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2 | Die acht wichtigsten Griinde fiir den ertiichtigten Kopfbahnhof K21

Die Kosten betragen weniger als ein
Drittel der Kosten von Stuttgart 21.

Die Leistungsfdhigkeit und betriebliche
Sicherheit ist bedeutend groBer.

Kirzere Umsteigezeiten durch Integralen
Taktfahrplan (ITF).

Die Fahrt von Stuttgart Gber die Neubau-
strecke nach Ulm ist schneller als mit S21.

Es sind keine vier neue Bahnhdfe
erforderlich.*

Die Mineralquellen Stuttgarts und der
Mittlere Schlossgarten bleiben erhalten.

Es werden fast so viele Fldchen frei wie
bei S21, nur sofort und nicht erst in
12 Jahren.

Der Denkmalschutz kommt zu seinem
Recht.

*) Hauptbahnhof, Flughafenbahnhof, S-Bahnhof MitinachtsiraBe und
die neue Station Staafsgalerie.

Inhalt

—r

Stand der Dinge

Die Geschichte des Projekts Stuttgart 21
Die Finanzierungsvereinbarung

Die Stuttgarter Presse

Das Demokratieversfandnis unserer Politiker
Konjunkturprogramm und Arbeifspldtze
Das Projekt Stuttgart 21

Die Alfernative Kopfbahnhof 21

© ® N o g ~ W N

Der Verkehrsknotfen Stuttgart

—
o

. Stuttgart 21: Millionenumbau zum Wegwerfen

—r
—r

. Der achfgleisige Tiefbahnhof Stuttgart 21

—
N

. Die Stuftgart 21-Anbindung von Flughafen
und Neubaustrecke nach Ulm

. Die VerkehrserschlieBung der Filder bei
Kopfbahnhof 21

. Die Fahrzeiten der Fern- und Regionalziige

. Die Baukosten und Betriebskosten im Vergleich

. Die Auswirkungen von Stuftgart 21 auf den

Nah- und Regionalverkehr 30/31

. Die Sicherheit in den Tunnelstrecken 32/33
. Der Schutz der Heilquellen 34/35
. Der Eingriff in den Schlossgarten bei Stuttgart 21 36/37
. Der Eingriff in den Denkmalschufz bei Stuttgart 21 38/39

. Die BelGftung und das Klima im

Stuttgarter Talkessel 40/41

. Das geologische Risiko beim Projekt Stufigart 21 42/43

. StGdtebauliche Potenziale im Vergleich

Stuttgart 21/ Kopfbahnhof 21 44/45

. Die Kritik des Stddfebauausschusses im

Gemeinderat 46/47

. Der Gesamtvergleich von Kopfbahnhof 21 zu

Stuttgart 21 48

. Der Widerstand in der Stadf 49
. Zusammenfassung 50

. Impressum 51



4

1. Stand der Dinge

Seit den Kommunalwahlen versuchen die Beflirworter
von Stuttgart 21 aus Stadf, Land, Bund und der DB,
den Eindruck zu vermitteln, Stutfgart 21 sei verfraglich
S0 weit abgesichert, dass es kein Zurtick mehr gibt.
Zudem heiBt es, die Baukosten seien serids festge-
stellt.

Das ist grundlegend falsch!

Ebenso wird staff von Stuffgart 21 nur noch vom
Verkehrsprojekt Stuttgart — UIm gesprochen. Tatséchlich
sind die beiden Vorhaben ,Neubaustrecke Stuftgart-
UIm® und der Tiefoahnhof ,Stuttgart 21 gefrennte
Projekte, fur die es unterschiedliche Alternativen gibf.

Mit der vorliegenden Broschdre soll eine Gegenposition
zur Berichferstaffung in den offiziellen Stuttgarter
Medien flr alle interessierfen Blrger geschaffen wer-
den. Sie soll der Offentlichkeitsarbeit von Interessens-
verb@nden und NutznieBern dieses Bauprojekts entge-
genwirken und Mut zum Widerstand gegen das
unsinnige Projekt Stuftgart 21 machen.

S$21 = Stuttgart 21
K21 = Kopfbahnhof 21

Prof. Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack
studierte an der Universitét
Stuttgart, war 27 Jahre in Stabs-
und Fiihrungspositionen bei der
Deutschen Bundesbahn und der DB
AG. Er arbeitet als freiberuflicher
Unternehmensberater und wirkt als
Sachversténdiger im Verkehrsaus-
schuss des Deutschen Bundestags

Kommentar zum Stand der Dinge von

Prof. Karl-Dieter Bodack:

,521 wird scheitern, fragt sich nur, wann und mit wel-
chem Schaden fur die Stadt. Wenn die Burger erst ein-
mal die realen Nachteile und Finanzierungsliicken
erfahren, werden sie das Projekt verhindern. Die
Deutsche Bahn hat noch nie ein vergleichbar groBes
Projekt ohne drastische Kostensteigerungen abge-
schlossen: Die fehlende Finanzierung der Mehrkosten,
die Uber die Finanzierungsvereinbarung hinausgehen,
wird die Bauzeit auf zwei Jahrzehnte ausdehnen, in
denen die Stadt, die Blrger und Geschdftleute mit einer
furchtbaren Wunde in ihrer Mitfe leben missen. Das
Schlimmste: Der neue Bahnhof wird schlechter sein als
der jetzige, da er wegen nicht kreuzungsfreier Zufahrten
und verringerfer Bahnsteigkapazitdt Bahnbetrieb,
Zuganschlisse und Umsteigen erheblich erschweren
wird. Dazu kommen im Vergleich zum jefzigen Bahnhof
horrend héhere Betriebskosten des neuen Bahnhofs, die
weitgehend vom Land aus der pauschalen Zuweisung
des Bundes fur die Bestellung von Nahverkehrsleistungen
bestritten werden mussen. Daraus resultiert - wenn das
Land hier nicht eigene Gelder zuschieBt - eine nennens-
werte Reduzierung der Nahverkehrs-Zugkilometer (zu
Lasten des ganzen Landes, aber auch passend zur
mangelhaften Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofs)."

2. Die Geschichte des Projekts Stuttgart 21

Kein anderes Bauvorhaben rief so kontrovers gefiihrte

Diskussionen hervor wie Stuttgart 21.

-April 1994 stellen Bahnchef Heinz Dirr, Bundesverkehrsminister
Matthias Wissmann und Minisferprdsident Erwin Teufel ein Projekt der
Offentlichkeit vor, das in Anlehnung an einen Vorschlag von Prof.
Heimerl entstanden war. Es heiBf, die Finanzierung sei durch den
Verkauf der Grundstlcke des Gleisvorfelds bereits gesichert.

ZUm Ende der 90er Jahre wird Johannes Ludewig Nachfolger von
Heinz Dirr als DB-Chef. Daraufhin stellt die Deutsche Bahn AG die
Planungen zu Stuftgart 21 wegen Unwirtschaftlichkeit und mangelnder
Notwendigkeit ein. Die prognostizierfen Baukosten liegen nun bei 2,5
Milliarden Euro, von denen die Bahn zwei Drittel fragen soll.

ZUiBeginn des neuen Jahrhunderts wird die DB vom Land Baden-
Wirttemberg mit dem ,GroBen Verkehrsvertrag® finanziell tberversorgt
und nimmf mit Hilfe dieser Finanzierung die Planungen wieder auf.

ERGe 2006: Ministerprésident Oettinger will von Bundesverkehrsminister
Tiefensee mehr Geld fur Stutfgart 21. Dieser lehnt mit der Begriindung
ab, die Kosten und die Alternativen zu Stuftgart 21 mussten noch
Uberprft werden.

IAR19. Juli 2007 unterzeichnen der Bund, das Land, die Region und
die Stadt Stuftgart das ,Memorandum of Understanding®, das jedoch
nur die Finanzierungsanteile der Partner fir S21 festlegt.

AR4. Oktober 2007 genehmigt der Gemeinderat OB Schuster, einen
Ermdchtigungsverirag mit dem Land abzuschlieBen, wonach die
Verhandlungsfuhrung flr die Finanzierung von S21 von der Stadt an
das Land Baden-Wirttemberg abgefreten wurde. (In der selben

Gemeinderatsifzung hatten die Projekigegner den Start des
Burgerbegehrens bekannt gegeben.) Am folgenden Tag unferzeichnete
Schuster diesen Verfrag, der u.a. dazu flhrte, dass vor dem
Verwaltungsgericht der Birgerentscheid als unzuldssig erkldrt wurde.

MR September 2008 wird der Abschnitt Flughafen — Rohr zur Planung
neu ausgeschrieben. Mit dem Beginn des Genehmigungsverfahrens
sei, so heiBt es, erst Ende 2010 zu rechnen. Der Abstellbahnhof
Unfertirkheim hat dieses Stadium noch nicht einmal erreicht.

FAm 02. April 2009 unterschreiben Bundesverkehrsminister Tiefensee,
Stefan Garber (als Stellvertreter von Noch-Bahnchef Mehdorn) und
Ministerprdsident Oeftinger in einer Nacht- und Nebelaktion die
Finanzierungsvereinbarung zum Milliardenprojekt und feiern diese
einmal mehr als ,Durchbruch®. Diese Vereinbarung sichert jedoch nur
einen Teil der zu erwarfenden Baukosten.

WBBider Kommunalwahl am 07. Juni 2009 setzen Stuttgarts Birger ein
klares Zeichen, das in der ganzen Republik beachfet wird: Die Mehrheit
der Stuttgarter Burger lehnt S21 und die damit verbundene
Verschwendung von Steuergeldern ab. Die DB muss sich fragen, ob sie
das Projekt gegen dieses Votum berhaupt realisieren will.

IARITT7. Juli 2009 urteilt das Verwaltungsgericht Stuttgart gegen einen
Burgerentscheid zu S21. Die aktuelle Burgerumfrage der Stadf Stuttgart
(12.08.2009) bestdtig dagegen die abnehmende Akzeptanz von S21.
Die Auseinandersetzung auf politischer Ebene geht weiter.

Nichts ist entschieden!



0B Schuster in der zweiten Reihe? Die Stadt hat alle Verhandlungsrechte ,unwider-
ruflich” an das Land Baden-Wiirttemberg abgetreten.

3. Die Finanzierungsvereinbarung — ein Durchbruch?

Anfang 2009 sahen sich Bund, Land und Bahn in Bezug auf die
Finanzierungsvereinbarung unter einem starken o6ffentlichen Druck.
Deshalb begriff man das Anfang April durch das vorzeitige Ausscheiden
Mehdorns entstandene Machtvakuum an der DB-Spitze als Chance,
Fakten zu schaffen. Offensichtlich gab es in der DB-Verwaltung doch
stdrkere Zweifel am Projekt Stuftgart 21 als 6ffentlich zugegeben.

Psychologie der Mdchtigen

Die Unferzeichnung der Finanzierungsvereinbarung am 2. April kam
einer Nacht- und Nebelaktion gleich und musste den damals designier-
ten DB-Vorstandsvorsitzenden Grube briskieren. Angesichts der tiefen
Verunsicherung in den Reihen der beflirwortenden Parteien vor den
kommenden Wahlen sowie einer Reihe von gravierenden Pannen in der
Offentlichkeitsarbeit (z. B. ein Infopavillon, den man vor der Bevélkerung
hétte ,schitzen® mussen) war wohl schon aus psychologischen
Grinden ein paukenartiger Befreiungsschlag nétig gewesen. Doch der
Schuss ging nach hinten los. Statt Verunsicherung, Enftéuschung und
Resignation entstanden Verachtung, Wut und der Wille, die verantwort-
lichen Parteien an der Wahlurne abzustrafen.

Mal wieder ,,Der Durchbruch™

Die ortliche Presse feierte indes die Finanzierungsvereinbarung wieder
mal als ,endgultigen Durchbruch®. Dabei ist es unrealistisch, dass
belastbare Baukosten noch bis Jahresende ermittelt werden kdnnen, da
zwei Planfeststellungsabschnitte (Bereich Flughafen — Rohr und
Abstellbahnhof Untertiirkheim) noch nicht einmal geplant, geschweige
denn genehmigt sind. Zudem werden die Kostenansdize schon heute
vom Bundesrechnungshof massiv in Zweifel gezogen.

Wer zahlt die Zeche?

Alles deutet darauf hin, dass der alte Bauldwentrick hier erneut praktiziert
wird: Mit moglichst niedrigen Kostenansdtzen den Offentlichen
Auftraggeber zum Baubeginn verlocken, um dann wdhrend der Bauzeit
mit immer neuen ,unerwarfefen* Mehrkosten nachzulegen. Dies mit der
Erfahrung im Hintergrund, dass die éffentliche Hand ein einmal begon-
nenes Projekt nicht mehr zu sfoppen wagt. Dafir aufkommen werden
die Steuerzahler.

