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Wir retten den Schlossgarten!

Einwendung des Landesnaturschutzverbands (LNV) und der Ingenieure22 gegen die 14. Planinderung
,Nesenbach-Diiker-Verkiirzung mit grundlegend gednderter Bauweise” vom 22.1.2014

Die Rede von Wo/fgang Kuebart, Ingenieure22, bei der 218. Montagsdemo am 14.4.2014 zitiert
aus dieser Einwendung.

Stuttgart 21, PFA 1.1, 14. Plananderung Nesenbach-Duker-Verkiirzung
mit grundlegend geanderter Bauweise

Der LNV hat eine 12-seitige Stellungnahme abgegeben, die sich detailliert mit geologischen Frage-
stellungen beschéftigt. Der LNV hat sich aber nicht zu den erheblichen Auswirkungen auf den
Stadtbahnbetrieb gedufiert, denn diese Auswirkungen waren aus den Planunterlagen so gut wie
nicht zu ersehen. Dass es erhebliche Auswirkungen auf den Stadtbahnbetrieb geben wiirde, ist erst
spater aus anderen Quellen bekannt geworden. Damit sind auch die Voraussetzungen eines verein-
fachten Verfahrens, d.h. eines Verfahrens, bei dem gemafl § 73 III 2 VwWVIG auf eine Auslegung
und dann wohl auch auf eine Erorterung verzichtet werden kann, entfallen.

Daher fordert der LNV ein weiteres Planinderungsverfahren, in dem die Auswirkungen des
Umbaus der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie auf den Fuf3- und Radverkehr, den Autover-
kehr, den Busverkehr und insbesondere auf den Stadtbahnverkehr dargestellt sind. Be-
troffene miissen informiert werden und die Mdglichkeit bekommen, sich dazu zu dufiern.
Das Plandnderungsverfahren muss daher mit Biirgerbeteiligung (Auslegung mit Frist fiir
Einwendungen, Erorterung) durchgefiihrt werden.

Begriindung

Mit der 14. Plandnderung fiir den Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.1. des Projekts Stuttgart 21 wird
die grundlegend gednderte Bauweise des Nesenbach-Diikers und eine daraus resultierenden Unter-
brechung des Stadtbahnbetriebs zwischen Staatsgalerie und Hbf beantragt. Wahrend im ur-
spriinglichen Erlduterungsbericht fiir den PFA 1.1 auf Seite 243 steht, dass der Stadtbahnbetrieb auf
dem bestehenden Gleis 4 (Hbf — Staatsgalerie) fiir rd. 14 Tage eingestellt wird, ist jetzt bekannt ge-
worden, dass wegen der gednderten Bauweise des Diikers mit einer Unterbrechung von mehr als
zwei Jahren zu rechnen ist. In den Plandnderungsunterlagen finden sich lediglich auf Seite 26 die
Satze: ,,Die beiden bestehenden Stadtbahntunnelabschnitte Achse 1 und 4 sind wahrend der Bauzeit
des Diikers vollstandig aufier Betrieb,”, , Infolge des verkiirzten Diikers sind die Betriebszustande
wiahrend der Bauzeit der Stadtbahn Staatsgalerie und damit die Bauablaufplanung der Stadtbahn zu
andern.”, sowie die Bauphasenplédne. Diese Informationen sind nicht ausreichend als Darstellung der
Auswirkungen der beantragten Plandnderung, weil die Auswirkungen fiir die SSB-Fahrgaste nicht
dargestellt sind. Es sind nicht einmal die Nummern der betroffenen Stadtbahnlinien angegeben.

Auflerdem wird mit der 14. Plandnderung auch eine Unterbrechung des Stadtbahnbetriebs zwi-
schen Staatsgalerie und Charlottenplatz beantragt. Dies geht jedoch lediglich implizit aus dem Ab-
schnitt 3.13.6 des Plandnderungsantrags hervor; das Wort ,,Unterbrechung” kommt nicht ein einzi-
ges Mal im Antrag vor. So gilt auch hier, dass diese Information fiir die betroffenen Nutzer der



Stadtbahn nicht ausreichend als Darstellung der Auswirkungen der beantragten Plandnderung ist.
Uber die Dauer dieser Unterbrechung liegen zur Zeit unterschiedliche Angaben vor. Wir gehen zur
Zeit davon aus, dass der Stadtbahnbetrieb fiir viele Monate unterbrochen werden muss, wahrend im
urspriinglichen Erldauterungsbericht (Stand 09.02.2004, planfestgestellt am 28.01.2005) steht, dass die
notwendigen Arbeiten in den Nachtpausen ausgefiihrt werden.

Dass diese Anderung, die mit der Anderung der Diikerbauweise nichts zu tun hat, im glei-
chen Planidnderungsverfahren wie die Diikerinderung beantragt wird, ohne dies in der
Uberschrift zu sagen, muss als der Versuch der Verdeckung eines Planungsfehlers von Bahn
und SSB bezeichnet werden.

