Olcmﬁ schiit zex
www.parkschuetzer.org

Wir retten den Schlossgarten!

Rede von Prof. Heiner Monheim auf der 216. Montagsdemo am 31.3.2014

Wege aus dem Tunnelchaos

Die Aufiensicht: Stuttgart 21 wird schon gebaut

In grofien Teilen der Republik ist wegen unzureichender Berichterstattung in den Medien der Eindruck
entstanden, die Baumafinahmen fiir S21 seien in vollem Gange und die Tunnelbohrer waren langst im
Untergrund verschwunden. In den groflen Medien ist es still geworden um das Thema. Auch iiber den
andauernden Widerstand wird {iberregional nicht mehr berichtet. Dabei ist bei den vielen Montagsde-
mos auf dem Stuttgarter Marktplatz uniibersehbar: es ist iberhaupt nicht still, der Widerstand lauft wei-
ter und die Argumente fiir einen Baustopp und ein Umschwenken auf K21 werden immer zwingender.

e Denn einerseits gibt es immer weitere Kostensteigerungen und da werden noch weitere Kostenex-
plosionen folgen. Die Bahn versucht deswegen, Stadt und Land erneut zu erpressen, weiteres Geld
zuzuschiefsen.

e Andererseits erlebt die Bahn gerade einen massiven Gewinneinbruch in der Bilanz fiir 2013. Ihr
geht also die finanzielle Puste aus, ihren eigenen fiskalischen Beitrag zu leisten.

e Und der Bund gerdt in immer deutlichere Sparzwange. Schliefilich will der Finanzminister die
Neuverschuldung auf null zuriickfithren. Und das Gebot des Abbaus der Neuverschuldung trifft
auch die Lander.

Im Ergebnis bedeutet dies, dass mit S21 auf gut 20 Jahre der finanzielle Spielraum fiir die dringend er-
forderlichen Unterhaltungs- und Ausbauinvestitionen im deutschen Bahnnetz immer enger wird. 1500
marode Bahnbriicken, 40 beengte Bahnknoten mit fehlender Kapazitat fiir einen integralen Deutschland-
takt und Tausende dringender Kapazitatserweiterungen fiir einen funktionierenden Nahverkehr und
Giterverkehr hangen in der Warteschlange (1). Herr Grube geht bei der Kanzlerin ,betteln” fiir mehr
Geld fiir die Bahn, nutzt aber selber nicht die Chance, das teuerste und unsinnigste Projekt der deut-
schen Bahngeschichte zu stoppen, trotz der maBlosen Uberschreitung aller urspriinglich angesetzten
Kostengrenzen.

Real hat es bislang aber nur bauvorbereitende Mafinahmen gegeben, wenn diese auch teilweise sehr
zerstorerisch waren, was etwa den Baumbestand oder den historischen Bestand des alten Bahnhofsge-
baudes angeht. Noch sind nicht einmal alle formalen genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen fiir die
Umsetzung des Projektes gesichert, es laufen zahlreiche Umplanungen, um die Auflagen aus der
Schlichtung zu erfiillen. Diese werden den Kostenrahmen nochmals massiv erhohen.

Kopf machen: gute Argumente fiir einen Ausstieg

Noch kann man sich im Stuttgarter Rathaus, in der Landesregierung, im Bahntower in Berlin, im Ver-
kehrsministerium und im Kanzleramt in einer konzertierten Ausstiegsaktion einen , Kopf machen” und
— ohne groflen Gesichtsverlust — bekennen, dass man kliiger geworden ist, sparsamer, systembewusster,
bahnorientierter im Sinne einer wirklichen Renaissance der Schiene.

Man kann dafiir viele gute Argumente nutzen:

o die Zeit der Grofsprojekte ist vorbei, Gigantismus war eine grassierende europdische Krankheit,
die — neben der Spekulation der Banken — mafsgeblich zur Finanzkrise vieler europdischer Lander
beigetragen hat (2);

e {iberzeugende Innovationen sind heute eher systemisch und nicht auf einen einzelnen Punkt fi-
xiert. Der Deutschlandtakt ware eine solche Innovation. Der braucht viele kleine Bahnprojekte im
ganzen Netz als Voraussetzung;



e kreative Investitionen sind minimal invasiv, stadt- und landschaftsschonend, energiebewusst und
effizienzorientiert;

e modernes Bauen ist moglichst stark dematerialisiert, bestandsorientiert, effizienzorientiert. , Ex
und hopp” und ,,Orgien in Beton” waren gestern!

