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Die ,offenen Fragen zum Projekt Stuttgart 21 sind Gegenstand der Anhorung im Hiterweg 12¢
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der beiden Oppositionsfraktionen DIE LINKE. und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN,
Bundestags-Drucksache 18/3647. Die im Antrag und seiner Begriindung aufge- @wikireal.org
worfenen Fragen sind von der Faktenbasis her hinreichend geklart und verlangen

vordringlich Antworten der Politik. Geboten erscheint ein sofortiger Stopp dieses
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ungerechtfertigten und dem Gemeinwohl schadenden Projektes. Zur Begrenzung
des Schadens fir Verkehrsinfrastruktur, Demokratie und Finanzen ist gerade von
der Bundesregierung schnelles Handeln gefordert.

1.

Die ungentgende Leistungsfahigkeit des neuen, zuletzt offiziell 6,8 Mrd. Euro teuren,
Tiefbahnhofs Stuttgart 21 mit halbierter Gleiszahl verfehlt nicht nur das geplante Wachstum
und damit die Projekt-Rechtfertigung, sondern liegt sogar unter dem aktuellen Bedarf und
ist ein unzuldssiger Riuckbau der Kapazitat. Es werden Milliarden Euro fur einen Engpass
ausgegeben. Der niedrige Kapazitatswert wurde zuletzt vom VGH BW bestatigt.

Der sogenannte ,,Stresstest“ als vermeintlicher Leistungsnachweis konnte so gar nicht
simuliert worden sein. Er enthalt zudem zahlreiche leistungstiberhéhende, von der Bahn
schon faktisch eingestandene Fehlannahmen. Eine geféalschte Simulation als Rechtferti-
gung des grofdten deutschen Grof3projekts? Darauf beruft sich die Bundesregierung?

Die Unterdimensionierung fir die FuRganger wurde von der Bahn schéngerechnet und
sogar ggu. einem Finanzierungspartner unrichtig dargestellt. Ein Betrug als Grundlage des
Milliardenprojekts? Die zu engen Fuligangeranlagen sind gefahrlich und verfehlen den
Komfort mit internationaler ,Vorbildfunktion®, sie limitieren die Leistungsfahigkeit zusatzlich.

Der Brandschutz ist nicht gewahrleistet entgegen der jingsten Genehmigung des EBA.
Die Reisenden der geplanten Zlge kénnen nicht evakuiert werden. Die Halte in Doppelbe-
legung missten verboten werden, ohne sie ist aber die Kapazitat nicht erreichbar: Ent-
weder fehlt der Brandschutz oder die Kapazitat! Die Entrauchung basiert auf virtuellen Luft-
strdmen. Deren Realisierbarkeit wurde nicht nachgewiesen und ist laut Planung unmdoglich.

Die geféhrliche Gleisneigung wurde genehmigt, obwohl sich das Risiko beim Wegrollen
von Zigen um mehr als den Faktor 6 erhoht. Es sind keine Vorkehrungen zum Nachweis
gleicher Sicherheit getroffen. Hier entbehrt die Genehmigung der sachlichen Grundlage.

Kostentauschung und weitere Mehrkosten in Milliardenhdhe begriinden den sofortigen
Projektstopp. Die offiziellen Projektkosten lagen rund 50 % Uber der Wirtschaftlichkeits-
grenze, als 2013 der Weiterbau des Projekts auf Druck der Bundesregierung und auf Basis
einer um Milliarden falschen Wirtschaftlichkeitsbewertung beschlossen wurde. Dabei hatten
schon vor dieser Entscheidung die Wirtschaftsprifer fir den Aufsichtsrat weitere Kosten-
steigerungen in Milliardenhéhe in der Planung entdeckt.

Ein Weiterbau des gréRten und teuersten der deutschen GroR3projekte entgegen dieser unab-
weisbaren Griinde fiir einen Projektabbruch ist nicht geeignet, die ,Zukunftsfahigkeit Deutsch-
lands® zu demonstrieren, sondern mutet eher als gigantischer Schildblrgerstreich an. Stuttgart 21
ist eine Belastung fur das Ansehen von Deutschlands Politik, Industrie und Ingenieurswesen.
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Zusammenfassu ng

Stuttgart 21 ist mit zuletzt 6,8 Milliarden Euro offiziellen Kosten das grol3te, aber auch das um-
strittenste der deutschen Grol3projekte. Bundeskanzlerin Merkel machte Stuttgart 21 2010 zum

Malstab der ,,Zukunftsfahigkeit Deutschlands“*

Um was geht es? Der Neubau des Stuttgarter Hauptbahnhofs wird um zwei Stockwerke tiefer
gelegt, um 90 Grad gedreht und unter Wasser quer zum Grundwasserstrom des Tales platziert.
Mit 62 km Tunneln unter der GroRRstadt Stuttgart und ihren Auslaufern wird der Bahnhof wieder
an das Schienennetz angeschlossen (zum Vergleich: der die Alpen unterquerende Gotthard-
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Abb. 1: Worum es geht: Der alte und der neue Stuttgarter Hauptbahnhof. Stuttgart 21 wird
deutlich kleiner und reduziert die Zahl der Bahnsteiggleise auf weniger als die Halfte, die Bahn-
steigflache wird um ein Drittel vermindert. Der Neubau soll dennoch eine Kapazitatsverdopplung
erzielen. Ein Grof3teil der Probleme des Projekts bei der Kapazitat fir die Zige und fir die
Reisenden resultiert aus dieser extremen Verkleinerung der Infrastruktur (S. 6). Im Brandfall zieht
Rauch in die Fluchtwege, und es mangelt an Treppenkapazitat (S. 13). Oben: Mdglicher Ausbau
des Kopfbahnhofs (proeleven/Ostertag). Rechts: Animation von Stuttgart 21 mit Fluchttreppen-
raumen (Turmforum 2014). Unten links: Schematischer Gleisplan Kopfbahnhof, Stand 2009.
Unten rechts: Aktuelle Planung Stuttgart 21, schematisch (eigene Zeichnung).

Basistunnel ist 57 km lang). Die Geologie vor Ort ist auBerst anspruchsvoll, die Bauarbeiten
beriihren die Schichten mit dem kostbaren Mineralwasser’ und die Tunnel fiihren tiber rund 16

Kilometer Lange durch quellfahiges Gestein,® das die Straentunnel im Stuttgarter Raum regel-
méaRig deformiert.”

Ein gigantischer Aufwand fir den Austausch eines funktionierenden Bahnhofs, der Reserven fir
die Zukunft hat,” durch eine halb so groBe Minimalversion im Untergrund (Abb. 1). Und dort ist
nicht ausreichend Platz. Das Mineralwasser und die schon vorhandenen U- und S-Bahn-Tunnel
zwingen dem Tiefbahnhof ein hohes Gefélle auf, eine Gleisneigung sechsmal tiber dem Sollwert,
weltweit einzigartig fur einen GroRbahnhof (S. 16).

Weitere Einschrankungen wie das Neckar-Flussbett und die gewiinschte Anbindung des selbst
rund 8 Stockwerke unter der Erde liegenden Flughafenbahnhofs zwingen séamtlichen vier Zulauf-
tunneln Maximalsteigungen von 25 %o Steigung auf, doppelt so viel, wie Ublich. Dies schrankt die
Anfahrbarkeit des Tiefbahnhofs drastisch ein.® So kénnen die im Brandschutzkonzept von Stutt-
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gart 21 angesetzten Zige mit 7 Waggons den Tiefbahnhof gar nicht befahren, da sie zu schwer
fur die Steigungen sind.” Das ist bemerkenswert: Der Brandschutz in Deutschlands groRtem
Grol3projekt basiert auf Zigen, die diesen Bahnhof gar nicht befahren kénnen.

Tatsachlich sollen die typischen Regionalverkehrsziige mit nur 5 Waggons in den Tiefbahnhof
einfahren. Dies mussen aber in Doppelbelegungen halten (zwei Ziige hintereinander an dersel-
ben Bahnsteigkante), um die geforderte hohe Zugzahl zu ermdglichen. Dies fuhrt nicht nur zu
haufigem Verspatungsibertrag zwischen den Zigen, sondern Uberfordert insbesondere die
geplanten FuRgangeranlagen sowohl im taglichen Betrieb (S. 11), wie auch bei der Evakuierung
im Katastrophenfall (S. 13). Die Doppelbelegungen muissten demnach vom Eisenbahn-
Bundesamt untersagt werden. Dann ist aber die geforderte Kapazitat an Zigen schon prinzipiell
nicht mehr erreichbar.

Der Umbau hat insbesondere gravierende Eingriffe in den denkmalgeschiitzten Bonatzbau des
alten Kopfbahnhofs zur Folge. Die groRen Seitenfliigel wurden inzwischen schon amputiert. Seit
fast hundert Jahren war das Gebdude Wahrzeichen der Stadt. Im Schlosspark mussten 'zig teils
jahrhundertealte Ba&ume dem Neubau weichen. Samtliche Eingriffe in den Denkmalschutz sowie
den Natur- und Landschaftsschutz wurden mit der ,liberragenden Verkehrsbedeutung“ des
Projekts gerechtfertigt.”

Die ,verkehrliche Leistungsfahigkeit® wird auch als ,entscheidendes Auswahlkriterium®“ zwischen
den alternativen Bahnhofskonzepten gewertet.® Dementsprechend wurde und wird das Projekt
mit der Verdopplung der Leistung® bzw. Kapazitat"’ beworben. Die Verdopplung der Kapazitat
war auch Grundlage der Gewahrung einer Forderung in Héhe von 114 Millionen Euro durch die
Europaische Kommission 2008 und wird bis heute am Hauptbahnhof in UIm beworben?.

In Planfeststellung und Finanzierungsvertrag wurden die Zusagen zur Leistungsfahigkeit oder
Kapazitat von Stuttgart 21 demgegenuiber zuriickhaltender formuliert, entsprechend einem
Wachstum von nur 30 % gegeniber dem Jahr 2011. Tatsachlich verbindlich nachgewiesen
wurde jedoch nur eine Kapazitat deutlich unter dem heutigen Verkehrsaufkommen im Kopfbahn-
hof, entsprechend einem Riickbau der Kapazitat um rund 30 % (S. 5 und Abb. 2). Dieser niedrige
Kapazitatswert von nur 32 ,Zigen**® pro Stunde (heute fahren 39 Ziige in der Stunde) wurde
zuletzt auch vom Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg bestéatigt.*

Die von der Deutschen Bahn AG (kurz: ,Bahn“) nachtraglich eingebrachten Simulationen, die
vermeintlich hdhere Leistungswerte nachweisen sollen, wie das Gutachten von Prof. Ullrich
Martin von 2005 mit 51 Ziigen pro Stunde oder der sogenannte ,Stresstest* mit 49 Zigen, sind
grob fehlerhaft, wie in den entscheidenden Punkten von der Bahn und ihrem Gutachter selbst
faktisch schon eingestanden. Nach den von der Bahn vorgelegten Daten konnte die Stresstest-
Simulation gar nicht stattgefunden haben (S. 9). Eine gefalschte Simulation als Rechtfertigung
des grofdten deutschen Grol3projekts? Die Bundesregierung berief sich bisher auf die Regelkon-
formitat des Stresstests.™ Nun steht sie ohne Leistungsnachweis fiir das Projekt da.

