Dornstetten, den 15.05.2010

Beschluss der Kreisdelegiertenkonferenz des SPD-Kreisverbandes Freudenstadt am 15.05.2010 in Dornstetten

Sofortiger Ausstieg aus dem Projekt Stuttgart 21

Angesichts der sich immer mehr abzeichnenden deutlichen Mehrkosten für das Bahnhofsprojekt „Stuttgart 21“ und angesichts der in Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise bestehenden prekären Finanzsituation von Bund, Ländern und Kommunen mit einem extrem hohen, in dieser Größenordnung bisher nicht bekannten Schuldenstand der öffentlichen Hand auf allen Ebenen und dadurch notwendigen tiefgreifenden  Sparmassnahmen, insbesondere auch im Sozialbereich, fordert der SPD-Kreisverband Freudenstadt die Deutsche Bahn AG, den Bund und das Land auf, das Projekt "Stuttgart 21" aufzugeben und stattdessen die wesentlich kostengünstigere  und nach Aussage fast aller Projekt unabhängiger Verkehrsexperten wesentlich sinnvollere Alternativprojekt "Kopfbahnhof 21" zu verfolgen.  Die geplante Neubaustrecke Stuttgart –Ulm kann nach Aussage von Verkehrsexperten wie auch der Bahn genauso gut an den bestehenden und ertüchtigten Kopfbahnhof angeschlossen werden.

Die hierdurch einzusparenden Finanzmittel brauchen wir dringend für verkehrspolitisch sinnvolle und dringliche Eisenbahnprojekte wie z. B. zur Beschleunigung des für den internationalen Güterverkehr sehr wichtigen vierspurigen, gleichwohl die berechtigten Anliegerinteressen nach effektivem Lärmschutz berücksichtigenden Ausbau der Rheintalstrecke  und für die vielen zum Ausbau und zur Attraktivitätssteigerung des Schienenverkehrs in der Fläche notwendigen Schienenverkehrsvorhaben. Diese Maßnahmen schaffen auch mindestens genau so viele Arbeitsplätze wie für „Stuttgart 21“ versprochen sind.

Wir bestätigen hiermit ausdrücklich auch unsere früheren Beschlusse vom Mai 2000 und April 2007. 

Begründung:

1.) Nur die Neubaustrecke führt zu den gewünschten Fahrtzeitgewinnen zwischen Stuttgart und Ulm. Diese ist genau so gut an den bestehenden Kopfbahnhof anbindbar. Der angestrebte deutliche Fahrzeitzeitgewinn auf der Bahnstrecke Stuttgart – Ulm mit nahezu Halbierung der Fahrzeit wird nach Aussagen aller Fachleute allein durch die ebenfalls geplante Neubaustrecke  erreicht. Diese kann jedoch auch nach Aussagen der Bahn genauso gut und vor allem wesentlich kostengünstiger an einen renovierten Kopfbahnhof angebunden werden – auch wenn von den maßgeblichen Verfechtern von Stuttgart 21 in irreführender Weise zur Durchsetzung dieses Projektes so getan wird, als wären beide Projekte zwingend miteinander verbunden. Auch die Anbindung des Flughafens wie auch die Anbindung der Region Ulm –Oberschwaben an den Flughafen ist beim Alternativkonzept Kopfbahnhof 21 vorgesehen.

2.) Stuttgart 21 ist verkehrspolitisch widersinnig: Es führt zu einem später nicht mehr korrigierbaren Engpass im wichtigsten Bahnknoten Stuttgart. 

Auch angesichts der nur acht unterirdischen Gleisen sowie der bis auf eine zweigleisige Bypassverbindung von Stuttgart-Wangen her jeweils acht bis neun kilometerlangen, nur zweigleisigen (pro Richtung nur ein Gleis!) unterirdischen Zufahrtstrecken von Süden wie von Norden würde mit dem geplanten unterirdischen Durchgangsbahnhof in dem für Baden-Württemberg zentralen Eisenbahnknoten in Stuttgart ein später nicht mehr korrigierbarer Engpass („ein Nadelöhr“) insbesondere für den Regionalverkehr, in dem immerhin ca. 85 bis 90 % der den Stuttgarter Hauptbahnhof frequentierenden Reisenden unterwegs sind, geschaffen werden. Damit wäre der angestrebte und für die Schaffung attraktiver Umsteigezeiten besonders auch im Regionalverkehr notwendige integrale Taktverkehr - wie er seit nahezu dreißig Jahren mit Erfolg in unserem Nachbarland Schweiz praktiziert wird - im für Baden-Württemberg zentralen Eisenbahnknotenpunkt Stuttgart nicht mehr möglich. 

3.) Der Kopfbahnhof ist wesentlich benutzerfreundlich.