Transparenz unerwiinscht

Wer so zur Kasse gebefen wird, sollte auch umfassenden Einblick in die
Finanzierungsvereinbarung, Fahrplangestaltung und Wirtschaftlichkeits-
rechnung des Projekfs erhalten. Das Gegenteil ist der Fall.

Kein Grund zur Resignation

Inzwischen wird auch die aktuell geplante Trassenfiihrung der
Neubaustrecke nach Ulm von Wissenschaftlern und privaten
Verkehrsunternehmen aufgrund ihrer mangelnden Tauglichkeit fir den
Guterverkehr massiv in Frage gestellt. Guterzige kénnten ndmlich die 31
Promille-Steigung (zum Vergleich: 22,5 Promille auf der Geislinger
Steige) nicht befahren. Die Planer haben die zusténdigen Birger,
Bundes- und EU-Behdrden bezuglich des Glterzugengpasses bewusst
getduscht. Sollte diese Planung revidiert werden, hdtte das gravierende
Auswirkungen auf Stuftgart 21.

Ein Ausstieg aus dieser Finanzierungsvereinbarung ist
bis Ende 2009 maglich.



Im Februar 2009 meldete das Stuttgarfer Stadimagazin LIFT, dass OB flhrte Wittkes Fehleinschdtzung zum Einsturz des Stadfarchivs und
Schuster dem Chef der Suddeutschen Medienholdig, Dr. Richard kostete zwei Menschenleben. In Stuttgarf wurde dagegen S21 weiterhin
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5. Demokratieverstandnis unserer Politiker

Vor dem zweifen Wahlgang zur Oberblrgermeisterwahl im Jahr 2004
versprach OB Schuster dem Kandidaten der Griinen, einen Burger-
entscheid durchzufiihren, falls sich die Kostenanteile der Stadt fur
Stuttgart 21 deutlich erhéhen sollten. Das ist Idngst der Fall!
Statt der 38 Millionen Euro, wie behauptet, wird die Stadt bei S21 mit
Uber 1 Milliarde Euro an Belastungen dabei sein (vgl. Kapitel 7 und 15).

Der ignorierte Biirgerentscheid

67.000 Unterschriften wurden bei einem Burgerbegehren in Stuttgart
gesammelt (20.000 wdren nur nétig gewesen), um einen Burgerent-
scheid nach der Gemeindeordnung durchzusetzen.

OB Schuster und eine Mehrheit im Gemeinderat lehnten dennoch einen
Birgerentscheid ab und diffamierten die Betreiber des Burgerbegehrens,
sfatt sich mit diesen demokratisch auseinander zu sefzen. Als
Ablehnungsgrund wurden uberstirzt unterzeichnefe Verfrdge ins Feld
gefuhrt, die Schuster wahrend der Laufzeit des Blrgerbegehrens treue-
und sitfenwidrig unterschrieb. In ihnen fritt die Stadt Stuttgart sdmtliche
Mitspracherechte unwiderruflich an das Land ab. Der Blrgerentscheid
selbst wurde laut Gerichtsbeschluss vom 17. Juli 2009 fiir unzuléssig
erkldrt, da er bereits abgeschlossene Verirdge befreffe und das
Verfrauen der Vertragspartner hoher zu bewerfen sei als das
Mitspracherecht der Burger.

Propaganda statt Transparenz

Wahrend die Projekigegner Untferschriften sammelten, lieB sich der OB
durch den Gemeinderat eine Million Euro (z. B. flr alberne Herzchen)
bewilligen, um die Bevélkerung fir Stufigart 21 einzunehmen.

OB Schuster und MP Oettinger haben ihre Argumentation sfefs auf eige-
ne, keineswegs unabhdngige, dafir aber gut honorierte Gutachter
gestltzt, die meist aus den Reihen des Verkehrswissenschaftlichen
Instituts der Universitdt Stuffgart und seiner Unferstifzergruppierungen
kamen (Prof. Heimerl, Prof. Martin). Expertisen unabhdngiger Gutachter,
wie zum Beispiel Prof. Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack, Prof. Dr. Wolfgang
Hesse, Prof. Dr. Heiner Monheim, wurden hingegen ignoriert.

Auf nachprifbare, stichhaltige und sachliche Argumente warten die
Burger bis heute vergeblich: Warum wird die Wirtschaftlichkeitsrechnung
der Offentlichkeit vorenthalten? Warum wurde die Finanzierungsverein-
barung nur feilweise veréffentlicht?

Lobbyismus statt Demokratie
Es entsteht der Eindruck, dass die Verantwortlichen in Stadf, Region und
Land die wahren Beweggriinde ihres Tuns bewusst verschleiern.

Biirgerbewegung statt Parteienstarre

Nicht die Gegner von Stutfgart 21, sondern der Oberblrgermeister und
der Gemeinderat fragen Schuld daran, dass die Bevolkerung Stuttgarts
in der Sache fief gespalfen ist und das Vertrauen in die Redlichkeit der
Politik mehr und mehr verloren ging. Die gleichen Politiker, die die
Wassernetze im Land fur 99 Jahre verzockt haben, schlagen heute bei
S21 genauso alle Warnungen in den Wind.

Die Burger arfikulierten ihr Misstrauen gegen diese Art der Politik bei der
Kommunalwahl am 7. Juni 2009.
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Konjunkturprogramm und Arbeitspldtze

In Zeiten einer Finanz- und Wirtschaftskrise ist die Versuchung groB, mit
Schlagworten wie ,Konjunkiurbelebung®, ,Beschaftigungssicherung®,
,Jobmotor* und ,wirtschaftliche Belebung" unpopul@ren Projekfen neuen
Schub zu verleihen.

Stuttgart 21 ist kein Konjunkturprogramm

Die Bahn als Bautrdger muss die Gewerke aufgrund des Volumens
europaweit ausschreiben. Dadurch kénnen nur die Unternehmen profi-
tieren, die die kostengtinstigsten Angebote liefern. Die mitfelstindischen
Unternehmen im Land aus Handwerk und Indusirie erwarten von den
BaumaBnahmen zu Stuttgart 21 Aufréige in gréBerem Umfang, um die
Einbriiche der Konjunkiur auszugleichen. Dies ist Wunschdenken, wie
die Erfahrung mit dem Bau der neuen Messe zeigt: Die billigsten
GroBanbieter erhalten die Zuschlége. Fur die kleinen Gewerke kommen
Subunternehmen mit Knebelverfrdigen zum Zug. Zudem kommen die
wesentlichen Gewerke flr ein kurzfristiges Konjunkturprogramm zu spdt.

Welche Arbeitspliitze entstehen?

Dass neue Arbeitspldize flr die Menschen im Land durch Stuttgart 21
entstehen, muss sehr angezweifelt werden. Die Erfahrung bei
GroBprojekien zeigt, dass vielmehr ausldndische Arbeitskréfte zu
Dumpingléhnen eingesetzt werden, um Kosten zu sparen. Bei der Bahn
ist bereits vom Einsatz von 3.900 osteuropdischen Arbeitskréften die
Rede. Ob die Milliarden wirklich gut eingesetzt sind, wenn selbst gliihen-
den Beflirwortern wie Jurgen Zeeb von den Freien Wdhlern oder CDU-
Kreishandwerksmeister ~ Alexander Kofz als nennenswerteste
Konjunkfurwirkung vor Ort nur der "bergeweise Verkauf von Leberkds-
wecken" an die Bauarbeiter einfallt? Kopfbahnhof 21 dagegen Idsst sich
durch viele kleine Bauabschnitte realisieren, bei denen Unternehmen aus
dem Lande zum Zug kommen kdénnen.

Wird Stuttgart 21 dem Wirtschaftsstandort gerecht?
Einige hunderttausend Pendler stromen tdglich in die Stadt und wieder
zuriick. Fur die Uberwiegende Mehrzahl der Reisenden ist Stuttgart nicht
Durchgangsstation, sondern Anfang oder Ziel ihrer Reise. Infolge dessen
ist die Wirtschaftsregion Stuftgart auf einen sicher funkfionierenden und
attraktiven Offentlichen Nah- und Regionalverkehr angewiesen. Dazu
gehort eine optimale Verfaktung im Bahnknoten Stuftgart zwischen den
Regionalziigen und zwischen diesen und den Fernztigen. Beides ist mit
dem auf acht Gleise reduzierten Durchgangsbahnhof S21 nicht mehr
maglich. Statt auf einen rund sieben Milliarden feuren Durchgangsbahnhof
und wenige Hochgeschwindigkeitsstrecken zu setzen, wdre es fir den
Wirtschaffsstandort Stuttgart besser, den Ausbau des Regionalverkehrs
voran zu bringen. Bereits heufe sind in Baden-Wurttemberg zahlreiche
Bahnprojekte auf der Strecke geblieben und Zugverbindungen im Nah-
und Regionalverkehr gestrichen worden. Auch Investitionen in
Modernisierung und Ausbau sind bereits heute in vielen Teilen des
Landes unterlassen oder zurlick gestellt worden. (Als Beispiele: Die
Elekirifizierung der Stidbahn zwischen Ulm, Friedrichshafen und Lindau,
der zweigleisige Ausbau der Gdubahn Stuffgart — Zlrich und der
Murrbahn zwischen Backnang und Hessental oder der termingerechte
Ausbau der Rheintalstrecke)

Nur ein attraktiver und vertakteter Nahverkehr
mit der Alternative Kopfbahnhof 21 kann

dem Land und der Region die gewiinschten
Konjunkturimpulse bringen.
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7. Das Projekt Stuttgart 21 (S21)

Beschreibung des groBten Bauvorhabens in Europa

Der neue Bahnhof soll parallel zur heutigen Kopfbahnsteighalle und quer
zum heutigen Gleisvorfeld in Tieflage entstehen. Vom Nordausgang zieht
er sich quer durch den Schlossgarten zum Landespavillon. ,Tieflage®
bedeutet, dass zwar der Bahnhof selbst tief unfen liegf, sein Dach am
Bahnhofsturm jedoch noch rund 8 m (iber das Bodenniveau des
Schlossgartens hinausragt. Auf der tiber 400 m langen und rund 100 m
breiten Betondecke befinden sich die fast 5 m hohen Lichtaugen, die mit
8 Prozent Anteil an der Gesamtoberfldche fur die Beleuchtung und
Belliffung des Tiefoahnhofs sorgen sollen.

Verkehrsfiihrung

Von Norden her soll der Tiefoahnhof durch einen neuen Tunnel von
Feuerbach angefahren werden. Von Cannstatt her flihren die Gleise Uber
ein neues Neckarviadukt sowie durch einen Tunnel, der nérdlich vom
Schloss Rosenstein verlaufen soll. Die Strecken von Suden sollen durch
den 9,5 km langen Fildertunnel vom Flughafen und durch einen weiteren
Tunnel von Unfertirkheim bzw. Oberturkheim her angeschlossen wer-
den. Der weitere Verlauf bis UIm wirde vom Flughafen Uber Wendlingen
und die Neubaustrecke entlang der Autobahn erfolgen. Die Verbindung
vom Flughafen zum Anschluss an die Neubaustrecke in Wendlingen ist
Bestandteil von S21.

Weniger Gleise bei zunehmender Verkehrshelastung

Die Verbindung nach Zurich soll vom Flughafen aus Uber die S-Bahn-
Trasse nach Rohr erfolgen und dort an die bestehende Strecke nach
Boblingen anschlieBen. Die Panoramabahn (Gdubahn) von Stuttgart
nach Vaihingen, derzeit noch eine exzellenfe Umleitung bei

Gleisbauarbeiten und bei Sperrungen des S-Bahn-Tunnels, wiirde abge-
baut. S21 hdfte insgesamt nur vier Zulaufstrecken, die nicht erweitert
werden konnfen. Davon wdren zwei der vier Zulaufstrecken durch die
haufigen Fahrten von und zum neuen Abstellbahnhof in Untertlrkheim
zusdizlich stark belastet.