Dieser Riickbau der Kapazitat durch Stuttgart 21 ist nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz gar
nicht zulassig, da er beantragt werden muisste, was bisher nicht geschehen ist.*

MafRgeblich gerechtfertigt wird das Projekt auch mit der Freisetzung von 100 ha Flache fur die
innerstadtische Entwicklung.'’ Dieser Vorteil relativiert sich, wenn man vergleicht, dass etwa bei
dem alternativen Ausbau des Kopfbahnhofs im Konzept K21 ebenfalls 75 ha Flache freigesetzt
wiirden.'® Und der Beitrag der Grundstiicksverkaufe zur Projektfinanzierung fallt angesichts der
enormen Gesamtkosten gering ins Gewicht.
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Andere Jahrtausend-Projekte mit Bahnhofstieferlegungen wie ,Miinchen 21“*° und ,Frankfurt
21“° wurden bei deutlich geringeren technischen Hiirden und Risiken und entsprechend geringe-
rem Gesamtaufwand schon bald — vor allem aufgrund von Kostenuberlegungen — eingestellt.
Auch Stuttgart 21 war noch vor den wesentlichen Kostensteigerungen (S. 18 und Abb. 6) im
Jahre 1999 wegen Unwirtschaftlichkeit gestoppt worden. Es war die Wiederbelebung durch die
Politik,"” die dem Projekt dann augenscheinlich ein ewiges Leben eingehaucht hatte (S. 25).

Die offiziellen Projektkosten lagen etwa bei dem Anderthalbfachen der zuletzt genannten Grenze
der Wirtschaftlichkeit,”* als der Weiterbau des Projekts 2013 auf Druck der Bundesregierung und
auf Basis von milliardenschweren Fehlern in der Berechnung der Ausstiegskosten beschlossen
wurde. Darlber hinaus hatten schon vor dieser Entscheidung die Wirtschaftsprifer fir den
Aufsichtsrat weitere Kostensteigerungen in Milliardenhéhe in der Planung entdeckt (S. 18).

Die aufgezahlten Mangel sind lediglich die gewichtigsten. Hinzu kommen eine ganze Reihe
weiterer Fehlplanungen und unkalkulierbarer Risiken etwa beziglich der Unmdglichkeit eines
Integralen Taktfahrplans, des unklaren Brandschutzes in den Tunneln, der Hochwassergefahr
sowie der Engpasse und Instabilitat auf der Filderstrecke, etc. (S. 20).

Die Deutsche Bahn vermag die Kritik nicht zu entkraften. Sie hat sich dort, wo sie der Diskussion
nicht ausweichen konnte, in Widerspriiche verstrickt und bleibt angekiindigte Antworten schuldig
(S. 22). Das Ausmal’ der Planungsméangel und Risiken wirft Fragen auf. Wie konnte das alles
Uber so viele Jahre unter den Augen von Behorden, Justiz und Politik Gbersehen werden (S. 24)?

Die Bundeskanzlerin deutete mdoglicherweise schon an, dass sie mit der Zukunftsfahigkeit
Deutschlands nicht unbedingt den Nutzen fiir das Allgemeinwohl meint, sondern, dass vielmehr
der Nutzen auch ein rein politischer sein konnte, als sie sagte:

LStuttgart 21 miisse kommen, sonst sei Deutschland unregierbar, und Europa sei in Gefahr.
Wenn dieses GroRprojekt nicht komme, dann kénne man keines mehr bauen.“?

Geht es somit um die Umsetzung an sich, gewissermalRen als Selbstzweck und Bestatigung
uneingeschrankter Regierungsmacht?

Wie kann aber Stuttgart 21 als grof3tes der deutschen Grof3projekte angesichts eines derartigen
Ausmalfes der Fehlplanung dem Anspruch der Gesellschaft an die Zukunftsfahigkeit Deutsch-
lands geniigen? Ist méglicherweise nicht die Umsetzung des Projekts, sondern sein Abbruch der
Beweis unserer Lernfahigkeit und damit der Zukunftsfahigkeit des Landes?

Es liegen allein 5 unabweisbare Griinde fiir einen Abbruch des Projekts vor, jeder einzelne flr
sich wirde als Begriindung ausreichen:

1. Die ungentigende Leistungsfahigkeit fiir die Zlge (S. 5).

Die Unterdimensionierung der Ful3gangeranlagen (S. 11).

Der nicht gewéhrleistete Brandschutz (S. 13).

Die gefahrliche Gleisneigung, sechsfach tiber dem Sollwert (S. 16).
Die bisher milliardenschwer schéngerechneten und
bekanntermaflen um weitere Milliarden steigenden Kosten (S. 18).

ok wnN

Diese Punkte sind durch die Dokumente der Deutschen Bahn und ihrer Gutachter und die Akten
des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) hinreichend belegt und nicht mehr als offene Fragen anzuse-
hen. Offen ist die politische Bewertung und welche Konsequenzen gezogen werden.
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1. Ungentigende Leistungsfahigkeit fur die Zuge

Fur die Leistungsfahigkeit des neuen Tiefbahnhofs wurde eine Verdopplung der Leistung® und
der Kapazitat'>'* versprochen, was die Bahn auch noch zuletzt bekréftigte.”® Ausgelegt wurde er
dagegen auf rund 32 ,Ziige*"* in der Stunde und liegt mit dieser Kapazitét deutlich unter der des
aktuellen Bedarfs fir Stuttgart Hbf von 39 Zigen/h. Das geforderte Wachstum auf rund 50
Zuge/h ist bei weitem nicht realisierbar.

Der Vergleich der beiden Bahnhofsanlagen von Stuttgart Hbf (Abb. 1, S. 3) zeigt, wie herausfor-
dernd das Ziel der Leistungsverdopplung ist: Der Kopfbahnhof hat im Gleisplan von 2009 17
Bahnsteig- und 11 Zu- und Ablaufgleise (5 davon zur Abstellanlage, blau, Gleise zum unterirdi-
schen S-Bahn-Tiefbahnhof: griin). Die Uberwerfungsbauwerke im Vorfeld ermdglichen weitge-
hend konfliktfreie Ein- und Ausfahrten. Diese Anlage gilt als ,Meisterwerk der Ingenieurskunst"
und erzielte in den letzten Jahrzehnten héchste Plnktlichkeitswerte unter den deutschen Grof3-
bahnhofen.”

Der neue Tiefbahnhof Stuttgart 21 ist ein Durchgangsbahnhof mit 8 Bahnsteiggleisen sowie 8 Zu-
und Ablaufgleisen. Der Neubau hat dabei jedoch keinen konfliktfreien Gleisplan. Viele der Halte
bewirken FahrstraBenausschliisse fiir andere Gleise derselben Richtungsgruppe.” Die Zahl der
Bahnsteiggleise reduziert sich auf weniger als die Halfte. Die Zahl der Zulaufgleise reduziert sich
von 11 auf 8, d.h. auch die Kapazitat im Zulauf sinkt mit dem Bahnhofsneubau. S21 soll dabei
jedoch die Kapazitat verdoppeln, wie zuletzt von der Bahn bekraftigt. Auch die Flache der Bahn-
steige nimmt deutlich ab, um rund ein Drittel.

Schon einfache Plausibilitatsabschatzungen zeigen die Unmdglichkeit des Leistungszuwachses,
sogar die von den Projektbetreibern vorgetragenen:

»~Man bendtigt [im Durchgangsbahnhof ggi. dem Kopfbahnhof] aus den gerade
dargestellten Modellen nur die Hélfte der Gleise, wegen der Aufteilung des Vorfeldes
und weil grundsétzlich in Fahrtrichtung weitergefahren wird.*

DR. VOLKER KEFER, DB-TECHNIK-VORSTAND IN DER SCHLICHTUNG 2010°°

"Es ist international unstrittig, dass ein Kopfbahnhof
doppelt so viele Gleise braucht wie ein Durchgangsbahnhof."

PROF. DR. GERHARD HEIMERL, ,VATER" VON S21, 20117’

Selbst wenn diese Aussagen zutrafen, ergdbe sich fir den Durchgangsbahnhof von Stuttgart 21
mit 8 gegeniber 17 Bahnsteiggleisen des Kopfbahnhofs schon ein Leistungsriickbau, was von
Kefer und Heimerl Gbersehen wurde.

Darlber hinaus gibt es keinerlei Beleg in der Fachliteratur fir diese Aussagen. Durchgangsbahn-
hofe haben einen durchschnittlichen Leistungsvorteil von lediglich rund 44 % gegenuber Kopf-
bahnhéfen” (und nicht wie von Kefer und Heimerl behauptet 100%). Der neue Tiefbahnhof wére
demnach etwa einem Kopfbahnhof mit knapp 12 Bahnsteiggleisen ebenblrtig. Hier zeigt sich
schon der offenkundige Rickbau der Kapazitét.
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Auslequnqg des Tiefbahnhofs auf 32 Ziige

Die Gutachten des Planfeststellungsbeschlusses von 2005*° und seiner Bestatigung durch den
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg (VGH) von 2006* belegen lediglich eine Kapazitat
von 32 Zigen pro Stunde (Abb. 2). Hohere Versprechungen wie von Prof. Martin 2005 oder im
Stresstest waren unhaltbar (die Leistungs-/Kapazitatsverdoppelung ist ohnehin aus der Welt):

1. Prof. Gerhard Heimerl hatte 1997 das Auslegungsbetriebsprogramm fir Stuttgart 21 mit
maximal 32 Ziigen pro Stunde festgelegt.”