Kopf machen in der Bahnpolitik” lautet der Titel eines bundesweiten Bahnkongresses, der vom 25. bis
27.4. hier in Stuttgart stattfinden wird, mit vielen prominenten Rednern aus Verkehrswissenschaft, Ver-
kehrspolitik, Medien und Kultur. Da geht es um eine Bilanz der seit 20 Jahren laufenden Bahnreform
und eine Bilanz der seit 20 Jahren laufenden Planungen fiir S21. Und da geht es um Strategien fiir krea-
tives Sparen und systembewusstes Investieren (3). Der Finanzminister ruft alle Ressorts zum Sparen auf,
er will die Verschuldung abbauen. Ich rufe dem Finanzminister zu: nirgendwo kann so gut und kreativ
gespart werden wie bei S21, weil es mit K21 eine sehr viel preiswertere, bestandsorientiertere Alternati-
ve gibt, leistungsfahig, effizient, kundenfreundlich, ausbaufahig auch fiir die hoffentlich bald anbre-
chenden Zeiten, in denen der deutsche Schienenverkehr wieder richtig brummt.

Die , Tunnelitis” ist Gift fiir den Schienenverkehr

Ich komme aus Nordrhein-Westfalen und hatte dort von 1985-1995 im Verkehrsministerium den Auf-
trag, unsinnige Tunnelprojekte im Bereich der Stadtbahnpolitik zu verhindern. Da habe ich das erste
Mal die deutsche ,Baumafia” kennen gelernt, die massiven politischen Druck ausiibt, damit die teuerste
und fiir sie profitabelste Losung zum Zuge kommt. Manche Tunnelprojekte konnte ich leider damals
nicht verhindern, weil die Baumafia starker war. Heute weifs man, dass diese , Tunnelistis” fiir die Ver-
kehrsentwicklung im Ruhrgebiet fatal war (4): unter allen Ballungsraumen Europas hat das Ruhrgebiet
den kleinsten Erfolg im Schienenverkehr, obwohl dort am meisten in die Schiene investiert wurde, nur
eben falsch, in viele unsinnige Tunnel. Heute konnen die Ruhrgebietsstadte diese unsinnigen Tunnel
nicht mehr unterhalten und modernisieren, weil die Folgekosten viel zu hoch sind. Die Rolltreppen und
Aufziige funktionieren nicht mehr, die Beleuchtung und Beliiftung wird auf Sparmodus geschaltet und
die Takte werden immer mehr ausgediinnt. Man ist sich heute einig, dass die Tunnelitis Gift fiir die
Entwicklung des Schienenverkehrs war.

Auch fiir die DB-Netzentwicklung ist die Stuttgarter Tunnelitis bei S21 Gift. Die DB kann heute schon
viele ihrer Bestandstunnel nicht mehr richtig sanieren, muss dort oft Langsamfahrstellen einrichten. Vie-
le Bahnhofe gammeln vor sich hin, weil das Geld fehlt. Viele wichtige, kleinere Ausbauprojekte kommen
nicht voran, weit Geld und Planungskapazitaten fehlen. Schuld ist die falsche Prioritatenfixierung auf
wenige Grofiprojekte, allen voran auf S21. Dort schmeifit die Bahn das Geld mit vollen Handen in die
Rohre, um eine angeblich attraktive Glitzerwelt im Untergrund und einen Flaschenhals in die Rohre zu
operieren. ,Operation gelungen, Patient tot” wird es am Ende heifSen?

Bitte tibernehmen Sie, Herr Staatsanwalt

Uber den richtigen Umgang mit der Baumafia, mit der ich mich im Ruhrgebiet herumschlagen musste,
kann man aktuell Manches aus Italien lernen. Dort hatte das unheilvolle Treiben der Tunnelbaumafia
und der hochgeschwindigkeitsfixierten Bahnchefs im alten ,System Berlusconi” zum Projekt ,Florenz
21" gefiihrt. Die komplette historische Altstadt sollte fiir eine Hochgeschwindigkeitsverbindung und
einen neuen Bahnhof untertunnelt werden. Doch nun haben mutige Staatsanwalte bei der Verfolgung
organisierter Kriminalitit und Korruption der Baumafia die Zahne gezeigt, die bereits aufgefahrene
Tunnelbohrmaschine versiegeln lassen und die Baustelle stillgelegt. Wir brauchen auch in Stuttgart mu-
tige Staatsanwaélte und mehr politische Distanz zu den Lobbyisten der grofsen (Bau)Konzerne.