Bundesmittel nicht genutzt — Zukunftsmusik vergeigt
Die Bahn hat Uber viele Jahre Bundesmittel, die zum Erhalt des beste-
henden Bahnhofs gedacht waren, nicht zu seiner Sanierung genutzt.
Vielmehr rechneten die Stadt, die Banken und die Bauwirtschaff fest mit
den S21-Gewinnen, die durch Vermarkiung und Bebauung der
Grundstlicke des Gleisvorfelds (friihestens ab dem Jahr 2020) erwirt-
schaftet werden kdnnen. Durch das Projekt Stuttgart 21 mit seinen acht
Gleisen wird aber eine zukunftsfahige Verkehrsinfrastruktur im Zentrum
des Landes flr immer verbaut. Gegeniber der Alternative Kopfbahnhof
21 entstehen zudem Mehrkosten von mehreren Milliarden Euro ohne
weiteren Nufzen, aber mit vielen Risiken und voraussehbaren Schdden
(vgl. Kapitel 9 ff).

Wer steht dafiir gerade?

Der Stadt selbst entstehen Folgekosten in Hohe von (ber einer Milliarde
Euro, weit mehr als offiziell zugestanden. Dazu gehdren u.a. die
Verlegung der unterirdisch verlaufenden Stadtbahnlinien an  beiden
Enden des Tiefbahnhofs, der Station Staatsgalerie, der Neckarrealschule,
des Planetariums und des Nesenbachs, die von der Stadt geschultert
werden mussen. Es wird Zeit, auch die verdeckten und indirekien Kosten
fur die Region, SSB und den Flughafen offen zu legen.
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8. Die Alternative Kopfbahnhof 21 (K21)

Das funfzehnjahrige Beharren auf S21 hat dazu gefihrt, dass auf
zukunftsweisende Investitionen flr den Bahnverkehr verzichtet wurde.
Dabei bietet sich seit Jahren das Denkmodell Kopfbahnhof 21 als
Alternative an. Ein Kopfbahnhof ist im Zeitalter von Trieb- und
\Wendezligen kein betriebliches Hindernis mehr. Die modernen
Zuggattungen besitzen an beiden Enden Fuhrerstinde. Dadurch sind die
Zlge ohne Lokwechsel in beide Richtungen steuerbar.

Verkehrsfiihrung

Beim Denkmodell Kopfbahnhof 21 erfolgt der Anschluss an die
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm (ber einen rund 9 Kilometer langen
Tunnel vom Neckartal nach Denkendorf und von dort entlang der
Autobahn nach Wendlingen. Die Fahrzeiten von Stuftgart nach Ulm sind
mit denen von Stutfgart 21 vergleichbar. Von Denkendorf aus ist der
Flughafen durch eine Trasse entlang der Aufobahn angebunden. Im
Gegensatz zum Projekt S21 bleiben beim Alternativmodell K21 der
Kopfbahnhof und die Panoramabahn nach Vaihingen erhalten.

Mehr Bahnsteige fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung
Das Alternativmodell mit seinen 16 Gleisen ermdglicht den Ausbau des
Stuttgarter Bahnhofs zu einem modernen, taktoptimierfen Verkehrsknoten.
Die Fahrzeiten beim Modell Kopfbahnhof 21 sind mit denen von S21 ver-
gleichbar. Nur der Kopfbahnhof 21 bietet die Méglichkeit, einen Integralen
Taktfahrplan nach Schweizer Vorbild einzurichten. Dadurch wirden deutlich
kirzere Umsteigezeifen zwischen den Ziigen ermdglicht als bei S21. Weiter
konnen durch die doppelte Anzahl von Gleisen und Bahnsteigen beim
Kopfbahnhof Verspdtungen von Zlgen abgefangen werden, ohne dass es
zu gréBeren Stérungen im gesamten Betriebsablauf kommt.

Die Halbierung der Bahnsteiganzahl bei S21 ist flr die Fahrgdste eine
Zumutung: Im unterirdischen Tiefbahnhof wirden sich doppelt so viele
Reisende auf den Bahnsteigen drdngeln als bisher. Der ertlichtigte
Kopfbahnhof besitzt finf Zulaufstrecken im Gegensatz zu den vier bei
S21. Ein Vorteil fur die Region: Die Zulaufstrecken bei Kopfbahnhof 21
sind mit vergleichsweise geringem Kosfenaufwand bei einer gestiegenen
Verkehrsnachfrage erweiterbar.

Keine Zerstérungen und Gefdhrdungen

Beim Alternativmodell Kopfbahnhof 21 bleibt das Baudenkmal Bonatfz-
Bahnhof unberthrt. Im Gegensatz zu S21 kommt es zu keinem Eingriff in
den Schlossgarten. Durch den Erhalt des Gleisvorfeldes wird weder die
Frischlufizufuhr noch die ndchtliche Abkihlung der Stadt beeintréchtigt. Die
Beibehaltung des Kopfbahnhofes flhrt weder zu einer Geféhrdung der
Mineralquellen noch zu unvorhersehbaren Risiken durch die problemati-
sche Strukiur in der Geologie des Talkessels (vgl. Kapitel 22).

Sicherheit in der Umsetzung

Das Alternativmodell Kopfbahnhof 21 Iésst sich in Abschnitten realisie-
ren. Es bietet ein hohes MaB an Flexibilitat und ermdéglicht, auf geéinder-
te Rahmenbedingungen wdhrend der Planungs- und Bauzeit zu reagie-
ren. Bei K21 kénnen Schritt flr Schritt alle Bauabschnitte entsprechend
den verfligbaren Finanzmitteln ausgefihrt und in Betrieb genommen
werden. Im Gegensatz dazu muss das Projekt S21 bis zu seiner voll-
stndigen Realisierung vorfinanziert werden, ehe es Gberhaupt nutzbar
wird. Ein nicht unerhebliches Risiko in Anbefracht unvorhersehbarer
Kostenentwicklung und sich laufend verdndernder Verkehrsbedirfnisse.



9. Der Verkehrsknoten Stuttgart

Der Kopfbahnhof ist der zentrale Verkehrsknoten im
Land

In Stuftgart miinden Bahnstrecken aus zehn verschiedenen Richtungen.
Unmittelbar am Bahnhof haben die Reisenden auch Anschliisse an die
S-Bahn, die Stadtbahn und an die (berregionalen Buslinien am
Busbahnhof.

Ein teurer Durchgangsbahnhof fiir weniger als 10%
der Fahrgidiste?

Unfersuchungen haben ergeben, dass Stuttgart fir den weit tiberwiegen-
den Teil der Fahrgdste (rund 90%) entweder den Beginn oder das Ziel
inrer Reise darstellt. Dazu kommen die Reisenden, die in Stuttgart von

spricht hier von einem ,Infegralen Takifahrplan® (ITF). Der ITF vermeidet
lange Wartezeiten auf Anschllsse. Dies flhrt zu einer wesentlichen
Verklrzung der Reisezeit und erhoht die Affrakfivittit des Verkehrstrdgers
Schiene betrdchflich. Der ITF kann nur bei Erhalt des sechzehngleisigen
Kopfbahnhofs realisiert werden.

Siehe Kurzfilm unfer www.kopfbahnhof-21.de/index.php?id=207

Zunahme des Schienenverkehrs bei Verknappung der
Olressourcen

Durch teurer werdende Kraftstoffe wird sich die Zahl der Bahnbenutzer im
Berufsverkehr weiter erhdhen. Wegen der drohenden Klimakafastrophe
muss ein erheblicher Teil des Verkehrs von der StraBe auf die Schiene
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verlagert werden. Der ,Flaschenhals® Stutfgart 21 wird diese Aufgabe
nicht bewdltigen kénnen. Er wére von der Zahl der Gleise vergleichbar
mit Kleinstadi-Bahnhofen wie Bad Cannstait oder Léhne oder Rosen-
heim oder Biefigheim oder Singen oder Neuss oder Zwickau oder

Regionalziigen auf Fernziige umsteigen bzw. umgekehrt. Bei
Beibehaltung des Kopfbahnhofs kann dies auf einer Ebene erfolgen.

o it

Karisruhe Wunsch zukunftsorientierter Verkehrsplaner: der
Integrale Taktfahrplan (ITF)

Eine Verklrzung der Reisezeit von A nach B wird vor allem durch kurze
Umsteigezeiten zwischen den einzelnen Zugen erreicht. Im achtgleisigen
Durchgangsbahnhof S21 kénnen jedoch die Zige nicht aufeinander
warfen, denn um das Verkehrsaufkommen mit nur acht Gleisen zu
bewdltigen, sind fUr den Halt der Zlge lediglich 1 bis 2 Minuten Zeit
einkalkuliert. Dass aber nur ein verspdfefer Zug ausreicht, um diese
Kalkulation zu kippen, zeigf, wie unsicher die ganze Planung ist.

’ - e e,
kﬁ‘ _ﬁ_.‘-' \‘-5 Im sechzehngleisigen Kopfbahnhof dagegen kénnen alle einfahrenden
;ﬂ; NBS Ulm ‘ Reglor'walzu"ge' uuf d|§ Fe.rnzug'e warten, um "S(.) zeitnahe
Umsteigemoglichkeiten in beide Richtungen zu ermdglichen. Man




10. S 21: Millionenumbau zum Wegwerfen

Der heutige Stuttgarter Kopfbahnhof mit seinen teils dreistockigen, unter
Denkmalschutz stehenden Uberwerfungsbauwerken im Gleisvorfeld (das
sog. Tunnelgebirge) ermdglicht einen weitgehend kreuzungsfreien Zu-
und Ablauf der Verkehrsstrome in alle Richtungen. Er gilt als einer der
besten Kopfbahnhofe Europas. Das Bahnmusterland Schweiz kopierte
das geniale Prinzip des Stuftgarter Tunnelgebirges fiir die Erhéhung der
Leistungsfahigkeit des Ziricher Hauptbahnhofs. Trotz Patina und sicht-
barer Vernachldssigung durch die DB AG ist das wdrttembergische
Meisterwerk der Ingenieurskunst bis heute hochmodern. So modern,
dass selbst in Frankfurt das Prinzip dieses ,Huttenkruschts® (MP
Oettinger) flr die Modernisierung des dortigen Kopfbahnhofs von DB
Projektbau angewandt wird. S21 fdllt mit Blick auf die Kreuzungsfreiheit
hinter das bestehende Werk schwdbisch-pragmatischer TUftelei zurtick.
Das Prinzip wird anschaulich sichtbar in der Simulation unter www.
kopfbahnhof-21.de/index.php?id=207

Bahnreisende miissen die S21-Baugrube iiberqueren
Um mit dem Neubau des quer liegenden Tiefbahnhofs S21 beginnen zu
kodnnen, mussten alle Bahnsteige um rund 120 Meter ins Gleisvorfeld
verlegt werden. Damit die Reisenden zu ihren Zligen gelangen konnen,
musste die klaffende Baugrube zwischen den Bahnsteigen und dem
Empfangsgebdude sowie eine BaustraBe durch Uberdachte Stege Uber-
bruckt werden.

\Wadhrend das Gleisvorfeld umgebaut wird, konnen die ICE-Zlge Stuttgart
zeitweise nicht mehr anfahren.

Ertiichtigung des Kopfbahnhofs nur fiir die Bauphase

Einer einfachen Verlegung der Bahnsteige stehen jedoch die bestehen-
den Weichen und Signale des Gleisvorfelds im Wege. Das bedeutef,
dass diese weit auBerhalb neu eingebaut und wegen der erforderlichen

Neugestaltung der Fahrwege auch in ihrer Reihenfolge verdndert werden
mussen. Laut aktueller Ausschreibung ist die Verlegung von insgesamt
50 Weichen und 199 Signalen (von insgesamt 245) fir diesen
Notbehelf erforderlich. Im April 2003 war noch von 40 zu verlegenden
Weichen die Rede, die damals mit 35 Millionen Euro veranschlagt wur-
den. Das zeigt, dass es sich hier um eine Generalmodernisierung und
nicht um einen ,begrenzten Riickbau zur Baufeldfreimachung® handelt.
Zudem sind nicht nur Signale und Weichen vom Umbau betroffen, son-
dern auch das ebenfalls umzubauende Stellwerk mit s@milichen
Kabelverbindungen zwischen ihm, den Signalen und den \Weichen.
Zudem mussen ein GroBteil der Oberleitungen und die Masten wegen
der Verdnderungen im Gleisvorfeld versetzt werden. Diese flir S21 auf-
zuwendenden Mittel sind vergeudef, weil das Provisorium nach 12
Jahren verschrottet wird.

Stuttgart 21 baut Kopfbahnhof 21

Auch das Konzept ,Kopfbahnhof 21" sieht einen Umbau des Gleisvorfelds
vor. Aber nicht um die Bahnsteige zu verlegen, sondern um schlankere
Weichen fir héhere Fahrgeschwindigkeiten einzubauen. Weiter wiirde
man einen groBen Teil der Weichen und Gleise, die heute nicht mehr
bendtigt  werden (Wartegruppen fur Loks, Richfungs- und
Kurswagengleise) entfernen. Im Gegensaiz zu S21 kdnnfe man hier
sofort und dauerhaft vom Umbau profitieren.

