatte wirft: Die regionalen
Verkehrsverbiinde mit ihren ,,Umwelt-
monatskarten” und ,,Semestertickets” mit
einem groBen OPNV-Radius férdern im
Grunde - ungewollt — das Entstehen zu-
satzlich langer Wege. Die Regio-Karte in
Freiburg/Breisgau verleitet dazu, im Gri-
nen im Schwarzwald oder an dessen Rand
zu wohnen, die teuren Mieten in der Stadt
Freiburg zu meiden und lange, aber finan-
ziell giinstige Wege zur Arbeit, zum Ein-
kaufen usw. in Kauf zu nehmen. Schuld
daran sind natdurlich nicht die granen und
aufgeschlossenen sozialdemokratischen
Verkehrsplaner; letzte Ursache hierfur ist
vielmehr die Bodenspekulation und die
Tatsache, daB iberhaupt die gesellschaft-
lich wichtige und extrem knappe Ressour-
ce Grund und Boden in Innenstadten far
den schnéden Zweck der privaten Kapital-
verwertung freigegeben wurde. Wer sich
dies allerdings nicht eingesteht, verwaltet
lediglich die dadurch entstehende Misere
und arbeitet zumindest teilweise und
ungewollt der Bodenspekulation zu.

Das heiBt, die neuen OPNV-Angebote,
wie wir sie auch fordern, konnen, wenn
wir uns auf diese beschranken, die fatale
Tendenz haben, Verkehr auch dort zu
steigern, wo dies nicht erforderlich ware.
Mit ihnen wird die in dem Artikel von
Konukiewitz beschriebene ,Immobilitat
der Stadt” teilweise wieder aufgehoben.
Darauf wird bei der Debatte um Alterna-
tiven zurickzukommen sein.

Dieses Modell der sich ins Uferlose zer-
siedelnden Stadte mit einem entsprechen-
den ,ausgreifenden” OPNV wird ergéanzt
durch den Hochgeschwindigkeitsverkehr
und den extrem gesteigerten Binnen-
flugverkehr. Mit diesem werden, wie im
Bundesbaublatt zu lesen war, die ,,groBen
und mittelgroBen Zentren” in einem ,,dich-
ten Netz” miteinander verbunden. Der
Raum spielt eine immer geringere Rolle.
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Er wird durch Geschwindigkeit tiberwun-
den. Diese schnellen Verkehrswege lassen
jedoch auch den Raum zwischen diesen
Zentren rechts und links liegen. Dieser
wird entwertet; statt regionaler Wirtschaft
gibt es die Vernetzung von wirtschaftli-
chen Ballungsrdaumen und die Degradie-
rung von Umland und Land zu riesigen
Schlafdérfern, gewaltigen Ansammlungen
von Einkaufszentren, Baumarkten und Ge-
brauchtwagenausstellungen und 6den An-
einanderreihungen von Eigenheimsied-
lungen.

Bereits Heinrich Heine formulierte an-
gesichts der ersten schnellen Eisenbah-
nen eine friheKritik dieser Artvon Kapital-
logik. Er schrieb: ,Welche Veranderungen
mussen jetzt eintreten in unserer Anschau-
ungsweise und in unseren Vorstellungen!
Sogar die Elementarbegriffe von Raum
und Zeit sind schwankend geworden.
Durch die Eisenbahnen wird der Raum
getotet, und es. bleibt uns nur noch die
Zeit Gbrig ... Mir ist, als kdimen die Berge
und Walder aller Lander auf Paris ange-
rickt. Ich rieche schon den Duft der deut-
schen Linden; vor meiner Haust(r brandet
die Nordsee.” (77)

Inzwischen hat das Téten von Raum
durch Geschwindigkeit die Form eines
Massakers angenommen. Lyrik kommt da
abhanden.

~Euralille” als Vorbild

»Euralille”, die mit dem Hochgeschwindig-
keitszug TGV entstandene neue City der
franzosischen Stadt Lille, sei das Vorbild
von ,Stuttgart 21", soistzu lesen. Vor den
Toren der traditionsreichen Stadt Lille ent-
stand ein riesiger neuer Bahnhof. Hinzu
kamen ein gewaltiges KongreBzentrum,
ein Einkaufszentrum, 3500 Tiefgaragen-
platze, 1200 Wohnungen, zwei Konzert-
sale, 6000 Parkplatze, zwei Hotels und
45.000 Quadratmeter Bliros. Auch hier
wird alles an den Bedirfnissen des Kapi-
tals orientiert, die Entwicklungsgesell-
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schaft befindet sich allerdings mehrheit-
lich in offentlicher Hand, das heiB}t, die
Steuerzahlenden finanzieren letzten En-
des das Projekt.

Lille wurde damit zur ,Etappenstation
auf der Strecke London - Paris”: ,Mit dem
TGV, dem franzdsischen ICE, liegt die ein-
stige Provinzstadt nur eine Stunde von
Paris entfernt. Zwei Stunden dauert die
Fahrt nach London. In Richtung Brissel
werden die Gleise gerade hochgeschwin-
digkeitstauglich ausgebaut. Wenn alles
fertig ist, kann Lille sich als Vorort der
europdischen Hauptstadt fuahlen. TGV-
Pendler brauchen dann nur noch eine
halbe Stunde fir die Strecke.” (78)

Kein Wort findet sich in dem Bericht
dariber, daB diese neue Stadt auf der
grinen Wiese entsteht und es ,,daneben”
noch die ,alte” Stadt Lille gibt. Nichts
Uber den inneren, tber hunderte Jahre
gereiften Erlebnis- und Erholungswertdie-
ser Altstadt, die in Reisebeschreibungen
als ,Konigin der Zitadellen” gerihmt wird.
Welche Auswirkungen hat ,Euralille” auf
diese bestehende alte Stadt und die Le-
bensqualitatihrer Bewohnerinnen und Be-
wohner? Welche Auswirkungen gibt es
fir das Mietpreisgeflige und sonstige Preis-
geflige in Lille?

Michael Monninger sang in der Frank-
furter Allgemeinen Zeitung ein Loblied
auf diese Stadt aus der Retorte. In diesem
wird ausdriicklich bestatigt, daB diese
neue Form von Wirtschaftsstruktur und
Hochgeschwindigkeit die bestehenden
Strukturen zerstoren wird und zerstoren
soll. Ménninger schreibt: ,Je naher der
Massentransport die ortlose, instabile Peri-
pherie an die alten Zentren heranrickt
und je mehr diese Rander in Konkurrenz
zur Mitte treten, desto schwacher und
Uberflissiger werden die tradierten stad-
tebaulichen Ordnungen, die solche Krafte
und Baumassen nicht mehr aushalten.
Erst recht geben sie kein Formbild fir
neue GroBprojekte mehr ab. Das haben
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die Franzosen als erste erkannt und pro-
duktivgewendet. Unsentimental und ohne
Angst bekennen sie sich zur kompromiB-
losen Modernitat ... Was hierzulande als
Untergang einer reizvollen Mittelstadt be-
klagt wirde, versteht die Grande Nation
als Aufbruch in ein neues Zeitalter.” (79)

Dabei handelt es sich nicht einmal um
ein neues Zeitalter. Es ist die alte Zersto-
rung in neuem Gewand. Mit dhnlichen
Worten wurde in den 20er Jahren, u. a.
mit der ,,Charta von Athen”, der damals
einsetzenden ersten Welle der Zersiede-
lung, hiibsch 6kologischverbramt als Stad-
te im Granen, das Wort geredet.

Le Corbusier formulierte damals: ,Es
herrscht nur ein Prinzip: Uberall dort, wo
Bomben zerstorten, zieht Griin ein, erhe-
ben sich Gebadude aus freier Natur. Stra-
Benziige und Hinterh6fe werden abge-
schafft.” Und immer wieder, ahnlich wie
heute die begeisterte Beschreibung des
Hochgeschwindigkeitsstrangs, findet sich
bei Le Corbusier und seinen Anhangern
die Begeisterung fur die damals aufge-
kommene neue Verkehrsart: ,Eine Auto-
bahn, die die Stadt in ihrer ganzen Lange
durchkreuzt.” (80) Der deutsche Stadte-
bauarchitekt Walter Schwagenscheidt fa-
bulierte: ,Jede Wohnung kann ein Aus-
sichtsfenster nach der Autobahn bekom-
men - es durfte seine Reize haben, zu
schauen, wie sie dahineilen, ein Auto das
andere Uberholend, eins noch schneller
als das andere.” (81)

Sicher ist, daB dem Aufbruch ins Auto-
zeitalter und demjenigen in das Zeitalter
der Hochgeschwindigkeitsziige und des
gesteigerten Luftverkehrs ein vergleich-
bares Verstandnis von Produktivitat und
Umgang von Mensch und Natur zugrunde
liegt. Es zahlt allein der in kirzester Zeit
erzielbare maximale Profit. Stadt und
Wirtschaftsraum werdenals Geldmaschine
verstanden; Stadtplaner verstehen sich
als Zocker. Stadtqualitdt und Urbanitat
spielen keine Rolle, jedenfalls immer dann
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nicht, wenn siein Widerspruch zur Zocker-
mentalitat geraten.

DaBdieses Verstandnis von Stadt und
Stadtproduktivitat Zersiedelung, Raum-
zerstorung, erhohten Energieverbrauch
und steigende Schadstoffemissionen pro-
duziert, wird statistisch als Positivum re-
gistriert, weil damit Umsatze erzielt und
das Bruttosozialprodukt gesteigert wer-
den.

Neue Gefahren, die etwa mit den neuen
Kommunikationsmitteln und derart mo-
dischem Gerat wie Mobiltelephonen ver-
bunden sind, werden geleugnet oder tre-
ten nur dann als ernstzunehmende Pro-
bleme auf, wenn sie die Funktionsfahig-
keit dieses Modells von Geschaftsreise-
verkehr selbst bedrohen: So wird ,,Elektro-
smog” offiziell ignoriert und behauptet,
elektromagnetische Felder brachten kei-
ne Gefahrdung fir die menschliche Ge-
sundheit mit sich (ganz zu schweigen von
Auswirkungen auf die Tier- und Pflanzen-
welt). Gleichzeitig werden jedoch Arzte
gewarnt, sich mit einem Mobilfunk-
telephon einem Patienten mit Herzschritt-
macher zu néahern, da ein solches Handy
selbst im ausgeschalteten Zustand den
Herzschrittmacher beeinflussen kénne.

Die Sunday Times berichtete Gber eine
Falle von Stérungen im Flugverkehr: ,,So
schaltete der Autopilot einer Maschine
beim Landeanflug ab, als ein Mobil-
telephon in Betrieb genommen wurde.
Ein Boeing-Jumbo verlor den Funkkontakt
zur Bodenstation, als in der Kabine ein
Handy und ein Computer eingeschaltet
wurden. In anderen Fallen wichen Flug-
zeuge vom planmaBigen Kurs ab, ohne
daB die Instrumente dies anzeigten. Als
Ursachen wurden Computerspiele, Lap-
tops oder tragbare Fernsehgerédte ange-
geben.” Selbst Flugzeugabstlrze werden
in dem Beitrag in Zusammenhang mit
elektronischen Geraten und der von die-
sen ausgehenden ,Elektromagnetischen
Interferenz (EMI)” gebracht. (82)
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Utz Rockenbauch

1995: Die Besteller wollten es so ...

Zur Veranstaltungsreihe der Architektenkammer Baden-Wirttemberg

Die Veranstaltungsreihe ,Stuttgart 21"
der Architektenkammer Baden-Wdrttem-
berg im Juni und Juli 1995 bot an funf
Abenden interessante Hintergrundinfor-
mationen vor verschiedenen Zuhorerin-
nen und Zuhorern aus der Architekten-
schaft. Die Referenten vermittelten je
nach Standpunkt euphorische Begeiste-
rung oder kritische Anmerkungen. Auf
der Grundlage des Vorgetragenen soll
bis Herbst eine Stellungnahme der Ar-
chitektenkammer erarbeitet werden.

Am ersten Abend zum Thema ,,Wirt-
schaftliche Grundlagen” (Referenten: Dr.
D. Blassing; Dr. W. Hafele) iberwog die
Begeisterung fur das Projekt — kaum
Uberraschend bei den folgenden Refe-
renten: Stuttgarts Wirtschaftsbirgermei-
ster und je ein Vertreter vom Referat
Wirtschaftsforderung der Stadt Stutt-
gart, vom Wirtschaftsministerium sowie
vom Bankhaus Ellwanger und Geiger.

Von einer Jahrhundertchance war die
Rede; insbesondere die internationale
Anbindung und freiwerdende Siedlungs-
flachen wurden hervorgehoben.

Deutlich kritischere Téne waren bei
der zweiten Veranstaltung zu héren (Re-
ferenten: Dr. Behmel; Prof. Dr. Mayer,
Klimatologe; Prof. H. Lutz, Freiraum-
planer), bei der es um die natdrlichen
Grundlagen des Vorhabens ging. Die
referierenden Wissenschaftler brachten
vor, daB die geologischen Verhaltnisse
schwierig seien und noch nicht ausrei-
chend untersucht. Auch kénne der Luft-

austausch im Talkessel durch eine zu
massive Bebauung erheblich gestortwer-
den. Vor allem wurde davor gewarnt,
die Chance zu vergeben, groBe zusam-
menhangende Griinflachen in der Stadt
zu schaffen.

Das Thema der dritten Veranstaltung
ging wieder in Richtung Strukturpolitik.
Der Baublrgermeister der Stadt Stutt-
gart, Prof. H. Bruckmann, ein Vertreter
vom Verband Region Stuttgart und ein
Professor referierten lber ,Stadt und
Region”. Bauburgermeister Bruckmann
wirkte eher lustlos und wenig tberzeu-
gend. Er spielte die Bedeutung und auch
die zu erwartenden Realisierungsschwie-
rigkeiten des Projektes unter Hinweis
auf andere groBe Bauaufgaben der Stadt
herunter. Er vertrat die Uberzeugung,
daB es den Planungsgremien gelingen
werde, die richtigen Akzente zu setzen
und rechtzeitig willige Investoren zu
finden. Zum Thema , Entwicklung auf
den Fildern” nahm er keine Stellung, da
dies Sache der Fildergemeinden sei und
nicht in seine Kompetenz falle. Dagegen
begriBte der Referent vom Verband
Region Stuttgart, Dipl.-Ing. R. EnBlin,
das Vorhaben als Sternstunde fur Stutt-
gart. Dabei hob er auf die Produktivi-
tats- und Standortvorteile fur die Regi-
on ab. Die Verkehrssituation werde sich
durch die direkte Anbindung zum Flug-
hafen und durch die bessere Verbin-
dung der zentralen Orte am Rand der
Region untereinander und mit dem Zen-
trum erheblich verbessern. Gleichzeitig
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ermogliche Stuttgart 21 auf den frei-
werdenden Grundstiicken die durch die
Entwicklung der Region notwendige
Schaffung neuen Wohnraums und die
Ausweitung des Arbeitsplatzangebotes
im Zentrum statt auf den o6kologisch
notwendigen Freiflaichen der Periphe-
rie. Dies bedeute fir ihn eine 6kologi-
sche und verkehrspolitische Wende. Pro-
fessor Humpert (Freiburg/Stuttgart) zeig-
te sich von der genialen Idee des Projek-
tes begeistert. Er sah in ihr gewisserma-
Ben ein neues Leitbild, mit dem sich alle
Krafte mobilisieren lieBen, um GrofBes
zu schaffen. Rhetorisch geschickt, mit
witzigen Seitenhieben gegen heilige
Kahe (Bonatzbau), gegen verschlafene
Provinzialitat und mit Lobeshymnen auf
Fortschritt, Geschwindigkeit und groBe
Architektur fand sein Vortrag an diesem
Abend am meisten Beifall und demnach
ein offenes Ohr bei den zahlreichen An-
wesenden.

Auf dem vierten Abend zum Thema
Verkehr stellte der Vertreter der Bahn
AG klar, daB es keiner Tunnellésung
bedirfe, um die Leistungsfahigkeit der
jetzigen Bahnhofsanlage zu verbessern.
Ihn als alten Eisenbahner schmerze be-
sonders der Verlust der Torfunktion des
Bahnhofs, der offenen Einfahrt nach
Stuttgart. Aber die Besteller wollten es
so ... Zwei Verkehrsplaner flihrten aus,
daB durch den Bau von Stuttgart 21 die
ohnehin schon stark belasteten StraBen
rings um das Areal mindestens um zehn
Prozent mehr belastet wiirden, wodurch
wiederum neue StraBBen notig warden.
Alternative Planungsmadglichkeiten
brachten bei weniger Kosten und mit
weniger Belastungen mehr Verbesse-
rungen vor allem far den Nahverkehr

(integraler Taktverkehr) als Stuttgart 21.
Es sei auBerst fraglich, ob fiir die Zu-
kunft immer schnellere Fernverbindun-
gennoétigseien. Beider heutigen Schad-
stoffbelastung der Innenstadt verschar-
fe jede weitere Bebauung die Probleme.

Der letzte Abend zum Thema Steue-
rung lieB zunachst noch einmal die Ab-
sichten der ,Besteller” deutlich werden.
Die Betreiber der Machbarkeitsstudie
dachten Gberhaupt nicht daran, von ih-
rem Konzept abzuriicken, daB die Bau-
kosten durch den Verkauf aller frei wer-
denden Grundsticke im errechneten
Zeitrahmen gedeckt werden. Eher wer-
de das Konzept scheitern. Auch misse
Uber das Projekt auf jeden Fall bis zum
Herbst entschieden werden. Anschlie-
Bend berichtete der Oberbaudirektor
von Hamburg von seinen Erfahrungen
bei der Realisierung groBerer stadte-
baulicher Aufgaben. Er warnte dringend
davor, die freiwerdenden Grundstlcke
voreilig zu vermarkten. Zuerst miBten
klare Zielvorgaben durch die Planungs-
gremien der Stadt erarbeitet und vom
Gemeinderat verabschiedet werden. Es
gehe darum, wo, wie, was und fir wel-
che Nutzer gebautwerde (Filderentwick- |
lungoder ,Stuttgart 21"? Musicaltheater
in Moéhringen oder im Zentrum?) Der
Zielfindung kénnten, so seine Erfahrun-
gen aus Hamburg, offene Planungs-
werkstatten vorgeschaltet werden. Die-
ser Vorschlag stieB bei allen Teilneh-
mern des Abends auf so viel Zustim-
mung, daB beschlossen wurde, im Herbst
noch einen Informationsabend mit dem
Referenten durchzufiihren, bevor die
angestrebte 6ffentliche Stellungnahme
der Architektenkammer abgeschlossen
werden soll.

Hauptbahnhof im Untergrund?
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Entstehen mit ,,Stuttgart 21"
neue Arbeitsplatze?

Lunser Land ist ein Automobilland. Wir konnen uns nicht leisten, eine

Politik gegen das Auto zu machen.”