2. Prof. Wulf Schwanhaul3er hatte 1997 dafiir eine ,gute bis sehr gute* Betriebsqualitat ermit-
telt, aber aufgrund der Zulaufstrecken fir die geplante Infrastruktur von Stuttgart 21 eine
Limitierung auf 32,8 Ziige/h im Bahnhof festgestellt.*

3. Auch der ,Dimensionierung” der FuRgangeranlagen von Stuttgart 21 wurde 1998, 2009 und
2012 ein Betrieb mit lediglich 32 Ziigen pro Stunde zugrundegelegt.*®

Vom VGH wurde 2006 noch zuséatzlich das Gutachten von Prof. Ullrich Martin aus dem Jahr 2005
herangezogen:

4. Martin hatte fir den Tiefbahnhof einen ,optimalen Leistungsbereich von 42 bis 51 Zigen*
ermittelt*® und in der Presse noch wahrend des Gerichtsverfahrens die 51 Ziige als ,real
sinnvoll fahrbar* bezeichnet.** 2012 stellte er dann klar, dass die praktische Kapazitat viel-

. ? Unhaltbare Versprechungen
Zuge pro ,Doppelte Leistung / Kapazitat*
Stunde
Kapazitat 50 (510 Mittelfristiger Bedarf,
| 49 Prof. Martin / Stresstest

(zurtickgezogen / fehlerhaft)

Aktueller Bedarf, 39 — i
aktuelle Leistung 32 Kapazitat laut Auslegung

Bahn-Gutachter,
Quervergleiche

Leistungsfahigkeit
Stuttgart Hbf

Kopfbahnhof Stuttgart 21

Abb. 2: Leistungsfahigkeit fur Stuttgart Hbf im Vergleich: Kopfbahnhof und Stuttgart 21.
Wahrend der Kopfbahnhof ggu. den heute abgefertigten 39 Zligen pro Stunde noch Reserven bis
zu einer Kapazitat von rund 50 Ziigen® hat, ist Stuttgart 21 nur auf 32 Zige ausgelegt, wie zuletzt
vom Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg bestatigt."* Hohere Versprechungen waren
unhaltbar oder ihre Fehler wurden schon von der Bahn bzw. von ihrem Gutachter eingestanden.
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mehr nahe 42 Ziigen zu sehen sei.* Wird auch Martins extrem kurze Haltezeit von im Mit-
tel nur 1,6 Minuten auf realistische Werte korrigiert (wie im Folgepunkt), verbleiben auch
hier nicht mehr als 32 Ziige.*

Auch die 1997 untersuchten Betriebsprogramme basierten noch auf unrealistisch kurzen Halte-
zeiten von durchschnittlich knapp Uber 2 Minuten. Stuttgart 21 ist aber einer der fahrgaststarksten
GroRbahnhéfe in Deutschland,®” was langere Haltezeiten erfordert.

Heimerl und Schwanhauf3er hatten ihre Ergebnisse wiederholt plausibilisiert mit dem ,Bele-
gungsgrad®, einer Kenngrol3e der Bahnhofsplanung mit stabilen Erfahrungswerten.

5. Werden ihre Belegungsgrad-Rechnungen fiir realistischere Haltezeiten von durchschnittlich
5-6 Minuten vergleichbarer Knoten- und Umsteigebahnhédfe (Kdln und Hannover Hbf) an-
gepasst, ergeben sich erneut nicht mehr als 32 Ziige fur Stuttgart 21 als Ergebnis dieser
Bahnhofsplaner-Daumenregel.***°

Tauschungqg uber den Riickbau in der Planfeststellung

Im Planfeststellungsbeschluss®® wurden dann ,32 bis 35%° Gleisbelegungen je Stunde“ als
Kapazitatswert festgestellt. Der damit verbundene Kapazitatsriickbau bleibt allerdings durch
fehlende Vergleiche und Formulierungen wie der von einer ,ausreichenden und zukunftssicheren
Bemessung“ in den Gutachten verdeckt. Mit denselben Worten hatte auch der Verwaltungsge-
richtshof Baden-Wirttemberg (VGH) 2006 die Planung gerichtlich abgesegnet.®*® Es war eine
Vielzahl von Verst6Ren gegen eine wissenschatftlich vollstandige Ergebnisdarstellung, die halfen,
die niedrige Auslegungsleistung des Bahnhofs zu verschleiern (siehe auch *). Beispielhaft:

In Heimerls Gutachten®' mit dem Betriebsprogramm fiir die Auslegung von Stuttgart 21:

1. Der Kapazitatswert wurde nicht transparent dargestellt, das verbarg die niedrige Ausle-
gungsleistung von 32 Zugen/h.

2. Die geplante Tageszugzahl fehlte, wie auch die S21-Zielwerte des ,Betriebsprogrammes
2010+X%, so blieb verborgen, dass zur Zielerreichung nachts mehr Zige héatten fahren
mussen als tagsuber bzw. dass Heimerl einfach zu wenig Ziige plante.

3. Ein Vergleich mit dem , st fehlte, so blieb verborgen, dass sogar weniger Zige geplant wa-
ren als damals im Kopfbahnhof fuhren.

4. Die viel zu niedrig gewahlte Nebenverkehrszeit der Auslegung wurde Uberhaupt nicht dar-
gestellt.

5. Die Leerfahrten wurden unrealistisch stark reduziert, so dass vollkommen unrealistisch vie-
le Zige entgegen der Lastrichtung fuhren. Mit derart auf dem Papier hochgeschraubten
Zahlen von Ankinften und Abfahrten wurde der Riickbau kaschiert.

6. Das Heimerl-Gutachten mit dem Auslegungsbetriebsprogramm von 1997 war nur in einer
stark gekiirzten Fassung®" in der Planfeststellung eingereicht worden, systematisch berei-
nigt um alle Angaben, die offengelegt hatten, wie wenig Ziige geplant worden waren.*

7. Das Szenario E mit mehr Zligen war rein hypothetisch, da an die nicht geplante P-Option
gebunden, was verschleiert wurde.

8. Die Haltezeiten waren mit knapp tber 2 Min. zu kurz und wurden untauglich mit deutsch-
landweiten Mittelwerten begriindet, statt einem der hdchsten Fahrgastwechsel in Deutsch-
land Rechnung zu tragen. Die Abfertigungszeiten wurden unterschlagen.

In SchwanhauBer Ergebnisdarstellung® finden sich grobe Liicken und unsaubere Darstellungen:

2015-05-06 Engelhardt, Bestandsaufnahme S21, final.doc 8/37



9. Die Leistungsbegrenzung von 32,8 Ziigen wurde nicht dargestellt. So blieb verborgen, dass
der Bahnhof schon bei der Minimal-Auslegung an seine Grenze stof3t.

10. Ebenfalls bei Schwanh&auRer fehlt der Vergleich der S21-Planung mit dem Ist und dem Soll.
11. Der Vergleich von Maximalwerten mit Mittelwerten des Auslegungsprogramms téauschte,
worauf der VGH auch prompt falsch auf Reserven schloss, die gar nicht vorhanden sind.

12. Schwanhaul3er bezeichnete das unrealistisch mit Zligen angereicherte Szenario E félschli-
cherweise als ,fiir die Bemessung maRgebend*.** Dabei ist dieses Szenario von der nicht

geplanten P-Option abhangig und insbesondere auch laut VGH nicht maRgeblich.*

Beide Gutachter hatten aulerdem ,auftragsgemaly® nicht die hohe Spitzenstunde am Morgen,
sondern die deutlich niedrigere Nachmittagsspitze des Verkehrs betrachtet. Auch fehlte bei
Heimerl/Schwanh&ulier eine vergleichbare Kapazitatsbewertung des Kopfbahnhofs.

Durch diese massiven Méangel gegeniber einer wissenschaftlich vollstandigen Ergebnisdarstel-
lung und einer methodisch korrekten Arbeit blieb der mit Stuttgart 21 verbundene Leistungsrick-
bau Uber lange Jahre verborgen.

Stresstest-Simulation: Voller Fehler, kann so nicht stattgefunden haben

Die Bundesregierung antwortete bisher: ,Im Stresstest wurden die Regeln der Richtlinie 405
vollumfanglich eingehalten.“'® Tatsachlich hatte die Deutsche Bahn AG jedoch schon in einem
Austausch Uber das Landesverkehrsministerium Baden-Wirttemberg, wie auch zuletzt in ihrer
Stellungnahme zur Anhérung zum PFA 1.3 zahlreiche VerstoRe gegen die maRgebliche Richtli-
nie 405 eingeraumt, die sich an folgenden beispielhaften Diskrepanzen festmachen:*°

1. Man kann nicht einfach unangenehm hohe Verspatungen auf angenehme Werte kappen.

2. Ein unzulassiger Verspatungsabbau ist nicht deshalb erlaubt, weil man einen anderen un-
zulassigen Verspatungsabbau unterlasst.

3. Verspatungen kénnen nicht abgebaut werden, noch bevor sie in der Simulation sind.

4. Eine Minute Verspatungsaufbau ist nicht die Grenze zur risikobehafteten sondern zur man-
gelhaften Betriebsqualitat

5. Wenn man ,gute“ Betriebsqualitat versprochen hat, sollte man auch gute Qualitat liefern,
auch wenn diese inzwischen umbenannt wurde in ,Premium®.

6. Wenn die S-Bahn seit Jahren bei 80 % Pinktlichkeit liegt, kbnnen nicht im Stresstest 94 %
angesetzt werden, weil zu handverlesenen Zeiten auch mal 98 % S-Bahnen pinktlich sind.

7. Um S21 in der Simulation zu entlasten, kann man nicht einfach den Bedarf fiir eingesetzte
Zige ausblenden.

8. Es ist unlauter, zu kurze Haltezeiten zu verstecken, indem man Abfertigungszeiten heimlich
hinzuschlagt.

9. Es tauscht, Strecken nur so weit auszuwerten, wie sie eine noch gute Qualitat haben.

10. Wer behauptet, keine Belegungsgrade ausweisen zu muissen, obwohl die Richtlinie das

vorschreibt, muss das mit der Richtlinie begriinden kénnen.

Diese Fehler im Stresstest lassen den S21-Bahnhof besser aussehen oder lberhdéhen seine
Leistung (auf dem Papier). Sie sind daflir verantwortlich, dass statt realistischer rund 32 Ziige pro
Stunde unglaubliche 49 Ziige vermeintlich eine ,wirtschaftlich optimale* Qualitat (auf dem Papier)
erreichen.”

Der Schweizer Firma SMA erstellte zum Stresstest lediglich ein Audit und kein Gutachten. Die
SMA ist Fahrplanexpertin und keine Spezialistin fur diese Simulationen. In der hochkomplexen
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Blackbox der Simulation hatte die SMA unter hohem Zeitdruck einige aber nicht alle Fehler
enttarnt und diese mit ,Sensitivititen* adressiert.”* An anderer Stelle wurde auch ein Auge zuviel
zugedriickt” — bezahlt wurde der Auditor ja von der Bahn, nicht vom Land. — Und die Bahn ist
einer seiner grof3ten Kunden.