Angesichts der Tatsache, dass der Stuttgarter Hauptbahnhof für viele Reisende der Endpunkt Ihre Reise sind, aber auch wegen den ebenerdigen Umsteigemöglichkeiten ist ein Kopfbahnhof wesentlich benutzerfreundlich. Beim unterirdischen Bahnhof sind aus Platzgründen nur schmale, gleichzeitig in eine Richtung abfallende Bahnsteige vorgesehen. 

4.) Die Kosten: „Stuttgart 21“ wird gigantisch teuer und verhindert sinnvolle Schienenverkehrsprojekte im ganzen Land.

Immer deutlicher tritt zu Tage, dass das Projekt Stuttgart 21 deutlich teurer wird wie lange Zeit von seinen Verfechtern behauptet wurde. Nachdem jahrelang das Projekt von seinen Verfechtern absichtlich billig und das Alternativprojekt „Kopfbahnhof 21“ teuer gerechnet worden sind hat nun die Bahn in ihrer neueren Berechnung im Herbst 2009 als Baukosten von zunächst ca. 4,9 Mrd. Euro angegeben, dann aber unter politischem Druck „durch Einsparungen wie z. B. dünnere Tunnelwände“ die Kosten auf offiziell 4,1 Mrd. und damit unter die ursprünglich auch von Verfechtern dieses Projektes als oberste Schmerzgrenze genannte Zahl von 4,5 Mrd. Euro gedrückt. Die nun eingestandenen Kosten nähern sich aber immer mehr den im Jahr 2008 vom Bundesrechnungshof („vorsichtige Schätzung mindestens 5,3 Mrd. Euro“) und den 2009 von den renommierten Gutachtern Vieregg und Rössler (zwischen 6 und 8,6 Mrd. Euro) genannten  Summen. Große Unsicherheiten bestehen hauptsächlich angesichts der bei „Stuttgart 21“ vorgesehenen ca. 66 Kilometer (!) an zu bauenden Tunnelstrecken in schwierigen geologischen Untergrund (z.B. anhydrithaltigem Gipskeuper).
Im Vergleich betragen nach Auskunft unabhängiger Experten die Kosten für den im Alternativprojekt „Kopfbahnhof 21“ vorgesehenen Umbau und die Ertüchtigung des jetzigen Kopfbahnhofes nur ein Drittel bis ein Viertel dieser Summe. Angesichts der nur ca. ein drittel betragenden Tunnelstrecken bei dem Alternativprojekt sind dessen Kosten auch besser zu kalkulieren. Dessen Umsetzung ist zudem in Etappen möglich und jederzeit korrigierbar. 

Und der Stuttgarter Bevölkerung bleiben über die mit dem Bau des Tiefbahnhofes verbundenen und mindestens ein Jahrzehnt dauernden erheblichen Behinderungen und Einschränkungen erspart.

5.) Eine andere Verkehrspolitik ist notwendig: „Baden-Württemberg 21“ oder der Ausbau des Schienennetzes in der Fläche. 

Statt eines extrem teuren und verkehrspolitisch fragwürdigen Großprojektes brauchen wir zum einen den für die internationale Güterverkehrsachse Nordsee – Italien/Mittelmeer dringend notwendigen beschleunigten und dabei die Anliegerinteressen nach Lärmschutz berücksichtigenden vierspurigen Ausbau der Rheintalstrecke. Seit dessen Baubeginn Ende der achtziger Jahre ist auf der Strecke Karlsruhe – Basel gerade mal ein Drittel ausgebaut. Bei einer Fortsetzung des Ausbaus in diesem Tempo wird der Gesamtausbau nach Berechnungen des VCD noch bis 2056 (!) und insgesamt für den Gesamtausbau knapp 70 Jahre (!) benötigen.

Und nachdem die Anrainerstädte und –regionalverbände der Gäubahn, nach der Rheintalstrecke immerhin die zweitwichtigste Zulaufstrecke zu den Schweizer Alpentransversalen wie den Gotthard-Basistunnel, nach jahrzehntelanger erfolgloser Forderung nach einem zweigleisigen Wiederausbau zwischen Horb und Tuttlingen die eigentlich vom Bund zu tragenden Planungskosten für einen zweigleisigen Ausbau auf einem ersten Teilstückes übernommen haben, droht dessen Realisierung an der aktuellen Finanzsituation zu scheitern.
Nicht zuletzt auch angesichts der drohenden und in ihrem Ausmaß bisher völlig unterschätzten globalen Klimaveränderung benötigen wir im Land einen Ausbau des Schienenverkehrs und eine Wiedererschließung der Fläche, also ein intelligentes Projekt „Baden-Württemberg 21“. Als Beispiele für dringende Maßnahmen seien hier z. B. die längst überfällige Elektrifizierung der Südbahn, Projekte wie die im Kreis Calw angedachte Schaffung einer Schienenverbindung in den Großraum Böblingen/Stuttgart mit Wiedereröffnung der Verbindung Calw – Weil der Stadt sowie der angedachten neue Verbindung Herrenberg – Nagold, das Stadtbahnkonzept der Region Neckar-Alb mit Wiederanschluss der Reutlinger  Alb an das Schienennetz (viele weitere Schienenverkehrsprojekte im Land ließen sich anführen) genannt.
Auch für den Großraum Stuttgart hat die Stuttgarter Zeitung z. B. im November 2009 über sinnvolle, jedoch derzeit nicht finanzierbare Aus- und Neubaubauprojekte von S-Bahn und Stadtbahn in der Region Stuttgart berichtet (Kommentar der Stuttgarter Zeitung: „Nicht alles was sinnvoll ist ist auch finanzierbar“).