Ministerialdirektor Roland Eckert, Verkehrsministerium Stuttgart, Mai 1995

Eine Rechtfertigung far ,Stuttgart 21"
lautet: damit wurde der , Standort Stutt-
gart” verteidigt und verbessert. Im Endef-
fekt entstinden so neue Arbeitsplatze.
Das ist nicht der Fall. Im Gegenteil: Es
zeichnet sich ein weiterer Abbau von Ar-
beitspldatzen in und um Stuttgart ab.

Zunachst einmal ist die Einwohnerzahl
Stuttgarts sinkend. Sie soll nach jungsten
Erkenntnissen auch in Zukunft racklaufig
sein. Wahrend 1992 noch fir die Jahrhun-
dertwende eine Einwohnerzahl von
588.000 vorausgesagt wurde, werden Mit-
te 1995 fiir denselben Zeitpunkt noch
538.000 prognostiziert. Ende 1994 wur-
den 566.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner gezahlt - 7500 weniger als im
Jahr zuvor. Fiir 1995 wird mit einem Ruck-
gang von 8.000 Menschen gerechnet. (83)

Es ist nicht erkenntlich, daB sich bei
dieser abnehmenden Bevélkerung, deren
Durchschnittsalter - wie andernorts —
steigt, die Zahl der Arbeitsplatze erhéhen
soll.

Die Erwerbslosenzahlen und die Er-
werbslosenquote in und um Stuttgart sind
bis Frahjahr 1995 gestiegen. Anfang 1995
Uberstieg die Arbeitslosenquote im Stutt-
garter Bezirk erstmals 9 Prozent. Diese
Quote wird sich kaum zum Besseren an-
dern, wenn die Entwicklung dem Gang
der kapitalistischen Dinge uberlassen
bleibt.

Die Art des Aufschwungs, den wir 1995
erleben, schafft nur einen Aufschwung
bei den Gewinnen. Die Zahl der Jobs wird
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im besten Fall stagnieren. Die starken
Produktivkraftsteigerungen, die hohere
Arbeitsintensitat (u. a. durch ,Flexibili-
tat”), die groBe Zahl geleisteter Uberstun-
den und die teilweise bereits wieder lan-
gere Lebensarbeitzeit wirken einem Ab-
bau der Massenerwerbslosigkeit entge-
gen.

Die Strukturmerkmale der Wirtschafts-
region Stuttgart, die in den vorausgegan-
genen Jahrzehnten Standortvorteile wa-
ren, kehren sich in ihr Gegenteil. Die ex-
treme Konzentration auf Autoindustrie
und Autozulieferer gefdhrdet in mehrfa-
cher Hinsicht die Arbeitsplatze. Es gibt
gewisse Sattigungstendenzen auf dem
Automobilmarkt. Gleichzeitig wachst der
Konkurrenzdruck im In- und Ausland. So
wuchs 1994 das Bruttoinlandsprodukt in
Baden-Wurttemberg nominal um 2,2 Pro-
zent. In Hessen (2,8%) und Bayern (3,0%)
lag es jedoch deutlich daruber. Auch in
ganz Westdeutschland war dieses Wachs-
tum, wenn auch leicht, héher (2,3%). In
ganz Deutschland uberstieg essogar deut-
lich den baden-wiirttembergischen Wert
(2,8%). Das heiBt, die Sondersituation die-
ses Bundeslandes ist nicht mehr vorhan-
den. (84)

Weiterhin gibt es die aktuellen Schwie-
rigkeiten, die anvisierten Exporte als Stut-
zeder Konjunktur zu realisieren. Hier spielt
die Aufwertung der D-Mark — innerhalb
der EU bzw. im Rahmen des Europaischen
Wahrungssystems (EWS) und gegenuber
dem Dollar — eine wichtige Rolle.

Stuttgart 21~



Vor allem jedoch fahren alle Autokon-
zerne ein rigides Programm zur Rationali-
sierung der Produktion (mehr Maschine-
rie — weniger Arbeitskrafte) und zur ge-
steigerten Arbeitsintensivierung (mehr
Auspressung der Arbeitskraft). Selbst wenn
Umsatze und Profite der Autokonzerne
steigen, unter den gegebenen Bedingun-
gen ist dies durchaus mit einem weiteren
Abbau der Arbeitsplatze verbunden.

Die Stuttgarter Industrie- und Handels-
kammer hat im Frahjahr das Ergebnis der
aktuellen Umfrage bei den Unternehmen
der Region verdffentlicht. Sie wurde in
einer Zeit mit deutlichen Aufschwungten-
denzen gemacht. Das Ergebnis: Nur 14
Prozent der Unternehmen beabsichtigen,
ihren Personalbestand, der in der voraus-
gegangenen Krise erheblich abgebaut
wurde, wieder aufzustocken. 53 Prozent
der befragten Unternehmen gehen von
einem gleichbleibend —tiefen— Beschaftig-
tenstand in ihrer Firma aus. Und weitere
33 Prozent beabsichtigen einen weiteren
Belegschaftsabbau. (85)

Dort, wo wirklich neue Arbeitsplatze
geschaffen werden kénnten und beste-
hende zu erhalten waren, findet das Ge-
genteil statt. ,,Die gesamten kommunalen
Investitionen in Baden-Wirttemberg be-
finden sich nach Angaben des Stadtetags
in einem ,bedenklichen Abwartstrend’.
Wurden 1992 insgesamt 7,2 Milliarden
Markin Klaranlagen, Schulhduserund FuB-
gangerzonen investiert, so waren dies
1994 gerade noch 5,4 Milliarden Mark -
,weniger als im Jahr 1979"." (86)

Dabei sind gerade diese Investitionen
nicht nur wichtig zur Befriedigung ele-
mentarer menschlicher Bedirfnisse und
zur Realisierung entscheidender gesell-
schaftlicher Anforderungen (z. B. Garan-
tie auf einen Kindergartenplatz fur jedes
Kind). Es handelt sich auch um Bereiche,
in denen Investitionen einen weit groBe-
ren Beschaftigungseffekt als z. B. in der
Autoindustrie haben.

Hauptbahnhof im Untergrund?

Das gilt auch im engeren Sinn fir das
Projekt , Stuttgart 21”: Der Schnellbahn-
Fernverkehr bringt wenig neue Arbeits-
platze. Die Konzentration auf den Fern-
verkehr jedoch fuhrt dazu, daB das Geld
im Nahverkehr fehlt. Der Rickgang des
Nahverkehrs bringt, zusammen mit den
Rationalisierungstendenzen, einen erheb-
lichen Abbau an Beschaftigung mit sich.
Mitte 1995 muB Bahn-Chef Dirr zugeben,
was er bisher abgestritten hatte: In den
kommenden Jahren sollen weitere
100.000 Arbeitsplatze bei der Bahn AG
abgebaut werden.

Wie heiBt es in den Mitteilungen der
Industrie und Handelskammer der Region
Stuttgart? , Die Konkurrenz schlaft nicht,
auch das darf nie vergessen werden. Ham-
burg schiebt sich nach vorn, KéIn rustet
gezielt auf, Leipzig kommt mit Elan, Mun-
chen, dank Flughafen-Verlegung (ins Na-
turschutzgebiet Erdinger Moos; W.W.)
steht vor groBem Entwicklungsschub und
sieht langst in Mailand und Barcelona, in
Wien und Prag seine Wettbewerber. Stutt-
gart aber tut sich ... noch immer schwer.”
(87)

Diese in der Sprache des Krieges formu-
lierte Logik ist todlich. Immerhin prakti-
zieren alle hier genannten konkurrieren-
den Standorte — und es gibt Dutzende
andere - das gleiche Rezept wie dasjeni-
ge, das in Stuttgart zur Anwendung
kommt: Realisierung gigantomanischer
GroBprojekte, Anlocken von marktgangi-
ger und in extremem MaB Verkehr erzeu-
gender Kultur wie Musicals, Propagierung
des ,Medienstandorts”, Versuch, den
Dienstleistungssektor auszubauen. Diese
allumfassende Konkurrenz bei allgemein
geringen Wachstumsraten und regelma-
Big wiederkehrenden Krisen kann nicht
gut gehen. Sie muB zu neuen Einbrichen,
Bankrotts usw. fihren.

Wenn solche Pleiten in und um Stutt-
gartvermieden werden sollen, dann ware,
diesen Raum isoliert betrachtet, bereits
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Bernhard Strasdeit

~Burgahnlich befestigter ScheiBhaufen”

Der Daimler-Benz Konzern zahlt zu den
groBen Profiteuren der Ausweitung der
Autogesellschaft (Kfz-Produktion), der
Verdopplung des Flugverkehrs (Airbus,
Dasa), der anhaltend hohen Rustungs-
ausgaben (MTU, Dornier, Dasa) und des
Geschaftsreiseverkehrs auf Schienen
(AEG).

Wer sagt, eine alternative Verkehrs-
politik bewirke in der Automobilindu-
strie einen massiven Arbeitsplatzabbau,
sollte sich den Beschaftigungsabbau an-
sehen, den Daimler-Benz betreibt. Im
Rahmen einer Politik, die den Autover-
kehr weiter steigert, kam es bei dem
Konzern zwischen 1990 und 1994 zum
Abbau von tber 50.000 Arbeitsplatzen.
Gleichzeitig wurde die PKW-Produktion
gesteigert, eine Entwicklung, die sich so
fortsetzen soll.

Ein Konzern kommt ins Gerede. Kein
Wirtschaftsmagazin vergitinden Som-
merwochen 1995 daruber zu berich-
ten, wie die neue Chefriege von Daim-
ler-Benz mit Juirgen Schrempp an der
Spitze mit ihren Vorgangern abrechnet.
Auch der abgewickelte Ex-Finanzchef
Gerhard Liener zieht nach 28 Dienstjah-
renkritische Bilanz. Im Hamburger ,Ma-
nagermagazin” geht er mit seinem ehe-
maligen Dienstherr hart ins Gericht. Of-
fensichtlich mit distanzierter Billigung
von Herrn Schrempp zahlt Liener nicht
nur die Fihrungskompetenz sondern
auch die bislang so gelobten menschli-
chen Qualitaten des einstigen Konzern-
kapitans in Zweifel. , Ein Stlick aus dem

Tollhaus”, schreibt die Stuttgarter Zei-
tung vom 22.7.95; Lieners 76-Seiten
Dossier schlage alle Seifenopern wie
»Dallas” und ,Denver” um Langen. Die
Ara Edzard Reuter wird mit markigen
Worten begraben, auchvomneuen Chef.
Immerhin, soverkiindet Jirgen Schrempp,
werde das Gesamtunternehmen in die-
sem Jahr drei Milliarden DM Miese-
machen, aus buchhalterischen Grinden
natirlich. Reuter habe rund zehn Milli-
arden Mark in den Sand gesetzt. Ob die
Konzernstrategie des Umbaus zum
Technologiekonzern mit Sparten wie
Luftfahrt, Ristung, Birotechnik, Dienst-
leistungen, etcso richtig war, ob Firmen-
konglomerate dieser Art nicht eher zur
Kapitalvernichtung fuhren, darf jetzt
auch unter Betriebsraten und Aktiona-
ren Uberraschend offen debattiert wer-
den.

Autoproduktion ist wieder in. Als im
Juli 1995 Jiang Zemin, Staatsprasident
aus der Volksrepublik China, zu Gast bei
Daimler-Benz in Sindelfingen war, wur-
de ein Milliarden-Fischzug eingeleitet.
In Sudchina soll eine Fabrik fur ein
,Familienauto” der Neureichen entste-
hen, Swatch-Car ist bereits wieder out.
Da triumphieren dann intern die Auto-
bauer gegen die ,Verlustemacher” der
Tochterfirmen.

Auch inden mittleren Fihrungsriegen
sind die Machtkdmpfe harter gewor-
den, seit bekannt wurde, daB8 nach der
schlanken Produktion nun auch die
schlanke Verwaltung eingefuhrt wer-
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den soll. Ganze Fihrungsebenen sollen
verschwinden. In der Konzernverwal-
tung weht ein neuer Wind. Dort sollen
statt bislang 1.200 Managern plus Ge-
folge in Zukunft nur noch 300 Leute
beschaftigt sein. Die Daimler-Verwal-
tung darf nicht mehr langer wursteln
wie ein staatlicher Beamtenapparat, ist
aus den Chefetagen zu horen. Nicht
mehr nur den Malochern also soll es an
den Kragen, wenn es dem Unterneh-
men schlecht geht. Arbeitslose Mana-
ger sollen jedoch nicht gleich ins soziale
Netz abstirzen, sondern Gber ansehnli-
che Abfindungen und zumutbare Um-
setzungen dem Hause verbunden blei-
ben.

Um den Abstand zu seinem Vorgan-
ger auch kulturell zu dokumentieren,
geht Schrempp mit seinem tUbernom-
menen Regierungsgebaude wenig ehr-
furchtsvoll um. Seit 1990 befindet sich
der Chefsitz nicht mehrin einem Verwal-
tungstrakt in direkter Nachbarschaft zu
den Werkshallen im Neckartal sondern
auf der Filderebene bei Moéhringen, di-
rektneben dem Flughafen und dem neu
vorgesehenen ICE-Kopfbahnhof.

.Bullshit castle”, nennt Schrempp ab-
wertend das Bauwerk mit kinstlerisch
geschmuckter Eingangshalle und mas-
siven Sicherheitsverhauen, das sein Vor-
ganger als Residenz errichten lieB. Ge-
nuBlich berichtet die Frankfurter Rund-
schau vom 12.7.95, daB sich auch ein
Professor fand, der diesen Begriff dra-
stisch ins Deutsche lbersetzte: ,Burg-
ahnlich befestigter ScheiBhaufen”. Der
aufsassige Kleinaktionar und Reuter-
Gegner Professor Wenger durfte wie
ein Hofnarr des 18. Jahrhunderts ganz
im Sinne von Big-BoB diese Bezeich-
nung mediengerecht prasentieren.

Hauptbahnhof im Untergrund?

dafir ein hoher menschlicher Preis zu
zahlen: noch mehr Stadtzerstérung, noch
mehr Verkehr, noch mehr Verlust an Le-
bensqualitdt, noch mehr Arbeitshetze bei
gleichzeitig hoher Arbeitslosigkeit und
wachsender Armut.

Doch im Rahmen dieses Wettlaufs der
verschiedenen Standorte hieBe dies auch,
daB anderswo der zu zahlende Preis noch
hoher ausfallen wirde, etwa in der Regi-
on Mannheim - Heidelberg oder Heil-
bronn — Neckarsulm, Reutlingen - Tibin-
gen oder auf der Schwabischen Alb.

Die Standortdebatte heit nichts ande-
res als das Prinzip: Heiliger Sankt Florian,
schitz unser Haus, zind’ andre an, zu
predigen.

DaB dies gerade von Politikern kommt,
welche sich christlich nennen, ist bezeich-
nend fur die offen zur Schau getragene
Heuchelei und fur die real existierende
Wirtschaftspolitik.

DER SPIEGEL

Intrigen, roter Wein und rote Zahlen

Was
bei Daimler-Benz?

SPIEGEL-Gesprich mit Kongern-Chef Jirgen Schrempp

Titelbild des Spiegel 31/95.
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Debatte um ,,Stuttgart 21"
und Skizze einer Alternative

.Meine Damen und Herren, wegen fehlender Lokomotive verzogert sich
die Abfahrt unseres Zuges bis auf weiteres.”

Stuttgart Hauptbahnhof, Durchsage am 10.7.1995 um 16.55 Uhr fur den D 386,
reguldre Abfahrtszeit 16.50 Uhr. Der Zug setzte sich ohne weitere Durchsagen
um 17.10 Uhr in Richtung Backnang in Bewegung.

+Es ist kein Leben ohne das Auto méglich.
Wir missen weiter mit dem Auto leben - und auch vom Auto.”
Oberbargermeister Manfred Rommel laut Stuttgarter Zeitung vom 3.5.1995

.Kein Bock auf Autosmog und Klimaschock."
Losung von 60 Jugendlichen, die am 15.5.1995 zehn Minuten lang die B14
direkt am Stuttgarter Verkehrsministerium blockierten.

Die bisherige Debatte zu ,Stuttgart 21"
und zu dem Entwicklungskonzept Filder
ist vollig unterentwickelt. Dennoch riickt
der Zeitpunkt naher, wo kaum mehr kor-
rigierbare Entscheidungen mit Folgen Gber
das 21. Jahrhundert hinaus getroffen
werden.

Erforderlich ist das gemeinsame Enga-
gement aller Betroffener mit dem Ziel,
eine Atempause — ein Moratorium — fur
eine demokratische Diskussion Uber die
offiziellen Planungen und uber Alternati-
ven zu erreichen. Die Skizzen fir Alterna-
tiven, die heute bereits vorliegen, sind
eine solche Debatte ebenso wert wie das
zerstorerische Potential, das in , Stuttgart
21" und im ,,Entwicklungskonzept Filder”
enthalten ist und eine solche Diskussion
und Atempause im Wortsinne lebens- und
naturnotwendig macht.

Zur Debatte um ,Stuttgart 21" und
das Entwicklungskonzept Filder

Die detailliertesten Uberlegungen zu
.Stuttgart 21” haben bis zum Vorliegen
dieser Streitschrift die Grinen vorgelegt.
Dieses Verdienst ist zu wirdigen.
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lhr im Fruhjahr 1995 vorgelegtes Papier
ist allerdings auch von einem gewissen
Zickzackkurs gepragt. Unter anderem kam
es, wie bereits zitiert, zu offener Zustim-
mung der Grinen zu ,Stuttgart 21",

Dieses Grinen-Papier tragt den erfreu-
lich prazisen Titel , Alternativen sind mach-
bar”. Der Zusatztitel — ,,Grine Vorschlage
zu Stuttgart 21 und dem Entwicklungs-
konzept Filder” — unterstreicht jedoch,
daB es sich keineswegs um eine klare
Absage an ,Stuttgart 21” handelt. Der
Text nimmt wiederholt positiven Bezug
auf dieses GroBprojekt, dessen stadt-
zerstorerische Qualitat und gréoBenwahn-
sinnige Dimension einen solchen positi-
ven Bezug fir jede Politik, die sich an
Okologischen Zielen und an den Interes-
sen der Menschen in Stuttgart und Region
orientiert, unmoéglich machen.

