Bund und Bahn ,,verbrennen Milliarden”

Bundestagsabgeordneter Winfried Hermann: Den Machern von Stuttgart 21 werden die Kosten davonlaufen

Mit Arger im Bauch hat der
Tibinger Bundestagsabgeord-
nete (Griine) Winfried Her-
mann gestern den ersten
Spatenstich im Stuttgarter
Hauptbahnhof beobachtet.
Im TAGBLATT-Interview be-
kraftigt er seine Kritik an
dem Bahnprojekt. Er bleibt
dabei: Stuttgart 21 werde
2wei bis vier Milliarden Euro
teurer als die Bahn vorgibt.
Das schlieBt der Bundestags-
auschuss-Vorsitzende fiir Ver-
kehr aus einer aktuellen Un-
tersuchung aller groBen
deutschen Bahnprojekte.

SCHWABISCHES TAGBLATT: Wa-

ren Sie beim ersten Spatenstich in

Stutigart dabei?
WINFRIED HERMANN: Ich bin
Zum inszenierren Spatenstich ge-
hhren Wollgemerkr inszeniert
ve Baubeginn sei
well noch nicht einmal alle not-
wendigen rechiskriftigen Plan-
feststellungsbeschliisse zum Pro-
jekt vorliegen. Bei der Neubau-
strecke fehlen sie iiberwiegend.
Als Bundestagsabgeordneter und
als Ausschussvorsitzender bin ich
verantwortlich fiir verntinftige
Schienenverkehrspolitik und ra-
tionellen Einsaiz der begrenzien
finanziellen Mittel des Bundes.

Sie waren daher nicht in Fest-

tagslaune?
Es war ein drgerlicher Anlass. Mit
meiner I\m\'esenhcil driickte ich
aus, dass ich wie viele BiirgerIn-
nen Swttgart 21 fiir die groBte
Fehlentscheidung in der Ver-
kehrspolitik der letzten Jahrzehn-

Winfried Hermann sah mit Arger dem ersten Spatenstich zu_

te halte. Ich konnte nicht einer
der Jubler sein, sondern eher das
mahnende Gewissen.

Woran kranki es bei diesen Pli-

nen?
Mit Stuttgart 21 wird ein funktio-
nierender Kopfbahnhof, das Herz
des Regional- und Nahverkehrs in
Baden-Wiirttemberg, mit seinem
integrierten Takifahrplan zerschla-
. Mit Milliarden-Aufwand wird
eine unterirdische Durchgangssta-
tion, ein Engpass fiir die Zukundt,
mit nur acht Stehgleisen tind noch
weniger Zufahrisgleisen im Tunnel
gebaut. Der Cannstatter Vorort-
bahnhof hat heute schon mit zehn
Gleisen mehr Kapazitit als der zu-
kiinftige unterirdische Hauptbal
hof. Vorteile hat diese Konstrukti-
on nur fiir die Fernverkehrskun-
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den, die schnell unter Stutrgart
durchfahren wollen. Fiir die groRe
Mehrzahl der Nah- und Regional-
verkehrsnutzer, die aus- und um-
steigen, hat der enge unterirdische
Bahnhof mehr Nachteile. Dazu
kommt ein extrem hohes Bau- und
enrisiko in schwierigstem Ge-
linde, die das Projekt imumer teurer
werden lassen. Am Ende
Bahnhof eher sechs oder acht Mil-
liarden Eura kosten.

Was wiire die Alternative?

Mit so Geld kénnte man bun-
desweit den gesamten Gffen
chen Nahverkehr modernisieren
und ertlichtigen. Mit anderen
Worten: Wenn man wirklich etwas
fiir den Schienenverkehr und zur
Nutzung kl icher éffent-

wollig, dann darf man nicht Milli-
arden in einen Bahnhof verbre:
nen, sondern muss sie in der F
che und ins System investieren
Ubrigens: Das unterirdische Tun-
lwlloonstruk ist im Betrieb extrem

Grungsanfillig. Ein Unfall im
Tunnel blockiert das ganze System
filr Stunden oder Tage.

Wie kammen Sie anf die extreme
Kostensteigerung?
Wir haben die groBen Bauprojekie
tzten Jahre in ganz Detitsch-
die Lupe genommen
n feststellen, dass sich
tiber die Jahre die Projekte etheb-
lich verteuern. Eine Verdoppelung
der Kosten im Laufe des Bauvoll-
Zugs ist eher die Regel als die Aus-
nahme.

