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Al's der Architekt Frei Oto vor weni gen Wchen starb,
wur de er geruhnt als einer, der der Baukunst

hi er zul ande , nehr | npul se“ gegeben habe ,als alle
deut sche Kol |l egen zusammen“. Erinnert wurde an seine
lichten Bauten, etwa an sein Winderdach des Minchner
A ynpi ast adi ons, und auch daran, dass er den

gepl anten Stuttgarter Tiefbahnhof, S21, mtentworfen
hat. Erwdhnt wurde in den Nachrufen nerkwirdi gerwei se
nicht, dass sich Oto zuletzt von S21 radi ka

di stanziert hat.

Fur Oto war S21 ,das schonste Projekt neines
Lebens®. Dass er es verwerfen nmusste, war fdr ihn die
Tragi k seines Lebens (stern, 35/2010). Whl noch nie
hat ein Architekt sein eigenes Werk so drastisch
verurteilt. Aber Oto konnte nicht anders. Whrend
der nehr als ein Jahrzehnt andauernden Pl anungsphase
hatte er neues W ssen uber die besonderen Risiken in
Stuttgarts Untergrund erworben. Oto: ,Mt diesem

W ssen kann ich dieses Projekt nicht nehr
verantworten. |Ich wirde auch nicht nehr in die Tiefe
gehen, das wollte ich sow eso nie, das wollte der

Auf t raggeber."” Und so sah er sich am Ende sei nes
Lebens ,noralisch* verpflichtet, vor dem Bau zu

war nen: ,Man nuss di e Notbrense zi ehen®, S21 gef &hrde
,Lei b und Leben“.

Der augenblicklichen Debatte kann Frei Qto nun

ni chts nehr beitragen, aber jetzt, fianf Jahre nach
dem of fi zi el l en Baubegi nn, stellt sich nehr denn je
di e Frage nach dem Nut zen und der Sinnhaftigkeit des
Proj ekts. Und auch die Frage, ob es nicht eine
noral i sche Verpflichtung der Verantwortlichen gibt,
di e Notbrense zu zi ehen — denn mt di esem Proj ekt
werden nicht nur MIliarden Euro an Steuergel dern
sinnl os vergraben, es reduziert nicht nur drastisch
di e Funkti onsf &hi gkeit ei nes Bahnhofs, der seit nehr
als ein Dreivierteljahrhundert ausgezei chnet
funktioniert, mt Stuttgart 21 wird tatsachlich auch
,Lel b und Leben* der Fahrgéaste gefahrdet.



Vor di esem H ntergrund sei nochmal s daran erinnert,
dass die neisten der allzu vielen strukturellen

Probl ene, die das Projekt von Anfang an begl eiten und
behi ndern, daher ruhren, dass S21 keine |dee von

Ei senbahn-1 ngeni euren, kein Winsch von Ei senbahn-
Techni kern oder auch nur von Verkehrsspezi alisten
war .

S21 ist die Idee eines Architekturstudenten:
Christian Wendt hospitierte vor Uber 30 Jahren im
Bliro des britischen Architekten Sir Norman Foster.
Der wollte in den 80er Jahren des vorigen
Jahrhunderts die in London direkt nebenei nander

I i egenden Kopfbahnhtfe St. Pancras und Kings Cross
durch einen riesigen unterirdi schen Durchgangsbahnhof
ersetzen. Um oben Platz zu schaffen fir eine neue
Stadt mtten in der Gty. Zuritck in Deutschl and,
stellte Wendt zusamen mit zwei Stadtplanern im

Okt ober 1990 unter dem Begriff "Quer-denken" diesen
nun auf Stuttgart getrimmten Plan vor: den

Kopf bahnhof um 90 Grad zu drehen, ihn zu versenken
und i hn zum Dur chgangsbahnhof zu nachen.

Aus Forsters giganti schen Tunnel bahnhof - Pl &nen f tr
London wurde nichts: zu teuer, zu aufwandi g, der

st adt ebaul i che Nutzen zu gering. Die alten

Kopf bahnhof e wurden stattdessen nodernisiert und sind
heut e Schnucksticke der Stadt.:?

Die Weltstadt London kénnte ein Vorbild fir die
Landeshauptstadt Stuttgart sein. Langst kdnnte der
Stuttgarter Hauptbahnhof, der schon i nmer ein
Aushangeschild fur die Stadt Stuttgart war und der
M1 1ionen Postkarten zierte, fir den Bruchteil der
S21- Kosten optimert und herausgeputzt worden sein.

'Di e Konbi nation Durchgangsbahnhof im Untergrund gekrént von einer
Sir Nornman Forster-Kuppel war auch fir Florenz geplant. Dort sollte
der bewahrte und | ei stungsf &ahi ge Kopfbahnhof Santa Maria Novell a
(SWN) am Rande der historischen I nnenstadt seiner Funktion als

Fer nbahnhof beraubt, stattdessen ein |anger unterirdischer Tunnel
far den Fernverkehr unter der gesanten Stadt gebaut und ein neuer
Fer nbahnhof im Untergrund mt der Bezei chnung , Stazione AV N
Forster* (,AV* fir Alta Velocita — Hochgeschwi ndi gkeit) gebaut

wer den. Das Projekt wurde wegen Birgerprotesten und nach der

Auf deckung von mafi dsen Ver bi ndungen auf Ei s gel egt.



Er wadre heute das, was er bei seiner Eroffnung und
Uber Jahrzehnte hi nweg war: Schnucksttck fir die
Landeshaupt stadt und fiur die Reisenden ein
feierliches Entrée in Stuttgarts |nnenstadt.

Aber trotz aller Wdrigkeiten bei den bisherigen

Pl anungen und Arbeiten, trotz aller offensichtlichen
Unzul &ngl i chkei ten und unabwégbaren Ri si ken, halt man
in Stuttgart und impolitischen Berlin an dem Proj ekt
Stuttgart 21 fest.

Der derzeitige S21-Projektleiter Manfred Leger freut
sich jetzt, dass man ,nicht nmehr Uber das Warum des
Proj ekts" rede, ,sondern dartber, wie wr es bauen".

Doch Uber das ,Warunf nuss dringend geredet werden.
S21 ist einfach nicht in den Giff zu bekommen.