So heiBt es beispielsweise in dieser Ar-
beit: , Stuttgart 21 muB ein stadtebauli-
ches Gesamtkonzept sein, im Sinne einer
qualitativen Aufwertung der gesamten
(Innen-) Stadt ... Voraussetzung fur eine
... Entwicklung ... muB die demokratisch
gelenkte, kleinrdumige ... schrittweise Ver-

~Stuttgart 21



Skizze einer alternativen Entwicklung -
Acht Punkte als Diskussionsvorschlag

- Fulr einen modernisierten, optimierten und kundennahen
Stuttgarter Hauptbahnhof, Verzicht auf jede Unter-
tunnelung far einen Schienenfernverkehr, Nutzung
einzelner freiwerdender Flachen fir mehr Grin
in Stuttgarts Zentrum, keine Erweiterung der City

-> Die Filder als Erholungsraum und als Paradebeispiel fur
regionales Landwirtschaften

- Fur eine Politik der Verkehrswende: eine Verkehrspolitik
der kurzen Wege, der Verkehrsvermeidung und
der Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs

- Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
insbesondere der oberirdisch gefiihrten Bahnen,
und Umsetzung bereits bestehender Vorstellungen
zur Optimierung des Nah-, Regional- und Fernbahn-
verkehrs (integrierter Fahrplan)

- Forderung von alternativen Formen des Lebens und Wirt-
schaftens

- Reduktion des Guterverkehrs und seine weitestmogliche
Verlagerung auf Schiene und Neckar

- Autofreie Stadt

-> Fr ein Investitionsprogramm im 6ffentlichen Sektor
zur Schaffung von Arbeitsplatzen und zur Befriedigung
entscheidender menschlicher und gesellschaftlicher
Bedurfnisse. Ausweitung des 6ffentlichen Sektors und
seine Demokratisierung und Entbirokratisierung. Nutzung
der alterna tiven Stadt- und Verkehrsplanung fur eine
Offensive gegen neue Armut und Massenerwerbslosigkeit

Hauptbahnhof im Untergrund? 75




marktung der (freiwerdenden) Flachen
sein.” Unter anderem wird als eine Bebau-
ungsmaglichkeitvon freiwerdenden Bahn-
flachen im Stuttgarter Zentrum ,ein aus
der Messe ausgegliedertes KongreBzen-
trum” genannt. (88)

Mit , Stuttgart 21 Plus” und mit , Stutt-
gart 21 Kombi” nennen die Grinen dann
zwei mogliche ,Varianten” fiur ,Stuttgart
21", die ebenfalls einen Untergrund-
bahnhof vorsehen — im ersten Fall einen
solchen mit 12 Gleisen (statt der offiziell
geplanten acht) bei kompletter Aufgabe
des oberirdischen Bahnhofs. Damit be-
steht die Gefahr, daB die offiziellen Planer
auf einen solchen KompromiBvorschlag
zurlckgreifen oder Teile eines hier ange-
botenen Kompromisses ins Gesprach brin-
gen. Dies ware dann mit dem ,Gute-
siegel” griner Planung und Politik verse-
hen und muBte die Position der Gegnerin-
nenund Gegnervon, Stuttgart 21" schwa-
chen bzw. wiirde diese spalten.

In dieser Streitschrift wurden ausrei-
chend viele und Uberzeugende Argumen-
te vorgetragen, die jede Art von tief-
gelegtem Fernbahnhof stadtebaulich und
verkehrstechnisch fragwdrdig und finan-
ziell untragbar erscheinen lassen.

Im Grinen-Text heitesschlieBlich: ,,Aus
heutiger Sicht ... praferieren Bindnis 90/Die
Griinen die Varianten ,Kombi’ und ,Lean’”.

Als, Stuttgart 21 ,Kombi'”isteine,,Kom-
bination aus einem viergleisigen Tunnel-
bahnhof fur den schnellen Fernverkehr
und oberirdischen Kopfgleisen fur den
Regionalverkehr im heutigen Bahnhof”
ausgewiesen. Weiter heiBt es dort: ,Es
werden dennoch erhebliche Flachen frei
(Teile der Bahnhofsgleise, der Gliterbahn-
hof, der Abstellbahnhof). Die Neubau-
strecke fuhrt direkt auf die Filder. Statt
eines neuen Kopfbahnhofs am Flughafen
ist die Planung eines Durchgangsbahn-
hofs (als Regionalbahnhof) in Denkendorf
zu prufen. Dorthin kénnte die Flughafen-
S-Bahn verlangert werden.”
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Die L6sung,, Stuttgart21 ,Lean’” (,,Stutt-
gart 21 ,mager’”’) definiert sich folgender-
maBen:

.Modernisierung des bestehenden
Bahnhofs und Ausbau der Zufahrten. Die-
se Losung ist die durchgreifende Moder-
nisierung des Kopfbahnhofs. Ein neuer
Tunnelbahnhof soll vorerst nicht gebaut
werden. Zur Verbesserung des Schienen-
verkehrs wird ... vor allem auf betriebsor-
ganisatorische MaBnahmen (Einsatz von
Wendeziigen) und gezielte erganzende
Modernisierungen und weitere Gleise
gesetzt ... Der AnschluB an die Neubau-
strecke nach Ulm erfolgt, wie von der DB
ursprunglich geplant, Gber Esslingen-Met-
tingen nach Denkendorf (dort kénnte ein
Filderbahnhof entstehen ...). Flachen wer-
den vor allem im Bereich des Giiterbahn-
hofs und des Abstellbahnhofs frei.”

Im Anhang zur selben Arbeit errechnen
die Verfasser der Grinen-Studie, daB3 auch
in einem solchen Fall Flachen mit einer
Gesamtzahl von 64 Hektar frei wurden.
Das sind sage und schreibe 75,3 Prozent
der Flache, die bei den offiziellen Planun-
gen far ,Stuttgart 21" frei wirden — und
dies ohne jede Art ,Tieferlegung” von
Gleisen und Bahnhofsanlagen. Damit be-
statigt sich unsere weiter oben vorgetra-
gene Behauptung, daB es keinen logi-
schen Zusammenhang zwischen freiwer-
denden Flachen und dem offiziellen Pro-
jekt ,Stuttgart 21” gibt. (89)

Die in diesem Text unten wiedergege-
bene Alternative zu , Stuttgart 21" weist
in den entscheidenden Aspekten Paralle-
len zu dieser Griinen-Variante , Stuttgart
21 ,Lean’” auf. Es ware unredlich, dies
nicht offenzulegen. Weshalb die Griinen
diese Variante weiterhin mit dem Begriff
LStuttgart 21” in Verbindung bringen,
bleibt ein Ratsel — es sei denn, der Formu-
lierung, wonachim Fallder Variante , Stutt-
gart21,lean’” ,vorerst" kein neuer Tunnel-
bahnhof gebaut werden soll, kommt gro-
Bere Bedeutung zu.

«~Stuttgart 21



SchlieBlich ist bei der Grunen-Position
auf einen entscheidenden kritischen Punkt
hinzuweisen: Eine Politik der Verkehrs-
wende und der Herstellung kurzer Wege
spielt eine untergeordnete Rolle. Nur an-
satzweise ist von der Mdglichkeit ,,auto-
freier Viertel” die Rede. Die Einsicht, daB3
die Stadt am Kfz-Verkehr erstickt, daB
eine grundlegende Wende zu erfolgen
hat und daB diese nicht schlicht in der
Verlagerung der absurd weiten Wege auf
den OPNV bestehen kann, ist nicht vor-
handen. Vielmehr wird argumentiert, es
komme in Zukunft zu einer ,riesigen Zu-
nahme auch des 6ffentlichen Nahver-
kehrs”. Deshalb sei ,mehr als nur ein
unterirdischer Hauptbahnhof” sowie eine
entsprechende Steigerung der OPNV-Ka-
pazitaten erforderlich.

Ich sehe in einer solchen Orientierung
eine Ubertragung der Wachstumsideo-
logie vom Autoverkehr auf den o6ffentli-
chen Verkehr. Das durfte technisch kaum
machbar und finanziell nicht tragbar sein.
Vor allem aber ist dies 6kologisch nicht
wiunschbar, weil es sich nur um eine Poli-
tik des kleineren Ubels handelt. (90)

Problematisch und unzureichend bei der

Grunen-Position sind daher drei Aspekte:
® Mit den Varianten , Kombi” und ,,Plus”
werden zusatzliche Tunnelbahnhofs-Va-
rianten in die Debatte eingebracht, die im
Zuge der Realpolitik im Sinne der offiziel-
len Beton- und Pro-Auto-Politik instru-
mentalisiert werden kénnen.
@ Die von den Grunen offiziell ,praferier-
te” Position ist eine gleichgewichtig dop-
pelte und sich widersprechende: Zum ei-
nen eine Kombination von Tunnelbahnhof
und bestehendem Kopfbahnhof, gegen
die viele hier vorgelegte, aber auch viele
von den Grunen selbst in die Debatte
eingebrachte Argumente sprechen.

Zum anderen - mit, Stuttgart 21 ,Lean™
— die einzig diskutable Variante, weil die-
se auf einen Verzicht von ,Stuttgart 21”
hinauslauft.

Hauptbahnhof im Untergrund?

@ Eine Politik der Verkehrswende, mit der

" .kunstlicher Verkehr” abgebaut, lange

Wege verkurzt und erst dann verbleiben-
der Verkehr auf die FiiBe, Pedale und einen
OPNV verlagert wird, tritt bei den Griinen
nur ansatzweise und in Nischen auf. Dies
muB jedoch ins Zentrum einer Stadt- und
Verkehrspolitik geriickt werden.

Die widerspruchliche Haltung der Grua-
nen wird im Ubrigen leider auch von Klaus
Wizemann, dem Sprecher von UMKEHR
STUTTGART geteilt. Dieser duBerte nochim
Marz 1995, daB3 , Stuttgart 21 nicht prinzi-
piell abzulehnen, aber eben verbesserungs-
wirdig und weiterzuentwickeln” sei. (91)

Was will Stuttgarts Bevolkerung?
LStuttgart 21" wurde weitgehend unter
AusschluB einer demokratischen Offent-
lichkeit entwickelt. Dieses GroBprojekt
wird ,von oben” betrieben. Ebenso wird
versucht, es ohne ernsthafte und offene
Debatte in der Bevolkerung durchzuset-
zen. Diese Vorgehensart erinnert an vor-
demokratische Zeiten. Uber die Képfe der
Burgerinnen und Biirger hinweg werden
vollendete Tatsachen geschaffen, mit de-
nen hinterher die Bevolkerung in und um
Stuttgart auf viele Jahrzehnte konfron-
tiert ist. Sollte aufgrund der weiteren Ver-
dichtung der Innenstadt, der Bebauung
des freiwerdenden Bahngeldndes und des
Mehr an Kfz-Verkehr die Luftim Stuttgar-
ter Kessel noch schlechter werden, durf-
ten diejenigen, die fur das Projekt ,,Stutt-
gart 21" verantwortlich sind und ober-
halb des Kessels wohnen, von solchen
Entwicklungen nicht tangiert sein.

Wir fordern demgegeniiber eine offene
Debatte in der Bevolkerung uber dieses
Projekt. Offen soll heiBen: die Méglichkeit
eines Nein zu Stuttgart muB gegeben sein
und die letzte Entscheidung muB3 bei den
demokratisch legitimierten Parlamenten
bzw. letzten Endes bei der Bevolkerung
liegen. Dazu werden im folgenden Vor-
schldage gemacht.
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Die Gemeindeordnung von Baden Wurt-
temberg enthalt mehrere Elemente direkter
Demokratie, die genutzt werden sollten,
wenn es um wichtige Entscheidungen auf
kommunaler Ebene geht.

Auszugsweise
einige Bestimmungen:

Wichtige Gemeindeangelegenheiten sollen
mit den Einwohnern erértert werden. Zu
diesem Zweck soll der Gemeinderat in der
Regel einmal im Jahr, im Gbrigen nach Be-
darf, eine Burgerversammlunganberaumen.
(§ 20a)

Der Gemeinderat hat eine Burgerversamm-
lung anzuberaumen, wenn dies von der
Burgerschaft beantragt wird ... Der Antrag
mufB in Gemeinden Uber 200.000 Einwoh-
nern von 12.000 Bulrgerinnen unterzeich-
net sein. (§ 20a)

Burgerversammlung, Burgerantrag,
Buirgerentscheid und Blirgerbegehren

Die Burgerschaft kann beantragen, daB3 der
Gemeinderat eine bestimmte Angelegen-
heit behandelt (Birgerantrag) (§ 20b)

Der Gemeinderat kann mit einer Mehrheit
von zwei Dritteln der Stimmen aller Mitglie-
der beschlieBen, daB3 einewichtige Gemein-
deangelegenheit der Entscheidung der Bur-
ger unterstellt wird (Burgerentscheid) (§ 21)

Wichtige Angelegenheiten sind 1. die Er-
richtung, wesentliche Erweiterung und Auf-
hebung einer 6ffentlichen Einrichtung, die
der Gesamtheit der Einwohner zu dienen
bestimmtist ... (§ 21)

Uber eine wichtige Gemeindeangelegen-
heit kann die Burgerschaft einen Burger-
entscheid beantragen (Birgerbegehren). In
Gemeinden mit mehr als 200.000 Einwoh-
nern muf3 das Burgerbegehren von 24.000
Burgern unterzeichnet sein. (§ 21)

Auch wenn hier nicht das Ergebnis des-
sen, was die mehrheitliche Meinung der
Bevolkerung zu Stuttgart 21" ist, vorweg-
genommen werden kann, so gibt es doch
interessante MeinungsauBerungen der
Stuttgarterinnen und Stuttgarter zu dem
Themenkomplex, der mit ,Stuttgart 21"
zumindest angesprochen ist.

Im April 1994 wurden die Ergebnisse
einer reprasentativen Befragung von 800
Menschen in Stuttgart bekannt. Danach
gibt es ein Ziel, das bei der , Wichtigkeit
kommunaler Probleme und Aufgaben” an
aller erster Stelle steht: ,,Saubere Luft”.
Dieses Ziel nannten als ,sehr wichtig”
64,3 Prozent — oder knapp zwei Drittel —
aller befragten Stuttgarterinnenund Stutt-
garter. Den Ausbau des Nahverkehrs als
.Ssehr wichtige” Prioritdt bezeichneten
noch 41 Prozent. Den ,StraBenbau” da-
gegen fihrten gerade noch 9,3 Prozent
als wichtige Prioritat an. (92)

78

Diese Umfrageergebnisse stehen in ei-
nem Widerspruch zu ,Stuttgart 21", zur
Filder-Bebauung und zu einer Messe Il.
Mit diesen GroBprojekten wird der Nah-
verkehr nicht beférdert, sondern behin-
dert und verteuert. Diese Projekte setzen
in erster Linie und einseitig auf den Fern-
und Geschaftsreiseverkehr. Vor allem ist
mit ,Stuttgart 21" der Bau und Ausbau
von StraBen, eine Zunahme des Kfz-Ver-
kehrs, ein Abbau des Schienenguterver-
kehrs und eine Hilfestellung fur die ange-
peilte Verdopplung des Luftverkehrs ver-
bunden.

Eine reprasentative Umfrage ist ohne
Zweifel noch kein demokratisches Votum.
Unter den gegebenen Bedingungen han-
delt essich bei diesen Ergebnissen jedoch
um interessante Hinweise, die eine Zu-
stimmung der Stuttgarter Bevolkerung zu
LStuttgart 21” zumindest zweifelhaft er-
scheinen lassen.

~Stuttgart 21“



Fir ein sofortiges,

auf drei Jahre befristetes

Bau- und Planungsmoratorium

Es gibt nur schlechte Grinde, ein Projekt
wie ,,Stuttgart 21” so durchzuziehen, wie
es die offiziellen Planer im Bonner und
Stuttgarter Verkehrsministerium und in
der Zentrale der Deutschen Bahn AG vor-
haben.

Das Mindeste, was zu diesen Planungen
und dem damit verbundenen Zeitplan ge-
sagt werden muB, ist: Es handelt sich um
ein duBerst undemokratisches Vorgehen.

Notwendig ist eine offene Debatte in
der betroffenen Bevédlkerung und in den
demokratisch legitimierten Institutionen.
Um diese Diskussion zu ermdéglichen, muB
jeder Zeitdruck genommenundder Gegen-
seite — den Umweltverbanden, Verkehrs-
verbanden und politischen Parteien, so-
weit sie dem Projekt kritisch gegenuber-
stehen - dieselben technischen und kom-
munikativen Maoglichkeiten eingerdaumt
werden wie die, Uber die die Betreiber
von ,Stuttgart 21" verfigen.Darausresul-
tieren zwei Notwendigkeiten:

@ Diejenigen, die das Projekt , Stuttgart
21" und die damit zusammenhangenden
GroBprojekte Messe Il und Filder-Bebau-
ung ablehnen, sollten sich in einem locke-
ren Verbund zusammenfinden, um ihre
Ziele wirkungsvoller zu vertreten. Vorbild
koénnte die ,,Anti-Tunnel-GmbH" in Berlin
sein, die dort gegen den unterirdischen
Lehrter Zentralbahnhof kampft.

@ Erstes Ziel des Widerstands gegen ,, Stutt-
gart 21" miBte ein mindestens dreijahri-
ges Moratorium sein. In diesem Zeitraum
dirfen die offiziellen Vorbereitungen zur
Umsetzung von ,Stuttgart 21" und der
anderen genannten zwei GroBprojekte
nicht weiter vorangetrieben werden.

Daruber hinaus muB in einem solchen
Biindnis dariber nachgedacht werden, in
welcher Form eine demokratische Ent-
scheidung uber ,Stuttgart 21" herbeige-
fahrt werden kann. Da dieses Projekt so
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gut wie alle Menschen in dieser Region
betrifft, scheint die Form eines Burgerbe-
gehrens angemessen. Damit kénnte dann
nach der Gemeindeordnung ein Burger-
entscheid eingeleitet werden, sofern der
Gemeinderat nicht von sich aus bereit ist,
mit einer Zweidrittelmehrheit die Entschei-
dung der Birgerschaft zu Ubertragen.
Wenn einer solchen demokratischen Ent-
scheidungsfindung — wie sie z. B. in Reut-
lingen bei dem Widerstand gegen den
Achbergtunnel diskutiert wird — eine brei-
te Debatte in der Bevdlkerung vorausgeht
und wenn in dieser die Gegnerinnen und
Gegner von ,Stuttgart 21" alle Moglich-
keiten haben, ihre Argumente vorzubrin-
gen, dann hat sie auch eine demokrati-
sche Basis. Eine banale Form einer solchen
.Waffengleichheit” ware, wenn die Geg-
nerinnen und Gegner von ,Stuttgart 21"
auf der westlichen Stirnseite des Haupt-
bahnhofs — gegenuber der Stelle, wo seit
Frihjahr 1995 der Werbefilm fir Stutt-
gart 21" lauft —, einen Film mitihrer Vision
einer weitgehend autofreien Stadt zeigen
konnten.

Skizze einer alternativen
Entwicklung — Acht Punkte

als Diskussionsvorschlag

Unter den gegebenen Bedingungen—ohne
entwickelte offene Debatte zu ,Stuttgart
21" —kann es eine entwickelte Alternative
zu diesem Projekt kaum geben.

Unter diesen Bedingungen erscheint es
Uberzeugend, wenn diejenigen, die fur
eine menschliche und umweltvertragli-
che Stadtentwicklung eintreten, sich zu-
nachst auf die Kritik von ,Stuttgart 21"
konzentrieren. Die Forderung, diese muf3-
ten eine ausgereifte Alternative vorwei-
sen, ist allein schon deshalb zurickzuwei-
sen, weil die Macher von ,Stuttgart 21"
jahrelang im Verborgenen ihre Planspiele
betreiben konnten und nun binnen zwei
Jahren ihr Modell der Bevélkerung auf-
zwingen wollen.
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Dennoch soll im folgenden eine Skizze
mit acht Punkten einer alternativen Stadt-
planung vorgestellt werden. Sie ist mit
den o. g. Vorbehalten versehen, das hei3t,
sie versteht sich in erster Linie als
Diskussionsvorschlag. Dort, wo andere
politische Gruppierungen oder Initiativen
bereits vergleichbare Vorschlage gemacht
haben, wird dies ausdrucklich erwahnt,
so wie generell davon ausgegangen wird,
daB eine solche alternative Planung sich
als Diskussionsvorschlag fur all diejenigen
versteht, die sich kritisch mit ,Stuttgart
21" auseinandersetzen. Diese sind aufge-
fordert, soweit wie méglich gemeinsame
alternative Vorstellungen in die o6ffentli-
che Debatte einzubringen.

