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Rede von Dr. Winfried Wolf, Verkebrsexperte, Journalist und Heransgeber von ,LunaPark21', auf der 455. Mon-
tagsdemo am 4.3.2019

GroBenwahn und Wachstumszwang

Drei zerstorerische Monsterprojekte und eine verstérende Personalie: Daimler-Chrysler + A380
+ Stuttgart 21 + der Herr R. G.

Liebe Freundinnen, liebe Freunde,

wir sind hier ja oft — nachvollziehbar! — mit viel Kleinklein beschiftigt. Ich erlaube mir mal, Euch und mich auf
eine kleine Tour d'Horizon, auf eine kleine Zeit- und Weltreise, zu entfithren: zu drei Schauplitzen, zu drei
Monsterprojekten, zu drei unterschiedliche Zeitpunkten. (Die Montagsdemos gegen S21 sind ja, wie dies Volker
Loésch oft betont, eine Art Volkshochschule unter freiem Himmel)

Schauplatz I: Stuttgart /| Erstes Monsterprojet DaimlerChryster /| Zeitpunkte: 7. Mai und 18. September 1998.

Am 7. Mai 1998 wird eine ,,Mega-Fusion® angekiindigt. Daimler und Chrysler sollen fusionieren und fortan als
DaimlerChrysler firmieren. In der Welt am Sonntag heillt es: ,,Es ist ein grandioses Resultat unserer Zeit, dass sich
Unternehmen tber nationale Grenzen hinweg zusammenschlieen und [...] sich in nahezu allen Winkeln der
Welt engagieren.

Am 18. September 1998 stehe ich mit ein paar PDS-Aktiven vor der Stuttgarter Schleyer-Halle, in der die Daim-
ler-Hauptversammlung zur Besiegelung des Deals stattfand. Wir driicken den Journalisten und den Kleinaktio-
niren eine Publikation der PDS in die Hand, fiir die ich als Bundestagsabgeordneter presserechtlich verantwort-
lich zeichnete. Die ARD-,, Tagesschau bringt das sogar in den Nachrichten — in Wort und Bild. Auch deshalb,
weil in dem Blatt Dinge stehen, die so gar nicht in das offizielle Bild der neuen ,,Welt-AG* des Jurgen Sch-
rempp passten. Um nur drei herauszugreifen:

e Da hiel3 es: ,,FEin werger of equals, ein wie auch immer gleichberechtigter Zusammenschluss fand hier nicht
statt. Das ist ein Zakeover, die Ubernahme von Chrysler durch Daimler.*

e Dann wurde da eine Kleinaktionirin zitiert mit den Worten: ,,Der Schrempp will die ganze Welt®. Dazu
schrieben wir: ,,Das ist richtig beobachtet. Der Daimler-Chrysler-Deal ist ein Stiick Weltwirtschaftspolitik.
Falsch ist jedoch die Personalisierung. Schrempp ist nicht Treibender. Er ist ein von der Deutschen Bank
[dem damaligen Mehrheitsaktiondr bei Daimler; W.W.] Getriebener. [...] Das Projekt Daimler-Chrysler
zielt auf den Triaden-Konkurrenzkampf. [...] Woftr die japanischen Autokonzerne eineinhalb Jahrzehnte
gebraucht haben, scheint Daimler auf einen Schlag gegliickt zu sein. Ein Finftel Marktanteil in den
USA.“1]

e Und schlieBllich gab es in dieser Zeitung ein Interview mit einem Daimler-Betriebsrat — mit einem gewis-
sen Tom Adler. Tom sagte: ,,Die Belegschaften sind mit dem Erpressungswanderzirkus des Vorstands
konfrontiert. Dieser reist von Werk zu Werk und prisentiert die an anderen Standorten abgepressten Ver-
schlechterungen. Mit der Operation Daimler-Chrysler werden Schrempp und [der Chrysler-Boss| Eaton
den Standort-Wettbewerb auf eine neue Stufe heben.*|[2]