S21 wei cht von den vorgeschriebenen
Si cher hei t snornen ab

Seit dem 4. Dezenber 2013 wird in Stuttgarts

Unt ergrund gebohrt. Von dem fir S21 notwendi gen 60
Ki | onet ern unfassenden Tunnel system waren am 27.
April 2015 exakt 4313 Meter ausgehoben. Etwa sieben
Prozent von all dem was fur S21 gebaut werden soll
sind bisher geschafft. Geht es in di esem Tenpo
weiter, ist der Tiefbau zu Stuttgart frihestens 2035
fertiggestellt. Der Sprecher des S21-Biros wei st eine
sol che Hochrechnung zurick und sagt, man liege ,im
Pl an" und werde alle Tunnel ,im Rohbau" bis 2019
fertiggestellt haben.

Al'l erdings: Noch kein Zeitplan ist bei S21 je

ei ngehal ten worden. Seit einem Vierteljahrhundert
wi rd an dem Proj ekt herungepl ant — gewi ss ist nur,
dass es ein R si kobahnhof der besonderen Art wrd:
was di e Sicherheit der Reisenden anbel angt (vom



Konfort ganz zu schwei gen), die Punktlichkeit, die
Lei stungsf &hi gkeit, die Anfalligkeit, die Kosten.

Das hat viel mt Stuttgarts tucki schem Untergrund zu
tun, der Tunnel bauten i mMmer w eder hochhebt, sie

ver schi ebt oder absenkt und sie zu ew gen Baustellen
macht; aber auch damt, dass Stuttgart im Tal kesse
liegt und di e Zige von den Hohen kommend den

Ti ef bahnhof in | angen, sehr steilen Tunnel s anfahren
nmissen. Fir Zige ist das problemati sch, manche Arten
von Zigen kdnnen das Geféalle nicht bewal tigen.

Aber richtig gefdhrlich wird es dann i m Bahnhof
selbst. Der wird in zwolf Meter Tiefe auf einem
riesigen Trog liegen, und weil unter ihm$S und U
Bahnen verl aufen, weil ein Tunnel Uber ihm ein
Tunnel unter dem Trog sind, nmuss er in Schragl age
sein. Dieser Trog ist derartig schief, dass die
Bahnsteige in Stuttgart auf die Lange ei nes | CE-Zugs
gesehen um 6,2 Meter ansteigen — die Hbhe eines

zwei geschossi gen Hauses.

Das macht S21 in der Geschichte des Ei senbahnbaus
einmalig — und zwar weltweit. Kein Bahnhof von

ver gl ei chbarer G- 63e hat eine derartige d eisneigung.
Kei n Bahnhof, schon gar kein Neubau, weicht dernmalRen
von den enpfohl enen Sicherheitsnornen ab wie S21 -
und zwar um das Sechsfache. 2

Es gi bt durchaus Stationen, sagen Vertreter der Bahn
um di e D skussi onen uber strukturelle

Si cher hei t sbedenken zu beenden, in denen die
Bahnst ei ggl ei se &hnlich geneigt sind wie in
Stuttgart. Auch das Ei senbahn-Bundesant (EBA), die
Kontrol | behdrde in Sachen Bahn, sieht in der Neigung
bei S21 ,kei ne aul3er gewdhnl i che Besonderheit*“.

21n 8§ 7 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO hei Bt es zum
Thema ,, G ei sneigung”: ,Di e Langsnei gung von Bahnhof sgl ei sen,
ausgenomren Rangi er gl ei se und sol che Bahnhof sgl ei se, in denen

Git erzuge durch Schwerkraft aufgel 6st oder gebil det werden, soll bei
Neubauten 2,5 Promlle nicht Uberschreiten.” D ese Festlegung hat
durchaus verbindlichen Charakter; nach DIN 820, Teil 23 bedeutet
.sol 1" oder ,sollen* einen ,Gundsatz“; damt wird unschrieben, ,es
i st grundsatzlich" oder ,es ist in der Regel“ w e beschrieben zu

ver f ahr en.



| st es aber. 5400 Bahnhofe gi bt es in Deutschl and.
Exakt 14 Stationen (darunter einige S-Bahn-Halte)
wei chen von der Norm ab, neistens mninmal. Kein
Bahnhof verstolt jedoch derart gegen den Richtwert
von 2,5 Promlle wie Stuttgart mt seinen 15,143
Prom I | e Nei gung.

,Man konstruiert eine Katastrophe sehenden Auges, das
i st verbrecherisch, was hier passiert.“ Das sagt Sven
Ander sen. Der Bahndirektor a.D. geht davon aus, dass
all e viereinhal b, funfeinhalb Jahre mt ,einem

gravi erenden Schadeneintritt zu rechnen® sei. In

ei ner unfangrei chen Studie hat er vergangenen

Spat herbst die Verhaltnisse in Stuttgart untersucht.
Ander sen war bei der Bahn Spezialist fir
Hochgeschw ndi gkei t sverkehr. , Gerade di e noder nen
Zuge“, so Andersen, ,verlangen nehr denn je nach
ebenen G ei sen.

Sieben MIliarden EBuro fiur ei nen Bahnhof,
der bloR eine Haltestell e i st

Zwei fel an der Sicherheit von S21 weist di e Bahn
rituell zurick. D e Lokfidhrer konnten brensen, die
Zuge wurden auch wahrend des Halts sicher durch die
Loks gebrenst, die Sicherheit sei durch die Technik
gewahr| ei stet. Auch das EBA sehe im d eisgefalle

. keinerlei Gefahrdung fur einen sicheren

Ei senbahnbetri eb”.

D ese Sichtweise | &sst den ehenal i gen Staatsbeanten
Andersen fast verzweifeln. Heute hatten di e nodernen
Zuge wegen i hrer ,Rollenachsl ager” einen uberaus
geringen ,Losbrechw derstand“, viel leichter als die
Zuge friaher, konnten sie daher |osrollen. Bei einem
Gefalle imR chtwert, also 2,5 Prom|le, so Andersen
errei chen | osrol |l ende Zige nach einer Mnute eine
Geschw ndi gkeit von 3,7 Kilonmeter pro Stunde und



| egen 30 Meter zurick. Das scheint wenig zu sein. Es
i st aber beachtlich, wenn man bedenkt, dass der
Ausstieg von Kindern, Alten, Behinderten,

Rol | st uhl fahrern gut eine M nute dauern kann.

Jedoch bei einem Gefalle von 15,143 Promlle wie in
Stuttgart, hat der Zug dann Tenpo 30 drauf und nach
ei ner Mnute bereits 250 Meter zuruckgel egt. Was

wir de das bedeuten bei: offenen Tilren, einsteigenden
Rei sende, ausstei genden Personen, bei Kindern, Alten,
Behi ndert en?