Als ware das nicht genug, haben die Daten, die die Bahn zur Filder-Anhérung verdéffentlichte,
gezeigt: Der Stresstest-Fahrplan ist unfahrbar — er konnte so gar nicht simuliert worden sein:*

— Zwei Zuge haben das Gleis schon verlassen, noch bevor sie berhaupt sich in Bewegung
setzten. Einer ist 49 Sekunden eher weg, als er Uberhaupt losfahrt.

— Zwei Zluge befahren zur selben Zeit denselben Blockabschnitt, das ist betrieblich absolut
verboten.

Vorausgesetzt, die Bahn hat nicht falsche Daten in ihre Dokumentation kopiert, heif3t das: Der
Stresstest konnte so wie vergffentlicht gar nicht simuliert worden sein. Hat der Finale Simulations-
lauf Gberhaupt stattgefunden? Welche weiteren Optimierungen gab es noch tber die mysteritse
Lvorausschauende Disposition“ hinaus?

Eine derartige Ansammlung von groben Fehlern und offensichtlichen Manipulationen kann
schwerlich den Leistungsnachweis und die Rechtfertigung fir ein Milliardenprojekt in einem
entwickelten Land abgeben. Fir welche Art von Zukunftsfahigkeit sollte das die Basis sein?

Nachgewiesener Leistungsrickbau

Die Beweislage ist erdriickend. Der Rickbau der Leistungsfahigkeit ist mit den Gutachten der
Bahn, dem Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahnbundesamts und den Urteilen des VGH
belegt. Im letzten Urteil** wird ausdriicklich die Kapazitat des Tiefbahnhofs von 32 Ziigen pro
Stunde bestatigt und die Enteignung des Anwohners verteidigt, selbst wenn sie ,rechtswidrig”
war, allein aufgrund der Rechtskraft des friiheren (mutmabRlich fehlgeleiteten) Urteils.

Die Bahn hatte sich zuletzt in der Filder-Anhérung am ersten Tag der Diskussion um die Leis-
tungsfahigkeit ein Debakel geleistet, sich in Widerspriiche und unhaltbare Aussagen verstrickt
sowie zu wesentlichen Kritikpunkten passen missen.”> Am Folgetag wurde der weitere Vortrag
der Leistungskritik abgebrochen und die Anhérung vorzeitig beendet. Es wurde aber noch
vereinbart, dass der ,Nachforderungskatalog*®*® mit den offenen Fragen beantwortet werden
sollte. Der hierflr vereinbarte Termin Feb. 2015 ist lange vorbei, seit sieben Monaten ist die Bahn
nicht in der Lage, die Kritik an der Leistungsfahigkeit zu entkréften. Auch die Bundesregierung
hat auf die Kleine Anfrage der Faktion DIE LINKE. zur Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 von
2014 die Kritik nicht zu entkraften vermocht, sondern ausweichend geantwortet.”’

Ein funktionierender Bahnhof, in dem 39 Ziige pro Stunde fahren, soll durch einen Neubau mit
doppelter Kapazitéat ersetzt werden. Fir unzahlige Milliarden und unter unsaglichen Belastungen
fur die Region wird dann ein Bahnhof errichtet, der auf 32 Zlige pro Stunde limitiert ist!?

Bei dieser klaren Faktenlage ist die Politik in der Pflicht. Die Bundesregierung als Vertreter des
Eigners der Deutschen Bahn AG und als treibende Kraft hinter der Entscheidung fir den Weiter-
bau am 05.03.2013 ist verantwortlich fir diesen wohl gréf3ten Schildbirgerstreich der Geschichte,
der Verstummelung eines Bahnknotens fir einen wahrscheinlich zweistelligen Milliardenbetrag.
Zu den schon deutlich sichtbaren weiteren Kostensteigerungen in Milliardenhéhe kommen dann
die spateren Ausgaben fiir die Reparatur des Schadens an der Infrastruktur. Es entsteht ein
Denkmal des Unverstands, der fehlenden Lern- und Zukunftsféhigkeit.
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2. Unterdimensionierung der Ful3gangeranlagen

Stuttgart 21 ist auch in den Ful3gangeranlagen unterdimensioniert, noch gravierender als bei den
Zugen. ,Dimensioniert” wurden die Anlagen auf die Reisenden aus 32 Ziigen pro Stunde (ein
weiteres Indiz fir die Auslegung mit verringerter Kapazitat).** Aber weder diese Reisenden und
noch weniger die aus den 49 Zugen pro Stunde des Stresstests wirden in den Spitzenstunden
auch nur eine Minimalqualitat an Bewegungskomfort vorfinden. Der fur Stuttgart 21 zugesagte
"hohe Komfort" mit einer "internationalen Vorbildfunktion" wird bei weitem verfehlt. Gegeniber
dem geplanten Verkehrsaufkommen sind die Ful3gangeranlagen, d.h. die Treppen und die
Durchgénge in der Bahnsteighalle um mindestens einen Faktor 2 unterdimensioniert. Zu den
Hauptverkehrszeiten wird in dem Tiefbahnhof bei dem geplanten Verkehrszuwachs geféhrliches
Gedrangel bei unzuldssigen Personendichten herrschen. Die Bahn tauschte darlber insbesonde-
re den Stuttgarter Gemeinderat, immerhin einen Finanzierungspartner des Projekts.

Geschdnte Parameter fiir die Personenstromanalyse von Durth Roos

Zur "Dimensionierung" der FuRgangeranlagen hatte die Firma Durth-Roos fiur die Deutsche Bahn
AG 2009 und 2012 Personenstromanalysen durchgefiihrt.”’ Diesen Studien wurden von der
Bahn zu ginstig gewahlte Eingangsparameter vorgegeben. Dennoch zeigten sich zahllose
kritische Engpasse fir die FuRganger im Bahnhofsgebaude (Abb. 3).*° Zu kritisieren sind die
folgenden Entlastungen, die mit dem angegebenen Prozentaufschlag zu korrigieren werden:*
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. -Keine Behin-  Qualitatsstufen
[C]| derung” (A
Nicht akzeptable

Ziel 521{ B Werte, obwohl auf
(C) Basis unzulassiger

D| Erleichterungen:
Ergebnis $21!1?

..........

Grundlage: Prasentation DB Netze, Sven Hantel am 24.07.2012 im UTA .Gedrange E
Stuttgarter Gemeinderat, erganzt um nicht gezeigte Engpdsse auf Basis /
der Simulationen von Durth-Roos 2009 u. 2012 + die in Stufe E zu erwartenden Engpdsse an den neuen Fluchttreppenraumen

Abb. 3: Trotz Schénrechnung: Unzahlige untragbare Engpdasse flr die FuRganger. Gefahrli-
ches Gedréngel im Stuttgarter Untergrund: Stuttgart 21 war fiir eine internationale ,,Vorbildfunkti-
on“ im Komfort fiir die Reisenden fur die Qualitat der Personenstrome an den Durchgangen
schlechtestens die Stufe C vorgegeben worden. Die Stufe E ist auch bei anderen Bauten fir die
Auslegung nicht akzeptabel. Diese verheerende Bilanz wurde jedoch nur unter regelwidrig
erleichterten Annahmen erreicht, ist also in der Praxis noch einmal um Faktoren schlechter.
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Es wurden lediglich die Reisenden aus 32 Zugen pro Stunde angenommen (15 %).

Es wurde keine Belastung entspr. den geplanten Doppelbelegungen untersucht (33 %).
Die Umsteiger von der S-Bahn wurden zur Entlastung auf groRe Umwege gelenkt (20 %).
S21 war Qualitatsstufe C vorgegeben worden, die im Stillen auf D gesenkt wurde (40 %).
5. Die Bahnsteigraumzeit wurde regelwidrig von 2 Min. auf 4 Min. angehoben (100 %).

PownhpE

Trotz dieser erheblichen regelwidrigen Entlastungen waren unzahlige Durchgange durchgefallen.
Diese Unterdimensionierung war mit einer umfassenden Studie® 6ffentlich vorgestellt worden®".

Tauschung des Stuttgarter Gemeinderats, die Bahn hat keine Argumente

Nach der ersten o6ffentlichen Kritik an der Leistungsfahigkeit der Fu3gangeranlagen und ihrer
Dimensionierung auf nur 32 Zige pro Stunde hatte die Deutsche Bahn AG am 24.07.2012 dem
Stuttgarter Gemeinderat, d.h. einem Finanzierungspartner des Projekts, zur Situation bei den
Personenstrémen im Tiefbahnhof berichtet.”” Dabei wurde der Gemeinderat in einer Reihe von
wesentlichen Punkten getduscht. Insbesondere wurden in der Darstellung der Qualitatsstufen
(vgl. Abb. 3) fast alle kritischen Engpasse ausgeblendet. Die Hauptkritikpunkte:

1. Unrichtig wurde angegeben, Stufe D wirde angestrebt, dabei war das Ziel die Stufe C.
Unrichtig wurde die Bahnsteigraumzeit von bis zu 4 Minuten als zulassig angegeben.
Unrichtig wurde angegeben, die Zahl der Zlge, ob 32 oder mehr, ware irrelevant.
Unrichtig wurde angegeben, 400 m lange Ziige seien Volllast, sie sind nur halbe Last.
Freih&ndige und im Ergebnis falsche Tabelle zum Vorteil von S21 ggu. dem Kopfbahnhof.
Suggestiv wurde ein Animationsfilm ohne jede Dokumentation der Parameter gezeigt.
Unklar blieb die planerische Lésung zu den kritischen Engpassen und deren Qualitat.
Ausgeblendet wurden viele untragbare Engpasse: Es fehlte 52 x Stufe D, 9 x Stufe E.

9. Der Tiefbahnhof wurde unwabhr fiir seine "hohe Servicequalitat" und Vorbildfunktion gelobt.

© N GO wWDN

Diese Punkte erscheinen in ihrer Mehrzahl als ,wesentliche Eigenschaften” des Projekts Stuttgart
21.” Der Finanzierungsvertrag stiitzt sich beim ,Gegenstand“ der Vertrags ausdriicklich auf die
Planfeststellungsbeschliisse,” in denen die ausreichende Dimensionierung der FuBgéngeranla-
gen behandelt worden war®”. Bei einem privatwirtschaftlichen Geschéft bewirken Falschangaben
zu solchen Merkmalen die Nichtigkeit des Vertrags.”® Aber auch bei einer milliardenschweren
Kooperation von Vertretern der offentlichen Hand mit der Deutschen Bahn AG wie im Finanzie-
rungsvertrag zu S21 stellt sich die Frage: Kann ein Betrug an einem Finanzierungspartner
Grundlage des Milliardenprojekts sein?