Der Titel des Planinderungsantrags lautete: , Antrag auf Anderung der Planfeststellung fiir den ver-
kiirzten Diiker Hauptsammler Nesenbach”. Der Titel hétte jedoch lauten miissen. , Antrag auf Ande-
rung der Planfeststellung fiir den verkiirzten Diiker Hauptsammler Nesenbach und Antrag auf vo-
riilbergehende Anderung des Stadtbahnbetriebs”.

Es muss aufierdem kritisiert werden, dass die Anhérung nicht 6ffentlich war und nur Triger 6f-
fentlicher Belange, darunter die Umweltverbande, beteiligt wurden. Durch die jetzt erst erkennbar
deutlich langere Unterbrechung des Stadtbahnbetriebs ist aber der Kreis der Betroffenen sehr viel
grofier und die Beeintrachtigung sehr viel bedeutsamer als dies seither offenbar angenommen wor-
den war. (Ob diese Annahmen schon von Anfang an unzutreffend waren, kann daher dahin gestellt
bleiben). Aber selbst wenn eine Erdrterung erfolgt ware und nicht auch auf sie verzichtet worden
ware, hdtten nur Biirger, die sich durch die Eingriffe in das Grundwasser und durch die Gefdhrdung
des Mineralwassers betroffen fiihlen oder die sich fiir die Abwasserbeseitigung interessieren und
Geologie-Kenntnisse haben, Anlass gehabt, sich mit den Planunterlagen zu beschéftigen. Wer dage-
gen durch die Einschrankungen des Stadtbahnbetriebs betroffen ist, hétte seine Betroffenheit {iber-
haupt nicht erkennen kénnen und ware gar nicht auf die Idee gekommen, sich mit den Planunterla-
gen zu beschaftigen. Dies gilt aufSer fiir die direkt betroffenen Fahrgaste unter anderem auch fiir die
Veranstalter von Grofsveranstaltungen, fiir die die Linie U11 eingesetzt wird.

Darstellung der Historie

Es wird hier aus der Sicht des LNV dargestellt, wie es dazu gekommen ist, dass erst jetzt bekannt
wurde, wie heikel der Umbau der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie ist. Es werden hier unter ande-
rem Aussagen, die Herr Reichle bei einer Sitzung des Bezirksbeirats Mitte am 13.1.2014 gemacht hat,
verwendet.

1994 wurde die Idee geboren, den bestehenden Kopfbahnhof durch einen um ungefahr 90 Grad ge-
drehten Tiefbahnhof zu ersetzen. Damals wurde der Eindruck vermittelt, dies sei problemlos mach-
bar. Es entstand der Eindruck, es gdbe ein Hohenniveau, auf dem die neuen Gleise unter den Gleisen
des bestehenden Kopfbahnhofs und iiber den S-Bahn- und Stadtbahngleisen hindurch gefiihrt wer-
den konnten und der neue Bahnhof sozusagen im Keller des bestehenden Kopfbahnhofs unterge-
bracht werden konnte.

In der Offentlichkeit war nicht bekannt,

e dass der Abstand zwischen Bonatzbau und dem damals neuen Gebdaude der LBBW (damals
Stidwest-LB) nur ungefahr 95 Meter betragt, wahrend zum Beispiel der Bahnhof Karlsruhe 150
Meter breit ist,

e dass die Bahnsteige des Kopfbahnhofs um circa 120 Meter verschoben werden miissen und
deswegen das ganze Gleisvorfeld umgebaut werden muss,

e dass die Stadtbahn in der Heilbronner Strafie tiefer gelegt werden muss,



e dass die Stadtbahn in der Willy-Brandt-Straie mit Haltestelle und vier Gleisen hoher gelegt
werden muss,

e dass im Tiefbahnhof eine nicht EU- und EBO-konforme Gleisneigung von 15 Promille verblei-
ben soll,

e dass mit betrachtlichen Problemen mit dem Grundwasser und mit dem Mineralwasser zu
rechnen ist,

e dass der Nesenbach und zwei andere grofie Hauptsammler mit grofiem technischem und fi-
nanziellem Aufwand gediikert werden miissen.