International wird auf diese Entw cklung der
| ei chtroll enden nodernen Zige | angst reagiert: Im
chi nesi schen Hochgeschw ndi gkei t sver kehr missen die

A ei se absolut horizontal |iegen, imbegrindeten
Ausnahnefall ist allenfalls ein Prom || e Neigung
erl aubt .

Wenn Sicherheit eine Rolle spielen wirde

Aber | osroll ende Zige — gi bt es das Uberhaupt? Ja,
und zwar ziemich haufig. Einige deise imKodlner
Haupt bahnhof sind steiler als enpfohlen: Imrer w eder
komm es dort zu Unfallen wegen pl6tzlich

| osrol | ender Zuge. Im Zeitraum von 2010 bis 2014, so
das Bundesverkehrsnmi ni sterium gab es dort 17
Unfalle, zum Teil auch mt Verletzten. Dabei weichen
di e Kol ner G eise — anders als in Stuttgarts
Untergrund — nur ganz wenig vom Ri chtwert ab, und nur
auf ganz kurzen Abschnitten.

In Stuttgart sel bst kames wegen Geisen mt Gefalle
vor drei Jahren fast zu ei ner Katastrophe: Pl &tzlich
rasten mt Schi enen bel adene Git erwaggons Ri chtung
Haupt bahnhof . Nur durch einen Zufall konnten sie
ungel eitet werden. Sie krachten nach sieben Kil oneter
CGei sterfahrt i m Bahnhof Feuerbach gegen einen
Prel | bock, rasierten ein Dach ab, beschadigten die



Qoerl eitung. Ein Jahr spater machten sich 20 mt Sand
geful I te Giterwaggons sel bststandi g. Kurz vor
Stuttgart wurden sie mt viel d uck und ,ei nem
Hemmschuh® i m Cannstatter Bahnhof abgebrenst.

,Wnn Sicherheit eine Rolle spielen wirde”, so der
Bahndi rektor a.D. Andersen, ,durfte S21 nicht gebaut
wer den“. S21, sagt er, ,ist ein betrieblich

unsi cherer Bahnhof. In ihmgibt es keine ausrei chende
Sicherheit gegen ein unvermtteltes Wegrollen eines
hal t enden Zuges®. Fur ihn ist diese Schieflage

»ZW ngend ein K O -Argunent“ fdr das Projekt.

So sah es ubrigens auch schon 1992, al so ganz am
Anfang der Pl anungen von S21, ein anderer Fachmann,
Eber hard Happe, Leiter Zugforderung der Bahn in
Hanburg. In einem Fachaufsatz hatte er die Neigung
als ,krimnell* bezeichnet. Statt uber seine Bedenken
zu di skutieren, uberzogen ihn seine Vorgesetzten mt
ei nem Di szi plinarverfahren. Di e Ei nschichterung des
Beanten hatte Folgen: Bis heute gi bt es keine

bahnw ssenschaftliche D skussion uUber das imense

Si cherheitsrisiko durch di e aul3ergewdhnl i che Nei gung
der d ei se.

Dass die deise so geneigt sind, halten manche Bahn-
Experten fiur einen Rechtsbruch. Dass das Ei senbahn-
Bundesanmt (EBA) ,diesen Murks und ew ges

Si cherheitsrisi ko“ abgenickt hat, ist fir den Beanten
a.D. Andersen unfassbar. 3

SDass di ese ei nmalige Neigung des Bahnhofs gegen alle

Si cher hei t snormen verst 68t, der Bahnhof eigentlich nicht gebaut
werden durfte, war den S21-Verantwortlichen bei Bahn und EBA schon
imer klar. ImAntrag der DB Netz AG zum Proj ekt S21 hei 3t es dazu

| akoni sch: ,Der Sicherheitsgedanke, der dem § 7 (2) EBO zugrunde
liegt, geht davon aus, dass ein sel bststé&ndiges in Bewegung setzen
von abgestel |l ten Ei senbahnfahrzeugen (Wagen und Zige) zuverl &ssig
ver hi ndert werden nuss. I mneuen Stuttgarter Hauptbahnhof braucht

di es nicht beriucksichtig zu werden, da hier weder neue Zige
gebi | det, noch Zuge abgestellt werden.*

Di e Aushebel ung el ementarer Sicherheitsaspekte rechtfertigt das EBA
dann in seiner Entscheidung fur S21 so: , Ei senbahnspezifische

Besti mmungen stehen der beantragten Langsnei gung von 15,143 Prom |l e
i mneuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof nicht entgegen. (.) Zum
anderen wird hinsichtlich des Wegroll ens von Zigen auf die
Schut zzi el e der einschl agi gen EBO verw esen, die vor allemein

sel bst st dndi ges i n Bewegung setzen von abgestellten

Ei senbahnf ahr zeugen (Wagen und Zige) zuverl &ssig verhi ndern wolle"
(Hervor hebungen von Lui k). Dass aus ei ner zw ngenden , Muss"-



Es geschah auch mt einem Trick: D e Bahn degradierte
den gepl anten S21-Ti ef bahnhof zur ,Haltestelle®.
Dorfer haben ,Haltestellen®, und die durfen
tatsachlich ein deisgeféalle haben. Nur: Zige dirfen
da nicht abgestellt werden, sie durfen nur kurz

st oppen, sie durfen nicht (was bisher fir Stuttgart
al s Knot enbahnhof i nmens wi chtig und kundenfreundlich
war und weiterhin auch so sein sollte) wenden. Dafr

i st eine Brensprobe zw ngend vorgeschri eben — und die
ist in Stuttgarts unterirdi schem Steil hang verbot en

Si eben MIIliarden fir ei nen Bahnhof, der kein Bahnhof
i st, sondern: eine Haltestelle.