Und wie sieht nun die Bilanzg, dieses Monsterprojekts heute aus? Seit dem 4. Oktober 2007 hei3t Daimler wieder Daimler.
Der damals relativ neue Daimler-Chef Dieter Zetsche, der zuvor im DaimlerChrysler-Imperium mehrere Jahre
lang selbst Chrysler-Chef war, musste Chrysler aufgeben.[3]

Der damalige GroBaktiondr Deutsche Bank gilt heute als Konkurskandidat — oder als Kandidat fir eine Staats-
hilfe, die dann den Steuerzahler Milliarden Euro kosten wird. Stichwort: too big to fail. Die ,, Triade gibt es
nicht mehr. Japan — als damals neben den USA und der EU gleichberechtigte dritte Macht — ist deutlich zurtick-
gefallen. Stattdessen ist heute China, das 1998 so gut wie keine Rolle auf dem Weltmarkt spielte, Exportwelt-
meister. Daimler, BMW, VW und Porsche hingen am China-Markt wie der Siichtige an der Nadel. Und der
chinesische Autohersteller Geely ist inzwischen mit einem 10-Prozent-Anteil der wichtigste Daimler-
GrolBaktionar.



Und das idyllisch-bunte Bild, wonach sich Unternehmen ,,in allen Winkeln der Welt engagieren®, hat sich wie in
einem verhexten Schwarz-Weil3-Fixierbad krass verindert. Wir erleben derzeit einen Handelskrieg, der vor allem
zwischen den USA und China ausgetragen wird. Und der, wird er nicht gestoppt, das Vorspiel fiir eine grofie
militirische Auseinandersetzung ist.

Schauplatz 2: Airport Toulouse | | Monsterprojet Airbus A380 [/ Zeitpunkt: 27. April 2005.

Ein Airbus A380 rollt auf die Startbahn. Im Fachblatt F/ugRevue heil3t es: ,,Die Stimmung erinnert an den ersten
Mondflug®. Das Manager Magazin ruft den Lesern das kleine gallische Dorf, das sich erfolgreich gegen das Impe-
rium wehrt, ins Gedachtnis. Dort heil}t es: ,,Der A380 von Airbus, der neue Obelix der Liifte, bricht alle Rekorde
[...]. Mit dem Superflugzeug ist Airbus auf gutem Wege, seine Position als weltgro3ter Bauer von Verkehrsflug-

zeugen vor Boeing zu zementieren.” Das Blatt erinnert auch daran, dass ,,DaimlerChrysler zu gut 30 Prozent™
an Airbus/EADS beteiligt ist.

Am 27. April 2005 geben sich Gerhard Schréder (deutscher Kanzler), Jaques Chirac (Frankreichs Prisident),
Tony Blair (britischer Premier) und José Luis Zapatero (Spaniens Ministerprasident) in Toulouse die Ehre. Das
ZDF feiert in einer zweistiindigen Sondersendung den ,,Sieg Europas tiber die USA*: 37 Jahre nach dem Jung-
fernflug von Boeings Jumbo Jet 747 gebe es nun mit dem A380 einen ,,europdischen GroBraumjet mit bis zu
800 Flugpassagierplitzen® — anstelle der (damals maximal) 416 Plitze in der Boeing 747. Die Airline Virgin At-
lantic teilte mit, man plane in ithren A380-Jets ,,in der Upper Class im Oberdeck eine Bar inclusive Hockern®,
wobei sich anschlieSend ,,Betuchte ins erste fliegende Doppelbett legen® kénnten.