1. Far einen modernisierten, optimier-
ten und kundennahen Stuttgarter
Hauptbahnhof, Verzicht auf jede
Untertunnelung fiir einen Schienen-
fernverkehr, Nutzung einzelner
freiwerdender Flachen fur mehr Grin
in Stuttgarts Zentrum, keine Erweite-
rung der City

Die Leistungsfahigkeit des Stuttgarter
Hauptbahnhofs muB durch verbesserte
Betriebsablaufe und Einsatz verbesserter
Technik optimiert werden. Dies gilt insbe-
sondere fur die Vernetzung der Nah-, Re-
gional- und Fernverkehre.

Der Stuttgarter Hauptbahnhof wird das
Herzstuck fir den einzurichtenden und u.
a. vom VCD vorgeschlagenen Integralen
Taktverkehr (ITV) sein — siehe Punkt 4.

Insbesondere aber muB der Hauptbahn-
hof seiner Zielsetzung gerecht werden,
Verkehre von Menschen zu vermitteln.
Dafir sind ein Stopp der fortgesetzten
Personalausdinnung und der Einsatz von
mehr Personal — insbesondere dort, wo
Kundennahe erforderlich und maglich ist
—erforderlich. Bahnsteige mit keinem oder
unzureichendem Auskunftspersonal, un-
besetzte Schalter, eine Bahnhofshalle, die
insbesondere zu spaten Stunden eine
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mangelhafte Ausstattung mit Bahn-
personal aufweist, schreckt Fahrgaste ab
und verstarkt Angste und Unsicherheiten.
Fehlende helfende Hande, nicht vorhan-
denes oder unzureichend vorhandenes
Auskunftspersonal und kaum zugangli-
che Hilfsmittel wie Kofferkulis mit Pfand
erschweren das Bahnfahren. (93)

Auf jede Untertunnelung fir den
Schienenfernverkehr wird verzichtet. Es
ist zu Gberprufen, welche Flachen bei den
Gleisanlagen aus welchen Griinden frei
werden. In dieser Hinsicht schlagen wir
Vergleichbares wie die Griinen mit ihrer
Variante , Stuttgart 21 ,(lean™ vor. Aller-
dings durfen nur solche Flachen anderen
Nutzungen zugefihrt werden, bei denen
erwiesen ist, daB diese nicht fur einen
verbesserten Gilterschienenverkehr oder
ein sonstiges sinnvoll erweitertes Schie-
nenverkehrsaufkommen heute oder in
Zukunft erforderlich sind. Freiwerdende
Flachen sind in erster Linie fur die Auswei-
tung von Grinzonen und von bestehen-
den Parks in der Stadt (Rosensteinpark,
SchloBgarten) zu nutzen. In Einzelfallen
sind Bebauungen maglich, z. B. fur kultu-
relle Zwecke, Jugendtreffs usw. Jede Be-
bauung ist flachgeschossig zu halten, um
Behinderungen des Luftaustausches so
gering wie moglich zu halten.

2. Die Filder als Erholungsraum
und als Paradebeispiel fir regionales
Landwirtschaften:
Eine weitere Bebauung auf den Fildern
darf nicht stattfinden. Projekte wie Messe
Il, zusatzlich auszuweisende Gewerbefla-
chen und ICE-Bahnhof am Flughafen wer-
den abgelehnt. Auf den Fildern wurde
bereits viel zugebaut; die monokulturar-
tige Landwirtschaft hat groBe Zerstoérun-
gen angerichtet. Diese Zerstérungen diir-
fen nicht fortgesetzt werden; sie missen
vielmehr riickgdngig gemacht werden.
Die Landwirtschaft auf den Fildern wird
gefordert, dabei aber gleichzeitig auf die
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Landwirte mit AusgleichsmaBnahmen ein-
gewirkt, ihren Dinger- und Pestizid-Ver-
brauch zu senken.

Vorhandene Freiflachen, Streuobst-
wiesen und Biotope sind zu erweitern und
soweit wie moglich miteinander zu ver-
binden, um groBflachige Griinzonen zu
erhalten. Solche Flachen sollten im gro-
Ben MaBstab unter Naturschutz gestellt
werden.

Ziel ist es, dieFilder als Erholungsgebiet
und landwirtschaftlich genutzte Region
zu erhalten bzw. sie (wieder) dazu zu
machen. (94)

Damit kénnten Modelle fur ,regionales
Landwirtschaften” verbunden werden, d.
h. eine gezielte Forderung einer Landwirt-
schaft und von Gartnereien, welche fir
die Bevolkerung von Stuttgart und der
Region anbauen und Einzelhandel bzw.
Markte beliefern.

3. Fiir eine Politik der Verkehrswende:
eine Verkehrspolitik der kurzen Wege,
der Verkehrsvermeidung und der
Forderung des nichtmotorisierten
Verkehrs.

In Zentrum einer solchen Politik steht die
Férderung bzw. Neuherausbildung poly-
zentraler Strukturen, also von Stadtstruk-
turen, bei welchen die einzelnen Stadtvier-
tel ein ausreichendes Angebot an kulturel-
len Statten, Freizeitmaoglichkeiten, Ausbil-
dungsstatten, Verwaltungseinrichtungen
und Einkaufsgelegenheiten haben. Diese
Stadtpolitik steht im Gegensatz zu einer
Orientierung auf ein Stadtzentrum, wiees
auch mit ,Stuttgart 21" geférdert wird.
Die Wege im Alltagsleben miissen wieder
soweit wie moglich verkirzt werden.

Im Einkaufsverkehr (dieser macht 14
Prozent aller im Pkw zurtickgelegten Kilo-
meter aus) konnen solche Wege verkirzt
werden, indem gezielt dezentrale Ein-
kaufsmaoglichkeiten gefordert werden.

Im Freizeitverkehr, der bereits 40 Pro-
zent (!) aller im Jahr mit Pkw zurlickgeleg-
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ten Kilometer ausmacht, entstehen kiirze-
re Wege, wenn die Lebensqualitat in der
Stadt wieder -deutlich erhéht wird und
dezentrale Freizeitmdglichkeiten gefor-
dert, erhalten und geschaffen werden.
Vergleichbares gilt fur Verwaltungswege,
was die Starkung dezentraler Strukturen
bei der stadtischen Verwaltung, aber auch
bei der Post und der Postbank, erfordert.
Kirzere Ausbildungswege werden ge-
schaffen, indem dezentrale Ausbildungs-
statten (einschlieBlich Kindergarten) be-
glnstigt werden. Eine Forderung kirzerer
Berufswege bedirfte einer Politik, mit
welcher ein Wohnen in der Nahe der
Arbeitsstatte attraktiv gemacht wird. Eine
Defensivforderung in diesem Bereich ist
die Forderung nach Erhalt bestehender
Werkswohnungen. (95)

Beispiel Einkaufswege: Die Gesetze der
freien Marktwirtschaft bewirken, daB der
Quadratmeterpreis Verkaufsflache in
Stuttgarts Zentrum extrem hoch ist, wah-
rend er im Umland, z. B. auf den Fildern,
bei einem Drittel und niedriger liegt. Dies
flieBt in die Preise der an den verschiede-
nen Orten verkauften Waren ein. Die Bau-
weise verstarkt diese Disparitaten: Auf
der grinen Wiese wird flachgeschossig
und groB3zligig gebaut, was die Kosten fur
Lagerhaltung und Transportwege redu-
ziert. Daruber hinaus kann Parkraum ohne
Grenzen angeboten werden. In stadti-
schen Zentren hingegen muB3 hoch-
geschossig gebaut werden. Die Verkaufs-
flachen sind dementsprechend engrau-
miger. Parkraum ist knapp und teuer.

Damit wird Einkaufsverkehr mit langen
Wegen formlich produziert. Gleichzeitig
wird das Auto mit dem Kofferraum als
vergroBerter Einkaufstasche gefordert.

Nun flieBen jedoch in die Warenpreise, z.
B. des lkea-Mobelhauses an der Autobahn-
abfahrt ..., nicht diejenigen Kosten ein, die
mitden langen Einkaufswegen zusammen-
hangen: Kosten fir StraBenbau, StraBen-
unterhalt, Verkehrspolizei, Ausgaben fur
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private Pkw, Landschaftsverbrauch, Um-
weltzerstérung (u. a. durch vermehrte
Schadstoffemissionen) usw. (96)

Wirden solche ,externen” Kosten ,,in-
ternalisiert”, dann ergaben sich Preise,
bei welchen die langen Einkaufswege au-
tomatisch verkirzt werden wirden.

Solange eine solche umfassende Inter-
nalisierung externer Kosten dieser Art nicht
erfolgt, ist es auch nach den Gesetzen der
Marktwirtschaft absolut legitim, zu ergén-
zenden MaBnahmen zu greifen, um diese
Produktion von ktinstlichem — ,,erzwunge-
nem” — Verkehr zu reduzieren. (97)

In dem MaB, wie eine Politik der kurzen
Wege verwirklicht wird, greift eine Politik
zur Férderung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs, weil dann viele Wege des Alltags-
lebens wieder in Entfernungsbereichen
liegen, die zu FuB und mit dem Rad zu-
rickgelegt werden kénnen.

In diesem Zusammenhang muB3 gepruift
werden, welche Initiativen von Stuttgart
oder vom Land Baden-Wirttemberg aus-
gehen kénnen, um die Bodenspekulation
und die damit zusammenhangende Pro-
duktion langer Wege zu bekdmpfen. Letz-
ten Endes muB das Ziel einer umweltver-
traglichen Verkehrspolitik und einer so-
zialen Wohnungspolitik darin bestehen,
die Ressource Boden, die in Ballungsge-
bieten besonders knapp ist, der direkten
Verwertung durch das private Kapital zu
entziehen.

Wer sagt, damit wiirde das Goldene
Kalb Privateigentum angetastet, dem sei
geantwortet: Das ist vollig zutreffend. Al-
lerdings werden solche Ideen nicht allein
von Systemveranderern vertreten. Diese
wurden geduBert und vielfach auch prak-
tisch umgesetzt — von christlich und kon-
servativ dominierten Regierungen und
Verwaltungen. Es war jahrzehntelang in
dieser Republik offizielle Praxis, daB der
knappe Wohnraum ,planwirtschaftlich”
bewirtschaftet wurde. In manchen Stad-
ten und fir spezielle Kategorien von Woh-
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nungen gelten noch heute Mietpreis-
bindungen, die dem Grundsatz Rechnung
tragen, daBB Wohnen ein Grundrecht ist,
das durch knappes Angebot, groBe Nach-
frage und tiberteuerte Mieten nicht auBBer
Kraft gesetzt werden darf.

4, Ausbau des éffentlichen Personen-
nahverkehrs - insbesondere der
oberirdisch gefuhrten Bahnen -

und Umsetzung bereits bestehender
Vorstellungen zur Optimierung

des Nah-, Regional- und Fernbahn-
verkehrs (integrierter Fahrplan)

In Zeiten, als ,Stuttgart 21” noch nicht
alle verkehrspolitischen Debatten domi-
nierte, gab es weitreichende Vorschlage
fir eine qualitative Verbesserung des 6f-
fentlichen Verkehrs im Nah-, Regional-
und Fernbereich. Diese kulminierten in
der Forderung nach einem ,integrierten
Taktfahrplan” (ITF). Dieser zielte darauf
ab, die Netzgeschwindigkeit des Schienen-
verkehrs zu verbessern und die Bahnen als
.Flachenbahn” zu begreifen. Dies stellte
eine explizite oder implizite Absage an die
ICE-Konzeption — und an die Konzeption
von ,Stuttgart 21" — dar, welche primar
auf die schnellstmogliche Verbindung von
Zentren groBer Ballungsgebiete oder von
Flughafen orientieren.

Die Absage an ,Stuttgart 21” kommt
einer Zusage an die Verwirklichung dieser
vernetzten Verkehrsvorstellungen gleich.

Die Alternative zu ,Stuttgart 21" heiBt,
einzutreten:

@ fir den umfassenden Ausbau des 6f-
fentlichen Verkehrs in Stuttgart und der
Stuttgart umgebenden Region

@ fur die Ergdnzung des bestehenden
OPNV-Netzes durch Tangential- und Ring-
linien. Damit soll ein Gegengewicht zu
den das Stuttgarter OPNV-Netz dominie-
renden Radiallinien geschaffen werden.
Auch dies dient dem Ziel der Produktion
von kurzen Wegen: Ring- und Tangential-
linien erméglichen Menschen die verkehr-
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liche Kommunikation mit benachbarten
Vierteln, die bisher oft nur iber den Um-
weg ins Zentrum — oder direkt mit dem
Pkw — méglich war.

@ fir ein preisliches Angebot des 6ffentli-
chen Verkehrs, mit welchem einerseits der
Tatsache Rechnung getragen wird, da3 der
offentliche Verkehr fur die Gesellschaft viel
preiswerter ist als der Kfz-Verkehr, und
andererseits gezielt eine soziale Kompo-
nente bericksichtigt wird. (98)

Im Regional- und Fernverkehr auf Schie-
nen ist auf Losungen zu setzen, die um-
weltvertraglich sind, mit welchen beste-
hende Schienenwege optimal genutzt und
gegebenenfalls ausgebaut werden und
bei denen ,intelligente Technik”, was
meistens preiswertere Technik ist, zum
Einsatz gelangt. So ist der Einsatz von
Neigungstechnik-Zigen wie der X2000
(ubrigens zum Teil gefertigt bei ABB in
Mannheim) weit sinnvoller als der Ausbau
des — energieaufwendigen und neue Fla-
chen verbrauchenden — ICE-Verkehrs.

5. Férderung von alternativen Formen
des Lebens und Wirtschaftens
LStuttgart 21" wirbt damit, daB3 fir viele
hundert Millionen Mark neuer Wohn- und
Gewerberaum in Stuttgarts Zentrum ent-
stinde. Eine alternative Stadtplanung ori-
entiert darauf, bereits freistehende Ge-
baude, Kasernen, ehemalige Fabrikgelan-
de usw. in Wohnraume und Gewerberau-
me umzuwandeln. Hierfar sind die viel-
fach bereits entwickelten Projekte der In-
itiativen von Burgerinnen und Blrgern
und Stadtplanerinnen und Stadtplanern
aufzugreifen.

Diese Modelle sind auch geeignet, neue
Formen des Zusammenlebens und Wirt-
schaftens zu verwirklichen. Mit ihnen
wirdedasgesellschaftliche Leben in Stutt-
gart bunter, also bereichert. All diese Pro-
jekte sollten optimal mit dem o6ffentli-
chen Verkehr vernetzt sein, so daB For-
men von autofreiem Leben maglich sind.
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Die Kosten fiir die Verwirklichung die-
ser Konzepte betragen einen Bruchteil
derjenigen, die in den entsprechenden
Teil von ,Stuttgart 21" flieBen sollen.

6. Reduktion des Guterverkehrs und
seine weitestmogliche Verlagerung
auf Schiene und Neckar

Im Giterverkehr erfolgt in noch gréBerem
MaB eine Produktion langer Wege und
eine Produktion von , kunstlichem” Ver-
kehr, u. a. durch die Subventionierung
aller Verkehrsarten (des Guterverkehrs auf
StraBen, per Bahn, mit Schiffen und in der
Luft).

Eine umfassende Neuordnung des
Guterverkehrsmarkts, mit welcher insbe-
sondere der Lkw-Verkehr und der Guter-
verkehr in der Luft reduziert und verblei-
bende Guiterverkehre auf die Schiene und
auf das Wasser verlagert werden, ist von
der Landes- und von der Bundesregierung
einzuklagen.

Auf Stuttgarter Ebene kénnen allerdings
Beitrage in dieser Richtung geleistet wer-
den. Grundsatzlich ist eine Politik zu ver-
folgen, welche Guterverkehr vermeidet,
dezentrales und regionales Wirtschaften
fordert und verbleibende Guterverkehre
auf Schiene und Neckar verlagert. Ent-
sprechend sind der Schienenverkehr und
die Binnenschiffahrtzu férdern. Der Guter-
straBenverkehr und die Guterbeférderung
in der Luft sind als die mit Abstand um-
weltzerstorerischsten Transportformen zu
verteuern und zu erschweren.

Die noch bestehenden Gleisanschlisse
von Gewerbebetrieben mussen erhalten
werden, bereits aufgegebene sind wieder
anzuschlieBen.