S21 — ein vol kswirtschaftlicher
Schadbahnhof

H elte man sich an alle Vorschriften und
Ver sprechungen: S21 wére am Ende. 4

Dass di e Burger S21 akzeptiert haben, liegt vor allem
an zwei fragwirdi gen Versprechungen: Der Kostendeckel

von 4,5 MIliarden Euro. Die 50-prozentige

Lei st ungsst ei gerung gegentber dem best ehenden

Bahnhof. Das war die Basis fur die Vol ksabsti nmung im
Novenber 2011 — und weil die Baden-Wirttenberger den

Vorschrift ploétzlich durch das EBA ein unverbindliches ,Wllen“

wer den konnte, bedarf dringend der Kl arung. Dass die Fachl eute des
EBA zuféllig, oder gar freiwillig gegen grundl egende Ei senbahn-
Prinzi pi en, die auch aus der |angen Erfahrungs-Geschichte des

Ei senbahnwesens ent st anden sind, verstoflen, scheint

unwahr scheinlich. Gab es in dieser Sache politischen Druck vom
Bundesver kehr sm ni st eri unf

4Zu ei nem Ende kénnte es ubrigens noch zu jedem beliebigen Zeitpunkt
konmen, sogar nach Fertigstellung von S21: Ei n E senbahnunt er nehnen,
das den Stuttgarter Hauptbahnhof anfahrt — bei spiel sweise die
franzési sche SNCF — oder ei ne Lokfihrergewerkschaft kdnnten
jederzeit, etwa unter Berufung auf die EBO oder auf européische

Nor men, gegen ei nen Ei senbahnbetrieb in ei nem sol chen Schr agbahnhof
mt erheblicher Aussicht auf Erfolg juristisch vorgehen. Allein

di ese Grundkonzeption, ei nen Bahnhof zu bauen, der nach seiner

I nbetri ebnahme in Fol ge juristischer Ausei nandersetzungen konpl ett
stillgel egt werden kann, ist unverantwortlich
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Ver sprechungen aus Politik und Bahn vertrauten,
stimten sie schlieBBlich fur den unstrittenen Bau.>5

Doch: Der Kostendeckel ist gesprengt. Nach der

Absti nmung erkl & te Bahnchef Ridi ger G ube, S21 werde
6,8 MIliarden Euro kosten. Und alle wissen: Es wrd
all es noch viel teurer. Vor einigen Wchen gestand
die Bahn: Der mt S21 untrennbar verbundene Fil der-
Bahnhof muss neu geplant, vollig neu konzipiert
werden — und das wird viel kosten. We viel?6

Bahn-i ntern waren di e Kost enexpl osi onen schon vor dem
Vol ksent schei d klar (stern, 15/2011). Mt S21
verantwortet Bahnchef G ube al so auch nach ei gener
Rechnung ei nen vol kswi rtschaftlichen Schadbahnhof
(und jetzt auch der neue Aufsichtsrat der Bahn), der
St euer zahl er und Bahnkunden standi g neues CGel d kosten
wird. Denn die Wrtschaftlichkeitsgrenze fir S21, so
G ube vor der Abstinmmung, liege bei 4,7 MIIliarden
Eur o Baukost en.

S21 behi ndert nmssiv den Bahnver kehr

Dass S21 unwi rtschaftlich sein wird, wei 3 auch die
Bundesregi erung. Uwe Beckneyer, Staatssekretar im
Wrtschaftsm nisterium sagte in seiner Guladresse
bei einer Tagung der 1G Metall und des Verbandes der
Deut schen Bahni ndustrie am 12. Novenber 2014 in
Berlin: ,Bei Stuttgart 21 wird ei ne Unnenge Cel d

ei ngeset zt fur ein Projekt, das ei nen Kosten-

5In der Broschire, die die Landesregierung fir die Vol ksabsti nmung
erstellte und an alle baden-wirttenbergi sche Haushalte versenden
lieB, heiRt es in dem Teil, der von beiden Koalitionspartnern
getragen wird, unzweideutig: ,ImKoalitionsvertrag hat die
Landesregi erung di e zwi schen den Proj ektpartei en verei nbarten Kosten
von 4,5 MIliarden Euro als Qbergrenze der vom Land m tgetragenen
Kosten festgelegt“(S.3). Imvon der SPD getragenen Teil dieser
Broschire hei 3t es: ,D e neueste Kostenkal kul ati on bestatigt:
Stuttgart 21 ist im Kostenrahnmen und héalt weiterhin einen Puffer
far mbgliche Kostensteigerungen vor.“ (S. 8).

6Es ist ein Argernis, dass der Bundesrechnungshof (BRH)) noch

i mer nicht offenlegt, von was fir Kosten er bei S21 faktisch
ausgeht. Er hat die Zahl en erhoben. Warum bl o3 wird di ese BRH

Unt ersuchung seit zwei Jahren unter Verschluss gehalten? Sind

di e Zahl en des BRH so brisant?
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Nut zenf akt or unter 1 hat, also negativ ist. D ese
Cel der fehlen bei m Ausbau der Bahnstrecken von den
Haf en i n Nor ddeut schl and.

ImKlartext: S21 kanni balisiert andere, vie

w chtigere und sinnvollere verkehrspolitische
I nfrastrukturmal3nahmen — und zwar nicht nur in
Nor ddeut schl and, sondern bundesweit.?’

We ist das in Zeiten von | eeren 6ffentlichen Kassen
zu rechtfertigen? Da bréckel n und brdsel n Briucken im
ganzen Land, da nmangelt es Uberall an Geld fiur

not wendi ge | nstandhal t ungen des Schi enennet zes oder
der Aut obahnen, viel zu haufig | ebt man von der
Substanz — aber MIIliarden scheinen fur S21 Ubrig zu
sei n.

Fur ein Projekt, das in Zukunft den Bahnverkehr
massi v behi ndern w rd.

Denn auch die so oft versprochene Lei stungssteigerung
gi bt es nicht. Mihel os schafft der alte Kopfbahnhof
die zurzeit in Spitzenzeiten notwendi gen 39 Zige in
der Stunde (und er hat noch grofie Reserven).

Ei ner der besten Kenner des S21-Projekts, Christoph
Engel hardt, hat in zahlreichen Anal ysen von der Bahn
unwi der sprochen nachgew esen, dass die w chtigste
Begr indung fur das mlliardenschwere Projekt S21

ni cht haltbar ist: der achtgleisige Tiefbahnhof kann
nicht 50 Prozent nehr |eisten als der 16-gl eisige
Kopf bahnhof. Er leistet auch nicht nmal die von der
Bahn zul et zt i m sogenannten , Stresstest*®
versprochenen 30 Prozent nehr. Das ist Propaganda.?