Point of no return? Eine Diskussion der Sollbruchstellen fiir S21 ist dringend erforderlich

Oft hort man in Gesprachen tiber 521, das Projekt habe nun mal eine unumkehrbare Eigendynamik. Die
Wiirfel seien endgiiltig gefallen. Durch die Volksabstimmung, durch die Planfeststellungsverfahren,
durch die bauvorbereitenden Mafsnahmen wie die Abrisse der beiden Bahnhofsfliigel und die Eingriffe
in den Park und die Mafinahmen zur Grundwasserfithrung. Wenn man jetzt einen Baustopp machte,
dann waren das alles Wegwerfinvestitionen gewesen. Vor allem miisse man dann immense Kompensa-
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tionszahlungen an die Baufirmen leisten. Das Projekt habe zudem einen sehr hohen Symbolwert. Hier
miisse die Zukunftsfahigkeit Deutschlands und Baden Wiirttembergs bewiesen werden. Aber da wird
vergessen, dass moderne Projektplanung immer mit sog. Sollbruchstellen arbeitet, an denen je nach
dann vorliegender Faktenlage die Projektparameter neu fixiert werden und flexible Korrekturen moglich
sein miissen. Eine Debatte um solche Sollbruchstellen ist angesichts der Dimensionen und Komplexitat
des Projekts dringend erforderlich. Sollbruchstellen konnen sehr verschiedener Natur sein:

e politische Sollbruchstellen waren z.B. neue Mehrheiten in den relevanten Gremien der Stadt, des
Landes und des Bundes oder neue Besetzungen in den mafigeblichen Ressorts;

¢ institutionelle Sollbruchstellen waren z.B. verdnderte Konstellationen im Vorstand und Aufsichts-
rat der Bahn, ein neuer Bahnchef etc. ;

¢ finanzielle Sollbruchstellen waren z.B. auf der Kosten- und/oder der Finanzierungsseite neue rele-
vante Dimensionsverschiebungen (,,das Geld ist alle”) oder neue finanzpolitische Rahmensetzun-
gen wie eine noch schérfere Begrenzung der Neuverschuldung fiir Bund, Lander und Kommunen;

e juristische Sollbruchstellen wéren beispielsweise staatsanwaltschaftliche Mafsnahmen gegen uner-
laubte geschaftlich-politische Verquickungen (Korruption, Mafia) oder juristische Niederlagen der
planenden Stellen in den noch anstehenden Klageverfahren gegen die drei noch offenen Planfest-
stellungsabschnitte;

e bautechnische Sollbruchstellen wiren die im Falle von S21 sehr naheliegenden Uberraschungen,
die man im geologischen Untergrund erleben kann (wie man sie auch am Beispiel des eingestiirz-
ten Kolner Stadtarchivs beim U-Bahntunnelbau erleben musste) und die bei einer solch sensiblen
BaumafSinahme durch den branchentiblichen Pfusch am Bau nicht unwahrscheinlich sind;

e konzeptionelle Sollbruchstellen waren verdanderte Gesamtkonzepte wie beispielsweise der
Deutschlandtakt, zu dem S21 in keiner Weise passen wiirde und

e oOkonomische Sollbruchstellen waren z.B. eine Pleite einer der mafsgeblich beteiligten Baufirmen.

Solche Sollbruchstellen nicht von vornherein thematisiert zu haben und auch jetzt dariiber keine Debatte
fithren zu wollen, klingt sehr nach , Augen zu und durch”. Immerhin hat der vorvorige Bahnchef
Ludewig durchaus den Mut besessen, die Planungen fiir S21 zwei Jahre lang auf Eis zu legen, und er
steht auch heute noch zu seiner grofien Skepsis zu dem Projekt. Vor diesem Hintergrund muss einen die
demonstrative Nibelungentreue der ehemaligen Projektgegner bei den Griinen (die sonst immer ihre
Skepsis gegen Grofsprojekte und globalisierte Konzernpraktiken rithmen) schon sehr wundern. Es gabe
viele Moglichkeiten, auch durch die ,Hintertiir” der kleinen administrativen Nadelstiche, das Projekt zu
verzogern, zu erschweren und einen langsamen Tod sterben zu lassen (wenn man schon Angst vor dem
lauten Knall eines demonstrativen Ausstiegs hat).

Das Chaos der Bauzeit

Jedes grofiere Bauprojekt fithrt unweigerlich zu Beeintrachtigungen der Umgebung. Das ist eine Bin-
senweisheit. Es fangt an beim Larm und Schmutz, es geht weiter mit dem immensen Baustellenverkehr
fiir den Aushub und den Materialtransport und es endet dann mit den nétigen Umleitungen in den Ver-
kehrsnetzen. Bei vielen Baumafinahmen in geschiftlich genutzten Umfeldern stellt sich die Frage, wie
stark die Beeintrachtigungen der geschaftlichen Tatigkeiten wahrend der Bauzeit sind, wie sehr die Er-
reichbarkeit beeintrachtigt wird, wie stark die Umsétze einbrechen und wie lange die Baumafinahme
dauert. Meistens werden dafiir gewisse Entschadigungsregelungen entwickelt. Bei Tunnelbaumafsnah-
men im bebauten Umfeld kommen die verursachten Gebaudeschaden hinzu.