Die Bahn hat seit 2012 keine nachvollziehbare Entkraftung der inzwischen umfassend dokumen-
tierten Unterdimensionierung fir die FuRganger vorgelegt. Das S21-Kommunikationsbiiro be-
zeichnete den Nachweis der Unterdimensionierung der Ful3gangeranlagen und den Vorwurf der
Tauschung eines Finanzierungspartners am 01.03.2013 als ,haltlos®, kiindigte aber eine ,detail-
lierte Priifung” an.”* Seither wich sie wiederholt einer Antwort aus und hielt neuere Ergebnisse
vor der Offentlichkeit zurtick (Folgeabschnitt):

1. Ein Ergebnis dieser Prifung wurde vom Kommunikationsbuiro bis heute nicht vorgelegt.

2. Auch nicht nachdem die Stuttgarter Zeitung 2014 eine Antwort der Bahn einforderte.”’

3. Auf die erneute Vorlage des Tauschungsvorwurfs in der Einwendung zu PFA 1.3 verneint
die DB Netz AG, die zur Begriindung referenzierte Analyse® zu kennen®.

4. Auch die in der PFA 1.3-Anhdrung vereinbarte und fir Feb. 2015 zugesagte Beantwortung
des Nachforderungskatalogs bleibt die Bahn bis heute schuldig.
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5. Auch Projektchef Manfred Leger, der erklart hatte, sich offen auseinanderzusetzen mit den
"Burgern, die sich sehr genau mit den Dingen beschéftigen”, blieb bisher eine Antwort auf
den offenen Brief des Autors®® schuldig.

6. Auch in der Anhérung vom 06.05.2015 zum Antrag der Opposition zu den offenen Fragen
zu Stuttgart 21 an die Bundesregierung wurde das Thema vollkommen tibergangen.®’

Fehlende Priiffung der Engpédsse neben den Fluchttreppenraumen

Mit dem neuen Brandschutzkonzept sind je zwei neue Fluchttreppenraume pro Bahnsteig ge-
plant. Bis heute fehlt die Prifung der mit der Minimalbreite von 2,05 m dimensionierten Engpéasse
zwischen diesen Fluchttreppen und der Bahnsteigkante. Dabei existiert dazu ein Gutachten der
Bahn, das jedoch nicht veroffentlicht und auch nicht den Projektpartnern zur Verfigung gestellt
wurde.® Bemerkenswerterweise wurde dies auch nicht in das Planénderungsverfahren zum
Brandschutz eingebracht,®” obwohl in dem Priifungsverfahren friihere Personenstromgutachten
zur Bewertung der Situation im taglichen Betrieb herangezogen wurden. Die Engpésse neben
den Fluchttreppenraumen sind entsprechend den vorliegenden Personenzahlen nach erster
Abschéatzung durch den Autor in Stufe E (durchgefallen) zu erwarten (Abb. 3).

Fur das grote deutsche Grol3projekt fehlt damit der Nachweis der ausreichenden Dimensionie-
rung der Bahnsteige fiir die zu erwartenden Personenstrome.

FuRgdngeranlagen: Sicherheitsrisiko und Kapazitdtsbeschrankung

Die FulRgangeranlagen von Stuttgart 21 sind um mindestens einen Faktor 2 zu klein dimensio-
niert. Damit ist hier die Unterdimensionierung noch gravierender als fur die Zlge. Dies bedeutet
nicht nur, dass die Zusagen eines ,hohen Bewegungskomforts® verfehlt werden, sondern auch,
dass ein Engpass im Bahnknoten allein durch die nicht gegebene Kapazitat zur Abfertigung der
FuRganger gegeben ist. Die Tauschung der Bahn gegeniiber dem Finanzierungspartner der
Stadt Stuttgart sowie ihr Ausweichen gegeniiber der Kritik macht das Grof3projekt Stuttgart 21
absolut grenzwertig und geeignet, den Ruf von Bahn und Bundesregierung zu beschadigen.

3. Nicht gewahrleisteter Brandschutz

Der Brandschutz ist nicht gewéhrleistet — entgegen der jingsten Genehmigung des EBA vom
23.04.2015.°” Diese Genehmigung erfiillt nicht die Anforderungen des Leitfadens fiir den Brand-
schutz des EBA®® beziiglich der Zahl der zu entfluchtenden Personen. AuRerdem fehlen wesent-
liche Nachweise sowie eine unabhéngige Prifung. Und die Trager offentlicher Belange hatten
ihre Zustimmung ,blind“ abgegeben. Wahrend fiir den Berliner Flughafen BER der Brandschutz
viel zu spat, erst kurz vor Fertigstellung, als Achillesverse erkennbar wurde,* geht man bei
Stuttgart 21 Uber offensichtliche, schon vor dem Bau bekannte grundlegendste Planungsfehler
hinweg. Das BMVI ist nun in seiner Aufsicht Gber das EBA gefordert.

Die zu gering angesetzte Zahl der zu entfluchtenden Personen stellt das Projekt vor ein unauf-
|6sbares Dilemma: Entweder fehlt dem Projekt der Brandschutz oder es fehlt die verkehrliche
Kapazitat. Das heif3t, schon aus diesem Grund musste das Projekt sofort gestoppt werden.
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Ungenltigende Entfluchtungskapazitat

Fur das grofdte deutsche Grol3projekt beruht das Brandschutzkonzept auf viel zu niedrigen
Annahmen fiur die Zahl der zu evakuierenden Personen:

1. Die fir die Evakuierung angesetzte Personenzahl basiert auf Regionalverkehrsziigen mit 7
Doppelstockwaggons, die wegen der geplanten Steigungen den Bahnhof gar nicht befah-
ren kénnen (Abb. 4).°>° Auf diese Zahl beruft sich auch ausdriicklich die Bundesregie-
rung.”® Es ist beachtenswert, dass der Brandschutz des gréRten deutschen GroRprojekts
auf vollkommen falscher Grundlage beruht.

2. Tatsachlich geplant sind kiirzere Ziige mit 5 Doppelstockwaggons,®® die haufig in Doppel-
belegungen hintereinander auf demselben Bahnsteiggleis halten®’. Dann ergeben sich
aber an diesem Bahnsteig 50 % mehr zu evakuierende Personen als bisher angesetzt. Das
bedeutet auch entsprechend mehr Zeitbedarf fir die Evakuierung, die jedoch laut den Si-
mulationen zur Entfluchtung®® nur mit der aktuellen geringeren Personenzahl knapp gelingt.
Der Bahnhof wird fiir hunderte Reisende zur Todesfalle!®

Entweder missten die Halte in Doppelbelegung vom Eisenbahn-Bundesamt verboten werden
oder aber die Zahl der zu evakuierenden Personen musste anderthalb Mal hdher angesetzt
werden. Andererseits, ohne die Doppelbelegungen ist die geforderte Kapazitat schon prinzipiell
nicht erreichbar. Das heif3t, Stuttgart 21 steht ganz grundsatzlich vor der Alternative: Entweder
fehlt dem Projekt der Brandschutz oder die Kapazitdt. Schon deshalb muisste der Bau sofort
gestoppt werden.

Im S21-Brandschutz angesetzt:

2 Regionalziige a 7 Waggons 4.041 Personen
e e e e [ —

Tatsachlich im Betrieb geplant:

S = = e e
4 Regionalziige a 5 Waggons 6.118 Personen
= i = i e e

Abb. 4: Falsche Zugkonfiguration angesetzt: Tatsachlich 50 % langere Entfluchtungszeit.
Die im Brandschutzkonzept von Stuttgart 21 pro Bahnsteig angesetzten 2 Ziige mit 7 Waggons
kénnen aufgrund der Steigungen den Stuttgarter Tiefbahnhof nicht befahren. Der Brandschutz
des grofiten deutschen GroRRprojekts basiert somit auf unzutreffenden Annahmen. Wenn wie
geplant in Doppelbelegungen 4 (kirzere) Zige an einem Bahnsteig halten, sind tatsachlich
gemal der EBA-Formel 50 % mehr Reisende zu evakuieren, was entsprechend langer dauert.
S21 wird zur Todesfalle!
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Die Evakuierungszahl wurde von dem EBA und dem Prufer der Bahn hinterfragt, mit dem Ergeb-
nis, es sei ja die richtige Formel verwendet worden.®*®® — Es wird aber nicht gepriift, welche Ziige
in die Formel eingesetzt wurden und ob diese tatsachlich fahren werden. Kann ein solcher
Trugschluss die Basis des Milliardenprojekts sein?

Ungeldste Entrauchung

Grundlegendste Fragen der Entrauchung sind in den Genehmigungsunterlagen nicht technisch
geldst und sind vielmehr mit der vorliegenden Planung nicht I6sbar:

1. Die Entrauchung der Bahnsteighalle basiert auf der Zufuhr von 1,2 Mio. m3/h Luft aus den
Tunneln.®® Diese ,virtuellen* Luftstrdme werden als Zahlenwert in die Simulationen einge-
setzt und sind aber nur virtuell vorhanden! Die Luft entweicht grof3teils aus den Tunneln,
bevor sie die Bahnsteighalle erreicht.”

2. Fur die Bewertung der Entrauchung des StralRburger Platzes wurden bisher lediglich For-
meln angewandt, noch dazu ungeeignete.’® Eine aerodynamische Simulation, wie sie auch
von den Tragern offentlicher Belange gefordert wurde,®® wiirde das unter Praxis-
Bedingungen nicht bestéatigen. Die Flichtenden geraten bei ungiinstigem Wind in den gifti-
gen Rauch.

Hinzu kommen unzulassige Annahmen fiir die Verrauchung und unvertretbare Zugestandnisse
im baulichen Brandschutz.”

Unvertretbare Genehmigung

Die vorgenannten gravierenden Méangel im Brandschutzkonzept sind noch um formale Kritikpunk-
te an der Genehmigung zu erganzen. In Summe sind die folgenden Punkte an der Genehmigung
des S21-Brandschutzes durch das EBA vom 23.04.2015 zu beméangelin:

1. Die im Brandschutzkonzept angesetzte Zahl der zu entfluchtenden Personen erfiillt nicht
die Anforderungen des EBA-Leitfadens flir den Brandschutz (s.0.). Entweder miissten
Doppelbelegungen verboten werden, oder aber fiir die geplanten Ziige eine um rund 50 %
hohere Treppenkapazitat gefordert werden.

