»Andere Stadte waren froh, wenn sie ein solches Geschenk beka-
men«, behaupteten die Betreiber von Stuttgart 21 einst. Heute
hort man nur noch jene jubeln, die dafiir bezahlt werden. Der Rest
der Republik schaut eher mitleidig auf die Schwabenmetropole

und ist froh, hier nicht leben zu miissen.

Es hat sich aber auch die Meinung durchgesetzt, dass es nun
kein Zuriick mehr gebe. Zu viel Geld sei schon ausgegeben, zu viel
gebaut. Deshalb miisse man das Ding zu Ende bringen nach dem

lles schon einmal dagewesen: Kos-

tenexplosion, Sicherheitsbedenken,
Proteste und GroRdemos - und dennoch
wurde das Megaprojekt durchgedriickt.
Hier ist die Rede ist vom Schnellen Brii-
ter in Kalkar am Niederrhein, der 1985
nach 13 Jahren Bauzeit fertiggestellt
wurde. In Betrieb genommen wurde er
allerdings nie. Trotzdem fielen fiir den
einsatzbereiten Reaktor iiber die Jahre
noch Hunderte von Millionen DM an Be-
triebskosten an. Bis 1991 das endgiiltige
Aus fiir das Kraftwerk verkiindet wurde.
Gesamtkosten am Ende: 7 Milliarden
DM, das 35-Fache der anfangs veran-
schlagten 200 Mio. DM.

Mit den Bauarbeiten in Kalkar wurde
im Mérz 1973 begonnen, 13 Jahre nach
den ersten Planen. Aufgrund technischer
Riickschldge kam das Projekt jedoch im-
mer wieder in Verzug: Korrosion am Re-
aktortank (1976), Natriumbrand (1984),
Natriumlecks an Ablasstanks (1985) u. a.
Ein neben dem geplanten AKW-Standort
lebender Landwirt ging bereits 1972 juris-
tisch gegen das Vorhaben vor; seine Klage

Motto: Augen zu und durch! Wie verhdngnisvoll diese Strategie
ist, beweist das Beispiel des Schnellen Briiters in Kalkar - der bis-
lang groRten Investitionsruine in Deutschland. Doch Stuttgart 21
ist auf dem besten Weg, sich an die Spitze zu schieben. Hochs-

te Zeit, jetzt endlich die Reillleine zu ziehen! Denn mit jedem

ging bis vors Bundesverfassungsgericht,
wurde 1978 jedoch abgewiesen. 1977 de-
monstrierten erstmals 35.000 Atomkraft-
gegner gegen das Projekt. Diese Proteste
hielten auch wéahrend der Bauzeit an und
die kritischen Stimmen gegen den Schnel-
len Briiter mehrten sich.

Doch nicht nur der Widerstand nahm zu,
auch die Kosten explodierten: Anfangs auf
200 Mio. DM geschdtzt, sprach man 1969

Der Bau des AKW Kalkar kostete 7 Mrd.
DM. In Betrieb ging es nie. Heute
residiert dort ein Vergniigungspark -
ein Vorbild fiir Stuttgart 21?

Tag wird weiteres Steuergeld nutzlos verbrannt. Und das, obwohl
der Ausstieg jederzeit sinnvoll und bahntechnisch méglich ist. Es
fehlt allein am Willen der politisch Verantwortlichen.

bereits von 500 Mio. DM »Festpreis« und
1971 gar von 670 Mio. DM. Im November
1972 wurden aufgrund von Konstruktions-
anderungen und zusatzlichen Sicherheits-
auflagen nochmals deutlich héhere Kosten
von 1,5 Mrd. DM veranschlagt. Doch nicht
genug: Wegen Bauverzdgerungen und
technischen Problemen stiegen die Kosten
1979 weiter auf 3,2 Mrd. DM. 1983 hatten
sich diese mit 6,5 Mrd. DM noch einmal
mehr als verdoppelt.

