Fir Stuttgart 21 gibt es viele Griinde

und bessere Alternativen, die nur einen Bruchteil kosten

Karl-Dieter Bodack*

Die Politiker, die das Projekt beschlossen hatten und
weitere Beflirworter freuen sich, dass nun nach fast zwei
Jahrzehnten der Planungen und Diskussionen die Bau-
arbeiten beginnen. Die Promotoren haben viele Griin-
de, denn der heruntergekommene Bahnhof bedarf drin-
gender Verbesserungen. Da es eine Reihe von Alternati-
ven gibt, die offensichtlich nur einen Bruchteil der jetzt
geplanten offentlichen Mittel erfordern, stellt sich die
Frage nach den Griinden, wesentlich mehr Geld als
notwendig auszugeben.

Dabei sei hier ausgeblendet, dass die aktuelle Planung

nicht nur eine Reihe unerwiinschter Nachteile aufweist,

sondern auch betrédchtliche Risiken schafft.

Sie resultieren sowohl aus dem tiberaus komplexen

Bauablauf inmitten einer GroRstadt sowie aus Naturge-

gebenheiten: Der Schutz der wertvollen Mineralwasser-

quellen Stuttgarts und die tiberaus anspruchsvolle Geo-
logie, in der die Tunnelbauten vorangetrieben werden
sollen, werfen die Frage auf, ob das Vorhaben tber-
haupt in Ganze realisierbar ist. Uber allem steht das

,globale” Risiko, dass alle Anlagen erst dann nutzbar

sind, wenn alle Bauvorhaben abgeschlossen und nutz-

bar sind. Daher stellen sich die Fragen:

» Welche vordergriindig bislang nicht diskutierten
Griinde fiihrten zu den Entscheidungen fiir das GroR-
projekt?

» Warum wurden und werden die Alternativen, die nur
einen Bruchteil kosten wiirden, gar nicht ernsthaft
untersucht?

Vordergriindige Ziele von S21

Die vordergriindig genannten Ziele sind mit relativ we-
nig Aufwand erreichbar:

1. Der Zustand des Bahnhofs erfordert dringende In-
standhaltungsmalRnahmen.

Dies ist Aufgabe der DB AG: Die DB Station und Service
nimmt im Stuttgarter Hauptbahnhof etwa 5 Millionen
Euro pro Jahr allein aus dem Zugverkehr ein; etwa die
Halfte stammt aus ,Bestellerentgelten”, also aus Steuer-
mitteln. Offensichtlich wurden diese Betrdge bislang
weitgehend an anderen Stellen verwendet. Nun scheint
es an der Zeit, den Nachholbedarf ohne Steuermittel zu
finanzieren!

2. Das Erscheinungsbild des Bahnhofs ist schlecht.

Dies gilt vor allem fiir die Bahnsteige: Hier sind neue
Losungen fiir ein zukunftsweisendes Ambiente gefragt.
Groldziigige Glashallenddcher, Nutzung von Solarener-
gie, neue Ausstattungen der Bahnsteige sollten mit 6f-
fentlichen Mitteln gefordert werden: Dazu sei ein Betrag
von 240 Millionen Euro vorge-

schlagen, doppelt so viel wie Glashalle des Berliner
Hauptbahnhofs gekostet hat.

3. Die Haltezeiten sollten verkirzt werden

Der Durchgangsbahnhof soll die Zugfahrt- und Haltezei-
ten um etwa 3 Minuten verkirzen. Dies ist anndhernd
auch im Kopfbahnhof erreichbar, wenn die bisher un-
benutzten Gepdckbahnsteige von den Bahnsteigstiitzen
befreit und zum Aussteigen genutzt werden. Damit wer-
den auch die gegenldufigen Fahrgastbewegungen auf
den Bahnsteigen vermieden, das Geschehen wir stress-
freier. Die S-Bahn Muinchen schafft selbst an hoch fre-
guentierten Stationen mit solchen Doppelbahnsteigen
Haltezeiten von nur 30 Sekunden! Die Kosten fr die
Erttichtigung der derzeit ungenutzten und zu niedrigen
Bahnsteige seien auf 20 Millionen Euro geschatzt.