Offentlich nahm das EBA dazu Stellung und erklarte, dass erst zur Inbetriebnahme geklart
zu werden brauche, ob ,betriebliche Regelungen® nétig sein.”* Dabei kénnen nicht zur Er-
reichung der geforderten Leistungsfahigkeit Doppelbelegungen vorausgesetzt werden,
aber gleichzeitig beim Brandschutz unberiicksichtigt bleiben.

2. Die Entrauchung der Bahnsteighalle ist technisch nicht geldst bzw. nicht Iésbar (s.o0.).

3. Die Entrauchung des StralRburger Platzes (s.0.) ist nicht durch eine aerodynamische Simu-
lation nachgewiesen, das vorgelegte Formelverfahren ist ungeeignet.

4. Das EBA bestétigt, die neuen Umbauten seien konform mit den Personenstromanalysen
fur den taglichen Betrieb.®” Dabei wurden die vielen neuen Engpasse neben den neuen
Fluchttreppenraumen Uberhaupt nicht geprift, abgesehen von der unzulassigen Entlastung
der bisher vorliegenden Analyse (S. 11 ff). In der Praxis sind die Minimalbreiten an den
Bahnsteigen dieses Knotenbahnhofs mit hohem Fahrgastwechsel absolut untragbar.

5. Grundlegende Priifungen wurden unzulassig in die Ausfiihrungsplanung verlagert.®®
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6. Selbst die Zustimmung der Trager offentlicher Belange, d.h. von Regierungsprasidium und
Feuerwehr, erfolgte nur unter Vorbehalt: Wesentliche Informationen waren zur Zeit dieser
Zustimmung nicht bekannt.®® — Eine blinde Zustimmung als Basis fiir die Genehmigung?

7. Zuletzt gutachtete der vom EBA als ,unabhingig” bezeichnete’” Priifer des Brandschutz-
konzepts tatsachlich in Diensten der Bahn und nicht wie friiher in Diensten des EBA®®. Die
Bahn prufte sich selbst! Eine unabhangige Prifung steht aus.

Diese zahlreichen klaren Verfehlungen der Standards fur eine Genehmigung sollten fiir das BMVI
Anlass sein, seine disziplinarische Aufsicht Uber das EBA auszulben. Wenn das BMVI mit
Ausnahmegenehmigungen Uber verweigerte Genehmigungen des EBA hinweggehen kann
(Mitbenutzung der S-Bahntunnel auf der Filderstrecke),”® dann ist das BMVI hier verpflichtet, die
offensichtlich faktisch ungerechtfertigte, fehlerhafte und gemeingefahrliche Genehmigung des
Brandschutzkonzepts durch das EBA zuriickzunehmen.

4. Gefahrliche Gleisneigung

Schon 1992 war die vielfach Uberhoh-
te Gleisneigung im Stuttgarter Haupt-
bahnhof von dem Leiter der Hambur-
ger Zugférderung Eberhard Happe in
einem Fachartikel als ,kriminell® kriti-
siert worden.”® Bahndirektor a.D. Sven
Andersen hatte zuletzt in der Anho-
rung zu PFA 1.3 auf den Fildern die
gravierenden Kritikpunkte an der mit
15,143 %o sechsfach Uber dem Soll-
wert von 2,5 %o liegenden Gleisnei- Sollwert Stuttgart 21

gung im Tiefbahnhof dargelegt.”* Auf

der Lange des Bahnsteigs entspricht  Abb. 5: lllustration der Gberhdhten Gleisneigung.
dieses Gefidlle einem Hohenunter- Proportionaler Vergleich der Sollneigung mit dem Wert
schied von 6,1 Metern, d.h. der H6he  von Stuttgart 21 (L&ngenmal3stab verkirzt).

eines zweistdckigen Hauses.

Gleisheigung

Unzuldssig hohe Gleisneigung

Internationale Vorgaben fiir die Gleisneigung und die mit modernem Rollmaterial sinkenden
Losbrech- und Rollwiderstdnde sprechen inzwischen eher fiir eine Absenkung des Sollwerts der
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung von 2,5 %..”* Dass bei Stuttgart 21 sogar dieser Wert mit
15,143 %0 um mehr als das Sechsfache Uberschritten werden soll, erscheint vollkommen unver-
tretbar. Die vielen Wegrollvorgange in den bestehenden Stationen mit Gefélle (in Kéln Hbf schon
bei 3,6 %o Neigung) — teils mit Verletzten — zeigen die erhebliche Gefahr fiir Leib und Leben.”

Unvertretbare Genehmigung

Das EBA hatte seine Genehmigung auf die ,notwendigen Vorkehrungen zur Gewahrleistung der
gleichen Sicherheit” gestitzt, die die Bahn ,nachvollziehbar und in nicht zu beanstandender
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Weise in ihren Antragsunterlagen dargestellt habe.” In den Antragsunterlagen wurden aber
hinsichtlich des Wegrollens der Ziige keinerlei spezifische Vorkehrungen beschrieben, sondern
lediglich darauf verwiesen, dass die Zuge immer ,gebremst“ wiirden (was sie auch in Kdln sein
sollten) und eine gleiche Sicherheit also nur behauptet.”” Laut EBA-Vizeprasident Schweinsberg
war ausdricklich ,kein gesonderter Sicherheitsnachweis erbracht worden, weil dieser nicht
angefordert war“.”* Tatsachlich ist das Risiko bei der sechsfachen Gleisneigung um Faktoren
grolBer gegenuber den schon heute zu beklagenden Wegrollereignissen und es fur S21 keine
LVorkehrung“ bekannt, die dieses vielfach erhdhte Risiko in Stuttgart abfangt. ,Gleiche Sicherheit”

ist so in keiner Weise gegeben.

In gleicher Weise unverantwortlich ist die gleich steile Ladngsneigung der Bahnsteige, die durch
eine Querneigung von 10 %o bis 20 %o. zur Bahnsteigmitte hin und einen ,rollhemmenden Belag"
entscharft werden soll.”>">"® GroRradrige Gefahrte werden von diesem Belag kaum gebremst
und die Querneigung erhdht die Gesamtneigung, so dass das Wegrollen von Kinderwagen oder
Rollstihlen sogar noch begiinstigt wird. Die Bahn will in diesem Fall die Bewegung durch Bénke
und ,Miilltonnen® in der Bahnsteigmitte bremsen.”® Nur kann nicht die gesamte Bahnsteigmitte
auf diese Weise abgetrennt sein. D.h. auch fur das Wegrollen von Gefahrten vom Bahnsteig ist
noch kein ,Nachweis gleicher Sicherheit* geflihrt.

Die Bahn berief sich in der Filder-Anhérung im Oktober 2014 lediglich auf die 2005 erteilte
,bestandskraftige Genehmigung® und den dort behaupteten ,Nachweis gleicher Sicherheit.”’
Eine (ungerechtfertigt) erlangte Genehmigung ist aber nicht geeignet, eine faktisch existente
Gefahrdung zu beseitigen.

In der Anhérung im Verkehrsausschuss des Bundestags vom 06.05.2015 argumentierten die
Experten der Regierungsfraktionen mit &hnlich geneigten S-Bahn- oder Trambahnhaltestellen.
Solche Haltepunkte bieten jedoch ohne Weichenfelder und von Seiten der Betriebsabwicklung
weniger Gefahr fur die Zuge. Die hier fahrenden Reisenden haben typischerweise wenig Gepack,
sind zumeist mit der Station vertraut bzw. rechnen damit, dass sie der Topografie folgt. Dagegen
erwartet kein ortsfremder Reisender in einem unterirdischen GroRRbahnhof, in dem fir ihn die
Neigungsverhaltnisse kaum wahrnehmbar sind, ein Gefalle sechsfach tUber dem Wert, den er
andernorts jemals erfahren hat. Trotz der seit Jahren anhaltenden Sicherheitsdiskussion um die
Gleisneigung musste der Technikvorstand der Deutschen Bahn AG, Volker Kefer, in der Anho-
rung am 06.05.2015 einraumen, die Unfalle in K&In noch nicht untersucht zu haben.”

Das EBA antwortete auf verschiedene Anfragen zu der Uberhohten Gleisneigung, dass Uber
.betriebliche MaRnahmen®, um die ,Sicherheit des Betriebes zu gewahrleisten®, zur ,Inbetrieb-
nahme“ zu entscheiden ware.”® Damit ist auch die Frage, ob dem Tiefbahnhof der Brandschutz
fehlt oder aber die verkehrliche Kapazitat fehlt, auch erst dann zu entscheiden. Dies ist also ein
weiterer Versuch, die Sinnfrage auf die Fertigstellung des Projekts zu verlagern.

Bei der unvertretbaren Genehmigung der sechsfach tiberhdhten Gleisneigung, die einen weltweit
einzigartig abschuissigen Gro3bahnhof schafft, fehlt der Nachweis gleicher Sicherheit. Hier ist die
Bundesregierung in ihrer disziplinarischen Aufsicht Uber das EBA gefordert, wenn nicht im
Interesse der Sicherheit der Bahnkunden und -mitarbeiter tber den Aufsichtsrat eingegriffen wird.
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5. Schon jetzt bekannte weitere Mehrkosten in Milliardenh6he

Stuttgart 21 erfahrt eine Kostenexplosion um Faktoren schon vor dem Baubeginn® — trotz der
garantierten Kostendeckel von 3,1 und 4,5 Milliarden Euro®* — auf zuletzt 6,8 Milliarden Euro®.
Dabei war schon zu Projektbeginn bei Kosten um 2,5 Milliarden Euro fur die Wirtschaftlichkeit
lediglich eine "schwarze Null" ermittelt worden.®* Die Bahn hatte die ihr aus internen Berechnun-
gen bekannten hoheren Kosten lange zuriickgehalten® und Finanzierungspartner und Aufsichts-
gremien wiederholt auch unter Einsatz von Wirtschaftsprifungsgesellschaften getauscht (s.u.).

Die Wirtschaftsprifer liefern aber auch die Belege dafiir, dass die Projekt- wie auch Ausstiegs-
kosten um Milliarden zu korrigieren sind. Nicht nur bahninterne Quellen sprechen inzwischen von
11 Milliarden Euro Gesamtkosten,® auch die Wirtschaftspriifer von PricewaterhouseCoopers
haben dem Aufsichtsrat eine zu erwartende Kostensteigerung in Héhe von mehreren Milliarden
Euro ("erheblich” im Verhaltnis zum "Gesamtwertumfang"”) aufgrund der sogenannten "Nachtra-
ge" berichtet.”® Unter Missachtung dieses sehr hohen und wahrscheinlichen Kostenrisikos wurde
am 05.03.2013 wegen eines vermeintlichen Kostenvorteils von 77 Mio. Euro zugunsten des
Weiterbaus entschieden.