" Bei spi el swei se in Baden-Wirttenberg fur die seit einem
Dreivierteljahrhundert geforderte El ektrifizierung der Sudbahn

U m— Friedrichshafen oder bei m Ausbau der Rheintal -Strecke

nach Basel . Beispiel sweise in Bayern zur El ektrifizierung

Li ndau — Minchen, um di e Fernverkehrsverbi ndung Zirich —

Minchen zu beschl euni gen. Bei spi el swei se in Hessen im Fall der
dringend erforderlichen Larnsani erung i m Rhei ntal

Bei spi el swei se in Brandenburg imFall der Strecke Berlin —
Stettin, auf der Zige als Ergebnis diverser Langsanfahrstellen
teilweise mt Tenpo 30 knih verkehren niissen

8 We beim sogenannten Stresstest, der die Uberlegenheit des

Ti ef bahnhof s bewei sen sollte, vorgegangen wurde, dass er vermutlich
nie ordentlich durchgefihrt worden ist — all die Merkwirdigkeiten
und Wdersprichlichkeiten kann man i m Detail nachl esen auf
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Kei n acht gl ei si ger Bahnhof weltweit schafft das.

Di ese i mense, versprochene Lei stungssteigerung® war
ein Wrt, wie erst nach dem Vol ksent schei d bekannt
wur de, der in Wahrheit gar nie angestrebt worden war:
Die Planfeststel lung fur S21 von 2005 geht von nur 32
Zugen aus. Darauf sind auch di e Ful3ganger anl agen,

Auf zige, Treppen konzipiert.

Fi nanziell ein Fiasko. Verkehrstechni sch
ei n Debakel .

ImKlartext: S21, anders als es viele Jahre hielf,
di ent nicht der Verbesserung des Bahnverkehrs. S21
di ent nicht dazu, nehr Verkehr auf die Schienen zu
bringen — im Cegenteil. S21 verkleinert einen der
wi chti gsten deut schen Bahnknot en.

S21 ist somt ein nicht genehm gter Rickbau der
Ver kehr si nfrastruktur. 10

Engel hardts Faktencheck-Portal: Wki-Real.org

9 Al's Begriindung fir die ungewshnliche Lei stungsfahi gkeit des
gepl anten Ti ef bahnhofs fihrt die Bahn i mer w eder diesen
Stresstest von 2011 an. Nur: Unter anderem waren da Haltezeiten
regelwi drig zu kurz angesetzt und Verspatungen als nahezu

ver nachl assi gende G 6Ren behandelt worden

Auch hier gehen diejenigen, die S21 weiter bauen und die dafur
— so im Aufsichtsrat der Bahn — Verantwortung tragen, ein
erhebl i ches, auch personliches Ri siko ein: |Imer mehr

of fentliche Gelder fir deutlich weniger Leistung, so |autet die
fatale Fornmel. Grundsatzlich hat der Gesetzgeber aber

festgel egt, dass ein Kapazitétsabbau i m Schi enenverkehr nur
stattfinden darf, wenn dies ausdricklich genehm gt wurde. Schon
eine ,nehr als geringflgige Verringerung der Kapazitat einer
Strecke" erfordert eine Genehm gung. Di ese Genehm gung i st
durch das Ei senbahn-Bundesant (EBA) zu erteilen. Diese

Festl egung erfasst |aut den offiziellen Erl&uterungen des
Gesetzestextes ,auch die fir einen Betriebsabl auf w chtigen
Bahnhofe* (s. Wl fgang Kunz, ,Ei senbahnrecht®, Baden-Baden
1995, Stand: 1. August 2010).

Tat sachlich gi bt es keine Genehm gung durch das Ei senbahn-
Bundesant fir eine solche ,nehr als geringflgi ge Verringerung
der Kapazitat“ des Stuttgarter Hauptbahnhofs. D e

Bundesregi erung i st sich der daraus resultierenden Problematik
dur chaus bewusst. Auf eine entsprechende Frage antwortete sie:
»Soweit sich bei der Verlegung des Bahnhofs Stuttgart

Haupt bahnhof (sic!) sow e der dazugehorigen Zul auf strecken
Genehmi gungst at best &nde gemaR 8 11 AEG erwei sen sollten, wire
es ausreichend, die Verfahren zeitnah zur Veranderung der
Betri ebsf ihrung zu fuhren (Drucksache 17/3333).

ImKlartext: D e Bundesregierung rechnet danmit, dass die
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Sel bst wenn di e i mmensen Kosten fiur den Tiefbau zu
Stuttgart aufgebracht werden kdénnen, stellt sich eine
fast noch wi chtigere Frage: Kann eine

I ndustri enetropol e ei nen derartigen Verkehrsrickbau
verkraften? Eine Industrieregion, die fur die Zukunft
auf Ver kehrszuwachs angel egt sein nuss?

Das Argerliche: Jeder Pendler, jeder Reisende wrd

di ese Verschl echterung spiuren. D e Bahnsteige sind
eng und steil, die Treppen und Aufzige knapp
benmessen, viele Durchgéange sind gefahrliche Engpasse,
in Stuttgarts Untergrund wird es ein Gedrangel und
Geschubse und Gewusel geben wi e in Kaufhausern bei m
Somrer schl ussverkauf. In einer ,Personenstromnal yse®
der Durth Roos Consulting GrbH von 2009 (aktualisiert
2012) bekommt der gepl ante Ti ef bahnhof nur schl echte
Noten: haufig die durftige Qualitatsstufe C

(,ei ngeschrankte frei e Bewegungswahl “), aber

Uberwi egend die Qualitatststufe D. ,deutlich

ei ngeschr dankt e Bewegungswahl “. Manche Dur chgéange
fallen sogar durch mt der schlechtesten Note E. 11

Der alte Kopfbahnhof dagegen ist Uberaus bequem Die
Bahnstei ge sind breit, ohne Treppen, ohne

Rol | treppen, ohne Aufzige benitzen zu missen,

errei chen Pendl er, Rei sende, Behinderte ihre Zige und
di e Stadt.

S21: finanziell ein Fiasko. Verkehrstechni sch ein
Debakel . Von der Kundenfreundlichkeit her eine
Unzunut bar kei t .

Kapazitat von S21 geringer sein kénnte als diejenige des

best ehenden Kopf bahnhofs. Sie weigert sich jedoch, diese Frage
konkret untersuchen zu | assen. Sie verweist darauf, dass man
nach Vol | endung von S21 (al so anl &sslich der ,Veréanderung der
Betri ebsf hrung” im Jahr 2020 oder spater) diese Frage,

unt er suchen kdénne. Das ist ein Vabanquespiel. Der Einsatz:

M1 liarden Euro des Steuerzahlers.

D ese schl echten Werte wurden von der Deutschen Bahn offentlich und
spezi el |l auch gegeniiber der Stadt Stuttgart, inmmerhin einem

Fi nanzi erungspartner, nicht ausgew esen. Und noch schlimer, diese
Werte wurden nur erreicht mt regelwidrig erleichterten Annahnen: In
Wrklichkeit wird es imTief bahnhof noch viel (bler zugehen.
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| st S21 ein politisches Projekt?