Wie siebt die Bilang dieses zweiten Monsterprojekts heute aus? Am 14. Februar 2019 — also vor knapp zwei Wochen —
verkiindete Airbus, der Bau des A380 wiirde ab sofort eingestellt. Offiziell heil3t es, der A380 sei unwirtschaft-
lich; der Kerosin-Verbrauch zu hoch. Diese Begriindungen iiberzeugen nicht. Der A380 verbraucht deutlich
weniger Kraftstoff als die Boeing 747. Verschwiegen wird in der aktuellen Berichterstattung, dass es mindestens
drei A380-Fliige gab, bei denen ein Triebwerk wihrend des Flugs explodierte. In zwei der Fille entging der je-
weilige A380 nur knapp einer Flugkatastrophe.[4] Seit 2012 gibt es das Problem der Rissebildung an den Trag-
fligeln. Die ungewohnlichen Erscheinungen von Materialermtudung fihrten dazu, dass Airbus die A380-Jets
doppelt so oft in Inspektion schicken muss. Die Zeitung Financial Times Dentschland konstatierte: ,,Die Risse |...]
sind ein Indiz dafir, dass der Riesenflieger an der Grenze des derzeit technisch Machbaren fliegt.““[5] Der Chef
der Airline Qatar Airways, die selbst zehn A380 im Bestand hat, erklirte Anfang 2019, der Flieger sei ,,zu
schwer, weil seine Tragfliigel fiir eine nie gebaute Langversion ausgelegt sind.“[6] Also ein vorzeitig alternder
Obelix mit einem XXI.-Hinkelstein.

In jedem Fall handelt es sich beim A380 um die gréfite Fehlinvestition in der Geschichte der Luftfahrtbranche.
Mindestens 15 Milliarden Euro Entwicklungsgelder werden abgeschrieben. Viele Milliarden Euro wurden fir
die Umbauten und Ausbauten auf vielen Airports in den Sand gesetzt. Mindestens zehn Milliarden Euro Steuer-
gelder sind verloren — rund drei Mal mehr als das, was bislang in Stuttgart 21 fehl-investiert wurde. Sunk costs
eben.

Schauplatz 3: Rathaus Stuttgart /| Monsterprojekt Stuttgart 21 /| Zeitpunkte: 18. April 1994 und Januar 1995.

Am 18. April 1994 wurde erstmals das Projekt Stuttgart 21 vorgestellt. Nur neun Monate spiter wurde bereits
eine Machbarkeitsstudie fir Stuttgart 21 prasentiert. In dieser wird fir Stuttgart 21 im Vergleich zum Kopf-
bahnhof eine gewaltige Leistungssteigerung versprochen. Die Gesamtkosten von 4,8 Milliarden (und es waren
DM) sollten komplett aus den Erlosen der Grundstiicksverwertung, aus héheren Fahrgasteinnahmen und aus
bereits fest eingeplanten 6ffentlichen Mitteln finanziert werden.[7] Die Inbetriebnahme sollte ,,um das Jahr
2010 stattfinden. Zum Bonatzbau heil3t es dort wortlich: ,,Der als Baudenkmal anerkannte Bonatzbau soll sei-
ne heutige Funktion [...] behalten. Im Seitenfliigel des Bonatzbaus an der Cannstatter Stralle soll ein weiterer
Eingang entstehen, der Stidzugang, mit den kiinftig kiirzesten Wegen von der Stralle zu den Bahnsteigen.*

Auch bei Stuttgart 21 geht es um das ganz GroBe — um Weltgeltung. Die Industrie- und Handelskammer der
Region Stuttgart, trommelte damals wie folgt fiir Stuttgart 21: , Die Konkurrenz schlift nicht. Hamburg schiebt
sich nach vorn, Koln riistet gezielt auf. Leipzig kommt mit Elan. Minchen [...] sieht lingt in Mailand und
Barcelona, in Wien und Prag seine Wettbewerber. Nur Stuttgart tut sich noch immer schwer...“[8]

Der damalige Verkehrsminister Matthias Wissmann — er war dann bald darauf und bis vor kurzem Chef des
Verbandes der Automobilindustrie VDA — schwadronierte 1995: Bei Stuttgart 21 ,,geht es um eine Verkehrs-
achse intensivster Kommunikation®, um die ,,Hochgeschwindigkeitsachse Paris — Baden-Wiirttemberg nach
Miinchen und weiter nach Stidosteuropa®.



Heute heillt es immer wieder: Hitte man doch damals gewusst, wohin das alles fithrt. Nie und nimmer wire
Stuttgart 21 dann gestartet worden. Das wird dann auch als Kritik an uns vorgetragen. Warum wir denn nicht
damals bereits unsere Kritik vorgetragen hitten. ..