Fazit:
Der provisorische Umbau flir S21 wdre bereits die halbe Erfichtigung
des Kopfbahnhofs!

Trotzdem hatte die DB Projektbau im Jahr 2006 vor dem Verwaltungs-
gericht Mannheim argumentiert, S21 sei gegentber Kopfbahnhof 21
rund eine Milliarde billiger. Ein Schelm, der Béses dabei denk.
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11. Der achtgleisige Tiefbahnhof Stuttgart 21

Das minimalistische Gleisbild von S21

Das Bahnprojekt Stuttgart 21 sieht eine Reduzierung von 16 auf 8 Gleise
und von 8 auf 4 Bahnsteige vor. Kurioserweise behaupten sowohl die
DB als auch Prof. Martin vom Verkehrswissenschaftlichen Institut der
Universitat Stuttgart, S21 sei doppelt so leistungsfahig wie der 16-glei-
sige Kopfbahnhof. Noch irreflinrender sind jedoch die falschen Aussagen,
die OB Schuster und MdL Drexler bei 6ffentlichen Vortrdgen machen.
Danach behaupten sie allen Emstes, dass S21 Uber 8 Zufahrisgleise
verfugt — ein Resultat, das nur durch Hinzurechnen der Ausfahrgleise
zustande kommen kann. Tafsdchlich hat S21 nur vier Zufahrisgleise, im
Gegensatz dazu hat der Kopfbahnhof finf.

So rechnet man das Verkehrsnadelohr Stuttgart 21 schon!
Bei ndherer Befrachfung des Gleisbilds wird zudem ersichtlich, dass nicht
von allen Zufahrtsgleisen aus alle Bahnsteige angefahren werden konnen.
Es sind also bereits durch die Planung Engpdsse eingebaut worden. Bei
Befriebssférungen sind die Ausweichmdglichkeiten dadurch sehr einge-
schrdnktf. Kreuzungen in den Zufahrien, sog. FahrsiraBenkonflikfe, reduzie-
ren die Leistungsféhigkeit von S21 zusétzlich.

Komfortables Reisen mit $21?

Die Zugtnge zu den Ziigen sollen von bisher acht auf die Hdlffe der
Bahnsteige reduziert werden. Das heiBf: Wenn sich heute schon in der
Hauptverkehrszeit die Menschen auf acht Bahnsteigen drdingen, wird es in
Zukunft doppelt so eng! Die Plaiznot wird durch die mit Stiizen und
Treppenanlagen zugestellfen Bahnsteige verschdrft. Bequemes Umsteigen
ist fr Gehbehinderte, Menschen mit Kinderwagen oder mit dem Fahrrad

uber die beiden Ebenen des Bahnhofs enorm erschwert. Dazu kommen die
kurzen Haltezeiten von ein bis zwei Minuten im Durchgangsbahnhof. Mit
komfortablem Reisen hat eine solche Planung nichts zu tun.

Auch wenn uns aufgehtbschte Bilder in den Druckschriften von Stadt und
Bahn S21 in strahlendem WeiB ein futuristisches Wohlftihlambiente verhei-
Ben — die Realitdt wird anders aussehen. Die Uberwélbte Halle wird trotz
der Lichtaugen und kunstlicher Beleuchtung einen gruftigen, lauten und
dunklen Charakter haben - auch durch den Schmuiz, der die Decke ver-
dunkeln wird (nicht ohne Grund haben alle S-Bahn-Stationen schwarz
gestrichene Decken Uber den Gleisen). Der Tiefbahnhof befindef sich am
tiefsten Punkt der Hauptstrecken und besitzt keine Fremdbelftung. Der
Tiefbahnhof wird daher durch Warmeabstrahlung der klimatisierfen Zlige
sowie von deren auf den langen Gefdllestrecken hei gelaufenen Bremsen
wie ein Treibhaus aufgeheizt.

Fazit

Eine nachtrdgliche Kapazitdtsausweitung auf mehr Gleise und Bahnsteige
ist im Tiefbahnhof ausgeschlossen. Aufgrund der versiegenden
Minerallvorkommen brduchte Stuftgart in absehbarer Zeit einen neuen,
leistungsftihigeren Bahnhof.

Die Behauptung, der Tiefbahnhof wdre leistungsfahiger wegen seiner
acht Zufahrtgleise fGuscht bahnunkundige Birger.

Die Bedurfnisse der im Nahverkehr Reisenden spielen bei diesen
Planungen keine Rolle.
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12. Die S21-Anbindung von Flughafen und Neubaustrecke nach Ulm

Die Flughafenbahnhofe

Neben der bestehenden S-Bahn-Stafion soll bei Stuttgart 21 ein neuer
unterirdischer Bahnhof entstehen. Dabei musste auch die bisherige
S-Bahn-Station an die neu zu bauende Strecke zwischen Hauptbahnhof
und Wendlingen durch Tunnelstrecken angeschlossen werden (blau).

Die Linienfiihrung

Die geplante Linienflihrung bei Stuttgart 21 (im Bild rof) verlduft von
links kommend, entlang der Aufobahn weiter nach Wendlingen und Ulm.
Fir einen Halt am Flughafenbahnhof missten die Zige von der
Hauptstrecke Stuttgart — Wendlingen (iber Tunnel abgezweigt und wieder
zurlckgefthrt werden (rot). Ebenfalls durch einen Tunnel sollen die Zlige
nach Béblingen und Zirich uber die bestenende S-Bahn-Trasse geflhrt
werden (blau).

Durch die vielen Tunnel zur Anbindung der beiden Bahnhofe wirde das
Projekt S21 fiir den Bau und die Erhaltung kompliziert und teuer, und fur
den Befrieb wegen der engen Kurvenradien und der FahrsiraBen-
kreuzungen langsam.

Der neue Fernbahnhof auf den Fildern

Aufgrund der schwierigen Topografie IGge der Fernbahnhof am Flughafen
in einer Tiefe von 26,4 m. Den Fluggdsten mit viel Gepdck wirde ein
langer Rollireppenaufstieg sowie ein 250 Meter zusdizlicher FuBweg
zugemutet.

Die Mitbenutzung der S-Bahnstrecke zwischen Flughafen und Rohr
durch Fernzlge ist nicht zugelassen. Selbst Ausnahmegenehmigungen

lehnfe das Eisenbahnbundesamt (EBA) ab, weil die Bahnsteighthen
und die Tunnelguerschnitte nur flr den S-Bahn-Betrieb ausgelegt sind.
Tatsdchlich Iésst die geringe Hohe der S-Bahn-Tunnel keine einfache
Lésung zu, auch wenn die ,Experten® vom Verkehrswissenschaftlichen
Institut an der Universitdt Stutigart hier anderes behaupten. Wie so oft
kommen von dort wenig durchdachte Vorschldge, die auBer
Beraterhonoraren keinen erkennbaren Nuizen bringen. Eine Problem-
I6sung ist nichf in Sicht, Uber enfstehende Mehrkosten gibt es keine
Angaben. Die Strecke Flughafen — Rohr ist neu zur Planung ausgeschrie-
ben, mit dem Ziel, die Planfeststellung bis Ende 2010 einzuleiten.

Wirden die Bahnsteigh6hen nicht an die dort verkehrenden Ziige ange-
passt, widerspréche dies den EU-Richtlinien, die einen barrierefreien
Zugang zu den Zugen ab 6. Dezember 2009 zwingend vorschreibt.

Fazit

Den Planern von Stuttgart 21 ist es in 15 Jahren nicht gelungen, einen
einheitlichen Bahnhof fir Flughafen und Messe zu schaffen, der auch
den S-Bahn-Verkehr aufnimmt. Stattdessen entstand eine Bastelldsung
mit zwei getrennten Bahnhdfen im Absfand von 250 Metern.

Nur eins ist sicher: Die Stations- und Trassengebilhren werden sich zum
Schaden der Bahnbenutzer erhéhen.

Die Planfeststellung fur den Abschnitt Flughafen — Rohr steht noch aus.
Ein Projekfstart, bei dem durch Abriss von Teilen des Hauptbahnhofs
Fakten geschaffen werden, ist in dieser ungekldrfen Situation nicht zu
verantworten.



Langsschnitt
Zentraler Zugang

FSG Parkhaus

Fluchttreppenhaus

Der von der S-Bahn-Station und Flughafenterminal 250 Meter entfernte zweite Flughafenbahnhof im Schnitt nach den

Planungen der DB: Was geschieht, wenn dort unten ein Zug brennt? Kommentar iiberfliissig!

13. Die VerkehrserschlieBung der Filder bei K21

Fir die geplante Neubaustrecke nach UIm ist der Tiefbahnhof S21 nicht
zwingend notwendig. Das offenbart das Denkmodell Kopfoahnhof 21,
bei dem die Neubaustrecke problemlos angeschlossen werden kann.

Der Anschluss an die Neubaustrecke nach Ulm

Das Modell sieht den Anschluss an die Neubaustrecke in Wendlingen
Uber Cannstaft — Obertirkheim hinauf nach Denkendorf, und weiter
enflang der Autobahn vor. Diese Streckenfiihrung zwischen Stuftgart und
Ulm ist ohne Umweg Uber den Flughafen kirzer als die bei Stuttgart 21.
Dadurch, dass die Ztge von Unfertirkheim aus Schwung holen kénnen,
ist diese Streckenfuhrung sogar noch um einige Minuten schneller als
bei S21, wo die Zige aus dem Stand im Stuttgarter Tiefbahnhof in der
steilen Tunnelstrecke beschleunigen missen. Tafsache ist, und das zeigt
das Denkmodell Kopfbahnhof 21, dass mit rund einem Dritfel der
Tunnelstrecken (und Kosten!) die ,Magistrale Paris — Bratislava® minde-
stens gleich schnell bedient werden kann. Die exakfe Trassierung des
K21-Filderaufstiegs sollfe Resultat griindlicher Kosten-Nutzen-Analysen
sein.

Der Anschluss des Flughafens

Nach dem Filderaufstieg bei K21 verlduft eine weifere Trasse von
Denkendorf zum Flughafen, Uber die S-Bahnen und Regionalziige den
Flughafen zusdifzlich anbinden konnen. Der Vorteil dieser Losung liegt
darin, dass dadurch eine attraktive Ring-S-Bahn nach dem Berliner
Muster entsteht, die in dichfer Zugfolge bedient werden kann. Dieser Ring
wird in beide Richtungen durchfahren und schlieBt den Flughafen und
die Messe optimal an.

Ubrigens: Nur jeder dritte ICE wiirde bei S21 am Flughafen halten.

Der Anschluss an die Magistrale nach Ziirich und Mailand
Beim Denkmodell K21 bliebe die Gdu- oder Panoramabahn erhalfen,
wadhrend sie bei S21 nicht einmal mehr an den Tiefbahnhof angeschlos-
sen werden koénnte. Uber die bestehende Panoramabahn wiirde die
Verbindung nach Zlrich schneller sein als bei der S21-Linienfihrung
Uber den Flughafen. Von Zirich aus lieBen sich die Messe und der
Flughafen gut durch die in Planung befindliche Umsteigemdglichkeit zur
S-Bahn in Stuttgart Vaihingen anschlieBen.

Vorteile des Denkmodells Kopfbahnhof 21 fiir die Filder
PDie Neubaustrecke nach Ulm kann schneller bedient werden
als bei S21.

D& Flughafen und die Messe kénnen durch die Ring-S-Bahn optimal
angeschlossen werden.

IBiE" Fildergemeinden werden nicht durch Hochgeschwindigkeitsziige
belastet.

BBEE Bus-Fernbahnhof in Vaihingen enffillt und bleibt beim
Hauptbahnhof.

DR Nord-Siid-Verkehr verlauft auf der gleichen Trasse wie bisher.

IR Flughafen und an der Messe sind keine zwei Bahnhofe erforderlich,
was auch eine absehbare Verwirrung unfer auswdrtigen Gdsten ver-
meiden hilft.

D&F Nahverkehr auf den Fildern wird giinstiger und erhdlt den ihm
geblhrenden Stellenwert.



14. Die Fahrzeiten der Fern- und Regionalziige

Fahrzeiten

Auf der Basis der zuvor dargestellten Streckenflihrungen wurden die
Fahrzeiten neu berechnet. Dabei wird deutlich, dass das Alternativmodell
Kopfbahnhof 21 den Planungen von S21 insgesamt ebenburtig ist.