12

Kosten von Stuttgart 21
10{ in Mrd. Euro

bahninterne Kosten- PwC:[+X Mrd. €

81 berechnungen

Wirtschaftlichkeit: 6,8 aKtuelle offizielle

61 schwarze Null® Kosten
4,9 |

l ,Kostendeckel* —— - Bapibeginn
oy 3.9

25 2.6 2.8
,| e—— ¢~ 3,1 3,1

offizielle, veroffentlichte Kosten | Ausstiegskosten

/ o—0—9% |unabhangig

N ' L A berechnet

1996 1998 2000 2006 2008 2010 2012 2014

Abb. 6: Fehler und zuriickgehaltene Kosten in Milliardenhéhe. Und weitere Milliarden an
Kostensteigerungen sind identifiziert. Zu Beginn der Planung sollte das Projekt die Kosten nur
knapp einspielen. Schon vor Baubeginn hatten sich die Kosten vervielfacht, dabei hatte die DB
AG ihr besseres Wissen Uber hohere Kosten zurtickgehalten. Aus zwei unabhéangigen bahninter-
nen Quellen waren schon 2013 zur Aufsichtsratsentscheidung flr den Weiterbau weitere Kosten-
steigerungen in Milliardenhdhe bekannt. Zur Begrindung des Weiterbaus trotz gerissenen
Kostendeckels hatte die Bahn auch die Ausstiegskosten um Faktoren zu hoch angesetzt.
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Kosten-Tauschung zu Finanzierungsvertrag und Schlichtung

Der Finanzierungsvertrag zu Stuttgart 21 vom April 2009 wurde unter falschen Voraussetzungen
geschlossen.?’ Die Deutsche Bahn AG hatte ihr Wissen um hohere Kosten verschwiegen. Die
Uberféallige Kostenerhthung auf rund 5 Mrd. Euro wurde zum Ende des Jahres, als die Kiindi-
gungsfrist auslief, durch nicht gedeckte "Einsparpotenziale” von rund 900 Mio. Euro auf 4,1 Mrd.
Euro schéngerechnet. Die tatsachlichen Kosten von rund 5 Mrd. Euro gingen damals sowohl aus
den Detailplanungen der Bahn, als auch aus unabhangigen Berechnungen des Bundesrech-
nungshofes und der Landesregierung Baden-Wiirttemberg hervor. Letztere hat ihr besseres
Wissen um den gesprengten Kostendeckel insbesondere auch vor den anderen Finanzierungs-
partnern bewusst zuriickgehalten. Die Finanzierung von Stuttgart 21 begriindet damit den Ver-
dacht der Untreue an offentlichen Geldern auch durch die Schadigung der Aktiondre der Deut-
schen Bahn AG.

In der Schlichtung 2010 waren diese Kosten von drei Wirtschaftsprifungsgesellschaften, Méarki-
sche Revision, PricewaterhouseCoopers (PwC) und Susat und Partner plausibilisiert worden.®
Die letzteren zwei sind Auftragnehmerinnen der DB AG und haben in ihren Darstellungen in der
"Schlichtung” deutlich fur diese Partei ergriffen. Sie lieferten lediglich eine Plausibilitatsprifung
von Angaben der Bahn, die Grunddaten wurden nicht gepriift. Methodisch unhaltbar wurden
Chancen ganz und Risiken gar nicht in die Bewertung tbernommen, die notwendige Methoden-
Diskussion dazu wurde von Schlichter Dr. Geil3ler verhindert. Auf dieser Basis lieferte die
Schlichtung keine belastbare Prifung der Kosten, aber es konnte aufgeklart werden, dass die
Einsparpotenziale top-down, also nicht von Fachplanungsseite substantiiert worden waren.

Der Weiterbau ist nicht zu rechtfertigen, weder 2013 noch heute

Die Zustimmung des DB-Aufsichtsrats zum Weiterbau von Stuttgart 21 am 05.03.2013 entbehrte
der Grundlage.®® In den dem Aufsichtsrat vorgelegten Unterlagen war klar erkennbar, dass schon
zum Zeitpunkt der Entscheidung die relative Vorteilhaftigkeit des Weiterbaus in Hohe von 77 Mio.
Euro nicht mehr zu halten war. Die Untersuchung des Wirtschaftsprifers Pricewaterhouse-
Coopers hatte dies insbesondere klargestellt mit der klaren Aussage von zu erwartenden "erheb-
lichen" Kostensteigerungen gemessen am "Gesamtwertumfang"”, sprich in Milliardenhéhe. Die
Entscheidung kam mutmaflich nur durch den umfassend belegten politischen Druck aus dem
Kanzleramt zustande, nachdem selbst aus dem Kreis der Staatssekretare im Aufsichtsrat ein
Dossier bekannt wurde, das die Kostensituation des Projekts auf3erst kritisch sah.

Im Friihjahr 2014 wurde eine detaillierte Kleine Anfrage zu den Kosten von Stuttgart 21 an die
Bundesregierung gerichtet.”” Die Antworten der Bundesregierung wurden nicht ihrer Verantwor-
tung fir das Projekt und die Schienenwege des Bundes sowie als Aufsicht des Eisenbahnbun-
desamts und als Eigner der Deutschen Bahn AG gerecht.” Insbesondere zu der Aufsichtsratsen-
tscheidung vom 05.03.2014 (siehe zuvor), auf die das Kanzleramt massiv eingewirkt hatte, sind
die Antworten ausweichend. Insbesondere lasst die Bundesregierung keinen Aufklarungswillen
beziiglich des betriebs- und volkswirtschaftlichen Schadens durch das Projekt Stuttgart 21
erkennen. Die Bundesregierung formuliert angesichts dieser Fakten keinen Handlungsbedarf,
auch nicht in Bezug auf ihr Steuerungskonzept oder die Reformkommission GroRprojekte. Es
bleibt dem Parlament unklar, inwieweit die Bundesregierung ihrer Verantwortung fiir die bundes-
eigene DB AG und fir den verantwortungsbewussten Einsatz der offentlichen Mittel, die in das
Projekt flieRBen, gerecht werden will. GleichmaRRen umgeht die Bundesregierung die Ausgestal-

2015-05-06 Engelhardt, Bestandsaufnahme S21, final.doc 19/37



tung der Boni von Bahnchef Rudiger Grube und Bahnvorstand Kefer, die einer weitgehend
bedingungslosen Umsetzung von Stuttgart 21 Vorschub leisten.

Entsprechend der klaren politischen Festlegung war auch die Duldsamkeit der Politik gegenlber
den Kostensteigerungen des Projekts hoch. Bei Stuttgart 21 explodierten die Kosten noch vor
Baubeginn um nahezu einen Faktor Drei. Dies stellt die Kostensteigerung vieler Gro3projekte —
allerdings bei deren Abschluss — in den Schatten. Wobei die chronische Kostenexplosion bei
Grol3projekten vor allem eine deutsche Besonderheit ist und auf einen strukturellen Mangel
hindeutet. In der Schweiz (NEAT, u.a. Gotthard-Basistunnel)® bspw. oder in Schweden® oder
GroRbritannien® ist das tiberhaupt nicht die Regel und deutet auf ein Defizit im System.

Bei Stuttgart 21 stehen mit den von PwC identifizierten Risiken aus Nachforderungen weitere
milliardenschwere Kostensteigerungen an. Diese kaufméannisch korrekt zu bewerten ist tGberféllig
und eine rechtlich gebotene Pflicht fiir die Aufsichtsrate.

Weitere Fehlplanungen und Risiken

Stuttgart 21 ist eine Fehlplanung in einem solchen Ausmal3, dass dieses Projekt die grundlegen-
den Fallstricke anderer Grol3projekte (z.B. Berlin BER: Brandschutz, Elbphilharmonie: Statik) mit
einem regelrechten Zoo von Planungsfehlern und unbeherrschbaren Risiken weit Ubertrifft
(Abb. 7).%° Die Vorfestlegungen auf das Projekt Stuttgart 21 (S. 25) durch die Politik haben schon
die Variantendiskussion wie auch die behdrdlichen Prifungen in ihrer Abwagung stark unter
Druck gesetzt. Dies zeigt sich einerseits in der stark einseitigen Bewertung bzw. Darstellung der

—L -
" Stuttgart 21
P = besiehende Strecken
= projektiena Fembahnsirecken
= projektiene 5-Bahn-Strecken
durch Stutigart 21 kreigesetzie Strecken,

Abb. 7: Stuttgart 21 ist eine Ansammlung von absurd vielen Fehlplanungen. Hinzu kommen
die weiteren strukturellen Mangel der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm. In den zugehdrigen Verfah-
ren finden sich unzahlige offensichtliche Planungsfehler. Kanzlerin Angela Merkel hatte das
Projekt zum Mal3stab der ,Zukunftsfahigkeit Deutschlands® gemacht — es erscheint vielmehr als
Malfistab blinden Umsetzungswahns (Quelle fiir die Planunterlage: bahnprojekt-stuttgart-ulm.de).
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Kapazitat durch die Gutachter (S. 5), aber auch beispielsweise in den zahlreichen Ausnahmege-
nehmigungen des Projekts, um nur die wesentlichsten zu nennen:

1. Ausnahmegenehmigung durch den Bundesverkehrsminister: Verengte Fluchtwegbreiten
(S-Bahn-Tunnel Mitbenutzung)®®

2. Zum Mineralwasser gibt es unzahlige Ausnahmegenehmigungen, es sind so viele, dass
man sich fragt, ob der Mineralwasserschutz nicht effektiv aufgehoben wurde.”’

3. Die Genehmigung der sechsfach tberhdhte Gleisneigung im Bahnhof (S. 16) gilt als Aus-
nahmegenehmigung.®”

4. Fur die Gleisneigungswerte auf den Strecken, doppelt so hoch wie Ublich, wurden Aus-
nahmegenehmigungen erteilt wie auch fiir Abweichungen von der EU-Norm (TSI).°

5. Auch der Abriss der denkmalgeschutzten Seitenfliigel des Kopfbahnhofs und die Eingriffe
in den Schlosspark etc. sind Ausnahmegenehmigungen, die mit der Uberragenden Leis-
tungsfahigkeit des neuen Bahnhofs begriindet wurden.®

Zu den vielen Planungsmangeln und Risiken zahlen die schon erwahnten Griinde fiir einen
Projektabbruch:

Fehlende Leistungsfahigkeit fur die Zuge (S. 6), 1/3 Kapazitatsminus statt Verdopplung.
Geféahrliche Unterdimensionierung der Ful3géangeranlagen (S. 11) um mehr als Faktor 2.
Fehlender Brandschutz (S. 13) fur die geplanten Zlige, die ungeléste Entrauchung.