Das ist blanker Unsinn und pure Ignoranz. Zum gleichen Zeitpunkt, als S21 erstmals vorgestellt wurde, gab es
bereits unsere Stimme der Kritik. Es miiffelt natiirlich nach Eigenlob, wenn ich da auf mein Buch aus dem Jahr
1995 mit dem Titel ,,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof im Untergrund® verweise. Etwas unverfinglicher ist dann,
wenn ich feststelle: Im Vorwort zu diesem Buch werden bereits als Teil des S21-Widerstands genannt: Gangolf
Stocker, Utz Rockenbauch, Andreas Kleber. Im Textteil dann noch Peter Conradi, Andreas Jacobson und
Bernhard Strasdeit. Und ich schrieb dort — 1995: | Bei Stuttgart 21 geht es um Grundstiicksverwertung, Boden-
spekulation, Geschiftsreiseverkehr. Oder anders gesagt: um Geld, um Geschift, um Geschift und nochmals um

Geld.“[9]

Kurz nach Erscheinen dieses Buchs, am 30. November 1995, griindete eine kleine Gruppe um Gangolf Stocker
das Komitee ,,LLeben in Stuttgart — kein Stuttgart 21°. Ein weiteres Jahr spater, im Herbst 1996, wurden bereits
15.000 Unterschriften fir einen Burgerantrag gegen S21 tberreicht.

Wie siebt die Bilang dieses dritten Monsterprojekts heute aus? Der Bau begann am 2. Februar 2010, exakt zu dem Zeit-
punkt, als alles fertig sein sollte. Das stidtische Denkmal, das Hunderttausende Ansichtskarten zu Stuttgart zier-
te, der Bonatzbau, wurde in groflen Teilen zerstort. Die Kosten sind in Form einer Mehrstufenrakete explodiert
— zuletzt 2018. Die Steuerzahler und die Fahrgiste miissen bluten. Es gibt tiber zwei Jahrzehnte hinweg eine
gigantische Baustelle im Stadtzentrum. Immer neue — oft monstrése — Risiken werden bekannt.

Und, ganz wichtig: Wie beim Weltautokonzern DaimlerChrysler und wie beim Airbus A380 sind alle Superlative
zerronnen. S21 entpuppt sich als Scheinriese; 10 Milliarden Euro Steuergelder werden eingesetzt fiir die Ver-
zwergung eines funktionierenden Kopfbahnhofs. Buchstiblich niemand — kein Lutz, kein Kretsch, kein Kuhn —
spricht mehr von einer europiischen Verkehrsachse Paris — Stuttgart — Bratislava. Und die deutlich bescheide-
nere Gaubahn-Achse Zirich — Stuttgart soll drei Jahre lang in Vaihingen enden.

Es geht bei Stuttgart 21 ausschlieBlich darum, sich durchzuwurschteln, halbwegs recht zu behalten, irgendwie
das Gesicht zu wahren, sich in die Rente bzw. Pension durchzumogeln. Es geht um Staatsrdson anstelle von
ratio, darum, der Besserwisserei den Vorrang vor der Vernunft zuzuschustern.

Verbliffend ist nun — und war auch fiir mich bei meinen neuen Recherchen: Bei allen drei Projekten gab es eine
Person, die das maf3geblich steuerte. Ihr Name: Rudiger Grube.

Grube war 1994 bis 2009 Daimler-Abteilungsleiter fiir Konzernstrategie. Jurgen Grisslin schreibt in seiner
Schrempp-Biographie, die 1998 erschien: ,,Ohne Grube [...] wire der Megadeal [DaimlerChrysler] nicht so er-
folgreich verlaufen.“[10] Ridiger Grube war Hartmut Mehdorns Biirochef, als Mehdorn DASA-Chef war, Chef
der Daimler-Tochter, die dann den deutschen Teil von Airbus-EADS bildete. Grube war bald darauf als Vertre-
ter des GroBaktionirs Daimler bei Airbus Mitglied im Airbus Verwaltungsrat. Und Grube war 2007 bis 2009 im
Airbus-EADS-Verwaltungsrat sogar Chairman — Verwaltungsratschef. Das waren die entscheidenden Jahre bei
Airbus, als der A380 abhob.[11] Grubes Vorbild war tibrigens der politisch weit rechts aullen agierende CSU-
Chef Franz-Josef StrauB3. Und Straul3 zielte vor allem darauf ab, dass Deutschland tber den Umweg EG/EU
einen dritten Anlauf unternimmt, um Grofmacht zu werden. Grube unterstitzte massiv das Projekt A380 und
nannte diesen ,,das Flaggschiff von Airbus.“[12]