Zwar verkurzt sich bei S21 die Fahrzeit von und nach Tiibingen, daflr
wdre die Fahrzeit von Roftweil Uber Horb und Béblingen nach Stuttgart
wegen des Umwegs Uber den Flughafen bei S21 bis zu 5 Minuten
Iénger als die bei Kopfbahnhof 21. Durch den Wegfall der direkten
Verbindung von Rohr Uber die Panoramabahn zum Hauptbahnhof ist
bei S21 die Fahrzeit Uber die S-Bahn-Station Flughafen lénger und der
Reiseweg umsténdlicher. Die gleichen Einschrénkungen gelfen auch fur
die Linien von Stuffgart nach Backnang und Schorndorf durch die
Umwege bei S21. Reisende mit der Regionalbahn aus Richtung
Waiblingen nach Esslingen und umgekehrt kénnten in Bad Cannstatt
nicht mehr umsteigen.

Wunschdenken oder Wirklichkeit?

Wie die Bahn und damit alle S21-Befurworter zu der Aussage kommen,
der neue Tiefbahnhof sei doppelt so leistungsfdhig wie das
Alternativmodell Kopfbahnhof 21, bleibt ein Rétsel. Die angeblich kon-
kurrenzlosen Fahrzeitgewinne werden als einer der Hauptgriinde fr das
Milliardenprojekt Stuttgart 21 gehandelt. Vergleicht man jedoch die
Streckenflihrung beider Modelle, fallt dieses Argument wie ein
Kartenhaus zusammen.

Verkehrstechnische Engpisse im Land

Fir dringend erforderliche Investitionen in den Erhalt und Ausbau des
Schienennetzes im Land fehlt angeblich das Geld. Um nur ein Beispiel
zu nennen: Heute gibt es eine Direkiverbindung zwischen Stuttgart und
Sigmaringen. Da weite Teile der Strecke nicht elekirifiziert sind, wird
diese Verbindung mit Diesel-Neigetechnik-Triebwagen bedient. Der
Tiefbahnhof ist jedoch flr Dieselfahrzeuge nicht zugelassen. Das bedeu-
fet fur die Reisenden zusdizliche Umsteigezeiten durch einen Zugwechsel
in Tubingen. Die Behauptung, Stuttgart 21 verbessere die
Leistungsfdhigkeit des Bahnverkehrs im Land, wirkt vor diesem
Hintergrund wie Hohn.

15. Die Bau- und Betriebskosten im Vergleich

Die Kostenentwicklung von Stuttgart 21
Anerkannte Gutachfer berechnen die Kosfen von S21 bis zum Zeitpunkt
der Ferfigstellung auf 6,9 bis 8,7 Milliarden Euro (abhdngig von der
Teuerungsrate bis zum Jahr 2020). Auch der Bundesrechnungshof
ermittelte bereits ohne Beriicksichtigung besonderer Risiken Baukosten
von 5,3 Milliarden Euro (Stand 2008). Der Bund der Steuerzahler
spricht sich daher angesichts der zu erwartenden Deckungslicke fur
eine Ausgabendeckelung aus. Die BefUrworter von S21 gehen nach wie
vor von 3,1 Milliarden Euro Baukosten und einem Risikozuschlag von
1,45 Milliarden Euro aus. Bei der im April abgeschlossenen
Finanzierungsvereinbarung ist dieser Risikozuschlag bereifs
klammheimlich den Baukosten zugeschlagen worden. Die
Bahn AG hat indes lauf Finanzierungsvereinbarung bezeich-
nender Weise ihren Anteil seit dem Jahr 1996 von 1,5 Mrd.
Euro auf 1,3 Milliarden reduziert. Baden-Wurttemberg schieBf
dagegen immer mehr Mitfel fUr das Bahn-Infrastruktur-Projekt
S21 zu, das sich flir den Schienenverkehr in der Region um
Stuftgart nachfeilig auswirki!

Finanzierung Stuttgart 21
(Zahlen in Euro)

Gesamt- Gesamt-
volumen volumen

4,55 Mrd

2,5 Mrd
1996 2007

Rettung in der Not?

Der Flughafen Stuttgart musste bereits mit einer kreditfinanzierten
Zahlung von 112,2 Millionen Euro an die Bahn einspringen, um die
vermeintliche Wirtschafflichkeit von S21 zu reften — auch eine Form der
Kostenverschleierung. Seither zahlt der Flughafen Stuttgart keine Steuern
mehr. De facto fehlt dieses Geld den Eignern (Stadt und Land) fur ande-
re wichfige Investitionen.

Die Kosten des Alternativmodells Kopfbahnhof 21
Die Kosten fir das alternative Denkmodell Kopfbahnhof 21 belaufen sich
dagegen nach grober Schdfzung durch das renommierfe Verkehrspla-
nungsburo Vieregg-Réssler auf rund 2,3 Milliarden Euro. Allein die um
efwa zwei Driftel kiirzeren Tunnelstrecken bei K21, die feuersten Teile dieser
BaumaBnahmen, zeigen, dass S21 ein Verschwendungsprojekt ist.

Hohe Betriebs- und Energiekosten

Tunnelstrecken sind wartungsaufwdndig und bei der Stuftgarter Geologie
auch stdranfallig. Teure Betriebsstdrungen bei den fehlenden Ersatzlinien
von S21 sind die Folge (siehe auch Kapitel 16, Stafions- und
Trassengebuhren).

Da der Durchgangsbahnhof deutlich tiefer liegt als der Kopfbahnhof, und
deshalb die Zuge in der Steigung beschleunigen und zusdtfzlich noch
eine groBere Hohendifferenz Uberwinden mussen, werden auch die
Energiekosten bei S21 deutlich hoher sein als beim Denkmodell
Kopfbahnhof 21. Auch die Kosten flir den Befrieb der 12 Aufzlge, der
32 Rollireppen und die Beleuchtung der unterirdischen Station schlagen
zu Buche. Laut Stuttgarter Zeitung vom 10.07.2009 verursacht z.B. eine
einzige Rolltreppe bereits jdhrliche Betriebskosten von 20.000 Euro.



16. Auswirkungen von S 21 auf den Nah- und Regionalverkehr

Die Situation des Nah- und Regionalverkehrs ist gekennzeichnef von
jahrelangen Verséumnissen. Vernachl@ssigte Strecken und Bahnhdfe,
veralfete Zlge, ausgediinnfe oder stillgelegte Strecken und hdufige
Stérungen im Betrieb verdrgern die Reisenden ebenso wie das ver-
gleichsweise hohe Niveau der Fahrpreise. Die Bahn in der Fldche ist in
Baden-Wirttemberg dringend auf Investitionen angewiesen.

Stuftgart 21 ist jedoch ein Projekt, das hauptsdchlich auf den
Hochgeschwindigkeitsverkehr und die Verbindung zwischen Metropolen
sefzt — auf Kosten des Regionalverkehrs.

Seit 1996 bestellen die Lander ihre Nahverkehrsleistungen selber und
schreiben sie im Wettbewerb aus. Das Land Baden-Warttemberg hat
sich jedoch, um das Inferesse der Bahn an S21 am Leben zu halten,
seit 2002 mit dem GroBen Verkehrsverirag einseitig an DB Regio gebun-
den. Im Vergleich zu anderen Bundesldndern zahlt es UberhOhte
Zuschusse fur den Regionalverkehr. Der Service der DB wurde aber nicht
besser, denn die Gelder werden fur die defizitdren Sparten im Fern- und
Guterverkehr und zur Finanzierung der Planung von S21 benutzt.

Teure Stations- und Trassengebiihren

Die DB Regio bezahlt ihrerseits fur die Nutzung der Infrastruktur
Gebuhren an die entsprechenden DB-TAchter. Die Gebihren richfen sich
nach der Hohe der Kosten fir Bau und Unterhalt von Bahnhdfen
(=Stationsgebiihren) und Trassen (=Trassengebuhren), und werden bei
jeder Nutzung fallig. Der Trassenpreis ist abhdngig von der zugelasse-
nen Hochstgeschwindigkeit der Trasse. Die Trassengebthr fir eine
Strecke, die z.B. fur eine Geschwindigkeit bis 280 km/h ausgelegt

wurde, ist demnach um das 2,2 fache héher als fiir eine Strecke, die nur
mit 120 km/h befahren werden darf. Da bei S21 auch Regionalziige auf
den schnellen ICE-Strecken verkehren sollen, werden auch flr sie héhe-
re Trassengebuihren fallig.

Aufgrund der hohen Bau- und Unterhaltskosten fur S21 muss mit einer
Erhohung der Trassen- und Stationsgebihren um mindestens 25
Prozent gerechnet werden. Die Erfahrung mit der Kirzung der
Regionalisierungsmittel im Jahr 2007 zeigt, dass wohl die Bahnfahrer
die Zeche zahlen mussen; entweder in Form eines reduzierten
Zugangebots oder durch eine Erhdhung der Fahrpreise.

Als im Jahr 2007 der Bund den Zuschuss fur den Regionalverkehr der
Ldnder kirzte, reduzierte die Baden-Wurttembergische Landesregierung
einfach das Zugangebot. Lediglich 14 Millionen Euro hdften damals
gereicht, um die Kirzungen im Nahverkehr zu vermeiden. Andererseits
war das Land bereit, Uberhdhte Zahlungen an die Bahn zu leisten — in
Form des ,GroBen Verkehrsverirags®, der DB Regio bis 2016 ein Uber-
feuertes Monopol beschert.

Nahverkehrsmittel zur Finanzierung von S21

Stuttgart 21 bindet auf viele Jahre enorme o6ffentliche Mittel, die
eigentlich fur Schienenverkehrsprojekte in ganz Baden-Wurftemberg
vorgesehen sind. So sollen tiber 650 Millionen Euro Nahverkehrsmittel
aus verschiedenen FinanztOpfen fur das Prestigeprojekt zweckent-
fremdet werden:

I285,7 Millionen Euro aus den Landesmitteln des Gemeinde-
Verkehrs-Finanzierungs-Gesetzes (GVFG) und den Regiona-

lisierungsmitteln  fir  den
Schienenpersonen-Nahverkehr.

68,6 Millionen Euro aus dem
Bundesanteil des Gemeinde-
Verkehrs-Finanzierungs-
Gesetzes (GVFG), der flr
GroBprojekte des OPNV in
Baden-Wrftemberg vorgese-
hen ist.

57,0 Millionen Euro nach
dem Bundes-Schienenwege-
Ausbau-Gesetz  (BSchwAG),
die fUr den Schienenpersonen-
Nah-verkehr in  Baden-
Wirttemberg bestimmt sind.

Fazit

Der (berwiegende Teil der Bahn-
nutzer ist auf Strecken von unter 100 km unterwegs. Fur diese Bahn-kunden
sind gute Verbindungen, ptnkiliche Zuge, reibungslose und bequeme
Umsteigemdglichkeiten sowie bezahlbare Preise wichtig. Das Projekt S21 folgt
entgegen gesetzten Prioritdten, ist am Bedarf vorbei geplant, und verhindert
gleichzeitig dringend notwendige Investitionen in eine zukunftsfahige Bahn-
Infrastruktur in der Fldche. Die Berufspendler und die Reisenden im Nahverkehr
werden mif einem verminderten Zugangebot und/oder mit héheren Fahrpreisen
fur das Prestigeprojekt bezahlen.

fres i,

& : ff=
Bahnhof Lonsee an der Strecke Stuttgart — Ulm

Durch den Verzicht auf die Tieferlegung des Bahnhofs kdnnte
der Bahnverkehr in der Fldche einen enormen Impuls erfah-
ren.

AuBer lingst notwendigen Sanierungen kénnten beispiels-
weise Engpiisse beseitigt sowie Strecken ausgebaut oder
reaktiviert werden.



17. Die Sicherheit in den Tunnelstrecken

Bilder aus dem von der Offenbacher Feuerwehr wéhrend des Einsatzes gedrehten
Videofilms. Trotz der Einwénde der Stuttgarter Feuerwehr bleiben die Tunnels in der
Planung ohne Videoiiberwachung, und die Zuleitungen zu den Tunnel-Hydranten trok-
ken, also "wasserlos".

Abbildung rechts unten: Auch die franzdsischen TGVs sind vor Brdnden nicht sicher.
Hier ein Brand am 10.01.2009 bei Macon in Siidfrankreich auf freier Strecke.