4. Die Fahrzeiten auf der Magistrale Paris-Budapest sol-
len verkiirzt werden.

Im Jahr 1995 fuhr der ICE von Miinchen nach Stuttgart
mit guter Punktlichkeit fahrplanméRig in 2 Stunden 1
Minute; heute sind es 2 Stunden 24 Minuten! S21 und
die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm sollen die Ziige um
26 Minuten beschleunigen. Wiirde der damalige Fahr-
plan wieder eingefiihrt und dazu in relativ flachem, un-
bebautem Geldnde zwischen Amstetten, Ulm und Augs-
burg die dort wegen der Kurven langsame Strecke be-
gradigt, wdren die Fahrzeitkiirzung ohne gigantische
Tunnel erreichbar: Dann durften 200 Millionen Euro
ausreichen.

5. Der Schienengiiterverkehr leidet unter Engpédssen

Die geplante Neubaustrecke zwischen Wendlingen und
Ulm wird gegenuiber der bestehenden Strecke voraus-
sichtlich ein um 60% hoheres Trassenentgelt kosten, die
Guterztige auf eine langere Steigungsstrecke zwingen,
deren Scheitelpunkt 160 m hoher liegt als heute! Daher
ist abzusehen, dass hier tiberhaupt kein Guterverkehr
stattfinden wird, auch weil die Strecke im Neckartal gar
nicht Gberlastet ist.
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Bei Bedarf konnte leicht die Strecke tiber Aalen und
Nordlingen nach Donauwoérth genutzt werden: Sie hat
nur minimale Steigungen und kostet geringes Trasse-
nentgeld. Mangels Bedarfs ist sie zurzeit nachts ge-
schlossen. Fiir eine Streckenertiichtigung und die Ver-
besserung der Zufahrt in Unterttirkheim seien 100 Milli-
onen Euro veranschlagt.

Gesserts-
hause.



6. Die Stadt braucht freie Flachen fiir Léden, Dienstleis-
tungen und Biros

Investoren und Unternehmen sollte in der Tat jede Ent-
wicklungsmoglichkeit geboten werden. Das ist leicht
und jetzt moglich, wenn das Bahngeldnde zur Uberbau-
ung frei gegeben wird. In Basel, Schweizer Bahnhof, ist
dies zu besichtigen: Quer tber alle Gleise und Bahnstei-
ge spannt sich eine groRzligige Ladenpassage mit Zu-
gdngen zu den Bahnsteigen sowie ein Biirogebdude.

7. Menschen suchen Wohnung in stadtnaher Lage

Flir Wohnbauten bieten sich Teilflachen des Abstell-
bahnhofs und des Betriebswerks an, die auch heute
schon flir den Bahnbetrieb entbehrlich erscheinen. Au-
Rerdem wadren die Flaichen in Unterttirkheim, die fir S21
vorgesehen sind, fiir eine Wohnbebauung zu nutzen.

8. Flughafen und Messe sollen direkter und schneller
erreicht werden.

Direktverkehre mit Regionalexpress und IC-/ICE-Ziigen
werden moglich, wenn tber die Gaubahn und mit der
geplanten Neubaustrecke Flughafen-Wendlingen der
Flughafen besser erschlossen wird. Da die geplante Neu-
baustrecke entlang der Autobahn A8 verlduft und nur
einen kurzen Tunnel erfordert, ist sie relativ kostengtins-
tig zu bauen. Sie ist planfestgestellt, der Bau kdnnte be-
gonnen werden, damit bereitstehende Bundesmittel
abgerufen werden Die Kosten fiir Neu- und Ausbau-
maBnahmen seien auf 500 Millionen Euro geschatzt.

9. Steuergelder schaffen Arbeitspldtze.

Das ist unstrittig — allerdings entstehen doch wohl gleich
viele Arbeitspldtze, wenn die veranschlagten Geldbetra-
ge in andere Bauvorhaben investiert werden. Die Um-
widmung von Mitteln, die die DB AG fiir S21 bereitstellt,
auf andere AusbaumalRnahmen, durfte kurzfristig mog-
lich sein, vor allem, wenn damit der Kopfbahnhof, die
vorhandenen Zufahrten und Bestandsstrecken saniert
werden. Die derzeit geplanten Finanzierungsanteile des
Bundes konnten in den geplanten Vorhaben Gaubahn-
Anschluss, Flughafenzufahrten, Neubaustrecke nach
Wendlingen und anderen Ausbaumalinahmen weiter-
hin der Region zugute kommen. Die Mittel des Landes
und der Stadt konnten fir notwendiger erscheinende
Projekte verwendet werden.