Beim Monsterprojekt Stuttgart 21 gibt es nun zweifellos eine Reihe von Vitern. Natiirlich waren hier Heinz
Dirr und Hartmut Mehdorn wichtig. Und nattrlich stellt sich, wie das ja auch vor wenigen Wochen die ZDF-
»Anstalt® ansprach, die Frage: Wie kann es sein, dass alle drei genannten Bahnchefs aus der Daimler-
Kaderschmiede kamen?[13]

Der Beitrag von Dirr bei S21 bestand darin, das Projekt in die Planungen der neu gegriindeten Deutschen Bahn
AG eingeschleust zu haben. Der Beitrag von Hartmut Mehdorn bestand darin, dass er das S21-Projekt, das zu-
vor vom Interimsbahnchef Johannes Ludewig gestoppt worden war, reaktivierte. Allerdings hat er — Mehdorn —
danach S21 eher schleifen lassen. Nicht deshalb, weil er ein ,,Guter war. Sondern weil er ein ,,ganz Boser* war:
Mehdorn wollte in den Jahren 2002 bis 2007 die Deutsche Bahn eznschliefilich der Infrastruktur an die Borse brin-
gen, diese privatisieren. Fur diesen Zweck war es super, dass das LLand Baden-Wiirttemberg und die Stadt Stutt-
gart mehr als 1,5 Milliarden Euro an Vorsubventionierung fiir S21 leisteten. Das machte die Braut fiir die Borse
sexy. Doch Stuttgart 21 selbst, als konkretes Projekt, wollte Mehdorn sich in diesen Jahren nicht ans Bein bin-
den. Das hitte die Investoren, die ja auch die Infrastruktur mit ibernehmen wollten, abgeschreckt. Da hitten
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diese dann ein Danaer-Geschenk von 17 Kilometern Tunnelstrecken im Anhydrit aufgehalst bekommen. Als
der Bahnborsengang Ende 2008 dann scheiterte, hatten wir eine komplett andere Situation. Und wenige Monate
spater, ab Mai 2009, hatten wir einen komplett neuen Bahnchef — Rudiger Grube.

Und Grube war es dann, der 2009 bis 2017 gut acht Jahre lang unerbittlich Stuttgart 21 vorantrieb. Er war es,
der bereits bei seinem Amtsantritt Mitte 2009 im kleinen Freundeskreis sagte: ,,Das Ding [Stuttgart 21; W.W.]
muss jetzt durchgezogen werden. Und ich ziehe das durch.“[14] Grube war es in der Folge, der — lange Zeit
zusammen mit dem Lichelmonster Volker Kefer — an allen kritischen Boxenstopps der S21-Entwicklung Takt-
geber im zerstorerischen S21-Prozess war:

e wihrend der Schlichtung im November 2010,

e beim Stresstest im Juli 2011,

e bei der Volksabstimmung im November 2011,

e beim Kostenanstieg zum Jahreswechsel 2012/2013

e und bei der Ende 2016 eingereichten Klage der Deutschen Bahn AG auf Ubernahme der S21-
Mehrkosten durch Stadt Stuttgart und Land Baden-Wirttemberg.

Es bleibt, aus all dem die Lehren zu ziehen. Es sind die Folgenden:

Erstens. Stuttgart 21 steht nicht allein. Was hier an Stadtzerstorung, Umweltbelastung und Beitrag zur Klima-
erwiarmung stattfindet, hat System. Bei den drei angefiihrten Monsterprojekten verbindet sich auf fatale Weise
der Zwang zu Wachstum und Profitmaximierung mit der GroBmannssucht und der Machtgeilheit einzelner
Personen. Es war Ridiger Grube selbst, der sagte, um was es immer geht: O-Ton-Grube: ,,Cash in de Dasch —
is the name oft he game*.

