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Die Kosten explodieren, der Kapazitatsbetrug ist aufgeflogen,
die bautechnischen Probleme werden immer groRBer und die
Risiken sind unkalkulierbar: Stuttgart 21 ist am Ende. Das
Vorhaben hat jede Berechtigung verloren. Und die Bahn steht

vor einem Scherbenhaufen, den sie selbst angerichtet hat.
Hochste Zeit, das Projekt endlich offiziell zu beenden — zum
Wohl der Bahnreisenden und Pendler, der Bewohnerinnen und
Bewohner Stuttgarts und aller Steuerzahler.
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Endstation

Stuttgart 21 ist das Zukunftsprojekt
zur Forderung des modernen Bahnver-
kehrs - der Inbegriff des Fortschritts!
Solautet der Mythos, der iiber Jahre hin-
weg Offentlich verbreitet wurde. Dazu
war der Bahn fast jedes Mittel recht:
Fakten wurden verschwiegen und durch
emotional gefiithrte Werbekampagnen
verschleiert. Die Kosten wurden schon-
gerechnet, Zahlen nicht offengelegt.
Bei der Leistungs- und Kapazititsbe-
wertung wurde gar manipuliert und be-
trogen. Und iiber die schwerwiegenden
Fehlplanungen und Projektrisiken er-
fuhr die Offentlichkeit nichts - oder erst
dann, wenn etwas gar nicht mehr unter
dem Teppich gehalten werden konnte.
Bereits vor dem eigentlichen Baubeginn
kdmpft das Projekt mit so schwerwie-
genden bautechnischen Mangeln, dass
die Fertigstellung sich um Jahre verzo-
gern wird oder gar unmdoglich ist.

Die Kostenliige

Schon lange vor der Volksabstimmung
lagen bahnintern Berechnungen der Pro-
jektkosten vor, die mit den d6ffentlich ver-
kiindeten Zahlen nichts zu tun hatten. De-
ren Offenlegung hatte das Projekt erst gar
nicht zustande kommen lassen oder als
Ganzes gefdhrdet. Und so kam es zu einer
Kostenexplosion auf Raten:

B Juli 2007: Die Projektpartner unter-
schreiben das »Memorandum of Under-
standing« - eine Eckpunktevereinbarung
iiber den kiinftigen Finanzierungsvertrag,
der die Kosten fiir Stuttgart 21 auf 2,8 Mrd.
Euro beziffert.

B August 2008: Der damalige Minister-
prasident Baden-Wiirttembergs, Giinther
Oettinger, muss eine Kostensteigerung
auf 3,076 Mrd. Euro
einrdaumen: Der Infla-
tionsausgleich sei in
der Kostenberechnung
vergessen worden. Es
seien »keine Uber-
raschungen mehr zu
befiirchten«, so der damalige S-21-Pro-
jektsprecher Wolfgang Drexler, doch si-
cherheitshalber werde der zusatzliche Ri-
sikofonds auf 1,45 Mrd. aufgestockt.

B April 2009: Der Finanzierungsvertrag
wird auf Basis von 3,076 Mrd. Euro unter-
zeichnet, obwohl der Bundesrechnungs-
hof bereits im November 2008 von mind.
5,3 Mrd. Euro Gesamtkosten ausgegangen
war und die Gutachter Vieregg & Rofler
Kosten bis zu 8 Mrd. prophezeiten. Bahn-
interne Fachplaner hatten Ende 2008
knapp 4 Mrd. Euro errechnet, der Projekt-
steuerer Drees & Sommer kam inklusive
Planungskosten und Inflationsausgleich
auf 5 Mrd. Euro.

»Bei GroRprojekten hat die
Schonfarberei nicht nur Tradi-

tion, sondern auch System.«
Thomas Wiipper,
StZ vom 21.12.2012

B November 2009: Laut Bahn-Chef Gru-
be ist die bisherige Kalkulation nicht zu
halten: 4,5 Mrd. seien »die Sollbruch-
stelle fiir das Projekt«, ab 4,7 Mrd. sei es
fiir die Bahn unwirtschaftlich. In einem
Vermerk des Innenministeriums heilRt es:
»Auf Wunsch des Herrn MP soll derzeit
von einer neuen Kostenberechnung ab-
gesehen werden.« Entsprechende Zahlen
seien »in der Offent-
lichkeit schwer kom-
munizierbar«.

B Dezember 2009:
Bahn und Projektpart-
ner verkiinden einen
Kostenanstieg auf
4,088 Mrd. Euro - nach Beriicksichtigung
angeblicher »Einsparpotenziale« in Hohe
von 800 Mio. Diese Kostensumme war be-
reits 2005 von der Bahn berechnet, aber
geheim gehalten worden.