Bei Einstellung des Projekts S21 kann die Stadt Stuttgart
639 Millionen Euro bei der DB AG geltend machen, die
diese 2009 fur die Grundstuckverkdufe bilanziert hat.

Das Projekt S21 soll maximal 4,9 Milliarden, die Neu-
baustrecke Wendlingen-Ulm sollte nach DB Kalkulation
zundchst 2,1 nun 2,9 Milliarden Euro kosten. Dabei ist
der Betrag furr die Neubaustrecke ganz unrealistisch, de
facto muss mit Kosten von tiber 5 Milliarden Euro ge-
rechnet werden. Dieser Betrag ergibt sich, wenn man
die abgerechneten Kosten der Neubaustrecke Ingol-
stadt-Nurnberg auf die Streckenldngen und die Tunnel-
volumina der schwabischen Strecke tbertragt.

Die NBS Nurnberg-Ingolstadt kostete, wenn

man die von der DB genannten Gesamtkosten umlegt,
je Streckenkilometer im Freien etwa 12 Mio. €,

je Tunnelkubikmeter etwa 840 €*

Damit ergeben sich fuir die NBS Wendlingen - Ulm

fur die geplanten 32 km Strecke im Freien 384 Mio. €
fur die geplanten 4,946 Mio Kubikmeter Tunnel  4.155 Mio. €
Preissteigerungen fiir 12 Jahre spétere Bauzeit 15% 681 Mio. €
Kostenschétzung fiir die NBS Wendlingen-Ulm

mit realistischen Werten der DB AG 5,2 Mrd. €

Milliarden Euro Differenzen

Errechnet man die GréRenordnung der Kosten dieser
Alternativen, so ergibt sich die GroRenordnung von
einer Milliarde Euro an Steuermitteln, um die notwendig
erscheinenden Ziele weitgehend zu erreichen.

Die DB AG wird dartiber hinaus die Erstattung verlorener
Planungskosten in Hohe von bis zu 200 Millionen Euro
geltend machen. Dazu kommt die Sanierung der Cleis-
anlagen, fur die schatzungsweise 100 bis 200 Millionen
Euro erforderlich erscheinen. In der Summe erscheinen
maximal 1,5 Milliarden Euro Steuergelder fiir Stuttgart 21
und die Neubaustrecke notwendig.
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Damit kosten die geplanten Bahnprojekte Stuttgart-Ulm
voraussichtlich mindestens 10 Milliarden Euro!

Der Kostenvergleich moglicher Alternativen zu den ge-
planten MalRnahmen zeigt: Zur Schaffung ahnlicher
Nutzeffekte werden mit den derzeitigen Projekten
sechs- bis achtfach hohere Betrdge erforderlich als ei-
gentlich bei rationaler und wirtschaftlicher Planung,
notwendig erscheinen.

Was bewegt die DB AG und die verantwortlichen Politi-
ker dazu, sechs oder sieben Mal mehr Geld auszugeben
als zur Erreichung der rationalen Ziele notwendig er-
scheint?

Grundlegende Ursache

Eine Ursache dafiir, dass fur relativ geringe Nutzeneffek-
te in der GroRenordnung 10.000 Millionen Euro ausge-
geben werden sollen, liegt sicher darin, dass zunéchst
nicht Probleme im Vordergrund standen, sondern eine
Idee, fir die dann Probleme gesucht und gefunden
wurden. Ausloser war vor zwei Jahrzehnten die Idee
eines Bahnprofessors, einige Ziige quer unter dem
Bahnhof fahren zu lassen, mit 2 oder 4 Gleisen, um da-
mit den Flughafen direkt und schnell zu bedienen.

Die urspriingliche Idee kann auch heute noch als relativ
rational erscheinen, da sie mit schatzungsweise einem
Viertel oder Fuinftel des derzeit geplanten Aufwands
realisierbar erscheint. Sie fand allerdings erst dann Wi-
derhall, als sie auf acht Bahnhofgleise und aufwendige
unterirdische Aus-/Zufahrtstrecken auf ein mehrfaches
an Bauvolumen aufgebldht wurde. Dazu kam der Plan
einer Neubaustrecke in einem Gebirge, das absolute
Hochstforderungen an Tunnelbauten stellt:

Das Projekt bekam gigantische Dimensionen, die Ver-
antwortlichen in Politik und Wirtschaft gerieten in Be-
geisterung. Die Parlamentarier in Stadt und Land stimm-
ten zu - auf der Basis unrealistischer Kostenwerte und
nicht informiert dartiber, welche finanziellen, terminli-
chen und technischen Risiken zwangsldufig entstehen.