Dass der Aufsichtsrat der Bahn mt Wssen um al
dessen strukturelle Defizite (vor allem auch der
Unwi rtschaftlichkeit) S21 abgeni ckt hat, ist

bener kenswert. Hat es Druck aus dem Kanzl er ant
gegeben? Kanzl eram schef Ronal d Pofalla sol
Aufsichtsrate, die S21 fir zu riskant und zu teuer
hi el ten, bearbeitet und auf Linie des Bahnchefs
gebracht haben. Die Aufsichtsrate schwei gen.

Jedenfalls zitierte Pofalla kurz vor der

ent schei denden Aufsichtsratssitzung die dre

St aat ssekretare, die die Bundesregierung im

Auf si chtsrat der Bahn vertreten, zu sich ins

Kanzl erant. Es ging um ein Ausstiegsszenario, wohl
auch um ei n Dossier aus dem Verkehrsm nisterium ein
Beamter hatte darin die Ei nwdnde gegen S21
zusamengest el |t und der DB-Fuhrung grobes

M ssnmanagenent vorgeworfen. Aber das spielte bald
kei ne Rol |l e nmehr, Bedenken hin, Bedenken her, das
Kanzl erant |ielR durchsickern: ,Bahn darf S21 trotz
Mehr kost en bauen! ™12

Rettete Pofalla S21? Cowohl ihm klar war, dass das
Proj ekt schon rein 6konom sch betrachtet, nicht zu
rechtfertigen ist? Dass er nach di esem Ei nsatz spater
von Grube al s Chefl obbyi st der Bahn angeheuert wurde
— i st das eine hochdotierte Danksagung an sei ne

Verdi enste fir die Rettung von S217?

o an den Vorwirfen gegen Pofalla etwas dran ist,
werden vernutlich Gerichte klaren. Jedenfalls |aufen
gegen den Ex- Kanzl erant schef Kl agen, eingereicht vom

2 Di e Entscheidung des Aufsichtsrats wiurde danmit begriindet,
dass der Weiterbau um 77 MIlionen Euro gunstiger sei als ein
Stopp des Projekts. Der Ausstieg, neinte die Bahn, wirde

m ndestens zwei MIliarden Euro kosten. Ein Betrag, der schwer
nachzuvol | zi ehen ist. Kritiker schatzten danmals die

Aussti egskosten auf maximal 363 bis 442 M| Ilionen Euro.
Uberdi es war schon in der Aufsichtsratsvorlage des
Wrtschaftspriufers zu | esen, dass der Bau wahrscheinlich noch
umweitere MIliarden teurer wirde aufgrund von den zu

erwart enden sogenannt en , Nachf or derungen®
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ehemal i gen SPD- Abgeordneten Peter Conradi, dem
Stuttgarter Rechtsanwalt Ei senhart von Loeper und dem
Vorsitzenden Richter a.D. Dieter Reicherter: weil
Pofalla ,unter Verletzung seiner Amspflicht (...)
aus sachfrenden politischem Kal kul * Ei nfl uss auf

Auf si cht srate genomen und sie ,zum Rechtsbruch
gendtigt“ habe.

Ot beklagen Politiker den Politikverdruss der
Burger. Vielleicht konmt er auch daher, dass Burger
zu haufig erleben, we die Politik versucht, sindhaft
teure, rational kaum begrindbare Prestigeobjekte zu
real i si eren. Uberehrgeizige Politiker und Manager
setzen sich fur enormviel Geld ein Denkmal -

al I erdi ngs ohne di e Kosten ehrlich aufzuzei gen. Der
Burger nuss uberall sparen, Schul bdder, Theater

wer den geschl ossen, ein Blrger, der zu oft erlebt,
dass der Putz in der Schul e seines Kindes von der
Wand brockel t.

Mahnend zi eht di e Kanzlerin durch Europa, und

ver kundet dberall, man durfe nicht uber seine

Ver hal t ni sse | eben. Aber bei S21 wird geklotzt. Und
das ist ein Verdienst von Angel a Merkel.

Wenn es nicht so tragisch ware, konnte nman es als

ei nen wunderbaren Wtz der Geschichte bezei chnen:
Dass die Kanzlerin fiar ihre Sparappelle stets die
schwébi sche Hausfrau als Vorbild bemiht, aber mtten
i m Schwéabi schen, in Stuttgart, fuhrt die Kanzlerin

i hre Mahnungen ad absurdum S21 nuss konmen — koste
es, was es wolle! Und so werden zig-MIliarden Euro
des Steuerzahlers imUntergrund vergraben. Fur eine
fragwir di ge Sache.

Vermutlich wirde man schon | d&ngst nicht nehr Uuber S21
reden, hatte Kanzlerin Angela Merkel 2010 das Proj ekt
nicht plotzlich zur Chefsache erklart. Falls S21

ni cht kame, wirde Deut schl and unregi erbar, an S21, so
di e Kanzlerin, ,entscheidet sich die
Zukunf t sf &hi gkeit Deut schl ands und Europas".
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Nur: WAs hat di e Zukunftsfahi gkeit eines Landes, gar
ei nes Kontinentes, damt zu tun, dass man in
Stuttgart einen optiml funktionierenden Kopfbahnhof
denontiert, ihn verkleinert und in der Tiefe einen

| ebensgef ahrli chen Engpass schafft?

Und damt unl 6sbare Problenme kreiert. We uberfordert
di e S21- Macher sind, dokunentiert sich auch darin,
dass seit dem Baubegi nn i m Februar 2010 schon fast
ei n Dutzend Fuhrungskrafte (darunter zwei S21-
Proj ektl eiter) aufgegeben haben, dass es allein fir
den Ti ef bahnhof in den vergangenen Jahren 17

Pl andnder ungen gab, und dass fur das gigantische
Rohrensystemin und umund unter Stuttgart es noch

i mrer kein Brandschut zkonzept gi bt, obwohl es schon

| ange vorliegen misste.

| st die wichtigste Kontroll behorde der
Bahn noch unabhéangi g?

Fur den Ti ef bahnhof sel bst hat di e Prafungsbehorde
der Bahn, das Ei senbahn-Bundesant (EBA), das noch

i mrer unstrittene Brandschutzkonzept vergangene Wche
abgesegnet. Allerdings: Wchtige Details beim
Brandschutz hat di e Behdrde nun in die sogenannte
Ausf Uhrungspl anung verlegt, also: auf spater vertagt.