B November 2011: Da die Bahn die Of-
fenlegung der tatsdchlichen Kosten und
eine vereinbarte Sitzung des Lenkungs-
ausschusses verweigert, wird fiir die Volks-
abstimmung der im Koalitionsvertrag ver-
einbarte Kostendeckel von 4,5 Mrd. Euro
festgeschrieben.

B Dezember 2011: Bahn-Technikvor-
stand Volker Kefer verkiindet einen Kos-
tenanstieg auf 4,33 Mrd. Euro.
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B Dezember 2012: Kefer raumt gegen-
iiber dem DB-Aufsichtsrat Mehrkosten in
Hohe von 1,1 Mrd. sowie weitere Risiken in
Hohe von 1,2 Mrd. Euro ein. Laut Gutach-
ten von McKinsey konnte Stuttgart 21 min-
destens 6,8 Mrd. Euro kosten. Vieregg &
RoRler aktualisieren ihre Kostenrechnung
und sagen bis zu 10 Mrd. Euro voraus.
Fazit: Binnen fiinf Jahren sind die be-
rechneten Gesamtkosten also auf mindes-
tens das Dreifache angestiegen. Und laut
Bahn ist eine »weitere Dynamisierung«
nicht auszuschlieRen.

Das Ende des Leistungsmarchens

»Ich bin fiir den Fortschritt - auch wenn's
mehr kostet«, hort man die verbliebenen
Projektbefiirworter nach der Sprengung des
Kostendeckels trotzig sagen. Doch welchen
Fortschritt meinen sie? Originaldokumente
beweisen: Die Verbesserung des Bahnver-
kehrs durch Stuttgart 21 ist ein Mdrchen.
Das Projekt war von Anfang an als Kapazi-
tdtsriickbau geplant!

Seit 1994 wird behauptet, der Tiefbahn-
hof kénne mit 8 Gleisen mehr Ziige abfer-
tigen als der Kopfbahnhof mit 17 Gleisen.
Aus 35 Ziigen in der Spitzenstunde wurden
39, dann 44, 49, 51, 60 und zuletzt gar 70
Zige - eine wundersame Leistungsstei-
gerung. Noch heute wird im Turmforum
im Bahnhofsturm mit der doppelten Leis-
tungsfahigkeit gegeniiber dem Kopfbahn-
hof geworben. Dies wurde 2008 auch der
EU versprochen, woraufhin ein Zuschuss
von 114 Mio. Euro bewilligt wurde.

Doch fiir welche Leistung wurde der
Tiefbahnhoftatsdchlich ausgelegt? Das war
lange eines der bestgehiiteten Geheimnis-
se — bis der Wissenschaftler Dr. Christoph
Engelhardt im »Kleingedruckten« fiindig
wurde: im Anhang eines Gutachtens von
Prof. Heimerl, einem der »Vater« des Pro-
jekts. Das »Szenario A« von 1997 enthalt
die einzige rechtlich verbindliche Leis-
tungszusage: 32 Ziige pro Stunde!

Aufschlussreich ist auch die von der
Bahn beauftragte Personenstromanaly-
se von 1998. Sie sollte ermitteln, wie die
Zugange, Treppen und Aufziige im neuen
Tietbahnhof dimensioniert sein miissen.
Danach ist der gesamte Tiefbahnhof auf
das Personenaufkommen von nur 32 Zii-
gen ausgelegt. Pikanterweise wurde diese
Studie der Offentlichkeit bei der soge-
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nannten Faktenschlichtung mit Heiner
GeiRler im Jahr 2010 vorenthalten, die
Vertffentlichung der 2012 aktualisierten
Studie wollte die Bahn verhindern.

Die PlanungsgrofRe von 32 Ziigen
pro Stunde wurde nie veréffentlicht.
Amtlich bestdtigt wurde sie aber bereits
im April 2006 durch das Mannheimer Ver-
waltungsgericht, das die Abweisung einer
Klage wie folgt begriindete: Der 8-gleisi-
ge Durchgangsbahnhof reiche »fiir abge-
stimmte Betriebsprogramme mit 32 bis
35 Gleisbelegungen pro Stunde aus« (Ent-
scheidung 5 S 848/05, Randziffer 59). Da-
mit konnte der Tiefbahnhof jedoch nicht
einmal den heutigen Verkehr und dessen
Personenstrome bewdltigen - von Kapazi-
tatsreserven ganz zu schweigen.

»Aber die Bahn hat doch im Stresstest
die in der Faktenschlichtung vereinbarte
Kapazitat fiir 49 Ziige in der Spitzenstunde
nachgewiesen«, argumentieren Projekt-
befiirworter. Dieser angebliche Nachweis
konnte jedoch nur mit RegelverstoRRen
gegen bahneigene Richtlinien, vielerlei
Tricks und gravieren-

den methodischen
Fehlern gefithrt wer-
den - Manipulatio-

nen, die die Bahn in-
zwischen weitgehend
eingestanden hat (im
Detail nachzulesen auf
www.wikireal.org).