Fir die Sicherheit des Befriebs verlangt die Planung langer Tunnel
besondere Aufmerksamkeit und Sorgfalt. In den Planungen zu S21 sind
jedoch die parallel liegenden eingleisigen Tunnelréhren nur alle 1.000
Meter mit Querstollen fur den Notfall miteinander verbunden. Auf eine
zusdizliche dritte Fluchtrohre verzichteten die Planer aus Kostengriinden
ganz.

Sicherheits-Richtlinien der EU aus Kostengriinden
nicht beachtet

Die neue EU-Richtlinie schreibt dagegen solche Querstollen als
Fluchtmdglichkeit mindestens alle 500 m verbindlich vor. Bei S21 beharrt
die Bahn jedoch aus Kostengrinden auf einem Abstand von 1.000 Metern.
Dieser Absfand war gerade noch vor Inkrafitrefen der neuen EU-Richflinie
genehmigt worden — obwonhl die Richtlinie auch von Europaabgeordneten
aus Baden-Wurttemberg eine halbes Jahr vorher mit beschlossen wurde.
Die Polifik wusste also Bescheid und schweigt bis heute. \Weniger sorglos
ging man dagegen zum Beispiel beim Bau des Eurotunnels unter dem
Armelkanal im Jahr 1994 vor. Hier sprechen eine zuséizliche Fluchirghre
sowie Nofausgdnge, die im Abstand von 375 Mefern angebracht wurden,
eine deutliche Sprache in Sachen Sicherheit.

Horrorszenario: Der Tunnel-GAU

Bei einem Brand wirde der 9,5 km lange Filderaufstiegstunnel wegen
der groBen Abstdnde der Querstollen schnell zur tédlichen Falle. Dabei
entstlinden nicht nur Temperaturen von tber 1.000 °C, sondern auch
giffige Rauchgase. Die Querstollen sollen als Schleusen ausgebildet
werden, bei denen nur eine Tlre gedffnet sein darf. Die Tur zur zweiten
Rohre lésst sich dabei nur 6ffnen, wenn die erste Tlr geschlossen ist.
\Was dies flr die vor Rauch und Hitze panisch Fliehenden bedeutet, kann
sich jeder ausmalen. Eine dritte Fluchtréhre wdre hier lebensrettend.

Da der Filderaufstiegstunnel sehr steil verlduft, enfsteht bei Feuer zudem
ein starker Luftzug. Wie in einem Kamin wurde damit das Feuer ange-
facht und der Rauch nach oben getrieben. Die in diese Richtung
Fliehenden hdtten praktisch keine Chance zu entkommen.

Sehenden Auges in die Katastrophe?

Die ICE-Flotte ist in der Vergangenheit mehrmals durch Sicherheitspannen
in die offentliche Diskussion geraten. Zum Beispiel sind allein die
Transformatoren in jedem Triebkopf des ICE 1 mit 2.850 Liter Ol zur
Kihlung gefillt. Beim ICE 3 sind diese Transformatoren an zwei Stellen
in jeder Zugeinheit (Halbzug) unter den Wagenbdden angebracht und
mit jeweils 1.640 Litern O befllt. Im oberirdischen Bahnhof Offenbach
kam am 22. November 2001 ein ICE mit brennendem Triebkopf zum
Stehen und konnfe erst nach finf Stunden und unter groBter Mihe
geldscht werden. Geriefe ein Zug in einem der insgesamt 66 km langen
Tunnelrohren oder im Tiefbahnhof in Brand, wdre dies eine menschliche
Trag6die. Zudem wdre das neue ,Herz Europas® und die
Flughafenanbindung tiber Monate hinweg lahm gelegt.

Fazit

,Wer sich nicht selbst rettet, der kann nicht gerettet werden®, so die
Aussage eines erfahrenen Feuerwehrmanns zu den Rettungs-
maglichkeiten in den Tunnels. Es muss allen zu denken geben, dass
aus Wirtschaftlichkeifs- und Kosfengriinden solche Planungen entstehen
und die Bahn leichtfertig das Leben ihrer Kunden aufs Spiel zu setzen
gedenkt. Es klingt zynisch, wenn Bahnverireter jede Gelegenheit zu
glihenden Bekenntnissen nufzen, alles Menschenmdgliche fir die
Sicherheit ihrer Fahrgdste zu tun. Querstollen bei Autofunnels werden
heute im Abstand von deutlich weniger als 100 Metern eingebaut (siehe
Kappelbergtunnel mit 50 m), obwohl sich dort viel weniger Menschen
zeitgleich im Tunnel befinden.
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18. Der Schutz der Heilquellen

Stuftgart ist nach Budapest die Stadt mit dem gréBten Aufkommen an
Heilquellen in Europa. Dies ist ein Schafz, den es unter allen Umstdnden
fur klnftige Generationen zu erhalfen gilt.

Heilquellenschutzgebiete sollten Quellen sichern

Das Heilwasser verlguft unfer dem Stadfgebiet nicht sehr tief in norddst-
licher Richtung bis zu den Quellschittungen in Bad Cannstatt. Daher
wurden fur die Stadt Heilquellenschutzgebiete mit untferschiedlicher
Abstufung zum Schuiz dieser Quellen ausgewiesen. Die Kernzone des
Heilquellenschutzgebiets (gelb in der gegentberliegenden Darstellung)
genieBt den hdchsten Schutz. In dieser Kernzone dirfen keine
Tiefbauprojekte realisiert werden, um den unterirdischen Fluss des
Heilwassers nicht zu beeintrdchtigen.

Bei der Festlegung dieser Kernzone wurde im Jahr 1998 der
Baustellenbereich flr den Tiefbahnhof interessanter Weise nicht als
schitzenswerter Bereich deklariert, obwohl das Heilwasser dort eben-
falls flieBt. Durch diesen Etikettenschwindel hat sich das
Regierungsprdsidium die Handlungshoheit far alle
Genehmigungsbehdrden ebenso gesichert wie die Stadt, als sie das
bislang von privater Hand befriebene Mineralbad Berg kaufte. Im Mdrz
2009 kaufte die Stadt auch das Mineralbad Cannstatt fur 23,72
Millionen Euro auf.

Einige driingende Fragen

BKGnn ein  Durchbruch des unter hohem Druck stehenden
Mineralwassers an der Baustelle Giberhaupt mit Sicherheit verhindert
werden? Schon beim Bau der S-Bahn in der LautenschlagerstraBe

und der Stadibahnhaltestelle in der heutigen Willy-Brandi-StraBe
zeigfen sich in den 1970er-Jahren erhebliche Risiken. Im Gegensaiz
zum damaligen S-Bahn-Bau wirden jedoch beim Bau von S21 die
Tunnelréhren den gesamten Talgrund durchqueren.

IWird im Bereich der Heilquellen ein unabwégbares Risiko sehenden
Auges in Kauf genommen?

IWarum kauft die Stadt die privaten Mineralbdder kurz vor der geplan-
fen Realisierung von Stutfgart 21 auf?

ISGI damit efwaigen Regressanspriichen seitens der Mineralbad-
besitzer vorgebeugt werden, falls die Mineralquellen durch die
BaumaBnahmen von Stuttgart 21 versiegen oder zukunftig nur noch
Schmutzwasser liefern?

Fazit

Die Behauptungen, die Heilquellen seien durch den Bau von Stuftgart 21
nicht gefdhrdet, werden dadurch widerlegt, dass an den Quellen aufwdn-
dige Messstationen installiert werden missen, um wdéhrend der Bauzeit
von S21 laufend den Verschmufzungsgrad und die Menge der
Quellschittungen zu erfassen. Bestinde kein Risiko, wdren diese
MaBnahmen nicht erforderlich.

Selbst groBte Schadenersatzanspriche an den Bautrdger Deutsche Bahn
konnten den nachfolgenden Generationen ihre Heilquellen nicht mehr
zuriickgeben.



19. Der Eingriff in den Schlossgarten bei Stuttgart 21

Den meisten Stuttgartern ist nicht bewusst, dass beim Bau von S21 mit
der faktischen Zerstérung des Mittleren Schlossgartens zu rechnen ist.
Der Tiefbahnhof kann nicht so fief gelegt werden, dass er an der
Oberfldche nichf in Erscheinung fritt. Der Betontrog fir den Bahnhof
muss Uber die bestehende S-Bahn-Rohre geflihrt werden. Das bedeutet,
dass dessen Dach relativ hoch liegt. So verlduft die Station von S21 wie
ein riesiger, bis zu 8 m hoher kinstlicher Wall quer durch den
Schlossgarten, mit einer Breite von rund 100 m. Obenauf ragen die
Lichtaugen weitere 5 Meter empor. Baumbewuchs ist auf dieser
Betonfldche nicht maglich.

Weniger Frischluft im Kessel
Fir S21 und dessen Baustfelle missen rund 250 GroBbdume im
Schlossgarten gefdllt werden. Bdume dieser GréBe und diesen Alfers
haben in der "Griinen Lunge Stuffgarts" eine wichtige Funktion. Jeder
Baum ist fiir den CO,-Abbau, als Sauerstoffspender und Feinstaubfilter
in unserer Stadt dringend notwendig.

Zudem musste der hohe Grundwasserspiegel im Schlossgarten wdhrend
der BaumaBnahmen abgesenkt werden. Dies fuhrt unweigerlich zu
Folgeschdden an den restlichen B&umen jenseits der Baustelle. Auch
wirde durch die Grundwasserabsenkung die Standfestigkeit des Rest-
Bonatz-Baus gefdhrdet.

Ende eines Lebensraums mit hohem Freizeitwert

Der Mittlere Schlossgarten als beliebtes Erholungsgebiet der Stuttgarter
Bevolkerung, die Liegewiese mit ihrem alfen Baumbestand, der
Landespavillon, die Kunstwerke und die Wasserspiele — das alles wiirde
mit S21 der Vergangenheit angehdren. Ob das Planetarium stehen blei-
ben kann ist ungewiss und der bisher gut frequentierte Biergarten grenzt

dann direkt an den Bauzaun. Die von der Stadt stets hervor gehobenen
neuen Grunfldchen bei S21 sind in Wirklichkeit eine behérdliche Auflage.
Sie mussten als Ausgleich flr die enormen Umweltschdden durch S21
im Genehmigungsverfahren ausgewiesen werden. Allerdings sollen
diese Fldchen weit auBerhalb im Unferen Schlossgarten, also an einer
weit weniger affrakfiven Stelle als im Mittleren Schlossgarten, entstehen.
Bei diesen Parkfldchen wird man friuhestens im Jahr 2020 mit einer
neuen Baumbepflanzung beginnen kénnen. Obendrein werden wdhrend
der gesamten Bauzeit die FuBgdnger, Radfahrer, Kinderwagen- und
Rollstuhlfahrer mit massiven Wegebehinderungen zu rechnen haben.
Die Attraktivitdt der Innenstadt wirde sowohl in den Augen der Bewohner
als auch der Touristen in hohem MaBe leiden.

Leben in Stuttgart: Pro Minute ein LKW

Der Gesteinsausbruch aus den Tunnelstollen soll durch Férderbdnder in
den Schlossgarten transportiert werden. Dort wird das Material im
Minufentakt auf LKWs umgeladen und abgefahren. Das geht nicht ohne
Staub- und Ldrmbeldstigungen. Da der Transporiweg auch durch
Wohngebiete flhrt, haben die Menschen dort besonders unter Staub,
Ldrm, Abgasen und Erschitferungen zu leiden.

Fazit

Der Schlossgarten hat einen hohen Freizeit- und Erholungswert flr die
Stuttgarter Bevélkerung. Er prégt das Stadtbild mit seinem wunderscho-
nen alten Baumbestand. Er ist Teil eines zusammenhdngenden
Gringurtels mitten in der Innenstfadt. Ein solch brutaler Eingriff wie beim
Bau des Tiefbahnhofs Stuttgart 21 durchbricht das gewachsene Gebiet
und wirde dem Stadtbild unwiederbringlichen Schaden zufiigen.
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20. Der Eingriff in den Denkmalschutz bei Stuttgart 21

Geschichte

Der heutige Bahnhofsbau ist ein bedeutendes Zeugnis des neuen
Bauens in Deutschland aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg. So rihm-
te erst kirzlich der stellveriretende Leiter des Frankfurter
Architekturmuseums den Stuttgarter Bahnhof als ,Europas letzte
Verkehrskathedrale®. Die beiden Architekien Bonatz und Scholer gewan-
nen 1911 einen Wettbewerb und modifizierten ihren Entwurf bis zum
Baubeginn 1914. Fir S21 soll nun mit den beiden Seitenflligeln tber die
Hdlfte der Fassade des Baudenkmals abgerissen und das Innere bis zur
Sinnentleerung ausgehohlt werden. Lediglich die Sdulenarkade am
Arnulf-Kleft-Platz, der Turm, die ausgerdumten Schalferhallen und die
Kopfbahnsteighalle (letztere allerdings mit durchbrochenem Boden)
sollen erhalten bleiben.