Erster Grund: Die DB AG gewinnt

Als erster Grund fur die gigantischen Mehrausgaben
kann darin gefunden werden, dass Fakten ignoriert wer-
den: Dass z.B. wirtschaftliche Guterziige eine Lok und
2000 Tonnen Last haben und damit nicht 17 km Stei-
gungen mit 2,7% tberwinden kénnen. Und dass es eine
nicht ausgelastete Strecke gibt, die leicht fur den Guter-
verkehr nutzbar ist. Warum werden solche unstrittigen
Fakten ignoriert?

NeubaumalRnahmen werden vom Bund bezahlt und -
nur in diesem Fall -- vom Land bezuschusst. Schét-
zungsweise ein Funftel der Baukosten fliel3t in den DB
Konzern fiir dessen Eigenleistungen. Die Wertsch6pfung
und damit die Gewinnchancen steigen mit wachsenden
Investitionen: Je teurer ein Vorhaben, desto gewinn-
trachtiger ist es. Die DB AG ist auf maximale Gewinne
ausgerichtet: Das steht im Gegensatz zum offentlichen
Interesse, die Ausgaben zu minimieren.

Ein wunderbares Geschenk in wirtschaftlicher Not fiel
der DB AG im Jahr 2009 in den SchoB, als sie 635 Millio-
nen Euro von der Stadt Stuttgart erfolgswirksam verbu-
chen konnte: Fiir Grundstiicksverkdufe nebst Zinsen.
Nun fahrt sie ihre Zlige weiter wie bisher, jedoch ohne
jede Miete auf dem Grund und Boden der Stadt, die
einen tatsdachlichen Nutzen, wenn er denn je eintritt,
bestenfalls in ein oder zwei Jahrzehnten haben wird.

Die DB AG hat eine weitere Quelle fur fantastische Ge-
winne erschlossen und das Land in einem umfangrei-
chen Vertrag dazu verpflichtet, Zugleistungen im Um-
fang vieler Millionen Zugkilometer ohne Ausschreibung
bei DB Regio zu bestellen — zu Preisen von 7 Euro je
Zugkilometer Regionalzug steigend mit dem Lebenshal-
tungsindex!. Bei Ausschreibung solcher Leistungen wer-
den in aller Regel oft deutlich geringere Preise erreicht:
Bayern bezahlt fir einen Zugkilometer auf der Strecke
Miinchen-Passau mit neuen Fahrzeugen fiir 0,75 Euro!
So werden Jahr fir Jahr Steuergelder in Gewinne der
DB AG umgemiinzt, die sich damit fiir den avisierten
Borsengang stark machen kann!

Ein weiterer Grund

Weiter kann beobachtet werden, dass kostengtinstige
Losungen nicht erkannt werden. Es ist doch einleuch-
tend, dass es nur einen Bruchteil kostet, eine Strecke in
flachem, wenig besiedeltem Gebiet auf Geschwindigkei-
ten von 200 oder 250 km/h zu ertiichtigen, als Tunnel
durch die Schwdbische Alb zu graben, wo hohlendurch-
setzter Jura und extremer Wasserdruck maximale Her-
ausforderungen auch ftir modernste Tunnelbautechni-
ken darstellen.

Die Nutzung zweier Bahnsteige an einem Zug zur Be-
schleunigung des Aus- und Einsteigens kostet auch nur
einen Bruchteil dessen, was ein Bahnhofsneubau mit
schnelleren Zufahrten erfordert.

Kosten zu sparen erfordert Kreativitdt! Innovationen sind
oft nahe liegend, werden jedoch nicht entdeckt, wenn
man auf bestimmte Losungen fixiert ist
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Ein wesentlicher Grund

Um die Politiker schart sich ein ,Freundeskreis” aus
maligeblichen Unternehmern und deren Fiihrungskraf-
ten, die umso groRere Gewinnchancen erwarten, je
groBer die Projekte sind. Tunnelprojekte sind daftir be-
kannt, dass unvorhersehbare Baustellenereignisse zu
gewinntrdachtigen Mehrkosten fiihren. Dieser Kreis diirfte
daher an Losungen, die kostengtinstiger sind — weil sie
z.B. weniger Bauvolumina haben - nicht interessiert sein.