Es geht Geld. Um die Verwertung von Gelinde. Um die Planierung des Gleisfeldes fiir noch mehr Shopping.
Und um eine noch mehr autogerechte und noch menschenfeindlichere Daimler-Porsche-Stadt.

Zweitens. Auch die grofiten Projekte dieser Art kénnen scheitern. DaimlerChrysler endete in einer Massenka-
rambolage. Der A380-Vogel hat eine Notlandung hingelegt. Und es ist ab und an das GrofBkapital, und es sind
ab und an die GroB3kopfeten, die ein Finsehen haben und die Notbremse ziehen. Und da gilt dann plotzlich das,
was wir seit Jahren sagen: Wenn ein Projekt unwirtschaftlich ist, dann muss man aussteigen — egal an welchem
Zeitpunkt, egal, wie viel bereits investiert wurde. Das sind alles versenkte oder versunkene Kosten — sunk costs.

Drittens. Widerstand ist dabei immer wichtig. Das ist Aufklarungsarbeit, Volkshochschule unter freiem Him-
mel — auf unseren Kundgebungen, in unseren Texten, auf unseren Websites, im Mahnwachenzelt. Vor einem
Jahr konnten so die Freundinnen und Freunde in Frankreich den Flughafen Notre Dame des Landes stoppen.
Derzeit herrscht Baustopp im Val di Susa, wo unsere italienischen Freundinnen und Freunde seit zwei Jaht-
zehnten Widerstand leisten. Und wir versptiren in jingerer Zeit doch auch etwas Auftrieb, wittern neue Mor-
genluft. Siehe die ganzseitige Anzeige in der FAZ vom 29. September 2018 mit dem Appell an den Bundestag
zum S21-Ausstieg. Siche die jungeren Veroffentlichungen von Thomas Wiipper und Arno Luik. Siehe das neu
gestartete Projekt ,,Lenk-Kunst-in-Stuttgart®.[15] Siehe die phantastische Sendung der ZDF-, Anstalt®.

Ich bitte um ein kleines-grof3es Geburtstagsgeschenk. Um genau das, was Utz Kobernick am 29. Januar 2019 in
eben dieser ZDF-Sendung ,,Die Anstalt™ in ihrer Rede — gerichtet an 2,5 Millionen TV-Zuschauer, gerichtet an
Euch, gerichtet an uns — ganz am Ende sagt: ,,Liebe Stuttgart-21-Gegner. Ich habe eine Bitte... und ich trau
mich fast nicht, sie zu sagen: Haltet durch!*

Halten wir durch — beim Kampf um die Wahrheit, um die Aufklarung, um den aufrechten Gang. Um das Oben
bleiben!
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des europiischen Luft- und Raumfahrtunternehmens EADS.“ Nach: Miinchen Management Kolloquium 2019 — siche:
https:/ /www.management-kolloquium.de/referenten/2012/dt-ruediger-grube-766 [abgerufen am 2.2.2019].
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Prozent fiir militirische Kunden, hier haben wir uns zum Ziel gesetzt, in beiden Bereichen in etwa den gleichen Umsatz
zu machen.” In: Siiddeutsche Zeitung vom 23. Mirz 2009; Interview mit Ridiger Grube — ,,Export machen wir nicht mit
Bratpfannen®. [Das Internet nennt hier als Datum des Artikels ,,17. Mai 2010%. Das ist, wie mein Papier-Archiv sagt,
falsch)].

[13] Bei Jurgen Grisslin (a.a.O., S. 331) heil3t es: ,,Das neue Team misse ,eine Kaderschmiede® werden, hat Grubes Vor-
gabe gelautet.”

[14] Zitiert bei Andreas Schmidt, Der Herrenabend als Heimspiel fiir den Bahnchef, in: Hamburger Abendblatt vom 15.
November 2010.

[15] Im Januar 2019 startete das Projekt fiir eine von dem Bildhauer Peter Lenk geschaffene Skulptur zum Thema Stutt-
gart 21 und zum Widerstand gegen dieses Monsterprojekt. Siehe die Website: www.lenk-in-stuttgart.de
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