Leider werden hier entsprechende Programme und Projekte unserer Landespartei (siehe z. B. die schon Jahre alte Broschüre „Neue Schienen für den Südwesten“ von Boris Palmer von den Grünen) schmerzlich vermisst.

6.) Auch bei diesen vielfältigen Projekten im Land werden Arbeitsplätze geschaffen – wahrscheinlich dauerhaft mehr wie bei Stuttgart 21.

7.) „Stuttgart 21“ zerstört den als Kulturerbe gehandelten Bonatzbau. 

Das Bahnhofsgebäude des Stuttgarter Kopfbahnhof stellt eine der letzten Verkehrskathedralen der Moderne dar. Für den Erhalt haben sich seit Jahren eine Vielzahl renommierter internationaler Architekten eingesetzt. Nun ist eine Aufnahme dieses alten, gleichwohl immer noch jungen und lebendigen und voll funktionsfähigen Bahnhofsgebäudes in das Unesco-Weltkulturerbe gefordert.

8.) Die Negierung der Ablehnung in der Bevölkerung widerspricht demokratischen Regeln.

Die innerhalb kurzer Zeit gesammelte Zahl an Unterschriften beim Bürgerbegehren, die Ergebnisse von Umfragen in den letzten Jahren in der Stuttgarter Presse wie auch die für unserer Partei sehr schmerzhaften vergangenen Wahlen  haben sehr deutlich gezeigt, dass auch eine große Mehrheit der Stuttgarter Bevölkerung das Projekt Stuttgart 21 ablehnt. Unabhängige Umfragen zeigen eine konstante ablehnende Mehrheit sowohl in Stuttgart wie im ganzen Land. Es widerspricht dem emanzipatorischen Grundverständnis der Sozialdemokratie, wenn die SPD-Führung in Stuttgart trotz über 60 000 Stimmen beim Bürgerbegehren einen Bürgerentscheid mit abgelehnt hat.

9.) Thema Reisekultur

Gemessen an dem Landschaftsgenuss der jetzigen Einfahrt in den Talkessel, sei es von Süden über Cannstatt kommend, aber insbesondere auch von Norden oder der Gäubahn, ist die viele kilometerlange Fahrt durch unterirdische Tunnel eine extrem öde Angelegenheit. Hinsichtlich dem Fahr- oder Reiseerlebnis ist fast kein größerer Gegensatz denkbar. Für mich unverständlich ist, dass es in der doch nicht ganz unberechtigt ob ihrer Reize stolzen Stadt Stuttgart Entscheidungsträger geben kann, die Reisende und Gäste unter der Stadt durchschicken möchten, ohne dass diese auch nur einen blassen Eindruck von dieser Stadt erhalten. 

Wir fordern deshalb den Bund, das Land, die Stadt Stuttgart und die Bahn auf, endlich das widersinnige Großprojekt „Stuttgart 21“ aufzugeben. Gleichzeitig fordern wir die SPD-Landtagsfraktion wie auch den Landesvorstand auf, ihre bisher mehrheitlich dieses Projekt unterstützende Haltung zu ändern und den Kontakt mit den Vertretern des Alternativkonzeptes mit Erhalt und Modernisierung des Kopfbahnhofes zu suchen. Es ist schlichtweg unverständlich, wenn Frankfurt und München aus guten Gründen ihre weniger leistungsfähigeren Kopfbahnhöfe behalten und entsprechende Planungen zu unterirdischen Bahnhöfen rasch verworfen haben, Stuttgart aber immer noch stur an diesen unsinnigen Tiefbahnhofplänen festhält. 

Nehmen wir uns ein Vorbild an unserem Nachbarland Schweiz: dieses steckt seine Finanzmittel statt in einzelne Großprojekte primär in einen breiten Ausbau des Schienennetzes und tätigt dort Investitionen, wo ein maximaler Gewinn im Netz z. B. zum Ausbau des dort seit Jahrzehnten erfolgreich praktizierten integralen Taktfahrplan zu erwarten ist.
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