Mit Erstaunen erfahren die Biirger, dass Stuttgarts Fi-
nanzbuirgermeister Michael Foll Mitglied des Beirats des
Bauunternehmens Wolff und Midiller ist, das mit Arbeiten
zum Abriss des Nordfliigels beauftragt ist.

Ein tieferer Grund

Bei der Prellbockanhebung wurde von den Festrednern
der Besucherstrom beschworen, der einsetzen wird,
wenn erst einmal die GroRBbaustelle im Herzen der Stadt
eroffnet sein wird. Gewiss: So eine Baustelle in einem
Stadtzentrum, in die Gber eine Milliarde Euro versenkt
werden soll, diirfte in Deutschland einmalig sein: Sind
damit viele Milliarden Euro Mehrausgaben zu rechtferti-
gen?

Weiter war beim Festakt zu vernehmen, dass es doch
landestblich sei, dass bei sinnvollen und notwendigen
Projekten wenig einsichtsvolle Burger erst einmal pro-
testierten, bevor dann bei der Fertigstellung alle, des
Lobes voll, die Politiker wiirdigten, die gegen alle Wider-
stande ihre Weitsicht bewahrten.

In solchen AufRerungen mag sich die Sehnsucht nach
GroRe und Beriihmtheit, nach der Rolle als weitsichtiger
(Landes-)Vater zeigen, der seine Burger gegen deren
Uneinsichtigkeit zu rechten Zielen fiihrt — wie ein guter
Schéfer seine Schafe!

Der entscheidende Grund?

In eher privaten Gesprdchen vernimmt man das Wort
,Faszination: Tatsdchlich: Nirgendwo in unserer Repu-
blik steht ein Projekt an, mit dem Milliarden Euro, gro-
Renteils in einer Stadtmitte, versenkt werden sollen,
nirgendwo werden so viele Millionen Kubikmeter Erde
bewegt, nirgendwo gibt es schwierigeres Gestein zu
durchbohren, nirgendwo gibt es so komplizierte Bau-
stellen! Alles Superlative, mit denen Stuttgart wirklich
,Metropole aller Baustellen” werden kdnnte!

Das zu schaffen, ist das nicht ein Lebensziel? Dass ein
solches Ziel einige, ja viele Milliarden Euro mehr kostet
als simple Problemlosungen, wird gar nicht diskutiert!
Sind Geldfliisse und potenzielle Gewinne fiir die DB AG
und die Aussicht fantastischer Gewinne fiir andere Un-
ternehmen, sowie die Chance fiir die Politiker, macht-
voll sich durchzusetzen, beriihmt und bedeutend zu
werden, malgeblich dafiir, mehrere Milliarden Euro
Steuergelder mehr, als eigentlich notwendig, fur diese
Projekte auszugeben?



Der Nutzen: Giberwiegend negativ!

Welcher Nutzen wird mit den etwa 10. 000 Millionen
Euro tatsdchlich erreicht? Positiv erscheint:

» Die Stadt erhdlt in ihrer Mitte Brachflachen, die nach
der Reinigung bebaut werden kénnen. Dabei erscheint
es fraglich, ob zu den hohen Grundstticks-preisen, die
Stadt aufgrund gesetzlicher Vorschriften erheben muss,
Nutzer gefunden werden. Auf jeden Fall erscheint nur
eine extrem dichte Bebauung moglich, die u.U. Jahr-
zehnte dauern kann.

» Der Flughafen wird mit Fern- und Regionalziigen er-

schlossen. Wegen der geplanten Engpdsse ist die Zug-
zahl beschrankt; Sonderziige fiir GroRBveranstaltungen
scheinen kaum moglich.

» Die Fahrzeit nach Ulm wird verkurzt.
Die Negativbilanz ist uniibersehbar:

» Die Stadt verliert wesentliche Teile des charakteristi-
schen Bahnhofsgebédudes, der mit alten Baumen wert-
volle Schlosspark erhdlt einen Baum-losen etwa 100
Meter breiten Wall, der den Park teilt, ja zerstort!

» Der Bahnhof hat nur noch 8 statt 16 Gleise, Ziige mus-
sen zeitlich versetzt werden, ein Teil der Umsteigever-
bindungen erhdlt lingere Wartezeiten.

» Weite Strecken zukinftiger Bahnreisen verlaufen unter-
irdisch: Von den Schénheiten der Stadt und des Landes
sehen die Reisenden dann nichts mehr!

» Mehrere eingleisige und kreuzungsbehaftete Strecken-
verbindungen erschweren optimale Fahrpldne und ver-
schlechtern die Zuverldssigkeit und Stabilitdt des Bahn-
betriebs.