Haben Sie dafiir ein Beispiel?
Der Ausbau der Rheintalbahn, der
1987 mit 1,1 Milliarden Buro ge-
plant war, steht heute bei 5,7 Milli-
arden, ist Lingst nicht fertig und
die Kosten fiir die Lirmschutz-
maBnahmen kommen noch oben
Die Neubaustrecke Frank-
wurde zu Baubeginn
1996 auf 2,9 Milliarden angesetzt
und am Ende war sie sechs Milliar-
den tever. Die Neubaustrecke [n-
golstadt-Miinchen wurde 1994 mit
1,5 Milliarden angesetzt. Inzwi-
schen hat sie 3,3 Milliarden gekos-
tet und ist noch nicht fertig,

Haiten Sie elne Fertigstellung des
Batiihofs und der Neubaustrecke
Stuttgart-Ulm bis 2019 fir realis-
tisch?
Auf keinen Fall. Stutigart 21 und
die Neubaustrecke werden eher 20
als zehn Jahre dauern. Es kénnte
sogar passieren, dass der Bahnhof

licher Verkehrsmittel beitragen

fertig Yist und die Strecke noch

nichr. Ein Beispiel: Der 9,4 Kilome-
ter lange Katzenberg-Tunnel im
Rheintal, etwa so lang wie der Tun-
nel von Hauptbahnhof zum Flug-
hafen - allerdings in weniger kom-
pliziertem Gestein — ist nach sie-
ben Jahren erst im Rohbau fertig.
Bei Stutigart 21 sind es iiber 30 Ki-
lometer im Tunnel und auch bei
der Neubaustrecke sind (iber 30 Ki-
lometer unterirdisch zu bauen,
und zwar in schwierigstem Ge-
stein.

Liisst siclt der Bau nicht beschleu-
wigen, iwen das Projektsa dring:
lich

Nei D?ml es gibt techmische und
personelle  Grenzen, in ganz
Europa sind die Kapazititen be-
grenzt und die wenigen Tunnel-
fachbauer lassen sich nicht einfach
veriehren.

Was bedeutet das Stutigarter Pro-
Jekt fiir die anderen Projekte in
Dentschland wnd den Schienen-
ausbau?
Fiir die bereits laufenden und die
neu begonnenen Projekte fehlen
bis 2020 mehr als 20 Milliarden
Euro - ohne Stuttgart 21. Wenn
nun-Stuttgart 21 vorgezogen wird,
verschieben und verlingern sich
die Bauzeiten noch mehr. Die Viel-
zahl der Projekte wird angesichts
der Finanzierungsliicken nicht bis
2020 fertig, sondern eherbis 2040,

Wie viel Geld werden zur Zeit in
die Schienen pro Jahr investiert?
Im Schnitt eine Milliarde pro
Tahr. Das Doppelte wire notig,
wollte man all' die Groprojekte

waltigen, nicht finanzierten Pro-
Jektliste in die Tasche. Das Ergeb-
nis ist, dass man auf vielen Bau-
stellen immer langsamer voran-
kommt und die Bauzeiten sich
iber Jahrzehnte strecken. Das ist
1 dkonomisch vollig sinnloser
nsatz von Investitionsmitteln. So
rd ilber viele Jahre Kapi
bunden, ohne den Nutzen 2
ben. Kein privates Unternehmen
wiirde eine solche [nvestitionsstra-
tegie tiberleben.

Der Bund behauptet doch aber
immer wieder, dass diese Projekte
einen hiohen Nutzen lidtten.
Dem Deutschen Bundestag liegen
bis zum heutigen Tage keine akuel-
len  Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen zut diesen Projekten vor. Ich ver-
mute, wenn die Zahlen offen Ligen,
wilrde deutlich, dass sich das Ganze
sichts gestiegener Kosten nie
er rechnet. Immerhin hat
die Bahn schon angekiindigr, dass
die Fahrkarten fiir die Bahnbenutzer
tetirer werden, damit sie ihren Ei-
genanteil an Stuttgart 21 stemmen
kann. Der Zuschuss des Landes von
zwei Milliarden versiift zwar fiir
Bund und Bahn die Projekte, es ist
letztlich aber ein vergiftetes Ge-
nk. Denn ohne diese Milliarden,
i der Bildung fehlen, wiren die
Projekte aus Kostengriinden abge-
sagl worden. Die Bahn verweigert
die Auskunft zur Wirtschafilichkeit
aus Konkurrenzgriinden, und der
Bund versteckt sich hinter der Bahn,
Angesichts der Tatsache, dass Stutt-
gart 21 und die Neubaustrecke na-
hezu komplett aus Steuermitteln fi-
nanziert werden sollen, ist dies auch

Dies ist aber
der kommenden Sparhaushalte ei
ne glatte Hlusion, Palitik und Bahn
liigen sich seit Jahren mit ihrer ge-

eindemok Skanclal.
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