7. Autofreie Stadt

Das umfassende Ziel einer alternativen
Verkehrspolitik besteht in einer Stadt, in
welcher der individuelle Autoverkehr zur
Randerscheinung wird und die Masse der
Verkehre zu FuB, per Rad und im 6ffentli-
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chen Verkehr zurickgelegt werden. Die
Stadt muB fir ihre Bevolkerung und von
ihrer Bevdlkerung zuriickerobert werden.
Oder, wie es die Griinen zutreffend in
ihrer Kritik an ,Stuttgart 21” formuliert
haben: ,Was ist mit den Stuttgarter ,Plat-
zen’, die oftmals nichts als Knotenpunkte
des Autoverkehrs sind, GroBkreuzungen,
die die Menschen schnell hinter sich las-
sen wollen ... StraBen und Platze missen
wieder begehbar werden. Sie miissen dem
Autoverkehr zum Teil entzogen und den
Menschen zurtickgegeben werden, durch
eine konsequente Durchgriinung. Stutt-
gart kénnte zu einer Stadt der Parks und
Platze, der Chausseen und Alleen werden;
zu einer Stadt, die im Kernbereich FuB3-
gangerinnen und Radfahrerinnen sowie
dem offentlichen Verkehr Praferenz gibt
und den automobilen Individualverkehr
Stuck fir Stick verschwinden 1a6t.” (99)
Eine solche Politik wiirde gezielt dieje-
nigen férdern, die in der Autostadt zu den
Schwachen gemacht werden: Kinder, Ju-
gendliche, Frauen, Seniorinnen und Se-
nioren, behinderte Menschen. Sie wirde
sich im ubrigen an einem erstaunlich gro-
Ben ,politischen Marktsegment” orien-
tieren: In westdeutschen GroBstadten
verfligen heute rund ein Drittel aller Haus-
halte tiber kein Auto; mehr als die Halfte
der Frauen im ,fihrerscheinbefahigten
Alter” (ab 18 Jahren aufwarts) verfigen
im Alltagsleben tiber kein Auto.
Rechnen wir jetzt hinzu, daB viele Stutt-
garterinnen und Stuttgarter, die im Alltag
Uber einen eigenen Pkw fir ihre individu-
elle Mobilitat verfiigen, fir eine Politik der
autofreien Stadt ansprechbar sind, dann
orientiert eine solche alternative Stadt-
und Verkehrspolitik durchaus auf eine
Mehrheit in Stuttgarts Bevolkerung. (100)
Mit einer solchen Politik warden die
Modelle fiir autofreies Wohnen aus ihrer
Inselsituation, bei welcher sie leicht einen
Alibicharakter bekommen, herausgenom-
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men und in der Tendenz verallgemeinert.
(101) Eine solche Politik resultiert aus den
vorgenannten Programmpunkten wie der
Stadt der kurzen Wege, der Férderung des
nichtmotorisierten Verkehrs, des Ausbaus
des OPNV. Sie stellt die notwendige Konse-
quenz aus dieser Politik dar, denn die
parallele Forderung aller Verkehre, also
auch, wie bisher, des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, kann sich die Stadt Stuttgart
schlicht — aus Umwelt- und aus finanziellen
Griinden - nicht leisten. Ein optimal ausge-
bauter 6ffentlicher Verkehr, der nicht mit
einer weitgehenden Einschrankung des
Pkw- und Lkw-Verkehrs verbunden ist,
wadrde riesige Defizite fur die Stadt mit sich
bringen. Umgekehrt fihrt eine Politik, die
auf den nichtmotorisierten und auf den
OPNV setzt und zugleich den Pkw-Verkehr
massiv reduziert dazu, daB die Defizite bei
den Stadtwerken erheblich reduziert, im
gunstigen Fall sogar vollig beseitigt wer-
den kénnen. (102)

8. Fur ein Investitionsprogramm im
offentlichen Sektor zur Schaffung von
Arbeitsplatzen und zur Befriedigung
entscheidender menschlicher und
gesellschaftlicher Bediirfnisse.
Ausweitung des o6ffentlichen Sektors
und seine Demokratisierung und
Entburokratisierung. Nutzung der
alternativen Stadt- und Verkehrspla-
nung fir eine Offensive gegen neue
Armut und Massenerwerbslosigkeit
Das hier entwickelte Programm einer
Stadt- und Verkehrsplanung, die eine Al-
ternative zu ,Stuttgart 21”, zur Filder-
Bebauung und zur Messe Il darstellt, er-
madglicht zugleich eine Politik gegen die
Hauptlbel des real weiter existierenden
Kapitalismus, die Massenerwerbslosigkeit,
die Obdachlosigkeit und die neue Armut
vieler Menschen.

Ein solches Programm erfordert von der
Stadt Stuttgart und von der Region vielfal-
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tige Aktivitaten, die in einer Ausweitung
des offentlichen Sektors und in der Schaf-
fung von Arbeitsplatzen in Bereichen
minden, in denen sinnvolle gesellschaft-
liche Tatigkeiten erforderlich sind. Dies
trifft zu fur:
@ den Bereich des o6ffentlichen Verkehrs
@ die Bereiche dezentrale Verwaltungs-
einheiten, Kindergérten, Ausbildungsein-
richtungen, Einrichtungen fir soziale Auf-
gaben usw.
® Arbeiten, die auf eine griine Garten-
und Park-Stadt Stuttgart abzielen
@® Arbeiten, die neuen Wohnraum und
Gewerberaum schaffen

Dem Argument, hierfir gebe es kein
Geld, ist entgegenzuhalten: ,Stuttgart 21*
und die damit verbundenen GroBprojekte
Filder-Bebauung, Messe Il, neue, zweite
Music Hall, neues GroBstadion usw. haben

einen groBen Vorteil: sie haben aufge-
zeigt, daB Geld ausreichend vorhanden ist.
Wir fordern einigermaBen bescheiden,
daB diese offensichtlich vorhandenen Mil-
liarden Mark, die fur Geschaftsreise-
verkehr, Schickimicki-Wohnviertel, Verlan-
gerung der Konsumentenrennbahn
KonigsstraBe usw. vorhanden sind, an-
ders — sinnvoll - verteilt werden:
@ fiir eine Stadt und Region Stuttgart, die
den Menschen und nicht dem Kommerz
gehort
@ fir eine Stadt und Region Stuttgart, in
der menschliche Kommunikation, Erholen,
sinnvolles Arbeiten im Zentrum stehen
@ fur eine Stadt und Region Stuttgart, die
modellhaft vorlebt, wie allein eine Zu-
kunft far uns, fir unsere Kinder und Enkel
erhalten bleiben kann: umweltvertraglich,
menschenfreundlich, urban.

+Antrag

Der Landtag wolle beschlieBen,
die Landesregierung zu ersuchen,
zu berichten,

1.a) wie lange die ICE-Fahrzeit im Realisierungsfall des Projekts Stuttgart 21 wére

—Mannheim — Stuttgart Hbf (neu)
— Stuttgart Hbf neu — Ulm (direkt)

- Stuttgart Hbf neu - Flughafen (Halt) - Ulm

b) wielangedie ICE-Fahrzeit im Fall der Beibehaltung und Ausbau des Kopfbahnhofs und
Bau der Neubaustrecke ab Mettingen ware
— Mannheim - Stuttgart Hbf (Kopfbahnhof)

- Stuttgart Hbf (Kopfbahnhof) — Ulm

c¢) wielange die Fahrzeit Stuttgart Hbf — Tlibingen ware
— bei Realisierung von Stuttgart 21 ohne Halt am Flughafen
- bei Realisierung von Stuttgart 21 mit Halt am Flughafen
- im Fall einer Neubaustrecke iber Mettingen

2. ob eszutrifft, daB kiinftig nur noch Wende/Triebzlige im Fernverkehr eingesetzt werden
sollen und von welchen Aufenthaltszeiten der Fernziige (ICE, Interregio) dann im
Stuttgarter Hauptbahnhof zuklnftig auszugehen ist

- bei einem Kopfbahnhof
- bei einem Durchgangsbahnhof;

14.03.95

Gerhard Stolz, Kuhn, Birgitt Bender, Walter, Jacobi GRUNE”
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Die Antwort ...

Die Landtagsabgeordneten der Grinen im baden-wirttembergischen Landtag
Stolz, Kuhn, Bender, Walter, Jacobi erfragten mittels eines Antrages an die Landes-
regierung bzw. das Verkehrsministerium des Landes u. a. die ICE-Fahrzeiten im
.Realisierungsfall” des Projektes ,,Stuttgart 21" (Drucksache 11/5628). Dazu nahm
das Verkehrsministerium folgendermaBen Stellung (Schreiben vom 11. April 1995,
Nr. 22-3824.5 Stgt-Ulm/121):

WZu 1.:

Die nachfolgend genannten Fahrzeiten wurden von der Deutschen Bahn AG fir die
in der Machbarkeitsstudie genannten Strecken (sog. A- und W-Fall, v__ 250 km/h)
far einen ICE mit 8, 4 MW, 10 Mittelwagen, 736 t, berechnet. Die Leistung dieses
Zuges entspricht dem im Bau befindlichen ICE 2. Fur die Strecke Stuttgart— Tubingen
wurde der Einsatz eines innovativen Regionalverkehrszuges (v__ 160 km/h, Be-
schleunigungs- und Bremsvermdgen entsprechend den im Stuttgarter S-Bahn-
Bereich eingesetzten Triebwagen der Baureihe 420) unterstellt.

a) Die ICE-Fahrzeit betragt im Realisierungsfall des Projektes Stuttgart 21:

— Mannheim - Stuttgart Hbf neu 38 min
— Stuttgart Hbf neu — Ulm (direkt) 27 min
— Stuttgart Hbf neu - Flughafen (Halt) — Ulm 37 min

b) Die ICE-Fahrzeit betragt im Fall der Beibehaltung und bei Ausbau des Kopf-
bahnhofes und Bau der Neubaustrecke ab Mettingen:
— Mannheim — Stuttgart Hbf (Kopfbahnhof) 38 min
— Stuttgart Hbf (Kopfbahnhof) — Ulm 30 min

c) Die Fahrzeit Stuttgart Hbf — Tiibingen betragt (einschlieBlich Haltezeiten
in Ndrtingen, Metzingen und Reutlingen):

— bei Realisierung von Stuttgart 21 ohne Halt am Flughafen 39 min
— bei Realisierung von Stuttgart 21 mit Halt am Flughafen 48 min
— im Fall einer Neubaustrecke Giber Mettingen 42 min

Zu 2.

Nach Auskunft der Deutschen Bahn AG strebt diese an, im Fernverkehr nur noch
Wende-/Triebzlige einzusetzen. Es seien aber auch andere Zuge in Zukunft méglich.
Die Mindestaufenthaltzeit der Fernzige (ICE, IR) betragt fur alle Wende- bzw.

Triebzuge:
— im Kopfbahnhof 4 min
— im Durchgangsbahnhof 2 min.

In Vertretung
Finkenbeiner
Ministerialdirigent”
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Spalte | Spalte 2 Spalte 3 - Spalte 4a Spalte 4a
Zeitgewinn/-Verlust

Ist-Zustand Kopfbahnhof JStuttgart 21 Stuttgart 20im | Stuttgart 21 zu
(Fahrplan 1995/96)  optimiert' Vergleichzulst ~ Kopfbahnhof
(Fahrplan 1995/96)  optimiert
Mannheim —Stuttgart 39 38 38 | 0
Stuttgart — Ulm 54 30 7 bl 3
Stuttgart-Flughafen — Ulm - - 37 (172 N
Stuttgart — Tiibingen 59 42 39 20 3
Stuttgart-Flughafen — Tiibingen - - 48 (11)? (-6)

I und Neubaustrecke iiber Mettingen
2: Beim Bau eines Flughafen-Bahnhofs werden viele Ziige dieser Relation auch dort halten. Also macht der Vergleich mit der Strecke
ohne Flughafen-Bahnhof und mit einem optimierten Kopfbahnhof Sinn.

Die Tabelle mit den drei Zeitvergleichen zeigt, daB ,Stuttgart 21” zwar einigen
Zeitgewinn bringt, wenn dieses Projekt mit dem Ist-Zustand vergleichen wird |
(Fahrplan 1995/96). Wird ,Stuttgart 21" allerdings mit der Optimierung des
bestehenden Kopfbahnhofs verglichen, so tendieren die Zeitgewinne laut Angaben
der Landesregierung gegen Null: Im Fall Mannheim — Stuttgart kann die Fahrzeit
nicht mehr verkirzt werden, im Fall Stuttgart — Ulm und Stuttgart — Tibingen
werden jeweils drei Minuten Fahrzeitgewinne angegeben.

Gerade diese beiden Verbindungen werden aber oftmals einen Zwischenhalt
beim Stuttgarter Flughafen Echterdingen aufweisen. Dann allerdings wird Stuttgart
— Ulm gegenlber der Verbindung Uber den optimierten Kopfbahnhof sieben
Minuten ldngere und Stuttgart — Tubingen sechs Minuten léangere Fahrzeiten
aufweisen.

Doch selbst wenn wir nur die sechs Minuten Zeitgewinn auf diesen zwei wichtigen
Verbindungen nehmen (Stuttgart — Ulm, Stuttgart — Tibingen) und die genannten
Zeitverluste auBer acht lassen, dann kosten diese sechs Minuten mindestens drei
Milliarden Mark (sechs Milliarden fir , Stuttgart 21, schatzungsweise zwei bis drei
Milliarden Mark fur den optimierten Kopfbahnhof).

Unter diesen Umstinden wiirden die zweimal drei Minuten Zeitge-
winn auf den ausgewiesen wichtigen Verbindungen (Stuttgart -
Ulm, Stuttgart - Tubingen) je gewonnene Minute eine halbe Milli-
arde Mark kosten!
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einen Abbau 6ffentlicher Aufgaben und Verant-
wortung hinaus. Faktisch sind dies Instrumente,
die die Gesellschaft weiter zersetzen und das
Prinzip des jeder gegen jeden fordern. Richtig
ist, daB der Griine Stadtkdmmerer in Frankfurt/
M., Tom Koenig, diese Politik férdert und eine
.schlanke Stadt” Frankfurtzu verwirklichen sucht,
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scheint es zu beschwerlich bzw. umstandlich,
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des Transportwegs nach einem Kufferkuli-Ab-
stellplatz, bei welchem erst eine Geldriickgabe
maoglich ist, Ausschau zu halten. Dies leuchtet
besonders ein, wenn die in einem Bahnhof ubli-
cheHektik berticksichtigtwird. Flughafen hinge-
gen, die sich offensichtlich mehr am Kunden
orientieren, verzichten auf einen Pfand-
mechanismus oder haben einen solchen wieder
abgeschafft. Sie stellen das erforderliche Perso-
nal, um abgestellte Kofferkulis wiedereinzusam-
meln. Im Marz 1994 investierte beispielsweise
die Rhein-Main-Flughafen AG vier Millionen Mark,
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damit auf diesem Airport stark erhoht. (Nach:
Frankfurter Rundschauvom29.3.1994). Hier wird
praktisch demonstriert, wie man Kundinnen und
Kunden entgegenkommt—im Luftverkehr—bzw.
wie solche vergrault werden - bei der Bahn.
(94) Bis hier ist dieser Punkt weitgehend iden-
tisch mit den entsprechenden Forderungen der
Grunen. Siehe , Alternativen sind machbar ...”, a.
a.0.,S.311.

(95) Wir beschranken uns auf Wege, welche
durch die stadtische Politik zumindest indirekt,
teilweise direkt beeinfluBt werden kénnen. Ins-
besondere ist die Problematik der Berufswege
hier ausgeklammert. Bei diesen handelt es sich
zweifellos um diejenige Verkehrsart, bei denen
die groBen Wegeldngen am schwierigsten zu
reduzieren sind. Da diese Streitschrift sich auf
dieKritikeines GroBprojektes im Raum Stuttgart
konzentriert, erscheint der Verzicht aufVorschla-
ge fur kurzere Berufswege — und damit die
Skizze fur ein anderes Wirtschaften—vertretbar.
(96) Hier ist nicht einmal die Rede von den
.Kosten”, diebeiden von Ikea gefertigten Mobel
selbst anfallen:

@ in Form extrem langer Wege als Folge einer
internationalen Arbeitsteilung, beiwelcher alle
Transportwege von Steuerzahlenden massivsub-
ventioniert werden

@ als Folge der besonders extremen Ausbeutung
von Arbeitskraften und deren gesundheitlicher
Schadigung (z. B. durch Formaldehyde).

(97) Die Griinen propagieren in ihrem Text , Al-
ternativen sind machbar ..."” die Konzeption ei-
nes ,,Gewerbesteuerpools”, um ,den Kampfder
Gemeinden um Gewerbesteuerzahler aufzubre-
chen”: ,Nicht allein die Standortgemeinde soll
aus Industrie- und Gewerbeansiedlung profitie-
ren, sondern auch jene Gemeinden, die sich fur
regionale Erfordernisse bewuBt beschrénken.”
(a.a 0., S.31).

Dem dahinter stehenden Grundgedanken ist
zuzustimmen. Dieser ist auszuweiten im Sinne
dessen, was oben im Textteil zur Bekampfung
der ,langen Wege” gesagt wird.

(98) Fur Berlin (West) errechnete Dieter Apel
vom Deutschen InstitutfirWirtschaftsforschung
(Difu) als Kosten fur einen Personenkilometerim
StraBenverkehr der Stadt 71 Pfennige und als
Kosten fiir einen Personenkilometer im 6ffentli-
chen Verkehr (BVG) 39 Pfennige. IndieseBerech-
nung flossen die sozialen und 6kologischen Ko-
sten mit ein. Selbst wenn die privat zu tragenden
Kosten ausgeklammert werden und ausschlieB3-
lich die staatlichen und stadtischen Kosten Be-
ricksichtigung finden, lag im Jahr 1985 das

Hauptbahnhof im Untergrund?

Defizit des West-Berliner StraBenverkehrs mit
zwei'Milliarden Mark mehr als doppelt so hoch
wie dasjenige der Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG). Nach: Dieter Apel, ,Die gesamtwirtschaft-
lichen Kosten des Personenverkehrs in einer gro-
Ben Stadt”, in: Verkehr und Technik, Heft 4,
1989, S. 117 ff.

Die Kolner Verkehrsbetriebe (KVB) gaben eine
Studiein Auftrag, die zu dem Ergebnis gelangt,
daB die Stadt K6In durch die Transportleistung
derKVBeinen ,volkswirtschaftlichenNutzenvon
1,5 Milliarden Mark"” im Jahr bezieht. Wiirde die
KVB-Leistung mitdem motorisierten Individual-
verkehr erbracht, entstiinden zusatzliche Kosten
in dieser Hohe. Nach: KéIner Stadtanzeigervom
24.3.1990.

Die Stadtverwaltung von WiesbadenlieBineiner
o6kologisch-6konomischen Gesamtrechnung fest-
halten, daB die Allgemeinheit jeden Kilometer,
den ein Fahrgast in der Stadt im Bus zurticklegt,
zwar mit 20 Pfennig subventioniert, daB3 die
Steuerzahlenden jedoch jeden Kilometer, der im
privaten Autoverkehr zurtickgelegt wird, mit 25
Pfennigen bezuschussen miissen. Nach: Suddeut-
sche Zeitung vom 8.9.1992.

(99) , Alternativen sind machbar...”, a. a. 0., S.
16.

(100) ,,Eine Emnid-Umfrage ergab, daB in Ost-
berlin 49 Prozent der Haushalte keinen eigenen
Wagenhaben, in Westberlin sind es 47 Prozent.”
Nach: Berliner Zeitung vom 23.12.1993.

(101) Hierauf weist der Stadtplaner Dr. Egon
Grund, Karlsruhe, hin: ,Die in letzter Zeit publi-
zierten Planungen fir ‘autofreie Wohngebiete’
werdenvon marginaler Bedeutung bleiben, falls
die Rahmenbedingungen nicht so verandert
werden, daB Autofahren spurbar unattraktiver
wird.” Egon Grund, ,,FuBgangerzonen und mo-
torisierter Individualverkehr, in: Verkehr und
Technik, Heft 6, 1995, S. 6 (Sonderdruck).
(102) In Zeiten, in denen die 6ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe den liberwaltigenden Teil des
motorisierten Nahverkehrs bewaéltigten, wiesen
diese keineDefiziteoder nur marginale auf. Dies
war mit ein Grund, weshalb dieser Verkehrs-
markt bis in die 20er Jahre hinein von privaten
Unternehmen dominiert war. sieche W. Wolf,
Berlin — Weltstadt ohne Auto?, a. a. O,, S. 45 ff
und S. 282 ff.

Auch heute zeichnet sich eine entsprechende
Tendenz ab: Verkehrsbetriebe, die wie diejeni-
gen in Karlsruhe, einen relativ groBen Teil des
motorisierten Verkehrs auf sich ziehen kénnen,
haben den mit Abstand besten Kostendeckungs-
grad.
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Felix Berschin

~Stuttgart 21" -
Optimierter Kopfbahnhof
mit integriertem Taktverkehr

Vom Bundesverkehrsminister bis zu den Stuttgarter Gemein-
derdten klammert sich die Mehrheit der Politiker an die Vision
~Stuttgart 21”, ohne das ,,Modellprojekt” je auf seine Taug-
lichkeit Uberpruft zu haben. Der VCD-Landesvorstand hat das
Projekt bis ins Detail untersucht und hinterfragt. Die aufge-
deckten Schwachstellen kommen einer Enthiillung gleich.