Bahn, Stadt und Denkmalschutz

Dass das Baudenkmal heute in einem erbdrmlichen Zustand dasteht,
zeigh, wie ernsthaff Denkmalschutz in Stuttgart prakfiziert wird. Die
Deutsche Bahn erhdlt vom Bund Jahr fur Jahr viel Geld fiir die Erhaltung
inres Netzes und der Bahnhofe. Sie hat am Stufigarter Bahnhof jedoch
seif vielen Jahren Erhaltungs- und PflegemaBnahmen unterlassen und
dadurch viel Geld eingespart. Wo ist dieses Geld geblieben? Lediglich
den Ausbau des Bahnhofs zu einem Ladenzentrum hat die Bahn unter
den Augen der Stuttgarter Denkmalschutzbehérden vorangetrieben.

Stadtbild
Der Bahnhof gehort neben dem Fernsehfurm zu den herausragenden
Wahrzeichen von Stuftgart. Er ist das Tor zur Stadf, was man vom

Tietbahnhof S21 niemals warde sagen konnen. Der Ingenhoven-
Bahnhof braucht, um als Bahnhof Giberhaupt noch wahrgenommen zu
werden, den Torso des Bonafz-Baus.

Durch den Abriss der Seitenfligel wird das Baudenkmal flr immer zer-
stort. Ebenfalls soll das unter Denkmalschufz stehende Gebdude der
ehemaligen Bahndirektion bei S21 abgerissen werden. Solche
Vandalenakte sind fur Stuftgart nichts Neues, wurde doch das weltbe-
ruhmte, von Erich Mendelsohn erbaute Kauthaus Schocken und das
Kronprinzenpalais abgerissen. Die Beseitigung des Neuen Schlosses
und der Markthalle konnte mit knappster Mehrheit und nach anhaltenden
Birgerprotesten durch den Gemeinderat verhindert werden. Der denk-
malgeschutzte Bahnhof ist ein zu groBes Opfer flr die kurzfristigen
Interessen einiger weniger mdchtiger NutznieBer!

Risiken der BaumaBnahmen

Der markante Bahnhofsturm steht auf 289 Eichenpf@hlen, die einst in
die Grundwasser fihrenden Erdschichfen (Sumpf) gefrieben wurden.
Solange die Pfdhle feucht bleiben, gibf es kein Problem. Was passiert
jedoch mit dem Turm, wenn, wie beim Bau von Stuftgart 21 geplant, das
Grundwasser abgesenkt wird?

Wie das Beispiel des Stadtarchivs in Kéln zeigt, sind selbst flir sicher
gehaltene MaBnahmen nicht ohne Risiko. Pikant ist dabei die Tafsache,
dass der geologische Gutachter, Prof. Wittke von der RWTH Aachen,
nicht nur den Koélner U-Bahn-Tunnelbau, sondern auch S21 als unbe-
denklich einstufte.
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21. Die Beliftung und das Klima im Stuttgarter Talkessel

Die Stadt Stuftgart hat mit inrer Kessellage, den fast rundum bebauten
Hohenziigen und der einzigen Offnung zum Neckar hin vor allem im
Sommer eine schwierige Klima- und Feinstaubsituation. Umso wichtiger
ist der Beitrag, den die unbebauten Fldchen des Gleisvorfeldes fir ein
erfrigliches Stadtklima leisten. Die Luftstrome zur BelUftung des
Stadtkerns kénnen sich bisher in ihrer Haupfrichtung entlang des
Schlossgartens und tiber das Gleisvorfeld uneingeschrdnkt bewegen. Sie
helfen den Talkessel zu entltften und reduzieren die Feinstaubbelastung
entlang der Cannstatter StraBe (B14).

Unabsehbare Folgen fiir das Stadtklima

Nach einer von der Stadt Stuffgart in Aufrag gegebenen Klimastudie
heizt sich im Sommer der Talkessel krdftig auf (siehe Abb. links). Die
unbebauten Fldchen des Gleisvorfelds kihlen sich bei Nacht am stérk-
sten ab (siehe Abb. rechts), und halten so die Temperaturen im
Talkessel wirksam in Grenzen. Eine Bebauung der Fldche, wie bei
Stuttgart 21 geplant, hdtte dagegen uniibersehbare Folgen fur das
sowieso schon hoch belastete Stadtklima. Wohnbebauung in dieser
klimatisch schwierigen Gegend im Talgrund und angesichts der hohen
Feinstaubkonzentration ist weder ratsam noch zu den geplanten
Luxuspreisen vermarktbar. Durch den reduzierten Bestand an
GroBbd&umen durch S21 wirde der Schlossgarten einen Teil seiner
Okologischen Ausgleichsfunktion verlieren (siehe auch Kapitel 19
Seite 36 f.). Zur Entspannung der Situation an der
nahegelegenen Neckartorkreuzung mit ihrer
deutschlandweit hdchsten Feinstaubbelastung,
frégt dies gewiss nicht bei.

kuhle Zonen

warme Zonen

Fazit

Die Stadt Stuttgart behauptet allen Ernstes, Stuftgart 21 sei ein "grlines
Projekt". Flr dieses Etikett blendet sie alle 6kologischen Folgen der
geplanten Bebauung aus.

Beim Alternativmodell K21 hdlt sich die Uberbauung in Grenzen, das
klimatisch glnstige Gleisvorfeld bleibt — verkehrstechnisch erttichfigt —
erhalfen. Im Bereich des Wartungs- und Abstellbahnhofs am Rosenstein
kénnte das groBe ehemalige Bahnpostgebdude sofort abgerissen und
dem Rosensteinpark zugeschlagen werden. Das kdme dem Stadtklima
und dem Erholungswert der Parkanlagen zugute. Doch dies vermeidet
man, weil man den Anschein wahren méchfe, nur durch S21 kénne der
Park erweitert werden.
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22. Das geologische Risiko beim Projekt Stuttgart 21

Die geologische Situation in Stuttgart

Der geplante Filderaufstiegstunnel sowie die Tunnel nach Feuerbach und
Untertlirkheim verlaufen durch geologisch schwierige Strukiuren, die
nahezu rund um den Stuttgarter Talkessel zu finden sind. Besonders
problematisch sind dabei die Schichten aus quellfdhigem Anhydrit fih-
rendem, unausgelaugtem Gipskeuper, der bei Wasserzufritt ein enormes
Quellvermégen und eine hohe Verformbarkeit besitzt. Beim ausgelaug-
fen Gipskeuper besteht die Schwierigkeit in seiner Porésitdf und geringen
Festigkeit. Tunnelbauten durch diese geologischen Schichfen sind
besonders teuer. Auch beim spdteren Betrieb ist das Risiko von Schdden
durch Bewegungen des Berges nichf auszuschlieBen.

Beispiele fiir Probleme mit Anhydrit fiihnrendem Gipskeuper

Der jungst erbaute Aufobahnfunnel bei Leonberg verlGuft in dhnlich struktu-
rierfen Erdschichten. Standige Reparaturen, die durch die Bewegungen des
Berges entsfehen, sind fur jedermann sichtbare Zeichen des Problems. Bei
Stuttgart 21 fuhren vom Hauptbahnhof aus jeweils zwei eingleisige Rohren
auf die Filder, nach Untertirkheim und nach Feuerbach. Wiirden in diesen
Tunneln &hnliche Probleme wie beim Engelbergtunnel in Leonberg aufire-
fen, hdtte dies die Sperrung mindestens einer Tunnelréhre zur Folge. Damit
wlrde sich die Kapazitdt der Strecke durch den dann ndfigen
Gleiswechselbefrieb um weit mehr als 50 % reduzieren. Ausgerechnet auf
der ,Magistrale Paris — Bratislava" wdre eine solche Stérung ein Infarkt im
,Neuen Herzen Europas® (Werbespruch der DB). Fur solche Betriebs-
stérungen kann sich die Bahn durch ihr Wissen um die schwierigen geo-
logischen Verhdlinisse der Tunnelsirecken nicht auf héhere Gewalt berufen.
Die Bahnkunden hdtten jedoch auf jeden Fall das Nachsehen. Jiingstes

Beispiel flr die Brisanz dieser geologischen Strukfuren ist die Geothermie-
Bohrung in Sfaufen im Breisgau. Dort sind Anhydrif fihrende Schichten von
unausgelaugtem Gipskeuper mit Grundwasser in Berihrung gekommen,
wodurch sich der ganze Alistadtkern des Ortes um monatlich 10 mm
anhebtf, was bis zu 16 cm breite Risse in den Gebduden verursachte.
Voraussichtlich muss der ganze historische Stadtkern aufgegeben werden.

Instabilitit der Hange — Das Bohrloch 203

Die Bohrungen der Bahn fur die Untersuchungen des Untergrunds zum
geplanten S21-Filderaufstiegstunnel mussten im Juni 2009 am Bohrloch
203 wiederholt unterbrochen, und im Juli 2009 gdnzlich eingestellt
werden. Spllwasser, das zum Kihlen der Bohrkronen dient, trat unter-
halb des Hanges aus und signalisierte die Gefahr von Hangrutschungen.
Das Beispiel zeigt, wie instabil der Hang am Ameisenberg ist, und dass
schon bei kleinsten Eingrifien die Gefahr von Rutschungen nicht auszu-
schlieBen ist. Die Instabilifdt wird vergroBert durch die bei den
Unfersuchungen festgestellten Hohlrdume im Berg. Die Bohrung wurde
im Ubrigen so weit vorangetrieben, dass Anhydritschichten mit
Spulwasser in Bertihrung kamen! Dieses Problem trat auch bei anderen
Bohrléchern auf, wie jungst bekannt wurde.

Mehr Sicherheit bei K21

Beim Filderaufstiegstunnel des Alfernativmodells Kopfbahnhof 21 zwi-
schen Obertlrkheim und Denkendorf werden keine Anhydritschichten
angeschnitten. Selbst im Falle einer Stérung in diesem Tunnel bliebe die
Ausweichmdglichkeit von Stuftgart tber die Gdubahn (Panoramabahn)
Stufigart — Rohr — Flughafen — Wendlingen, sowie die Stecke (ber
Esslingen — Plochingen — \Wendlingen zur Neubaustrecke erhalten.



Unwirtliche und sterile Bebauung hinter dem Hauptbahnhof am Pariser Platz

23. Stadtebauliche Potenziale im Vergleich S21 / K21

Der Umbau zum Durchgangsbahnhof ermdglicht die Entwicklung von
rund 100 Hektar innerstddtischer GleisfiGchen. Diese stddtebaulichen
Potenziale fihrten die Planer von Stuttgart 21 zur Finanzierung des
GroBprojekts von Anfang an ins Feld. ,Innenentwicklung® heiBt das
Schlagwort, also das Bauen auf Brachfldchen, verbunden mit der
Schonung wertvoller Ackerbdden am Stadirand. Eine Vision, so die S21-
Projekfbeflrwortfer, der sich auch Umwelfschitzer nicht verschlieBen
konnfen. Unabhdngige Stadtplaner kommen freilich zu einem ganz
anderen Urteil: Stuftgart 21 bietet nicht nur keine stddfebauliche Chance
fur Stuttgart, sondern zerstort diese sogar.

Fldchenressourcen in Stuttgart

Vergleicht man die fatsdchlich bebaubare Gleisflche (knapp 58 Hekfar
bei S21) mit dem Modell Kopfbahnhof 21, werden auch bei diesem
rund 75% der Fldchen frei. Die Bedeutung dieser Fldchen zeigt sich
beim Blick auf das ,Nachhaltige Baufldchenmanagement der Stadt
Stuftgart® (NBS — Lagebericht 2008). Dort werden auch ohne S21 mehr
als 200 Hekfar Brachfléchen fur den Wohnungsbau ausgewiesen.
Uberdies nimmt die Nachfrage an Flchen durch den demografischen
Wandel fendeziell ab. Bei Gewerbefldchen ist das Uberangebot sogar
noch groBer. Die Stadt verfligt damit Gber FlGchenreserven, die weit Gber
das Jahr 2020 hinaus reichen.

Demografie

Das Statistische Amt Stuttgart und das Statistische Landesamt progno-
stizieren einhellig fur das Sfadigebiet einen  deutlichen
Bevolkerungsriickgang. So verliert Stuttgart ab dem Jahr 2013 zuneh-
mend Einwohner. Ab 2019 in der GroBenordnung 2.000 pro Jahr.