Grofsprojekte potenzieren solche Beeintrachtigungen. Und Grofsprojekte an sehr sensiblen und strate-
gisch zentralen Punkten fiir ein ganzes Verkehrssystem haben eine extreme Sprengkraft mit einem im-
mensen Aktionsradius der ,Schockwellen”. Genau das beginnt nun fiir die Stadt und die Region seine
wachsende Virulenz zu entfalten. Es beginnt mit der Unterbrechung von zwei wichtigen Stadtbahnstre-
cken mit zentraler Bedeutung im ganzen Netz. Die gewohnte rdumliche Orientierung der Kunden
(,mental Map”) wird vollig umgekrempelt, es drohen massive Zeitverluste und ein sich stufenweise
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aufschaukelndes Stadtbahnchaos. Das Baustellenumfeld wird immer mehr zu einer ,No-Go-Area”. Und
das fiir eine vermutlich weit {iber die bislang angesetzten langen Jahre hinausreichende Bauzeit (denn
Grofsprojekte haben in der Regel, wie am Beispiel der Hamburger Elbphilharmonie und der Berliner
Flughafenplanung alptraumhaft zu besichtigen, nicht nur explodierende Kosten, sondern auch explodie-
rende Bauzeiten).

Ahnliches wird den S-Bahn- und Regionalbahnverkehr und viele Fernverkehrsrelationen in der Region
betreffen. Schon heute kann man allein am sog. Fahrgastfluss im Stuttgarter Hauptbahnhof und den
vielfach verzweifelten Reaktionen der um-, ein- und aussteigenden Fahrgaste iiber zu lange Wege, ver-
passte Anschliisse, fehlende Orientierung ablesen, was da noch alles auf die Stadt und Region zukom-
men wird.

Mein Fazit: Es ist nie zu spit fiir eine Wende

Den Griinen sei ins Stammbuch geschrieben: in ihrer politisch-konzeptionellen ,DNA” war lange Zeit
eine grundlegende Skepsis gegen Grofiprojekte, globalisierte Konzerne und Finanzmarkt- und Boden-
spekulation fest verankert. Und in ihrer Programmatik spielt die ,Wende” eine herausragende Rolle.
Die Energiewende haben sie immerhin politikfahig gemacht. Auch den vielbeschworenen gesellschaftli-
chen Wertewandel haben sie mafsgeblich mit angeschoben. Die Verkehrswende war mal ein zentraler
Bestandteil griiner Programmatik. Zu all diesen beachtlichen Positionierungen passt S21 wie die Faust
aufs Auge, viele empfinden das beharrliche Festhalten an der von den Vorgangerregierungen geerbten
Krote S21 als Verrat griiner Ideen. Man kann eine Erbschaft auch ausschlagen, man muss sich nicht ohne
Not dem Vorwurf aussetzen, statt die Verkehrswende engagiert voran zu treiben, nunmehr zum Wen-
dehals zu mutieren und ein Projekt zu realisieren, das sich zur gréfiten Hypothek deutscher Schienen-
verkehrspolitik entwickeln wird. Noch ist Zeit fiir eine Vollbremsung oder wenigstens eine ,Stotter-
bremsung”, einen mutigen Neuanfang, einen Kurswechsel, der am Ende fiir alle eine Win-Win-Situation
bringen wird. Die SPD kann aus ihrem Tief herauskommen, wenn sie sich mit dem Argument der Ge-
rechtigkeit wieder mehr dem regionalen Ausgleich, der besseren und systemwirksameren Verteilung
der Bahninvestitionen statt der Befriedigung der Interessen weniger Grofskonzerne der Baubranche ver-
schreibt. Die Wirtschaft in der Stadt und Region Stuttgart wird davon profitieren, wenn das drohende
Bauchaos ausbleibt und das Schienennetz schneller und breiter ausgebaut und ertiichtigt wird. Die Er-
reichbarkeit der Region wird profitieren, wenn der Hauptbahnhof dank K21 wieder ein wichtiger und
leistungsfahiger Knoten im siidwestdeutschen Schienennetz und zentraler Eckpfeiler fiir den dringend
notwendigen Deutschlandtakt wird.

Das durch brutale Polizeieinsdtze, rambohaftes Potentatengehabe und unversohnliche Politikblockaden
ladierte Image Baden-Wiirttembergs wird profitieren, wenn seine sprichwortliche Kreativitat und Spar-
samkeit wieder zu Leitmotiven 6ffentlichen Handelns werden. Und die Demokratie im Lande wird pro-
fitieren, wenn die Phase sturer Prinzipienreiterei zu Gunsten einer flexiblen, gesprachsfahigen, respekt-
vollen Streitkultur {iberwunden wird.
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