Ende der 1990er-Jahre wurden die Plane fiir Stuttgart 21 konkretisiert. Spatestens damals hatte die
Bahn und die SSB erkennen miissen, dass die geplante Stelle ungeeignet fiir den Bau eines Durch-
gangsbahnhofs fiir die Landeshauptstadt Stuttgart ist und der Bau mit vielen Risiken und hohen
Kosten verbunden ist. Unter anderem hatte man schon damals erkennen miissen, wie heikel der Be-
reich der Stadtbahnhaltestelle Staatsgalerie ist. Tatsachlich wurden fiir den Planfeststellungsabschnitt
1.1 Plane vorgelegt (planfestgestellt am 28.1.2005), von denen erst jetzt bekannt wird, wie unvoll-
staindig und ungenau sie sind. Erst jetzt wird deutlich, dass die Plane als Grundlage fiir die politi-
schen Entscheidungen und die Volksabstimmung am 27.11.2011 ungeeignet waren und Offentlich-
keit und Mandatstrager nicht richtig informiert waren, obwohl dies den verantwortlichen Vorha-
benstrdgern voll bewusst war. Ein groSer Teil der Mandatstrager und der Offentlichkeit weif bis
heute nicht, wie schlecht die vorgelegten Plane sind und wie ungeeignet der gewihlte Standort fiir
den Bau eines Durchgangsbahnhofs ist.

Im Jahr 2009 hat die SSB, die andere organisatorische Strukturen als die Bahn hat, und besser in der
Lage ist, komplizierte Tiefbauarbeiten zu planen und auszufiihren, die Verantwortung fiir die Pla-
nungen des Stadtbahnumbaus {ibernommen und erkannt, dass der Umbau der Stadtbahn im Zuge
von Willy-Brandt-Strafie, Gebhard- Miiller-Platz und Konrad-Adenauer-Strafle unter rollendem Rad
besonders schwierig ist und nur mit sehr grofsen Aufwand zu machen gewesen ware. Dies hat Herr
Reichle bei der Sitzung des Bezirksbeirats Mitte am 13.1.2014 mitgeteilt. Man muss daher die Frage
stellen, warum die SSB die Offentlichkeit erst jetzt informiert und zum Beispiel nicht schon vor der
Volksabstimmung am 27.11.2011 der Offentlichkeit mitgeteilt hat, dass diese Baustelle ohne lingere
Unterbrechung des Stadtbahnbetriebs praktisch nicht machbar ist. Selbst in der Kreuzungsvereinba-
rung und Bauabwicklungsvereinbarung zum Umbau Staatsgalerie vom 31.5.2012 sind diese heiklen
Punkte ausgespart.

Wer hat die Verantwortung fiir die spiate Information?

Dass die Unterbrechung der Stadtbahn von der Staatsgalerie zum Hauptbahnhof (Linien U9, Ul1
und U14 sind betroffen) notwendig geworden ist, ist eine Folge der Anderung der Bauweise des Ne-
senbachdiikers. Die urspriinglichen Plidne, den Diiker bergméannisch und unter Luftdruck zu bauen,
waren offenbar so unrealistisch, dass keine Tiefbaufirma das Risiko auf sich genommen und ein An-
gebot gemacht hat. Fiir diesen Planungsfehler hat die Bahn die Verantwortung zu tragen. Es ist nicht
offentlich bekannt, welche Anderungen in der 4. Plandnderung bereits beantragt wurden, auf die in
der o.g. Kreuzungsvereinbarung verwiesen wird.

Dafiir, dass erst jetzt bekannt wurde, dass die Unterbrechung der Stadtbahn von der Staatsgalerie
zum Charlottenplatz (Linien U1, U2, U4 und Ul1 sind betroffen) notwendig ist, hat jedoch die SSB
eine Mitverantwortung.

Schon 2011 hatte Hany Azer, der von April 2008 bis Juni 2011 Gesamtprojektleiter fiir das Bahnpro-
jekt Stuttgart-Ulm war, in seinen — bis vor Kurzem noch geheimen — ,121 Chancen und Risiken” auf
Probleme bei der Kreuzung Tiefbahnhof/Haltestelle Staatsgalerie hingewiesen. Bei Risiko 62 ,Bau-



mafsnahmen SSB, fehlende Baudurchfiihrungsvereinbarung mit der SSB” findet man den sibyllini-
schen Satz: ,Auf Grund der baukonstruktiven und bauablaufbedingten Abhingigkeiten zwischen
Trogbauwerk und SSB-Trassen besteht ein Terminrisiko wegen der noch nicht zwischen DB-Netz
und SSB abgeschlossenen Baudurchfithrungsvereinbarungen (Heilbronner-Str. und Haltestelle
Staatsgalerie). Die Umsetzung der Baumafsnahmen SSB durch die SSB als Bautrdger bedarf einer
Baudurchfiihrungsvereinbarung zwischen der DB und der SSB.”

Man hat das Problem bis zum spitest moglichen Zeitpunkt auflaufen lassen, um den Entschei-
dungen fiir das Projekt keine Hemmnisse in den Weg zu stellen. Die Folgen dafiir soll nun die
Bevolkerung von Stuttgart und Umgebung geduldig ertragen. Die Genehmigungen der notwen-
digen Plandnderungen werden praktisch unter der Hand den laufenden Plandnderungsantrigen
untergeschoben.

Eine erneute 6ffentliche Auslegung der Planinderungsunterlagen ist deshalb zwingend geboten.
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