Die aufgezeigte, vom VCD entwickelte Altenative ,,S21
Light” halt am Kopfbahnhof fest und bietet fur weniger Geld
mehr Nutzen fir Stuttgart und die Region.

Die Zahl acht als gro3er Wurf

Am 16.Januarwurdedie Machbarkeitsstudie
zu Stuttgart 21 vorgestellt, acht Monate
spater, am 7. November, die vertiefende
Vorstudie zu dem Projekt. Geplant wird nach
wie vor der Bau eines achtgleisigen Durch-
gangsbahnhofsin Querlage. Wenn Zuge auf
einund demselben Gleisin den Bahnhof ein-
und wieder ausfahren kénnen, so die Idee,
dann reichen acht Bahnsteiggleise fir den
weiteren Betrieb, statt der bisher bestehen-
den 16 Gleise des Kopfbahnhofs, die nur
einseitig angebunden sind.

AuBerdem hatte man festgestellt, daB bei
einer Querlage des neuen Bahnhofs acht
vollwertige Gleise mit 420 Meter Lange zu-
gleich das baulich zu verwirklichende Maxi-
mum darstellen. Vom Wagenburgtunnel im
Osten und demschmalenDurchfahrtsfenster
Uber der S-Bahn in Hohe der Stdwest LB
sowie dem 90-Grad-Bogen bei der Zufahrt
im Westen wird der neue Bahnhof in der
Entwicklungslange eingeengt.

Bereits ein neuntes und ein zehntes Gleis,
fur Uber 200 Millionen Mark realisierbar,
wadren in der nutzbaren Lange beschrankt
und durch ihre Seitenlage nicht mehr voll-
wertig an die Zu- und Abfahrtswege anbind-
bar. Jede weitergehende Anforderung wiir-
de ein wesentlich anderes ,Stuttgart 21"
bedingen; das ist der Grund, warum die von
Umwelt- und Verkehrsverbanden geforder-

te Erweiterung um ein neuntes und zehntes
Gleis derzeit nicht ernsthaft in Erwagung
gezogen wird. Man ist sich nicht einmal
einig, ob uberhaupt - fir wenige Millionen
Mark - eine Erweiterungsoption offengehal-
ten werden soll.

Experten contra Betriebskonzept
Nachdem das Planziel , acht Gleise” theore-
tisch feststand, galt es nun ein Betriebs-
konzept zu finden, das einerseits die poli-
tisch erforderlichen Potentialverlagerungen
plausibel macht und andererseits diesem
neuen Bahnhof gerecht wird. Die Rand-
bedingungen fir das Betriebskonzept wa-
ren schnell gefunden:

@ die Zahl der Linien muB den politischen
Anforderungen nach dichterem ICE-Ver-
kehr (2-3 Fahrten je Stunde) und den
Anforderungen des CityBahn-Konzepts
Rechnung tragen;

@ die Zahl der Linien muB den politischen
Anforderungen nach dichterem ICE-Ver-
kehr (2-3 Fahrten je Stunde) und den
Anforderungen des CityBahn-Konzepts
Rechnung tragen;

@ die Zlige passieren den Bahnhof grund-
satzlich mit einer Haltezeitvon zwei Minu-
ten; einzige Ausnahme ist die wechselsei-
tige Verknipfung der IR-Linien Mannheim
— Ulm - Lindau mit Karlsruhe —bzw. Zirich
—Nurnberg;



@ die Fahrzeiten der Ziige werden aus Rich-
tung Zuffenhausen anhand der heutigen
bzw. anhand der fiir 1998 geplanten Vor-
stufe angenommen und einfach auf die
RichtungenBad Cannstatt bzw. Filder pro-
jiziert.

Das so gebastelte Betriebskonzept (vgl.
Bild DB-Betriebskonzept) wurde anschlie-
Bend von Prof. Wulf Schwanh&auBer aus
Aachen begutachtet. Derurteilte vorsichtig:
#Es ist zu bezweifeln, ob auch in Zukunft
diese ausgezeichnete Fahrplanqualitat zu
gewabhrleistenist.” InderPraxis wirden selbst
bei stark vertakteten Verkehren Ankunfts-
haufigkeiten mit 0,85 angetroffen, im Falle
DB-Betriebskonzept wiirden aber nur 0,68
erreicht. SchwanhauBer: ,,Es wurde ein sehr
bemessungsgtinstiger Fahrplan unterstellt.
... Die Reserven betragen rechnerisch Null
beziehungsweise 20 Prozent je Richtung”.

Schwanhauser meinte allerdings auch, daf3
.,bei 10 Gleisen mit einer nahezu sehr guten
Betriebsqualitat zu rechnen ware.” Eine zu-
kunftssichere Bemessung auch bei Voll-
auslastung der Zulaufstrecken noch ,eine
bessere als mangelhafte Betriebsqualitat”
aufweisen solle. Kritisch merkte der Experte
an, daB die vorgesehenen Haltezeiten mit
2,0 Minuten sehr knapp bemessen sei: ,,Be-
reits bei 3,0 Minuten reicht die geplante
Kapazitat nicht mehr aus”.

Die fehlenden Kapazitatsreserven des acht-
gleisigen Bahnhofs werden bei Betrachtung
des unterstellten Betriebsprogramms Gber-
deutlich. So wurden im Zulauf mehrfach
Zugfolgezeiten von zwei bis drei Minuten
unterstellt. Selbst wenn diese Zeiten tech-
nisch eingehalten werdenkénnen, so flhren
sie zusammen mit fehlenden Bahnsteigre-
serven zu erheblichen Risiken im Betriebsab-
lauf. Auch die veranschlagten Haltezeiten
von zwei Minuten durftenillusorisch sein. So
hat der ICE bereits heute Haltezeiten von vier
Minuten aufgrund des Fahrgastwechsels und
nicht etwa wegen des Fahrtrichtungswech-
sels (fur diesen werden lediglich 30 Sekun-
den bendtigt). AuBerdembraucht der heuti-
ge ICE aufgrund einer Fehlkonstruktion al-
lein zum SchlieBen der Turen 45 Sekunden.
Auch das istbei Stuttgart 21 nicht einkalku-
liert.

Verratene Vision: der Integrale Takt-
fahrplan

Durch die Planungsmaxime, mit moglichst
wenig Zufahrtsgleisen und méglichst wenig
Bahnsteigkanten ein Maximum an Zigen
durch den Stuttgarter Hauptbahnhof zu
schleusen, geriet ein anderes Planungsziel,
der Integrale Taktverkehr ins Hintertreffen.
Wie die Fahrplanlagen der Zige harmonie-
ren, wurde angesichts der selbstgesetzten
Sachzwadnge scheinbar irrelevant, was sich
auf die Umsteigezeiten der Passagiere aus-
wirkt: Obwohl auf allen CityBahn-Linien min-
destens alle 30 Minuten gefahren wird, be-
tragen die durchschnittlichen Umsteigezei-
ten der Linien untereinander, einschlieBlich
der durchgebundenen Linien 14 Minuten.
Geht man davon aus, daB in Schwachlast-
zeiten die Linien nurstindlich gefahrenwer-
den koénnen, so erhdhen sich die Umsteige-
zeiten auf 25 Minuten zum Fernverkehr.
Innerhalb des Fernverkehrs betragen die mitt-
leren Umsteigezeiten 19 Minuten, obwohl
der ICE alle 20 Minuten verkehrt. Geht man
auch hierbei davon aus, daB das Angebot
teilweise wesentlich diinner ausféllt—es sind
bereits Uberlegungen der DBim Gange, eine
der beiden InterCity-Linien Stuttgart-Mn-
chen einzuschranken—kann durchaus damit
gerechnet werden, daB die Verlustzeiten
beim Ubergang innerhalb des Fernverkehrs
und von Nah- zum Fernverkehr im Mittel 30
bis 35 Minuten betragen. Dies gibt inzwi-
schen auch die DB zu. ,Wartezeiten von bis
zu einer halben Stunde lieBen sich im Einzel-
fall nicht vermeiden”. Im Gbrigen sei far
Stuttgart gar kein Integraler Takt anzustre-
ben, da ja sowieso dauernd Ziige in alle
Richtungen fahren. Dies kann die DB leicht
sagen, da ja nicht sie die neuen Zige be-
zahlt, sondern das Land als Besteller diese
erst einmal finanzieren muB3. Bei einem Zu-
schuBbedarf je Zugkilometer von tber 20
Mark kein leichtes Unterfangen. Damit wird
der im Bereich Fernbahn, S-Bahn und Stadt-
bahn, was.die FuBwege betrifft, auch in der
Stuttgart-21-Version durchaus glnstige
Stuttgarter Bahnhofdochwieder zum Warte-
bahnhof. Bei einer deutlichen Steigerung
der Zugzahlen ist die Stagnation der Um-
steigezeiten im Bahnhof ein deutlicher Be-



leg dafur, daB die Verknlpfungssituationim
Hauptbahnhof mit Stuttgart 21 nicht besser,
sondern schlechter wird.

Damit sind auch die angepriesenen Fahr-
zeitgewinnedank der ,,Durchbindungen” der
CityBahn-Zlge verglichen mit den Fahrzeit-
verlusten der groBen Mehrzahl der Reisend-
enden, dieweiterhin umsteigen missen, ver-
nachldssigbar. Zwarerhéht das Betriebskon-
zept von Stuttgart 21 nicht unbedingt die
derzeit vorhandenen Umsteigezeiten — bei
allerdings wesentlich niedriger Bedienungs-
dichte-jedoch verbaut der derzeit geplante
Bahnhof jede Mdglichkeit den Stuttgarter
Hauptbahnhofzurschnellen Verknipfungs-
drehscheibe auszubauen, wie es von einem
Bahnhof mit europaweitem Vorbildcharakter
eigentlich erwartet werden kénnte.

Fernverkehr und Nahverkehr im ITF
Die Anforderungen des ITFs sind im Stutt-
gart Hauptbahnhof spielend leicht umzuset-
zen. Stuttgart zeichnet sich durch nahezu
optimale Fahrzeitabstande (durch 15 bezie-
hungsweise 30 Minuten teilbar) zu den Nach-
barknoten aus. Im Fernverkehr sind hier zu
nennen (vgl. Grafik ITFZielstufe Bad.-Wdrtt.):
® Mannheim knapp 45 Minuten
® Ulm knapp 30 Minuten (NBS direkt, ohne
Flughafen)
® Niurnberg knapp 120 Minuten; ferner
Crailsheim mit knapp 60 Minuten (Neige-
technik)
® Wirzburg knapp 120 Minuten (Neige-
technik)

@ Zurich knapp 180 Minuten; ferner Tuttlin-
genmitknapp 90 Minuten (Neigetechnik)

@ Karlsruhe knapp 45 Minuten tber Bruchsal

@ Pforzheim knapp 30 Minuten

@ Heilbronn knapp 30 Minuten (mit Ausbau-
maBnahmen und Neigetechnik)

® Aalen knapp 60 Minuten

@ Tibingen knapp 60 Minuten (Neige-
technik)

Aus diesen Abstanden folgen auch groB-
raumig optimale Fahrzeiten zu zentralen Kno-
ten:

@ Frankfurt 90 Minuten
@ Minchen 90 Minuten
@ KoIn 150 Minuten

@ Zirich 180 Minuten

@ StraBburg 90 Minuten
® Nirnberg 120 Minuten

Die Systematik des integralen Prinzips im
Fernverkehr wurde bereits in der ITF-Ziel-
stufe Stidliches Baden-Wirttemberg von DB/
SMA/EWI zu Grunde gelegt. Das heiB3t, die
gesamten Planungen des Regionalverkehrs
(Knoten Tubingen, Sigmaringen, Tuttlingen,
Lindau, ...) beruhen auf diesem Konzept. Ein
weiterer Baustein der ITF-Zielstufe ist die
EinfUhrung einerInterRegio-Verbindung von
Stuttgart nach Lindau mit einer Fahrzeit von
unter zwei Stunden. Neben einer schnellen
Anbindung nach Oberschwaben, wirdedie-
ser InterRegio eine Verbindung von Ulm nach
Tubingen mit einer Fahrzeit von unter einer
Stunde (mitUmsteigenin Wendlingen (NBS)
oder auch Neuhausen). Im Betriebskonzept
der Deutschen Bahn ist diese Strecke mit
Umsteigen am Flughafen eingeplant und
dauert dann stolze 1,34 Stunden.

Insgesamt scheint die Flihrungsriege der
DBdie Systematik des Integralen Taktverkehrs
noch gar nicht richtig verstanden zu haben.
So man immer mehr dazu lber, korrespon-
dierende Fernverkehrsanschlisse zu Gunsten
von schnellen Linienldufen aufzugeben. Die
Beliebigkeit der DB-Fernverkehrsplanung
wird auchbeimVergleich Zielstufe ITF Rhein-
Main und Betriebskonzept Stuttgart 21 deut-
lich. So stimmen in keinen einzigen Fall die
unterstellten Fahrzeiten der ICE Ziige Uber-
ein. Auch fehlen hier eine ICE- und eine IR-
Linie ganz, die in Stuttgart allerdings plotz-
lich wieder auftauchen.

Geradein Anbetracht etlicher Trassenkon-
flikte zwischen Fern- und Nahverkehr und
der Notwendigkeit, den Regionalverkehr als
Zubringer zum Fernverkehr auszurichten, wa-
re es dringend notwendig, Fern- und Nah-
verkehr zusammen in einen integralen Takt
einzupassen und so die optimale System-
geschwindigkeit des Offentlichen Verkehrs
zu erreichen. Vor diesem Hintergrund hat
sich der VCD fur die Autobahntrasse zwi-
schen Stuttgart und Ulm entschieden, weil
Uber diese die Fahrzeit Stuttgart — Ulm auf
einehalbe Stunde gedriickt werden kann, so
daB in Stuttgartund Ulm optimale Fahrplan-
knoten entstehen. Gerade weil es dem Fern-
verkehr an einen Uberzeugenden Bedie-



nungskonzept fehlt, ist es wichtig, den ITF
als System von Nah- und Fernverkehr zu
begreifen und gerade wegen seinerStrenge,
hier keine isolierten Produktplanungen zu-
zulassen. Daher ist das im ITF-Zielzustand
unterstellte Fernverkehrsprogramm mit sei-
ner Systematik und Ausdehnung auf das
gesamte Fernnetz auch fur Stuttgart 21 zu
Grunde zu legen.

Zur ganzen Stunde kdénnen sich in Stutt-
gart 11 Fernverkehrs- und RegionalExpress-
Zugetreffen, die alle untereinander Anschlus-
se bilden. Die von der DB im Zuge der Stutt-
gart-21-Planung aufgestellte Behauptung,
ein solcher Megaknoten sei nicht realisier-
bar, da die notwendigen Zulaufstrecken tber-
haupt so nicht ausbaubar sind, ist wenig
Uberzeugend: Auch in den bisherigen Pla-
nungen zum Integralen Taktfahrplan, die
sowohl fiir Nord- als auch Siid-Baden-Wiirt-
temberg unter DB-Beteiligung durchgefihrt
wurden, wurde immer davon ausgegangen,
daB in Stuttgart und anderen groB3en , Kno-
ten” wie Ulm oder Mannheim eine Trennung
von Fern- und Regionalverkehr vorzuneh-
men ist, eben weil die Zulaufstrecken nicht
so weit ausbaubar sind, da3 Fern- und Nah-
verkehr mit akzeptablen Verknlpfungszeiten
kombiniert werden kénnen.

Neben dem Fernverkehr mit seinen Zu-
bringern ausgesamt Wiirttemberg muf3 aber
auch der CityBahn-Verkehr (StadtExpress) in
den Integralen Taktfahrplan eingepaBt wer-
den. Denn neben einer Durchbindung der
Zugekannvorallem eine Korrespondenzder
Zage zu den Knotenzeiten untereinander
alle Verbindungen im weiteren GroBraum
Stuttgart deutlich beschleunigen. Da die Ka-
pazitdten zu den Fernverkehrszeiten er-
schopft sind, ist es konsequent, diese Ver-
knupfungen in den Zwischenzeiten (zur Vier-
tel- und Dreiviertelstunde) vorzunehmen. Die
CityBahn braucht hierflir zunachst sieben bis
acht Bahnsteiggleise und einen Ausbau des
Zulaufs vor allem von Zuffenhausen her.

ITF und die Zahl der Zufahrtsgleise

Ein Argument der DB gegen einen Integralen
Taktfahrplan und fur Stuttgart 21 ist, da
bisher keine Seite Interesse daran zeige, die
Zufahrtskapazitat des Stuttgarter Haupt-

bahnhofs auszuweiten, ein ITF jedoch nur
realisierbar sei, wenn, im Idealfall, jeder Zug
sein eigenes Zufahrtsgleis habe. Tatsachlich
funktioniert ein ITF zwar um so besser, je
mehr Zlige gleichzeitig den Bahnhof anfah-
ren und verlassen kénnen, doch auch die
heutigen Anlagen er6ffnen bereits zahlrei-
che Méglichkeiten.

Zukunftige Kapazitatserweiterungen aber
waéren bei Realisierung der derzeitigen Stutt-
gart-21-Planungverbaut: Der Zulauf aus dem
Bereich Zuffenhausen (Blndel von drei Strek-
ken) verschlechtert sich gegenutiber den heu-
tigen Maglichkeiten, da die parallele Fahr-
moglichkeit Uberdie S-Bahn und Gltergleise
aufgegeben wird. Damit wird bei Stuttgart
21 der Zulauf von Zuffenhausen zum ent-
scheidenden EngpaB.

Durch den Neubau der Strecke ab Prag-
tunnel in einem neuen Tunnel, werden et-
waige Erweiterungen mit erheblichen Mehr-
kosten zu Buche schlagen, wahrend heute
das finfte undsechste Gleis zwischen Haupt-
bahnhof und Zuffenhausen noch verhaltnis-
méBig einfach zu verlegen ware.

Im ITF kénnen dank der Bindelung von
Einfahrt- und Ausfahrzeiten vielfach auch
Gegengleise mitbenutzt werden. Auf diese
Weise kénnen mehrere Zlige gleichzeitig ein-
und ausfahren. Dagegen sind im Stuttgart-
21-Bahnhof beide Richtungen strikt getrennt,
so dafB auch diese Mdglichkeit ausscheidet.
Unterstellt man, es gabe diese Méglichkeit,
so miBteder neue Bahnhof dennoch minde-
stens 10 Gleise aufweisen, um die dann
moglichen Zugfahrten aufzunehmen.