Stuttgart hdtte nach Baufertigstellung von Stuftgart 21 alle Hande voll zu
tun, besfehende Stadtviertel attraktiv zu halten bzw. deren Infrastrukfur
auszulasten. Neue Stadtviertel wie das geplante Rosensteinviertel kom-
men zu spdt oder schwdchen bestehende Quartiere.

Stddtebau

Die innerstddtischen Filetbrachen werden fir Europas gréBte Baustelle
bis mindestens zum Jahr 2020 als Baulogistikfldche zweckentfremdet.
Somit Dblockiert S21 einen sofortigen  Beginn der mdglichen
Wohnbebauung beim Nordbahnhof. Das Alternativmodell Kopfbahnhof
21 hingegen kann einen modernen, zukunftsweisenden Wohnungsbau
sofort umsetzen. Die Stadt hat die Gleisflichen des Bahnhofs ndmlich
bereits seit langem fiir rund 460 Millionen Euro von der Bahn erworben.
Eine monstrése Baulogistik wie bei S21 enffdllt bei Kopfbahnhof 21.

Stuttgart 21 - ein griines Projekt?

Wegen schwerwiegender 6kologischer Eingriffe bei der Umsefzung von
S21 wurden der Sfadt und dem Land groBe AusgleichsmaBnahmen
auferlegt. Auch die Erweiterung des Schlossgartens ist der Tatsache
geschuldet, dass die stadtklimatologisch herausragenden und mit selte-
nen Tier- und Pflanzenarten besiedelten Gleisfldchen durch S21 zerstort
wurden. Der Bau des Durchgangsbahnhofes hdtte fur den Mittleren
Schlossgarten den Verlust von 250 GroBbdumen und den Wegfall von
Stuftgarts zentraler Spiel- und Aufenthaliswiese zur Folge.




24. Die Kritik des Stadtebauausschusses im Gemeinderat

Eine Arbeitsgruppe des Stddfebauausschusses der Landeshauptstadt
Stuftgart unterzog bereits 1998 den preisgekrénten Ingenhoven-
Bahnhof einer kritischen Betrachtung und formulierte Auflagen zur
Beseitigung der festgestellfen Mdngel. Zehn Jahre spdfer, im April
2008, (berprifte eine Arbeitsgruppe des Stddtebauausschusses den
bisherigen Planungsstand der DB und bewertfefe diesen. Mitglieder der
Arbeitsgruppe waren Prof. Fritz Auer, Dipl.Ing. Pefer Buoler, Prof. Jo
Frowein, Prof. Dieter Kaiser, Prof. Arno Lederer, Dipl.Ing. Heinz
Lehmann, Prof. H. D. Lutz, Dipl.Ing. Christof Luz, Prof. Dr. Franz Pesch
und Dipl.Ing. Walter Reinhardt.

BIDie fehlende Verbindungsachse zwischen KonigstraBe und der neuen
Bebauung des S21-Geldndes.

BIDEr Deckel des Ingenhoven-Bahnhofs ist mit vielen Lichtaugen Uber-
sdt. Von einem Plafz kann daher nicht die Rede sein.

DEr isolierte Standort des Bonatz-Torsos zwischen dem Arnulf-Klett-
Plafz und dem StraBburger Plafz.

RGUmliche Trennung zwischen Oberem und Unferem Schlossgarten
durch den Bahnhofshtigel.

EG den Zugverkehr hat der Torso des Bonafzbaus keine Funktion
mehr.

BIE Verteilerbriicken als Zugang der Fahrgéste zu den Bahnsteigen
sind untbersichtlich, niedrig und schmal.

MUitibersichtliche und enge Bahnsteige, die mit Stiitzen, Treppenanlagen
und Rolltreppen verstellt sind.

BEr Zugang Siid, von der Willi Brandt-StraBe her, erfolgt durch einen
langen und zu niedrigen Tunnel (Hohe 2,54 Meter).

WERikernung des Bonatzbaus und Enffernung oder Perforation des
Bodens der Kopfbahnsteighalle.

WBi5Be Schalfterhalle ohne Treppenanlage in die ehemalige
Kopfbahnsteighalle.

Sollten diese Kritikpunkfe bertcksichtigt werden, bleibf vom preisgekron-
ten Ingenhoven-Entwurf nichts mehr (brig; der Planfeststellungs-
beschluss wdre damit hinfdllig. Eine Neuaufnahme des
Genehmigungsverfahrens wirde Jahre in Anspruch nehmen. Deshalb
wird gegen alle Kritik an der bisherigen problematischen Planung fest-
gehalten.

Schon Ex-Bahnchef Mehdorn GuBerfe sich wiederholt kritisch zum
Ingenhoven-Entwurf und befonte, dass im Moment niemand sagen
konne, wie der Bahnhof am Ende aussehen werde. Eine denkwirdige
Aussage fur das ,am besten geplante Bauvorhaben in Stuttgart™.




26. Der Widerstand in der Stadt

25. Der Gesamtvergleich zwischen Kopfbahnhof 21 und S21

Kopfbahnhof 21

Neu zu bauende vier*

atndle g GN G N
Tunnelrohren ca. 66 km

Integraler ausgeschlossen
Taktfahrplan

Fahrzeit cda. 33 min

(Stuttgart-Uim)

Kosten 6,9 — 8,7 Mrd. €

Realisierung

S21 besitzt gegentiber K21 allenfalls minimale Vorteile. Die Kosten sind jedoch erheblich héher. Kapazitdtsengpdsse werden geschaffen, die — wenn
Uberhaupt — nur mit gréBfem Kostenaufwand zu beseitigen sind.

*) S21-Tiefbahnhof, Flughafenbahnhof, S-Bahn-Station MittnachtsiraBe und Stadfbahnstation Staatsgalerie

Obwohl von Beginn an zahlreiche Burger und Birgerinitiativen das
Projekt Stuftgart 21 mit guten Argumenten ablehnfen und Alternativen
vorbrachten, wurden sie von der Verwaltung und der Politik ignoriert.

Verstirkung des Widerstands seit 2007
MISeptember 2007: GroBdemonstration mit 4.000 Teilnehmern auf dem
Marktplatz.

MBKiober 2007: Ein Akfionsbiindnis aus BUND, Biindnis 90/Die
Grinen, der Initiative ,Leben in Stuttgart — Kein Stuttgart 21°, Pro Bahn,
und Verkehrsclub Deutschland (VCD) initiiert in Stuftgart ein
Burgerbegehren mit dem Ziel, einen Birgerentscheid herbeizuflihren.

BT November. 2007: das Biindnis (bergibt staft der geforderten
20.000 Unterschriffen 67.000 Voten fur einen Birgerentscheid.

MB&Zember 2007: Der Stuttgarter Gemeinderat lehnt mit den Stimmen
von CDU, SPD, FDP und den Freien Wdhlern den geforderten
Burgerentscheid ab.

IIE&bruar 2008: Ein Gufachten der Anwaltskanzlei Zuck belegt, dass die
Unferzeichnung von Vertrdgen durch OB Schuster wahrend der Laufzeit
des Brgerbegehrens treuewidrig war.

I8 Juli. 2008: Das Regierungsprasidium erklart die Ablehnung des
Burgerentscheids im Gemeinderat fur rechtimdBig. Gangolf Stocker von
der Initiative "Leben in Stuttgart - Kein Stuttgart 21" erhebt daraufhin
vor dem Verwaltungsgericht Klage.

I 2008: GroBe Geburtstagsfeier auf dem Schlossplatz fiir 80 Jahre
Bonatz-Kopfbahnhof. Tausende Burger verewigen ihre Glickwinsche
auf einer 50 m langen Geburtstagskarte.

I8 Juli 2008: Das Verkehrsplanungsburo Vieregg-Réssler, dessen
Kostenrechnung auch zum Fall des Transrapid in Miinchen beigetra-
gen hatfte, legt im Aufirag des BUND und der Grlnen ein
Kostengutachten vor. Dieses Gutachten kommt zu dem Ergebnis,
dass sich die Baukosten fir Stuttgart 21 bis zum Jahr 2020 auf 6,9
bis 8,7 Milliarden Euro (je nach Inflationsrate) belaufen werden. Der
Stuttgarter Architekiurprofessor Roland Ostertag hatte bereits im Juni
2008 die Kosten fur Stuttgart 21 auf bis zu 7,5 Milliarden Euro ver-
anschlagt.

MBKiober 2008: Rund 8.000 Stuttgarter Birger umschlieBen schiitzend
ihren Hauptbahnhof durch eine Menschenkette.

BINGVember 2008: Der Bundesrechnungshof ermittelt auf der Basis des
laufenden Jahres Kosten von 5,3 Milliarden Euro. Bund, Stadt und
Land ignorieren diese Rechnung und stellen sie als fehlerhaft dar.

MNGVember 2008: In einer Online-Umfrage der Stuttgarter Nachrichten
stimmen 64% der Stuftgarter Burger gegen das Projekt Stuftgart 21.

BN April 2009: Dessen ungeachtet wird die Finanzierungsvereinbarung
Uber die Kostenverteilung zwischen Bund, Land und Bahn unterzeich-
net. Die Beflrworter gehen dabei von einer Gesamtsumme von 3,1
Milliarden Euro aus.

IAUUNI 2009: Stuttgarts Biirger zeigen mit ihren Stimmzetteln, was sie
von Stuftgart 21 halten. Die S21-Parteien verlieren 9,4 Prozent, die
K21-Parfeien gewinnen 12,2 Prozent hinzu. Und die Griinen 16sen die
CDU als bisher starkste Frakfion im Rathaus ab.

Der Widerstand geht weiter!
Stand: August 2009



50 27. Zusammenfassung

In der Geschichfe der Bundesrepublik gibt es kein Beispiel flr ein
Bauvorhaben, das so umstritten ist, solch schwerwiegende Nachfeile auf
sich vereint, und an dem dennoch - gegen den Willen der Birger - so
unbeirrt festgehalten wird.

Fiir Stuttgart 21 ...
ISGII eine nie da gewesene Summe an offentlichen Geldern mit véllig
zweifelhaftem Nutzen ausgegeben werden,

IWerden die Steuerzahler mit vielen unwahren Scheinargumenten fir
dumm verkauft,

IWiiirde eine funktionsftihige Verkehrsinfrastrukiur zerstort werden, staft
sie auszubauen,

Iirde der Fernverkehr auf Kosten des Regionalverkehrs bevorzugt,

ilirden die Stations- und Trassengebiihren um rund 25% steigen. Das
hatte entweder Fahrpreiserh6hungen oder die Einschrénkung des
Zugangebots zur Folge,

IWiiirde das Stadtklima nachhaltig geschadigt,

IWiirde der Schlossgarten durch einen 8 Meter hohen und rund 100
Mefer breiten Wall durchkreuzt,

Wiirde das denkmalgeschiitzte Wahrzeichen Bonatz-Bahnhof ruiniert,

Iliide fur das gleichfalls unter Denkmalschutz — stehende
Direktionsgebdude der Abriss beschlossen,

ISEiZt die Bahn ihre wirtschaftlichen Interessen zu Lasten der
Steuerzahler durch,

IWilirden die vom Bund an die Bahn geleisteten Sanierungsmitte! fiir den
Bahnhof zweckentfremdet, bei gleichzeitigem schrittweisem Riickzug
der Bahn aus der Finanzierung fur Stuttgart 21,

IiiFde den Birgern in der Innenstadt fir mindestens 12 Jahre eine
enorme Umweltbelastung und Einschrdnkung ihrer Lebensqualitdt
zugemutet,

IWird mit Mitteln der Propaganda statt mit Gberprifbaren Fakten
geworben,

Ilird die Meinung von 67.000 Biirgern missachtet, Gegner des
Projekts werden diffamiert,

ISiighit sich die Politik durch Argumente wie “Dies ist ein Projekt der
Bahn® aus der Verantwortung,

I8GBhlieBen sich die regierenden Képfe in Stadf, Region und Land in
bemerkenswerter Einigkeit den wenigen NutznieBern des Projekts an.

Es ist hochst besorgniserregend, mit welchen Mitteln und mit welcher
Sturheit das ,Jahrhundertprojekt™ Stuftgart 21 gegen alle Warnungen
und wider jede Vernunft durchgesetzt werden soll. Wie ernst nimmt
unsere politische Flhrung ihren Amiseid, zum Wohle des Volkes zu
handeln? Und wie ernst ist es ihr mit dem Grundsafz der Demokratie:
,Alle Macht geht vom Volke aus® (GG Art.20)?
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