Im Finanzierungs-
vertrag von 2009 werden Leistungsstei-
gerungen durch Stuttgart?21 zugesagt.
Das Projekt werde »mafRgeblich zur Ver-
besserung der Verkehrsverhdltnisse« bei-
tragen. Dies ist nicht erfiillbar. In Wahr-
heit bedeutet Stuttgart 21 einen Riickbau
von Eisenbahninfrastruktur, der weder ge-
nehmigt noch genehmigungsfahig ist! Die
Offentlichkeit und die Parlamente wurden
jahrelang getduscht. Damit verliert Stutt-
gart 21 seine Legitimation.

Fertigstellung ungewiss

Seit der Unterzeichnung der Finanzierungs-
vertrdge 2009 hat die Bahn den Zeitplan fiir
Stuttgart 21 wegen konzeptioneller Méngel
schon unzdhlige Male »angepasst«. Das
Projekt ist bereits um Jahre im Verzug, ob-
wohl die eigentlichen Baumafinahmen noch
gar nicht begonnen haben. Was steht der
Projektfertigstellung entgegen?

B Das riskante Grundwassermanage-
ment: Inzwischen soll mehr als doppelt so
viel Grundwasser abgepumpt werden wie
urspriinglich geplant. Dies gefdhrdet die
Mineralquellen und die verbliebenen Bau-
me im Schlossgarten. Durch die Riickinfil-
tration des Grundwassers konnen Hange

»Die Uberpriifung der Kosten
miisste durch eine Uberpriifung des
Nutzens erganzt werden. Das Ergeb-
nis wdre, dass S 21 volkswirtschaft-

lich nicht zu rechtfertigen ist und
eine gigantische Verschwendung

von Steuermilliarden darstellt.«
Prof. Dr.-Ing. Gert Marte,
Verkehrswissenschaftler

ins Rutschen kommen. Beantragt wurde
bereits die siebte (!) Plandnderung. Diese
stoRt auf massive Bedenken bei der Stadt
Stuttgart und wurde vom Eisenbahnbun-
desamt (EBA) bislang nicht genehmigt.

B Der geologisch hochst riskante Tun-
nelbau durch quellfihiges Gestein: Ein
Absacken des Erdreichs wie jiingst in Co-
chem ist dabei ebenso wenig auszuschlie-
Ren wie die in Staufen zu beobachtenden
Hebungen des Untergrunds. Dies gefdhr-
det Wohngebdude und schadigt deren Be-
sitzer. Aullerdem konnen die Tunnelbauer
auf uniiberwindliche Hohlrdume treffen.

B Das geplante Gefdlle der Bahnsteige
im Tiefbahnhof von 25 Promille: Diese
Schrdge konnte nicht nur zum Losrollen
von Koffern und Kinderwdgen, sondern
sogar von ganzen Ziigen fiihren. Sie ist
nach europdischem Recht nicht zuldssig.
B Das vernichtende Brandschutzgut-
achten der Schweizer Firma Gruner: Das
Brandschutzkonzept sei »weder funk-
tions- noch genehmigungsfahig«. Tief-
bahnhof und mehr als 120 km Tunnels zwi-
schen Stuttgart und
Ulm konnen im Brand-
fall zur todlichen Falle
werden.

B Der Wegfall des
stadtebaulichen Nut-
zens: Der Tiefbahnhof
kann die Leistung des
Kopfbahnhofs nicht er-
setzen. Deshalb kann
das Gleisvorfeld nicht wie geplant in Bau-
grundstiicke umgewandelt werden. Zudem
mochten Privatbahnen die Gleise wei-
ternutzen und haben bereits eine - aus-
sichtsreiche - Klage angekiindigt.

B Die ginzlich untaugliche Filderpla-
nung: Die sogenannte Antragstrasse mit
ihrem Mischverkehr auf S-Bahn-Gleisen
und einem Flughafenbahnhof in 27 Meter
Tiefe wurde vom Konzernbevollmdchtig-
ten der Bahn, Eckart Fricke, selbst als »ko-
mischen Schlenker« bezeichnet. Das EBA
verweigert die Er6ffnung des Planfeststel-
lungsverfahrens seit mehr als 16 Jahren.
B Hinzu kommen Verzégerungen durch
Baufirmen, die ihren Auftrag zuriickge-
geben haben oder insolvent wurden, Bau-
stopps als Folge von Planungsfehlern,
statischen Problemen oder stiimperhaft
ausgefiihrten BaumafRnahmen. Nicht zu
vergessen: Beinahe-Katastrophen wie die
bisher drei Zugentgleisungen an einer fiir
Stuttgart 21 neu eingebauten Weiche.

Stuttgart 21 ist in jeder Hinsicht ge-
scheitert. Ein Ausstieg aus dem Projekt
ist iiberfallig. Und er ist finanziell so-
wie rechtlich méglich und sinnvoll.
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