2012 hatten Experten das Brandschutzkonzept der Bahn
zerpfl ickt. Es sei nicht ,genehm gungs- und
funktionsfahi g“. D e Bahn nusste nachbessern. Das nun
genehm gt e Konzept bringt kaum Verbesserungen. So
sieht es jedenfalls Hans Heydemann, der sich seit

| angemintensiv mt dem S21-Brandschutz beschaftigt.
Er ist engagiert bei der S21-kritischen
Experteninitiative ,lngenieure 22°. Seine Uteil:
,unverantwortlich.®

Heydemann beméngel t, dass fl dchtenden Personen
zugenutet werde, ,kontamnierte Luft® einzuatnen,
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dass ,di e Rauchfrei haltung der Notausstiege nicht
gewdhrl eistet” sei, dass vergifteter Qual mauf den

, St ralBburger Platz® gebl asen werde, auf dem sich
Passant en befinden und di e Personen, sie sich uber

Fl uchttreppen aus dem Untergrund zu retten versuchen.
Das alles sei noch imer nicht geklart. Fir technisch
ungel 6st halt er auch weiterhin das technisch-
fundanent al e Probl em woher die zur Entrauchung der
Bahnhof shal | e n6ti ge Zul uft herkonmen soll. S21-

Proj ektleiter Leger sieht das anders und sieht sich
durch das EBA bestatigt: ,D e Entrauchung wrd
funkti oni eren”.

Heydemann irritiert auch, w e der Planer des

Ret t ungskonzepts, Professor Wl fram Klingsch, mt
Aussagen von Feuerwehrl euten ungeht. Ein Beispiel:
Fur den Katastrophenfall machten di ese fol gende
Angaben: ,10 Mn. Anfahrt + 10 M n. Erkunden + 10
M n. Ausrustung zum Léschangriff = 30 Mn. gesant.*
Kl i ngsch machte aus di esen kl aren Aussagen der
Feuerwehrl eute mttel s einer

» Auf t r et enswahr schei nli chkeit* von 80 Prozent: 0,8
x 0,8 x 0,8 =0,512, d.h. 0,512 x 30 Mn. = 15
Mnuten“. Qb die Helfer 15 oder 30 Mnuten bis zum
Léschangriff brauchen: ImErnstfall eine Frage von
Leben oder Tod.

Und Heydemann verwundert, w e das Ei senbahn- Bundesant
von ei ner unabhéngi gen Prifung des so w chtigen
Brandschut zkonzepts sprechen kann. Der Gutachter war
Henry Portz. Fruher hatte er fur das EBA gearbeitet,
nun stand er in Diensten der Bahn — gerade fur diesen
S21- Brandschut z. Das Merkwirdi ge: dem EBA war das
egal, und es hat sich kei nen ei genen unbefangenen
Gutachter besorgt. Es hat bei der , Begutachtung”
damt akzeptiert, dass die Bahn kontrolliert, was der
angebl i ch unabhangi ge Gutachter fir das EBA
formuliert. Die Bahn, so Heydemann, hat ,ihr

13 schrei ben von Stefan Vogt (EBA Stuttgart) an die Deutsche Bahn AG
vom 24. 10. 2013: ,Im Pl anfeststellungsverfahren zum PFA 1.1. war
Herr Dr. Portz seitens des EBA fir die Prifung des Brandschut zes
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ei genes Brandschut zkonzept begutachtet, sich sel bst
Uberpraft.”

Was das Ei senbahn-Bundesant anbel angt stellen sich
ohnehin sehr wi chtige Fragen, politisch sehr
unangenehne Fragen. |Ist diese fur die Sicherheit des
Bahnver kehrs so wi chti ge Kontroll behdrde in Sachen
S21 politisch wirklich noch unabhangi g? Mehrfach
jedenfalls hat das EBA bei diesemml|iardenteuren
Proj ekt, Dinge abgesegnet, die nehr als verwundern:
etwa di e von der Norm abwei chende Q ei snei gung4, die
engen Tunnel, di e mangel nde Kapazitéat, den

f ragwir di gen Brandschut z.

Uber den S21-Brandschutz urteilt &hnlich skeptisch
W e Heydemann noch ei n anderer Fachmann, Johannes
Frank, Dozent an der Brandschutzakadem e Urach, der
viele Jahre fiur di e Bundeswehr Brandschutzkonzepte
entwi ckelt hat. Er fordert fur S21 eine

Wer kf euerwehr, wie es sie bei grofRen |Industrieanl agen
und Fl ughafen gibt. Di e Bundeswehr, so Frank, habe
,sechs Standorte mt Untertageanl agen mt weniger
bezi ehungswei se vergl ei chbarem Ri si ko wi e S21“. Daf ur
hatten sie standig 374 Feuerwehrl eute ei nsatzbereit.
Ware Frank fur den Brandschutz bei S21 zustandig, er
kénnt e daf tir ,kei ne Verantwortung® Ubernehnen. 15

Gestritten wird auch uber die Zahl der im

Kat astrophenfal | zu evakui erenden Personen. D e
Kontrol | behdrde geht von 16. 164 zu ,entfl ucht enden
Personen“ aus. Das sind 4041 pro Bahnsteig. Stehen

ei ngebunden. Herr Dr. Portz ist ebenfalls durch Sie fir die Prifung
des Brandschutzes i m Rahnen der Ausf Uhrungspl anung beauftragt*
(Hervor hebung durch Lui k). Das Ei senbahn-Bundesanmt bat den von der
Bahn beauftragten Gutachter ,eine Stellungnahme von i hm zu den

pl anrechtrel evant en Punkten Uber di e Vorhabentragerin dem EBA

vor zul egen”.

4 We ungewdhnlich dabei vorgegangen wurde, zeigt sich beispielhaft
bei der gefahrlichen d eisneigung i mTiefbahnhof. Laut dem damaligen
EBA- Vi zepr éasi dent Ral f Schwei nsberg war daf Gr ausdrucklich ,kein
gesonderter Sicherheitsnachweis erbracht worden, weil der nicht
angefordert worden* war (1 G Metall, ,Bahnindustrie”: Branchenreport
2014, S.33).