Sagenhafte Zugvermehrung

Stuttgart 21 wirbt mit Zuwachsen von 50
Prozent beim Fernverkehr und 80 Prozent
bei den Nahverkehrsztigen. 50 Prozent mehr
Fernverkehrsziige klingen durchaus vielver-
sprechend, denkt doch die DB derzeitdaran,
zum Beispiel den InterRegio weitgehend
abzuschaffen. Allerdings rechnetsie mit den
Neubaustrecken nach Mannheim (beste-
hend) und Ulm mit einer Verdopplung der
Reisendenzahl. Jedenfalls sind diese unter-
stellten Zugzahlsteigerungen auch bei der
Zielstufe fur den Integralen Takt mit dem
bestehenden Kopfbahnhof berucksichtigt.



Ganz anders die Aufstellung im Nahver-
kehr: Die 80 Prozent mehr Zlge beziehen
sich auf den ganzen Tag. In der Hauptver-
kehrszeit (6 bis 8 Uhr) ist kein einziger Zug
mehr drin. Ganz im Gegenteil wirden ent-
fallen:

@ ein Zug von Pforzheim - Ludwigsburg
@ ein Zug von Aalen — Schorndorf
@ zwei Zlige von Geislingen — Goppingen.

Selbst die vier Zige nach/von Tubingen je
Stunde werden heute bereits in der Hauptver-
kehrszeit angeboten.

Damit leistet Stuttgart 21 keinerlei Beitrag
zur Bereitstellung eines besseren Angebotes
in der Verkehrsspitze, obwohl gerade hier
schon heute die groBten Engpasse liegen.
Die 80 Prozent mehr Ziige missen bestellt
werden und treten tagsuberund abends auf.
Diese Zugzahlsteigerung ist auch im heuti-
gen Kopfbahnhof machbar. So zeigen die
Studien fur den integralen Taktfahrplan in
der sofort zu realisierenden Vorstufe genau
die gleiche Zugzahl im Nahverkehr.

Fahrzeitgewinne fraglich

Hohe Reisezeitgewinne sollen durch die
Durchbindungen erreicht werden. Bei den
durchgebunden Linien werden Fahrzeit-
gewinne von 15 bis 40 Minuten angegeben.
Eine genauere Betrachtung zeigt aber, daBB
bereits hier gemogelt wurde. So betragt die
Eilzugfahrzeit Mihlacker—Geislingen heute
schon 102 Minuten und nicht 113 Minuten,
wie angegeben. Von Ludwigsburg nach Ess-
lingen sind es bei Stuttgart 21 keine 19
Minuten (die Linie von Heilbronn féahrt nach
Horb) sondern 51 Minuten mit der CityBahn,
da die Linie nach Plochingen just dann ab-
fahrt, wenn die Heilbronner Ziige ankom-
men. Die Fahrzeit Horb — Heilbronn liegt
heute bei zwei Stunden (und nicht 2 "
Stunden). Die bei Realisierung von Stuttgart
21 veranschlagten 96 Minuten sind nurdann
zu erreichen, wenn auf zahlreiche Halte ver-
zichtet wird. DaB man heute von Schwa-
bisch Hall bzw. Aalen nach Tubingen in Bad
Cannstattumsteigt, hatmanbeiden Fahrzeit-
berechnungen geflissentlich unterschlagen.
Insgesamt fallen der DB bei Fahrzeitverbes-
serungen nur die durchgebundenen Linien
ein. Bei den nicht durchgéngig befahrenen
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Verbindungen darf hingegen weiterhin flei-
Big gewartet werden, da enge Verknupfun-
gen fehlen.

Im Fernverkehr wird mit Stuttgart 21 vor
allem eine Beschleunigung von Mannheim
nach Minchen umeine halbe Stunde assozi-
iert. Unterschlagen wird hierbei, da3 der
GroBteil dieses Fahrtzeitgewinnes auf das
Konto der sowieso fest eingeplanten Neu-
baustrecke Stuttgart — Ulm geht. Genau be-
trachtet, gehtes bei Stuttgart 21 tatsachlich
nur um einen Fahrzeitunterschied von vier
Minuten zwischen Mannheim und Ulm, ver-
glichen mit einer Neubaustrecke, die vom
Hauptbahnhof Gber Cannstatt — Mettingen
fahren kénnte. Fur Sprinter-Zige Frankfurt—
Muanchen (ohne Halt in Stuttgart) schmilzt
der Reisezeitvorteil weiter, da diese auch
Uber Miinster gefuhrt werden kénnen.

Zur Station MittnachtstraBe

Neben den CityBahn-Durchbindungen wirbt
Stuttgart 21 mit der neuen Umsteigestation
MittnachtstraBe. Durch diesewird die Verbin-
dung Bad Cannstatt—Zuffenhausen um zwei
Minuten beschleunigt. Vor lauter Begeiste-
rung tber die neue Umsteigehaltestelle wird
aber vernachlassigt, daB diese Station die
Fahrzeit fiir 94 Prozent der Nutzer, ndmlich
die, die nicht in Stuttgart Hbf Gber Eck um-
steigen, sich um eine Minute verlangert.
Diesistinsbesondere aus Richtung Bad Cann-
statt kritisch, da hierdie S-Bahn an derKapazi-
tatsgrenze fahrt und eine Fahrzeitverlange-
rung hier sehr kontraproduktiv wirkt. Damit
durfte die Station MittnachtstraBe, saldiert
man Fahrzeitverlangerungen und Verkirzun-
gen, keine Verbesserungen mit sich bringen.
Ubrigens sind die zwei Minuten unterstellte
Fahrzeitverkirzung im Betriebsprogramm
auch gar nicht realisiert, da dieses nach wie
vor von einer Eckverknipfung am Haupt-
bahnhof ausgeht.

Die neue Verknipfung an der Mittnacht-
straBebringt sogar betriebstechnische Nach-
teile. So verlangert sich die zweigleisige
Stammstrecke und damit der EngpaBB um
zwei Kilometer. Schon die Station Mittnacht-
straBeist nur zweigleisig vorgesehen. Damit
wird die heute bestehende Mdglichkeit, die
S-Bahn-Station Hauptbahnhof viergleisig
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auszubauen, und damit den entscheiden-
den EngpaBfaktor im Stuttgarter Netz zu
beseitigen, endgliltig verbaut.

Die Mar vom Abhangen des Stuttgar-
ter Hauptbahnhofs

Es wird gesagt, erst mit Stuttgart 21 ware
gesichert, daB8 Stuttgart an den Hochge-
schwindigkeitsverkehr angeschlossen wird.
Projekte wie Rosensteinbahnhof oder Fern-
bahnhof Cannstatt schirten tatsachlich die-
se Angst. Doch spatestens seit der Entschei-
dung fur die Heimerl-Trasse sind derartige
Projekte endgultig vom Tisch. Vielmehr wur-
dedavon ausgegangen, daB der Hauptbahn-
hof angefahren wird und die Anbindung der
Neubaustrecke Gber Cannstatt — Untertark-
heim — Mettingen erfolgt. Eine Umfahrung
ware nur Uber Munster moglich und nur fir
Sprinterzige (Frankfurt—Munchen nonstop)
sinnvoll. Die DB ging auch bisher immer
davon aus, daB allein wegen des Reisenden-
potentials mindestens zwei ICE pro Stunde
Stuttgart anfahren sollten. Ob dann in ei-
nem Halbstundentakt eine dritte Linie not-
wendig ist, die dann dank ihrer Fihrung Gber
den Flughafen zwischenzeitlich vom nach-
sten ICE Gberholt wird, ist sehr zweifelhaft.
Und eine Garantie gegen durchfahrende
Zugebietet der Stuttgarter Tiefbahnhof nicht.
Vielmehr kann hier dann sogar mit 120 Kilo-
meter in der Stunde durchgerauscht wer-
den, wahrend dies heute im Kopfbahnhof
gar nicht méglich ist. Die Abbindungsangst
Stuttgarts ist sicher unnétig, wenn man be-
denkt, daB zum Beispiel die 270.000 Ein-
wohner-Stadt Wiesbaden zuklnftig neu mit
einem Kopfbahnhof in den ICE-Verkehr ein-
gebunden wird, obwohl dies Fahrzeitverluste
von Uber zehn Minuten bedeutet. Wegen
fanf bis acht Minuten wird die DB im Grund-
takt keineZigean Stuttgartbzw. anden 2,5
Millionen Einwohnern der Region vorbeifah-
ren lassen.

Der angebliche EngpaB3

Stuttgart 21 hat es bestens verstanden, den
Kopfbahnhof als wenig leistungsfahig und
unmodern hinzustellen. Doch die Zahlen
sprechen eine andere Sprache. Stuttgart ist
heute der pulnktlichste Knotenbahnhof im

Hauptbahnhof im Untergrund?

DB-Netz. Stuttgart bewaltigte vor der S-Bahn
mehr als doppelt so viele Ziige wie heute
(1961: 672 Zige pro Tag, 1995: 296 pro
Tag). Mit dem Einsatz von Wendeziigen und
TriebzGgen (heute schon derICE, zwei Inter-
Regio-Linien und die Zuge nach Tiibingen)
brauchtzuklnftig in Stuttgart kein Zug mehr
einen Lokwechsel zu machen. Die hierdurch
moglichen Durchbindungen aller Linien er-
lauben auch die Ricknahme der Rangier-
fahrten von heute Gber 600 auf gerade noch
100 Fahrten pro Tag. Dadurch bestehen im
Stuttgart Hauptbahnhof keinerlei Engpéasse
mebhr. Vielmehr werden sich die heute schon
bestehenden Engpasse auf den Zulaufstrek-
ken von Bad Cannstatt und Zuffenhausen
her weiter zuspitzen. Doch diese blendet
Stuttgart 21 aus. Ebenso wird ignoriert, daB
Stuttgartbereits heute einen vorbildlich aus-
gestatteten Kopfbahnhof besitzt. Sokannin
Stuttgartinden Hauptrichtungen Mannheim
— Ulm und umgekehrt in beide Richtungen
ohne gegenseitige Behinderungen gefahren
werden, was zum Beispiel im doppelt so
starkbelasteten Kopfbahnhof Frankfurt Main
nicht moglich ist. Der Stuttgart Hbf bietet
eine FuBgangerunterfihrung und hat damit
auch in der Bahnsteigmitte kurze Umsteige-
wege. Der Minchen Hbfleistet sich inklusive
seiner zwei Fligelbahnhofe diesen , Luxus”
nicht.

Neben derverzerrtdargestellten Betriebs-
situation wird behauptet, daB der ,Schrott”
(die heutigen Gleisanlagen) angeblich nicht
mehr zu unterhalten seien. Richtig ist, daB
der Unterhalt von Bahnanlagen unter dem
Betrieb nicht glinstig ist, aber auch der Un-
terhalt von Tunnelanlagen bereitet der DB
schon heute Sorgen. Stuttgart 21 wirbt da-
mit, daB der AbriB des alten ,,Schrotts” Re-
investitionen von 1,3 Milliarden Mark ein-
spart. Dieseangeblichen Reinvestitionen wur-
den von Professor Heimerl anhand von Ab-
schreibungszeitrdumen ,ermittelt”. Da die
Anlagenschon alle 70 Jahre alt sind, stehen
sie, nach seiner Rechnung, zum Ersatz an.
DaB dies eine Milchmadchenrechnung ist,
die Anlagen werdenerstdann erneuert, wenn
es technisch notwendig ist und nicht wenn
die Buchhalter sie abgeschrieben haben, in-
teressiert nicht.
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Ware dies aber so, muBte die DB AG we-
gen fehlender Rickstellungen fir Ersatzin-
vestitionen abgeschriebener Anlagen unver-
zlglich zum Konkursrichter.

Der Filderbahnhof - ein Flop

250.000 Reisende sollen am Filderbahnhof
Flughafen in die ICE- und IR-Zlge ein- und
aussteigen. Dies sind gerade mal 13 Fahrga-
stejeZug. Die Messe wiirde nochmals sieben
Ein-und Aussteiger je Zug bringen (Marktan-
teil fir die Bahnim Fernverkehr berauschen-
de 25 Prozent). Dafir ist der ICE nach Ulm
sieben Minuten und der IR nach Horb zwei
Minuten langer unterwegs. Dadurch soll Gibri-
gens auch der Luftverkehr profitieren, des-
sen 170.000 Fluggaste im Durchschnitt nur
480 Kilometer weit fliegen!

Im Nahverkehr sollen am Flughafenbahn-
hof neun Leute je Zug ein- und aussteigen,
woflr die Tibinger und Reutlinger Fahrga-
ste, diezu 92 Prozent nach Stuttgart wollen,
mit sechs Minuten Fahrzeitverlangerung
bestraft werden. Hinter vorgehaltener Hand
ist zu erfahren, da8 der Umweg Flughafen-
bahnhof erhdhte Betriebskosten und ver-
graulte Kunden, das hei3t Verluste von rund
30 Millionen Mark pro Jahr bringen wirde.

Von der ,City Neu” auf den bisherigen
Gleisanlagen profitiert die Eisenbahnim Fern-
verkehr mit einem dirftigen Marktanteilvon
ganzen 22 Prozent; 73 Prozent gehen auf
das Konto der StraBe.

Alle zahlen mit

Ohne den Schadensersatz fir nicht erzielte
Verkaufserlose bei den Grundstiicken einzu-
rechnen, ist die 6ffentliche Hand mit 2,1
Milliarden Mark beim Projekt Stuttgart 21
dabei. Wahrend der Bund lediglich 886 Mil-
lionen Mark in Stuttgart 21 einbringt, die er
auch far die Neubaustrecke Mettingen —
Wendlingen aufzubringen hatte, engagiert
sich das Land mit eigenen bzw. von ihm zu
disponierenden Bundesmitteln fir den Nah-
verkehr in der GréBenordnung von 878,3
Millionen Mark. Stadt Stuttgart und Region
bringen nochmals 131,7 Millionen Mark ein
—insgesamt 2,1 Milliarden Mark 6ffentliche
Gelder. Beim Preisstand von 1/93 und Fertig-
stellung 2008 naturlich zuztglich der Preis-
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steigerungen, die bei derartigen GroBpro-
jekten erfahrungsgemaB leicht bis zu 200
Prozent erreichen konnen. Wéhrend der Bund
sich immerhin noch die Halfte seiner Gelder
verzinsen 1aBt, sind die Gelder des Landes
verloren und werden dem Nahverkehr an
anderer Stelle fehlen. So betragt der Investi-
tionsetat aus Regionalisierungsmitteln und
Gemeindeverkehrsfinanzierungsmitteln ab
1997 beim Land gerade 360 Millionen Mark
furs ganze Land, wobei S- und U-Bahn Stutt-
gart heute schon Gber die Halfte der Gelder
binden. Eigentlich wéaren daherfur den Mitt-
leren Neckarraum mehrere Nullrunden ge-
rechtfertigt. Zumal auch in der Vergangen-
heit 70 Prozent aller in Baden-Wirttemberg
vergebenen Mittel, etwa fir den Umbau des
Pragsattels oder den Ausbau derWeinsteige,
hierher geflossen sind.

In Anbetracht der marginalen verkehrli-
chen Verbesserung durch Stuttgart 21 und
der wesentlich billigeren und zukunftsoffe-
neren alternativen Planungsmaoglichkeiten
verschwendet dieses vor allem von Politikern
forcierte Prestigeprojekt unverzichtbare In-
vestitionsmittel fir den OPNV im ganzen
Land.

Pkw-Verkehr in Stuttgart nicht zu be-
waltigen

Dreistist auch der Verkaufvon Bahngelande
im Rahmen von Stuttgart 21 an die Konkur-
renz auf vier Radern. Gerade mal 40 Prozent
der Fahrten der zukinftigen Bewohner die-
ser Flachen in Toplage mit besten OV-An-
schluB sollen umweltgerecht erledigt wer-
den. 60 Prozent fallen dem Autoverkehr zu.
Dies macht 55.000 zusatzliche Autofahrten
pro Tag im Stuttgarter Kessel. Die Planer der
neuen City Stuttgarts gehen stillschweigend
vom Rosensteintunnel der B 10 aus. Verkraf-
ten doch die Heilbronner StraBBe mit 71.000
Kfz, die Cannstatter mit 88.000 Kfz, der
Wagenburgtunnel mit 40.000 Kfz und die
SchillerstraBe mit 65.000 Kfz pro Tag keinen
weiteren Autoverkehr.

Die Alternative kostet 1,8 Millionen Mark
Die verkehrlichen Wirkungen von Stuttgart
21 sind bereits mit einem Viertel des Geldes
zu haben.
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Die wichtigsten MaBnahmen waéren:

@ die Neubaustrecke Mettingen — Wendlin-
gen mit sechsgleisigen Ausbau Unterturk-
heim—Mettingen und AnschluB3 vonder S-
Bahn in Mettingen (850 Mio. DM);

@ Verdichtung der Blockteilung der Zulauf-
strecken (Halbregelabstand) und Schaf-
fung weiterer kreuzungsfreier Einfahrten
von Cannstatt (150 Mio. DM);

® Modernisierung des Abstellbahnhofs am
vorhandenen Standort und Reduzierung
auf ein Drittel der Flache (150 Mio. DM);

@ die Verbindungsstrecke von der Neubau-
strecke bei Scharnhausen zum S-Bahnhof
Flughafen, Verbindungskurve Rohr, S-
Bahn-Neubaustrecke Bernhausen — Neu-
hausen — Denkendorf (Einfadelung auf S-
Bahn) und Neckartalbahnhof Wendlingen
mit Verlegung der Neckartalbahn (650
Mio.).

Durch diese MaBnahmen kann im Haupt-
bahnhof die Zielstufe des Integralen Takt-
fahrplans schon in guter Annaherung an die
Idealstufe gefahren werden. Die Ausbauten
auf den Zulaufstrecken und der Einsatz von
Trieb-bzw. Wendezlugen erméglicht dariber-
hinaus eine Verdopplung der Zugzahlen,
damit sind auch in der Hauptverkehrszeit
zusatzliche Ziige moglich.

Im Nahverkehr sind erhebliche Verbesse-
rungen moglich. So kénnen alle StadtEx-
press-Linien durchgebundenwerden. Es ent-
stehen Direktverbindungen Heilbronn - Tu-
bingen, Pforzheim — Aalen, Horb — Geislin-
gen, Vaihingen - Nurtingen (Gber Ludwigs-
burg - EBlingen, ohne Stuttgart).

Doch auch in allen anderen Verbindungen
entstehen durch den CityBahn-Knoten in
Stuttgart und die Anschlisse in den AuBen-
knoten optimale Verbindungen.