1985 wurde der Reaktor schlieRlich fer-
tiggestellt. Er ging abernie in Betrieb, denn
die Landesregierung von NRW verweigerte
die Inbetriebnahme. Dagegen konnte we-
der die Stromwirtschaft etwas ausrichten
noch die Bundesregierung, die jahrelang
weiter am Projekt festhielt - trotz Briiter-
misserfolgen in den USA und Frankreich
und ungeachtet der Reaktorkatastrophe
von Tschernobyl 1986. Und so fielen jedes
Jahr zusdtzliche Kosten von 105 Millionen
DM an, um die Anlage betriebsbereit zu
halten. Erst 1991 verkiindete der damalige
Bundesforschungsminister das endgiiltige
Aus fiir den Schnellen Briiter und be- @



Die »versunkenen Kosten« von
Stuttgart 21

Dass das Projekt Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm un-
wirtschaftlich sind, war von Anfang an
klar. Durch Schonrechnerei, Desinfor-
mation, politische Einflussnahme und
massive Subventionen der 6ffentlichen
Hand wurden beide dennoch durchge-
setzt. Seither sind die Kosten allein fiir
Stuttgart 21 weiter auf aktuell 6,8 Mil-
liarden Euro gestiegen. Schlussendlich
wird das Projekt wohl um die 15 Milli-
arden kosten.

Es stimmt: Wiirde man heute aus-
steigen, gdbe es »versunkene Kosten.
Dieses Geld ist jedoch in jedem Fall ver-
loren - ob nun weitergebaut wird oder
nicht. Denn das Projekt ist bereits heu-
te unwirtschaftlich und stellt einen
Riickbau von Verkehrsinfrastruktur
dar. Trotzdem weiterzubauen hiel3e,
dem schlechten Geld immer neues hin-
terherzuwerfen.

Je frither Stuttgart 21 also gestoppt
wird, desto weniger Geld wird zum
Fenster rausgeworfen und desto we-
niger Schdaden werden angerichtet.
Selbst bei »versunkenen Kosten« von
5 Milliarden Euro und mehr wére der
Abbruch noch die wirtschaftlichere
Variante. Der Ausstieg war zu jedem
Zeitpunkt und ist auch heute jederzeit
moglich und sinnvoll.

0b bzw. wann dieser erfolgt, ist al-
lein eine Frage des politischen Willens.
Der ist allerdings derzeit nirgendwo zu
erkennen. Keiner der unverantwort-
lichen Verantwortlichen will sich die
Finger schmutzig machen, das Gesicht
verlieren oder den Koalitionsfrieden
storen. Und das wird auch so bleiben,
solange das Wahlvolk mitspielt und
den Kopf ebenfalls in den Sand steckt.
Doch diese Augen-zu-und-durch-Hal-
tung dient nur den Profiteuren dazu,
weiter Steuergelder zu verbrennen.

@ griindete dies mit politischen und si-
cherheitstechnischen Bedenken sowie den
explodierenden Kosten.

Letztlich verschlang der Bau des AKW
Kalkar 7 Milliarden DM, 90 Prozent davon
aus Steuermitteln. Weil der Abbau der An-
lage zu kostspielig gewesen ware, wurde
das Geldnde fiir gerade einmal 1,5 Millio-
nen Euro an einen hollindischen Unter-
nehmer verhokert. Dieser betreibt dort
nun einen Vergniigungspark, das »Wun-
derland Kalkar«, mit einem Maskottchen
namens »Kernie«.

Der Ausstieg - jederzeit moglich und sinnvoll!

er Erhalt des Kopfbahnhofs verhindert,

dass der Kundenbahnhof Stuttgart
und der Abstellbahnhof in Untertiirkheim
getrennt werden, was betrieblich unsin-
nig und enorm kostentrachtig wére. Und
er schiitzt die Bahnreisenden vor einem in
mehrfacher Hinsicht brandgefdhrlichen

Schiefbahnhof unter der Erde.

Aber konnen wir aus dem zerstoreri-
schen Projekt »Stuttgart 21« {iberhaupt
noch aussteigen? Ist es nicht schon zu
spat dafiir? Und kann der alte Zustand im
Hauptbahnhof wieder so hergestellt wer-
den wie vor den derzeitigen Abriss- und
Umbauarbeiten?