» Die Tieferlegung des Bahnhofs und der um 160 Meter
hoéhere Scheitelpunkt der Strecke nach Ulm erfordern
mehr Energie fur die Zugfahrten.

» Die Stationspreise und Trassenkosten werden sich
mindestens verdoppeln und erfordern damit héhere
Zuschuisse des Landes oder eine erhebliche Reduktion
der bestellbaren Zugkilometer.

» Die Kostenangaben der DB AG erscheinen im Ver-
gleich zu abgerechneten Bauvorhaben der DB zu nied-
rig: Bund, Land und Stadt miissen mit weiteren finanziel-
len Forderungen der DB AG rechnen.

» Die Bauzeit von zehn Jahren erscheint nach allen Erfah-
rungen mit DB-Projekten ausgeschlossen: Die Stadt
muss mit 2 Jahrzehnten rechnen!

» Die tiberwiegenden Nachteile und die unverantwortli-
chen Kosten fiihren zu massiven Protesten und Polizei-
einsdtzen, die Burgerschaft der Stadt wird in ,Beftirwor-
ter” und ,Gegner” gespalten: Die Atmosphdre wird
mehr und mehr vergiftet, das Ansehen der Stadt und
des Landes wird herabgesetzt.
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Der absehbare Fall

Dass ein so gigantisches Projekt in den angenommenen
finanziellen und zeitlichen Grenzen bewaltigt werden
kann, wie es derzeit dargestellt wird, muss nach allen
bisherigen Erfahrungen ausgeschlossen werden. Herr
Grube, Vorstandsvorsitzender der DB AG, hat zum Bau-
beginn gesagt, dass niemand die Kosten eines solchen
Projekts zuverldssig vorhersagen kann. Er hdtte erganzen
miussen: Auch die Bauzeit ist nicht kalkulierbar, da sie
hundertfache Risiken enthdlt, die nicht vorhersehbar
und daher auch nicht planbar sind!

Die DB AG hat leidvolle Erfahrungen hinter sich, weil
sich die Baukosten und die Bauzeiten aller groRen Neu-
bauvorhaben massiv erhéhten, ja sogar verdoppelten!

Sie macht auch aktuell solche Erfahrungen mit dem
Leipziger City-Tunnel: Er sollte 572 Millionen Euro kosten
und 2009 fertig sein — ein kleiner ,Fisch” gegentiber
Stuttgart 21! Die DB schéatzt nun die Kosten auf 900 Mil-
lionen Euro und hofft auf eine Fertigstellung kurz vor
Weihnachten 2013!

Im Gegensatz dazu handelt es sich bei den hier aufge-
zeigten Alternativiosungen und bei vielen alternativen
Vorschldgen um tberschaubare Vorhaben, die nach drei
Jahren Planung und sieben Jahren Bauzeit nutzbar sein
durften — auf jeden Fall friiher als alle Bauten des derzei-
tigen Projekts! Denn: Der neue Bahnhof kann ja erst
dann in Betrieb genommen werden, wenn alle Tunnel,
Strecken und Bauten nutzbar sind!

Die Stuttgarter sollten daher von den Biirgern Leipzigs
auch die deren Erfahrungen beim Tunnelbau beherzi-
gen: Dann gewinnen Sie die Sicherheit, dass sie zwanzig
Jahre Bauzeit und wiederkehrende Kostensteigerungen
erwarten mussen: Die DB AG wird drohen, den Bau nur
dann zu vollenden, wenn Bund, Land und Stadt mehr
Geld als derzeit geplant bezahlen!

Bis die Baugrube im Herzen der Stadt nach zwei Lei-
densjahrzehnten und lang andauernden Auseinander-
setzungen schlieflich geschlossen wird und der neue
Bahnhof in Betrieb genommen werden kann, sollten
Stadt, Land und Bund sich bereits jetzt auf weitere Opfer
in schwierigen Haushaltslagen einstellen! Schaffen sie
dies nicht, behdlt die Stadt eine hdssliche Wunde in
ihrem Herzen, tote Riesenbullaugen im Schlossgarten,
einen Torso als Bahnhof und Bahnsteigprovisorien, die
die Lebensqualitdt herabsetzen und hunderttausend
Besucher abschrecken werden!

* Prof. Dipl--Ing. Karl-Dieter Bodack, M.S,, geboren in
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