15 Es sei daran erinnert: BeimBerliner Flughafen BER gab es ein
genehm gt es Brandschut zkonzept, das am Ende techni sch bedi ngt

ni cht funktionsfahig war. Das fihrte dazu, dass seit nunnehr drei
Jahren di eses Grol3proj ekt blockiert ist und der Flughafen imrer
teurer wird.
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aber an ei nem Bahnstei g auf doppel bel egten G ei sen
(zwei Ziuge hintereinander), we es geplant ist und

W e es bei Verspatungen imer w eder passieren wird —
dann sind viel nehr Personen zu retten, anderthalb
Mal so viel, gut 6000 Rei sende. Und das dauert auch
anderthal b mal | &nger.

., st Stuttgart 21 eine Todesfalle?*, fragte denn auch
der SWR in einer TV-Sendung Anfang Marz. Konfrontiert
mt dem Vorwurf, dass man nicht alle Menschen im
Brandfall rechtzeitig evakui eren kbnne, sagte der

Br andschut zbeauftragte der Bahn, Kl aus-Jurgen Bieger:
Man koénne ,nicht automati sch® davon ausgehen, ,dass
all e Ziuge voll sind.*

Dass aber Menschen auch aus vol |l en Zigen gerettet
wer den missen — das ist eine grundl egende
Brandschut zvor gabe. Denn, wie ist das in der
Rushhour, bei Spielen des VB Stuttgart? Sind die
Zige dann nicht alle voll? Oder ist ein Brand dann
weni ger wahr scheinlich?

Dem Blrger die Enge und das tiefe Dunkle
al s nodern andr ehen

Di e Tunnel fidr Fluchtwege neist zu eng, die Fluchtwege
oft zu steil, zu lang, zu schmal, die Bahnstei ge knapp
di mensioni ert — auch der international renonmerte

Br andexperte Hans-Joachi m Keimverwi rft das

Brandschut zkonzept: ,Sicherheit gibt es da nur, wenn
nogl i chst weni ge und schon gar nicht voll besetzte
Zuge in den Bahnhof fahren.® Das jetzt von der EBA
abgesegnet e Konzept bewertet er als ,eine

Kat astrophe“. Er sei ,schlichtweg geschockt, we
leichtfertig mt dem Leben der Menschen ungegangen®

wer de.

Der Gedanke, sagt er, dass CGesunde imBrandfall und in
der all genei nen Pani k Behi nderten bei m Fl i ehen hel fen,
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der sei ,irreal”. Es sei schon jetzt absehbar, dass

, mobi | i tat sei ngeschrankte Personen durch die

Fl uchttreppen kei nerlei Chance haben, aus dem Bahnhof
zu komen“. Auch die Vorstellung, dass uUber Aufzlge
di e Fli ehenden, vor allem Behinderte, gerettet werden
konnten, halt er fur ,straflich*. Wr, fragt er fast
zyni sch, ,o6ffnet im Chaos die Aufzige, wer schlielt
sie? Wer entscheidet, wer in den Aufzug darf, wer
nicht? Regelt das ein freundlicher Polizist?“ 16

AulRerdem erschittert den Brandspezialisten, der

Qut acht er bei der Tunnel katastrophe in Kaprun war, bei
der i m Novenber 2000 155 Menschen unkanen, dass bi sher
uber haupt nicht Utber notgliche Unfalle in den

ki | onet erl angen Tunnel geredet wird — und W e nman
darauf reagi eren soll? Mderne | CE-Zlge, sagt er,
seien ,rollende Chem efabriken*. ImBrandfall setzten
si e ,hochtoxische Stoffe frei, Senfgas, Zyklon B,
Phosgen; beim Ldschen mt Wasser entstinde , Bl ausaure,
Phosphorsaure, Sal zsdure, Schwefel sdure”.

Auch kritisiert er, dass die Fluchtwege dort viel zu
eng seien und damt im Katastrophenfall, so Keim ,ein
Anei nander vor bei kormen der Fliehenden kaum nogli ch®
sei; und er beklagt, dass die ,sondergenehm gten

Fl uchtquerstollen in ei nem Abstand von 500 Metern®
vorgesehen sind. D e international e Norm schrei bt

maxi mal 350 Meter vor, in Zukunft ist zw ngend sogar
ein Abstand von unter 250 Meter verl angt.

Sein Befund: Um das Gesantsystem S21 so zu optim eren
dass es den heutigen international en

Si cher hei t sst andards gentgt (vergl ei chbar dem St.

Cot t har d- Basi s- Tunnel ), misse man, was architektoni sch

B hnirritiert auch, dass durch die jetzige Genehm gung

wei tere Fluchttreppenhauser verlangt werden, die allerdings die
ohnehi n schon knapp di nensi oni erten Bahnstei ge zu noch groReren
Ri si kostell en machten: Auf jedem Bahnstei g werden dadurch

zusat zlich ,vier |ebensgefahrliche Engpadsse geschaffen”

Er bezweifelt auch, dass die Brandschutztiren i m Tunnel bereich
funktionieren — dazu misse in jedem ,Querstollen ein Uberdruck
herrschen oder ei ne Rauchabzugsei nri chtung vorhanden sein“. Es
best ehe sonst die Gefahr, dass sogar ein ,Kam neffekt"
ent st ehen kann, ,also ein Brandbeschl euniger”. Keim ,Man geht
sehr grofRRzigig mt der Sicherheit der Fahrgaste unt.
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und techni sch- handwer kl i ch kaum nehr noglich sei,
,das Ganze fundanental unplanen®. D e Kosten wirden
expl odi eren. Keim schatzt ,auf 15 bis 20 MIIliarden
Eur o” .

I st sie das, die Zukunft Deutschlands? Von gestern,
gefahrlich; eine Zukunft, die sinnlos Celd
verschlingt.

Zum Schl uss noch etwas Persdnliches: Dass ich mch
mt S21 beschéaftige, hat auch private G unde. Meine
jungere Schwester war Schwerstbehinderte. Jede
Treppe, jede Rolltreppe, jeder Aufzug war fiUr sie ein
fast untberw ndliches Hi ndernis. Fir sie war das
Ankommen in Stuttgart wunderschon. Ebenerdi g und
bequem konnte sie in die Stadt rollen.

Das mag noralisch klingen: Ich verstehe nicht, warum
ei ne Gesellschaft, die ater und damt auch
gebrechlicher wird, ihre Burger in einen beengten
Untergrund zw ngen und zwangen will, den Rei senden
zur Rohr post wandel n ndchte, ich verstehe nicht, we
Politiker so etwa ernsthaft vertreten kdnnen — dem
Burger das Dunkl e al s nodern andrehen: auf diese |dee
muss man erst mal konmmen.

Hanburg, den 2. Mai 2015
Arno Luik