Egon Hopfenzitz, langjdhriger Bahn-
hofsvorsteher in Stuttgart und kundiger
Praktiker, zogert keine Sekunde mit der
Antwort: »Ja sicher!« Und er stellt fest:
»Der GroRbahnhof Stuttgart, gebildet aus
Personenbahnhof und Abstellbahnhof,
funktioniert trotz aller Eingriffe immer
noch ohne Einschrankung. Der Perso-
nenbahnhof als Bahnhofshauptteil muss
lediglich bis zur fritheren vorderen Prell-
bockreihe wieder hergestellt werden.«

Die heutige Situation am Hauptbahn-
hof bewertet Hopfenzitz so:

B Das erneuerte Gleisfeld vor den neuen
Bahnsteigen ist in Ordnung, es kann
unverdndert bleiben.

B Unter dem fritheren Parkplatz vor dem
Nordausgang wird derzeit der neue
technische Teil des Zentralstellwerks
eingerichtet. Er kann dort bleiben, egal
ob die Bedienung im heutigen Stell-
werk oder von Karlsruhe aus erfolgt.

Am Bonatz-Bau sind folgende »therapeu-

tische« Mallnahmen vollig problemlos und

schrittweise durchzufiihren:

B Dieinzwischen abgebauten alten Bahn-
steige samt Hallendach werden neu
und modern wieder hergestellt.

B Die abgerissenen Siid- und Nordfli-
gel des Gebdudes werden - ob in alter
oder moderner Form - ebenfalls wieder
errichtet und konnen danach neu ge-
nutzt werden.

B Das denkmalgeschiitzte Empfangsge-
baude wird endlich renoviert.

Und wie sieht es mit den bisher vorgenom-

menen baulichen Verdnderungen aulier-

halb des iiberdachten Bahnhofsareals aus?

B Die bisherigen Eingriffe links und
rechts sind ohne weiteres reparabel.

B Bereits im Rohbau fertig ist der Stadt-
bahntunnel von der neuen Stadtbib-
liothek unter dem Postdorfle zur alten
Bundesbahndirektion. Er ist zwar krop-
funnotig, verschlechtert die Bahnin-

frastruktur aber nicht. Nach Fertig-
stellung kann er den heutigen Tunnel
unter der Heilbronner StraRe ersetzen.
B Fiir alle weiteren Tunnelvorhaben muss
ein sofortiger Baustopp verhangt wer-
den, da Tunnelbauten bekanntlich im-
mer unberechenbar, risikoreich und
damit extrem kostspielig sind. Alles
andere wdre verantwortungslos und
nicht vertretbar.
»All diese Mallnahmen sind bau- und ver-
kehrstechnisch jederzeit moglich«, betont
Hopfenzitz. Natiirlich wiirden sie das Im-
mobilienprojekt Stuttgart 21 beeintrach-

Egon Hopfenzitz (Foto: Petra Weiberg)

tigen - und damit einige Wenige, die von
der kiinftig viel zu kleinen, aber dafiir
tiefergelegten Durchgangsstation profi-
tieren. Doch nur eine solche »Therapie«
garantiere, dass die Infrastruktur bahn-
technisch optimal verbessert wird. Und
damit wie versprochen als Verkehrsprojekt
den Vielen nutzt, die Tag fiir Tag auf einen
funktionierenden Bahnhof im Herzen der
Landeshauptstadt angewiesen sind. Der
GroRbahnhof miisse daher schnellstens
wieder zu dem umgestaltet werden, was
er trotz seiner vorsatzlichen Vernachlassi-
gung iiber Jahrzehnte hinweg war:
B Kundenfreundlich, da piinktlich, barri-
erefrei, kostengiinstig und sicher
B Zukunftsfahig, da oberirdisch
B Und damit zugleich umweltvertraglich,
risikofrei und auf lange Sicht flexibel
allen kiinftigen Anforderungen an-
passhar
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