Im Filderbereich wird durch die neue S-
Bahn-Verbindung vom Flughafen nach
Wendlingen eine neue wichtige Achse ge-
schaffen. In Wendlingen entstehen direkte
Anschlusse zum IR nach Ulm und RE nach
Tabingen. Dadurch ist nicht nur der Flugha-
fen, sondern der gesamte Filderbereich von
Ulm und Tibingen in weniger als einer Stun-
de erreichbar. Im Neckartalbahnhof besteht
dariiber hinaus eine schnelle AnschluB3-
verbindung Tubingen — Ulm (Fahrzeit unter

Hauptbahnhof im Untergrund?

einer Stunde), womit der Zugang von der

Region Neckar-Alb nach Osten deutlich ver-

bessert wird. Durch Umsteigen in Rohr wird

auch der wichtige Raum Boéblingen/Sindel-

fingen von Wendlingen/Kirchheim in 40 Mi-

nuten erreichbar. SchlieBlich sichert eine S-

Bahn Linie vom Hauptbahnhof Gber Bad

Cannstatt, Untertirkheim und die Neubau-

strecke zum Flughafen und weiter Uber die

Filderstrecke und Rohrer Kurve nach Béblin-

geneineschnelle Anbindungder Filder. Zum

Beispiel: Fahrzeit Hauptbahnhof-Flughafen

mit der S-Bahn 17 Minuten statt 27 Minuten

von Bad Cannstatt sogar nur noch 13 statt

31 Minuten Bei Bedarf ware auch denkbar,

Zuge der Gaubahn Uber den Flughafen zu

schicken. Wichtig ist aber, daB das Grundan-

gebot aufden Fildern durch zweisichergén-
zende S-Bahn Linien sichergestellt wird:

@ Hbf-Vaihingen - Flughafen— Denkendorf
—Wendlingen — Kirchheim;

@ Hbf - Bad Cannstatt - Flughafen - Béblin-
gen (ggf. Sindelfingen — Renningen/Gra-
fenau).

Auchwenn man am bisherigen Kopfbahn-
hof festhalt, lassen sich erhebliche Flachen
freimachen:
® amEil-und Wagengutbahnhof ca. 15 Hekt-

ar; Erlose 290 Mio. Mark;

® am Abstellbahnhof ca. 20 Hektar; Erlose
50 Mio. Mark (GroBteil zuriick an Park;
sonst nur Gewerbe);

® am Nordbahnhof ca. 17 Hektar; 250 Mio.
Mark (Beeintrachtigung durch verbleiben-
de Gaubahn in Hochlage).

Insgesamt werden damit 52 Hektar mit
einem Erléswert von 590 Mio. Mark frei.
Zusammen mit den Bundesmitteln fir die
Neubaustrecke und 350 Millionen Mark Nah-
verkehrsmitteln ware Stuttgart 21 ,Light”
finanzierbar, ohne daB auf Mehreinnahmen
oder niedrigere Betriebskosten spekuliert
werden miBte. Gewinne hieraus kénnten
dann umgehend in neue Angebote inve-
stiert werden.

DieBaumaBnahmenimBereichdes Haupt-
bahnhofs (neues Uberwerfungsbauwerk bei
der Abstellbahnhofzufahrt und die neue
Signaltechnik kénnten in drei bis vier Jahren
stehen, die Neubaustrecken kénnten zusam-
men mit der Neubaustrecke Wendlingen —
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Ulm in acht bis zehn Jahren (2003 bis 2005)
und damit drei bis funf Jahre friiher als
Stuttgart 21 in Betrieb gehen. Da das Kon-
zept auf die vorhandenen Anlagen setzt,
bleibt auch gewahrleistet, dal3 der Bestand
instandgehalten wird, denn schon jetzt kur-
sieren Gerlchte, daB3 im Hinblick auf Stutt-
gart 21 in den derzeitigen Bestand keine
mude Mark zu investieren sei.

In einem zweiten Schritt sind weitere Aus-
bauten notwendig. So muB insbesondere
die Kapazitat der Zulaufstrecken in Angriff
genommen werden. Am dringendsten ist
der sechsgleisige Ausbau der Strecke Haupt-
bahnhof-Zuffenhausen. Zwischen Haupt-
bahnhof und Pragtunnel kdnnen hierzu die
vorhandenen Giitergleise dienen. Der Prag-
tunnel ist bereits von den Portalen her sechs-
gleisig vorbereitet und zwischen Feuerbach
und Zuffenhausen kdnnen teilweise Guter-
gleise herangezogen werden. Zusatzlich mu3
ein Gleis, das in den achtziger Jahren dem
Ausbau der B 10/27 geopfert wurde wieder
von der StraBBe zurlickgewonnen werden.

Zwischen Hauptbahnhof und Bad Cann-
statt besteht neben der Mdéglichkeit eines
sechsgleisigen Ausbaus die Alternative, die
Neubaustrecke ab Stuttgartdoch miteinem
Tiefbahnhof zu realisieren. Hierzu wird aber
derStraBenbriicke WolframstraBe eine zwei-
gleisigeRampeaufdenvorhandenen Wagen-
gutbahnhof in einem engen Bogen zu einem
viergleisigen Tiefbahnhof in Querlage fih-
ren.

Die Neubaustrecke fiihrt dann auf gera-
den Wege (ohne Flughafen) direkt nach
Scharnhausen. Oben kénnten dann von den
16 Gleisen sechs bis acht aufgegeben wer-
den, so daB zu den neuen Arealen am Wagen-
gutbahnhof eine neue Entwicklungsachse
geschaffen werden kann. Die neue Ausfahr-
strecke von Stuttgart dient nicht vorrangig
dazu, die Fahrzeit nach Ulm um 3 Minuten
zu dricken, sondern schafft eine direkte
Verbindung zum Aufkommensschwerpunkt
Fildern und erlaubtdie unterhaltsaufwendige
Steige der Gaubahn nach Stuttgart-Vaihin-
gen aufzugeben (Fihrung Gber die Fildern).
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StraBenbahnverkehr

AG StraBenbahn: Tra(u)mstadt Berlin
72 Seiten, 89 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format A4, geheftet,
Verlag GVE, Berlin 1992, DM 9,80

Berliner Fahrgastverband IGEB e.V. (Hrsg.): Woltersdorfer StraBenbahn
80 Seiten, 80 s/w-Abbildungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1992, 4. Auflage 1994, DM 9,80

Denkmalpfiege-Verein Nahverkehr Berlin e.V.:

100 Jahre Strausberger Eisenbahn

80 Seiten, 96 s/w-Abbildungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1993, 2. Auflage 1995, DM 9,80

Pro Bahn e.V. Potsdam-Mittelmark: Stadtverkehr Potsdam
112 Seiten, 120 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1994, DM 12,80

Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V.:

Rekowagen. Die etwas hartere Art, StraBenbahn zu fahren.
160 Seiten, ca. 150 s/w-Fotos, Format AS, kartoniert,

Verlag GVE, Berlin 1996, DM 16,80

Gesellschaft fir Verkehrspolitik und Eisenbahnwesen e.V. (Hrsg.):
Berlin wéahlt StraBenbahn

112 Seiten, 87 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format B5, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1995, 2. Auflage 1995, DM 12,80

Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V.:

Tram-Geschichte(n) - Von der 3 zur 23.

80 Seiten, 100 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format B5, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1995, 2. Auflage 1996, DM 9,80

R. Demps, G. Gotze, I. Kéhler, H.-G. Winkler:

100 Jahre Elektrische im Bezirk Pankow von Berlin.

96 Seiten, ca. 74 s/w-Abbildungen, Format A5, klammergeheftet,
Verlag: Freundeskreis der Chronik Pankow e.V., Berlin 1995, DM 9,80

U-Bahn-Verkehr

Bernhard Strowitzki: U-Bahn London
272 Seiten, 96 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format B6, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1994, DM 19,80

Jurgen Meyer-Kronthaler: Berlins U-Bahnhofe

Ca. 360 Seiten mit ca. 320 s/w-Abbildungen, Format 23x25cm, gebunden,
bebra-Verlag, Berlin 1995, DM 58,- (wieder lieferbar ab Herbst 1996)
Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V.:

U8, Geschichte(n) aus dem Untergrund

80 Seiten, 85 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1994, 2. Auflage 1994, DM 9,80
Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V.: U1, Geschichte(n) aus
dem Untergrund und U2, Geschichte(n) aus dem Untergrund

je 104 Seiten, div. s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1995, jeweils 2. Auflage 1996, je DM 12,80

Bestellen Sie bitte schriftlich auf Rechnung

(unter 50,— DM zzgl. 2,20 DM Versand) bei

Gesellschaft fir Verkehrspolitik und Eisenbahnwesen
StraBe der Pariser Kommune 12, 10243 Berlin

Wiederverkaufer erhalten handelsibliche Rabatte
und gegebenenfalls Partieexemplare.



Verkehrspolitik * Eisenbahnverkehr

Neue Gesellschaft fur bildende Kunst e.V. (NGBK): Schéne Autowelt
96 Seiten, 50 s/w-Fotos und Fotosequenzen, Format 24x21cm, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1992, DM 16,80

Winfried Wolf:Sackgasse Autogesellschaft
175 Seiten, ohne Abbildungen, Format 11x18cm, kartoniert, 3. Auflage,
Neuer ISP Verlag, K6ln 1993, DM 19,80

Winfried Wolf: Berlin - Weltstadt ohne Auto?
400 Seiten, 20 s/w-Abbildungen, 1 Karte A1 auf A5 gefaltet,
Format AS, kartoniert, Neuer ISP Verlag, Kéin 1994 DM 35,-

Okologischer Arztebund e.V. (Hrsg.): Autobahn und Gesundheit
80 Seiten, ca. 78 s/w-Abbildungen, Format BS, broschiert,
Verlag GVE, Suhl 1995, DM 9,80

Winfried Wolf: ,,Stuttgart 21" - Hauptbahnhof im Untergrund.
(Bucher fur bessere Bahnen - Nr. 1),

96 Seiten, 25 s/w-Abbildungen, Format A5, kartoniert, Verlag GVE
in Zusammenarbeit mit dem Neuen ISP Verlag,

Berlin und Koéin 1995, 2. Auflage 1996, DM 9,80

J. Gympel, I. Kéhler, K. Koschinski, B. Strowitzki, W. Wolf:
~Tunnelmania” - Licht und Schatten im Untergrund.

(Bucher fur bessere Bahnen — Nr. 2),

112 Seiten, 56 s/w-Abbildungen, Format A5, kartoniert, Verlag GVE
in Zusammenarbeit mit dem Neuen ISP Verlag,

Berlin und Kéln 1996, DM 12,80

Bernd Kuhlmann:

Eisenbahn-GréBenwahn in Berlin.

Die Planungen von 1933 bis 1945 und deren Realisierung
104 Seiten, 72 s/w-Abbildungen, Format B5, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin, 1. und 2. Auflage 1996, DM 12,80

Bernd Kuhlmann:

Schonefeld bei Berlin.

Ein Amt, ein Flughafen und elf Bahnhofe.

104 Seiten, 101 s/w-Abbildungen, Format BS, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1996, DM 12,80

O_Jahre elektrisch
2ur Entwichlung des Berlingr § Bahy

S-Bahn Berlin-Brandenburg

Berliner Fahrgastverband IGEB e.V.:

Nord-Sad-Bahn, Vom Geistertunnel zur City-S-Bahn

96 Seiten, 96 s/w-Fotos und -Zeichnungen, Format B5, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1992, 8. Auflage 1995, DM 9,80

Karen Meyer:
Die Flutung des Berliner S-Bahn-Tunnels in den letzten Kriegstagen
80 Seiten, 25 s/w-Abbildungen, Format B5, kartoniert, Berlin 1992,DM 9,80

Pro Bahn Landesverband Berlin: S-Bahn ins Havelland
112 Seiten, 120 s/w-Abbildungen, Format B5, kartoniert,
Verlag GVE, Berlin 1993, 4. Auflage 1995, DM 12,80

Berliner S-Bahn-Museum: Strecke ohne Ende, Die Berliner Ringbahn
128 Seiten, 176 s/'w-Abbildungen, Format B5, kartoniert,

Verlag GVE, Berlin 1993, 5. Auflage 1995, DM 12,80

Berliner S-Bahn-Museum / Historische S-Bahn e.V.:

70 Jahre elektrisch, Zur Entwicklung der Berliner S-Bahn

112 Seiten, 150 s/w-Abbildungen, Format B5, kartoniert,

Verlag GVE, Berlin 1994, 3. Auflage 1995, DM 12,80 ﬂ‘.ﬁ
Berliner Fahrgastverband IGEB e.V.: S-Bahn nach Teltow Lt
112 Seiten, 120 s/w-Abbildungen, Format B5, kartoniert, e
Verlag GVE, Berlin 1995, 2. Auflage 1995, DM 12,80 lellaiitiaes
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Winfried Wolf

Berlin — Weltstadt ohne Auto?
Eine Verkehrsgeschichte 1848-2015

400 Seiten, 35,- DM

Stimmen zu diesem Buch:

,Wolf, der sich mit dem Buch ,,Eisen-

A [FY s WAl
bahn und Autowahn” einen Namen Wil ea Woi

Berlin

machte, hat auf 400 Seiten Geschich- Weltstadt ohne Auto?
te, Gegenwart und mégliche Zukunft Eine Ve kebisge « chie
des (Auto-) Verkehrs in Berlin zusam- 1848-20 5

mengetragen und entwickelt. Die (fast)
autofreie Stadt ist far ihn nicht nur
méglich, sondern nétig, wenn sie
wieder lebenswert werden sollte.”

Der Tagesspiegel, Berlin

.Die Verkehrswende in Berlin ist nicht
nur bezahlbar - sie ist deutlich billiger
als die autofixierte Politik der GroB3en
Koalition. Dies ist das Ergebnis einer
Studie des Verkehrsexperten Winfried
Wolf.”

die tageszeitung (taz)

,..Berlin — Weltstadt ohne Auto?’ -
Eine Art alternative Verkehrsfibel”
Berliner Morgenpost

, Hier liefert Wolf den Nachweis, daB sich die Abkehr vom Fetisch Auto

und der verstérkte Ausbau der 6ffentlichen Nahverkehrssysteme auch volks-
wirtschaftlich rechnet.”

Grunstift, Berlin

Das Buch hat 400 Seiten, enthélt einen beigelegten A2-Verkehrsbogen

mit der alternativen Verkehrsplanung, kostet 35 DM und ist iber den Buchhandel
(ISBN 3-929008-74-2), tber die Gesellschaft fur Verkehrspolitik und Eisenbahn-
wesen (GVE e.V., StraBe der Pariser Kommune 12, 10243 Berlin) oder Gber den
Neuen ISP-Verlag (DasselstraBe 75-77, 50674 Kéln) zu beziehen.
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Initiative fur eine bessere Bahn - ffb - e.V.

Heiner Monheim ¢ Tine Seebohm

Winfried Wolf

Postadresse: ffb, ¢/o Tine Seebohm, Simrockstra8e 1, 50 823 Koln

Dielnitiative fir eine bessere BahnhatsichzumzZiel
gesetzt, den schienengebundenen und &ffentlichen
Verkehr zu férdern und die Privatisierung der Bahn
kritisch zu begleiten. U. a. sollen die bestehenden
Verkehrs- und Umweltverbande und die betroffe-
nen Gewerkschaften motiviert werden, sich mehr
mitder,Bahnreform", derentscheidenden Umstruk-
turierung des umweltfreundlichsten motorisierten
Verkehrsmittel zu beschaftigen. ffb stellt der tiber-
zentralisierten alten Bundesbahn und Reichsbahn

und dem Privatisierungskurs der Deutschen Bahn
AGmitderSchwerpunktorientierung Hochgeschwin-
digkeitszlige das Modell eines flaichendeckenden
Schienenverkehrsentgegen, der dezentralisiert, de-
mokratisiertundbirgernahbetrieben wird. Entschei-
dendes Ziel einer solchen ,Flachenbahn” ist eine
Investitionspolitik, die gleichermaBen den Nah-,
Regional-und Fernverkehr auf Schienen férdert und
ein solches Netz technisch als Einheit versteht (u. a.
integrierter Taktverkehr).

Der grofie Erfolg, dendieerste Schriftin der Reihe , Biicher

fiir bessere Bahnen—bbb” mit , Stuttgart 21 — Hauptbahn-

hofim Untergrund” erzielt (nachfiinfMonaten vergritfen),

ermunterten Verlag und Herausgeber dieser neuen Reihe

zum schnellen Druck des zweiten Projektsin dieser Reihe:

IndemseitApril 1996 vorliegenden Buch zur , Tunnel-

mania” findet sich einumfassender Artikel von Winfried

Wolf, der die europdischen,, Missing-link-Projekte” —

(u. a. Eurotunnelund Briicken-Tunnel-Verbindungen

| zwischen Dinemark und Schweden) untersucht,

| dieRentabilitétund Sinnhaftigkert dieser Verkehrsprojekte
widerlegt, dietiefenpsychologischen Aspekte der

|, Tunnelmania” auf zeigt undgrundsitzlich die Frage stellt:

,Werdenwir alle Kellerkinder?”

Konrad Koschinski analysiert die schweizerischen

Tunnelprojekte der Neuen Alpen Transversale.

Bernhard Strowitzki beschreibt die New Yorker
| U-Bahnalsein, Streckenwirrwarrim Grofistadtdschungel”.
Jennifer Tothergdnzi dies mit einem spannenden
Berichtiiber die,, Tunnelmenschen” und deren ,Leben unter
New York City”.
Ivo Kahler steverte drei Beitrdige bei— einen ersten zum
Berliner , Spreetunnelanno 1895”, einen zweiten zur
Tramim Tunnel” und einen dritten zum , Mythos U-Bahn”.
SchlieBlich widerlegtJan Gympeldie Argumentationen,
mitdenen der Tiergarten-Tunnelin Berlin begrindet wird
und ruft erneut die Vorteile der Konzeption der Kopfbahn-
haf eins Geddchtnis.

Tunnelmania- LichtundSchattenimUntergrund

Die Autorin und die Autoren kannen der aktuellen
 Tunnelmania”Ghnlichwenig abgews nnenwie Joachim
Ringelnatz, dervormalsschrieb:

Inder Stratosphdre

links vom Eingang, fiihrtein Gong
(wenn er nicht verschilttet wdre)
sieben Kilometerlang

bisins Ungefhre.

Haltim Ungefdhren” erhlten Sie, wenn Sie bbb Nr. 2
,Tunnelmania— Lichtund Schattenim Untergrund”

imgur sortierten Buchhandel kiuflich erwerben oder beider
Gesellschaftfiir Verkehrspolitik und Eisenbohnwesen
(GVEe.V, Strafleder
Pariser Kommune

12 102438Berlin)
oder beimNeven
ISP-Verlag
(Dasselstrafle 75—
77, 50674 Koln)
wbeziehen.

ISBN9-929008-24-6,
1125ien,
56s/w-Abbildungen,
A5 kartoniert,

bM12,80

Hauptbahnhof im Untergrund?
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.Fir den Bundestagsabgeordneten Wolf geht es bei ,Stuttgart 21" nicht um einen
verbesserten Schienenverkehr, sondern um einen groBen Grundstiicksdeal”.
Hallo Stuttgart

Wolfs spannend zu lesende Streitschrift ... mindet in der Forderung nach einem
Bau- und Planungsmoratorium; zentrale Begriindungen der Beflirworter von
Stuttgart 21 werden widerlegt und Alternativen skizziert.

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub (ADFC), Landesverband Baden-Wiirttemberg

ISBN 3-929008-30-0 Neuer ISP Verlag
ISBN 3-89218-043-1 Verlag GVE DM 9,80

ISBN 3-929008-30-0