Hohe Gleis- u. Bahnsteigneigung (S. 16) mit der Gefahr wegrollender Ziige/Kinderwagen.
5. Explodierende Kosten (S. 18), erst um Milliarden geschont, dann um Mrd. weiter steigend.

rone

Hinzu kommen die vielen weiteren Fehlplanungen, auf die an dieser Stelle nicht vertieft einge-
gangen werden kann (Abb. 7) und von denen hier nur die wichtigsten summarisch erwahnt
werden. Auch von diesen Argumenten sind einige weitere geeignet, die Rechtfertigung des
Projekts in Frage zu stellen oder dessen Abbruch zu begriinden:

6. Die 8 Gleise von S21 machen den angestrebten Integralen Taktfahrplan ITF unméglich.*
7. Die hohen Steigungen in den Zulaufstrecken von 25 %o schranken den Verkehr stark ein.®
8. Der durch S21 drastisch verengte Abfluss im Tal lasst die Hochwassergefahr steigen.*®
9. Die Akustik ist problematisch mit niedrigen Decken und lauten rollhemmenden Belagen.***
10. Kein ganzheitlicher Brandschutz in den Tunneln, die Personen fliehen durch den Rauch.*”
11. Das quellfahige Gestein bedroht die Tunnel wegen reduzierter Wandstarken dauerhaft.®*
12. Der Mischverkehr auf der Fildertrasse bewirkt einen Engpass fiir den Bahnverkehr.**®
13. Dies macht sowohl Fern-, Regional- wie auch S-Bahnverkehr instabil.*>*

Der Vollstandigkeit halber sollen auch die Schwachen der Neubaustrecke (NBS) von Wendlingen
nach Ulm erwéhnt werden, um den Gesamtkomplex zu umreif3en:

104

14. Die Kosten sind auch hier explodiert und mutmaflich jenseits der Wirtschaftlichkeit.
15. Die Trassierung ist fragwiirdig, Scheitelpunkt 160 m hoher als bei der Geislinger Steige.**

16. Die NBS ersetzt die Geislinger Steige mit 22,5 %o durch Steigungen bis 35 %o, — Unfug!'®°
?107

17. Engpass Ulm: Fir +30 % Wachstum statt 2 zusatzl. Bahnsteiggleisen 4 Gleise weniger

Hinzu kommen die erheblichen Belastun-
gen wahrend der Bauphase, die vielen
Stuttgartern erst jetzt bewusst werden
und die teils mit dauerhaften Risiken
verbunden sind wie die hohe Gefahr

fir Rutschungen und Setzungen sowie die Gefahrdung des Mineralwassers:
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18. Die Erdarbeiten und Grundwasser-Eingriffe verursachen Setzungen und Rutschungen.'®
19. Die Bauarbeiten finden nahe am Mineralwasser statt, durchdringen die Schutzschichten.?
20. Das Grundwasser-Mgmt. ist unbeherrscht, verschandelt die Stadt, erzeugt Rostwasser.'%
21. Unzahlige Schwerlastwagen verstopfen den Verkehr in Stuttgart und Umgebung.'*

22. Uber Jahre hinweg werden wichtige zentrale Verbindungen der Stadtbahn gesperrt sein."**

Angesichts dieser absurden Ansammlung von offensichtlichen gravierenden Planungsméangeln,
absehbaren grof3en Risiken und enormen Belastungen durch den Bau erscheint Stuttgart 21 als
gigantischer Schildbirgerstreich oder aber vielmehr als Testfall fir unsere Erkenntnisfahigkeit.

Die Bahn vermag die Kritik nicht zu entkréften

Ein unabhangiger Beleg fur die grundlegenden Schwéchen des Projekts ist die Art, in der die
Deutsche Bahn AG mit der fachlichen Kritik an dem Vorhaben umgeht. Kritiker aus dem eigenen
Unternehmen werden mundtot gemacht. Informationen werden zuriickgehalten, statt dass mit
Transparenz Vertrauen geschaffen und die Fachwelt von den Starken des Projekts Uberzeugt
wird. Wo die Bahn gezwungen wird, in die fachliche Diskussion einzusteigen, verwickelt sie sich
in zahllose Widerspriiche oder argumentiert geradezu lacherlich. Zuletzt duckt sich die Bahn
vollkommen weg, indem angekiindigte Antworten nicht verdffentlicht werden

Die Qualitat der Argumentationen gefahrdet das Ansehen Deutschlands

Die fachlichen Schwachen in der Argumentation der Bahn in den Fallen, in denen sie einer
fachlichen Diskussion nicht ausweichen kann, sind erschreckend. Sie sind geeignet, das Anse-
hen Deutschlands als Industrie- und Ingenieursnation zu beschadigen. Es war das Glick der
Projektbetreiber, dass noch kein fremdsprachiges Fachjournal die Diskussion zu den kritischen
Themen von Stuttgart 21 thematisiert hat. Es sollen hier nur beispielhaft ein paar Schlaglichter,
teils schon zuvor genannt, aufgezahlt werden:

1. Kefer und Heimerl: Ein Durchgangsbahnhof braucht nur halb so viel Gleise — aber Stuttgart
21 soll einer Kapazitatsverdopplung schaffen bei weniger als halb so viel Gleisen?! (S. 6)

2. Die Stellungnahme der Bahn zur Leistungskritik in der Filderanhérung vermochte keinen
der Kritikpunkte auszuraumen.*®*°

3. In der Filder-Anh6érung musste die Bahn zunachst zu vielen Themen passen: Kapazitats-
verdopplung, Durchgangsbahnhof braucht nur halb so viel Gleise, Zahl der Zulaufgleise,
Bahnsteigflache, Rolle schneller Zulaufstrecken, Leistungswirkung des Ringverkehrs, S21-
FahrstraRenausschliisse, Bedarf fiir Durchbindungen.*

4. Die Bahnsteigmindestbreite, die am Bahnsteigende in Hintertupfingen gilt, wird als Breite
an einem der fahrgaststarksten Umsteige- und Knotenbahnhofe Deutschland angesetzt. Es
wird nicht gepruft, wieviel Platz die vielen Leute brauchen, die dort vorbei miissen?

5. Der Brandschutz des gro3ten deutschen Grol3projekts beruht auf Zligen, die dort gar nicht
fahren kénnen.

6. Doppelbelegungen sind zwar die Voraussetzung fur das Erreichen der Leistungsfahigkeit
(auf dem Papier), aber beim Brandschutz werden sie nicht berlicksichtigt.

7. Die Entrauchung des grof3ten Grof3projekts Deutschlands geschieht mit virtueller Luft.

8. Bei den Kosten (Schlichtung) werden die Chancen ganz und die Risiken gar nicht einge-
rechnet?
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9. Die Milliardenschweren Nachtrage schaut die Bahn erst an, wenn sie kommen.
10. Ein mit 15 %o geneigter GroRbahnhof? Im Ernst?
11. Beispiel aus der Filder-Anhérung: Der Vertreter der Bahn versucht, mit einer ,Handrech-
nung“ die Uberlastung des Bahnhofs zu wiederlegen, und ermittelt punktgenau das Niveau
der Uberlastung fiir Stuttgart 21.

Die Bahn bleibt zugesaqgte Antworten schuldig oder duckt sich weqg

Zuletzt ist ein vollkommener Rickzug der Deutschen Bahn AG aus der sachlichen Diskussion zu
beobachten. Selbst dem Vorwurf des Betrugs an einem Finanzierungspartner tritt sie nicht
entgegen. Und selbst Zusagen fiir eine Beantwortung der Kritik, die die Bahn im Gegenzug fur
die Aussetzung von Biurgerbeteiligungsrechten gemacht hatte, halt sie nicht ein. Dies lasst den
Eindruck entstehen, die Bahn habe den Fakten nichts entgegenzusetzen.

1. Das Projekt-Kommunikationsbiro bezeichnete Anfang 2013 die Vorwirfe des Autors zur
Unterdimensionierung der Ful3gangeranlagen und der Tauschung des Stuttgarter Gemein-
derats, also eines Finanzierungspartners des Projekts, als "haltlos”, wollte sie aber "detail-

liert priifen”.”* Das Ergebnis dieser Priifung wurde bisher nicht veroffentlicht (S. 12).

2. Zum Stresstest fand Uber das Landesverkehrsministerium (MVI) eine Diskussion der Kritik
am Stresstest mit der Bahn und SMA statt. Nach einem ersten Austausch von Argumenten
und Fragen in 2012 wurde vom Autor 2013 ein weiterer Fragenkatalog eingereicht, mit
Fragen zu den in den bisherigen Antworten schon faktisch eingestandenen Fehlern. Des-
sen Beantwortung wurde von der Bahn verweigert, wodurch der Austausch zum Erliegen
kam.'*?

3. In der Anhérung auf den Fildern letzten Herbst hatten die Vertreter der Deutschen Bahn in
der Diskussion um die Planrechtfertigung in Bezug auf die Leistungsfahigkeit ein Debakel
erlebt. Darauf war die Anhdrung vorzeitig abgebrochen worden, aber im Gegenzug verein-
bart worden, den dort vom Autor eingereichten ,Nachforderungskatalog“*® zu den Wider-
spriichen und Fehlern in der Argumentation der Bahn zu beantworten.” Mit dem Regie-
rungsprasidium Stuttgart war eine Antwort bis Februar vereinbart. Bis heute, selbst tber ei-
nen halbes Jahr nach der Anhérung, gibt es keine Antwort. Durch dieses Aussetzen der
Anhorungsrechte wird die Blrgerbeteiligung effektiv ausgehebelt.

4. Als die Gemeinderatsfraktion SOS/LINKE plus im Stuttgarter Gemeinderat zu einer Diskus-
sion des S21-Brandschutzes im Stuttgarter Rathaus fiir den 11.03.2015 einlud, sagte der
Brandschutzbeauftragte der Deutschen Bahn AG Klaus-Jirgen Bieger mit einer unzutref-
fenden Begriindung ab."* Er sagte, es gédbe nichts neues im Brandschutz zu besprechen.
Tatsachlich hatten sich in der laufenden Plananderung grundlegende Neuerungen erge-
ben: Die Fluchttreppenrdume, die Frage der Personenstrome neben diesen, die neue Ent-
rauchungssystematik (bis dahin noch vollkommen unverdffentlicht), etc. pp.

5. Nach einem Interview des S21-Projektchefs Manfred Leger Anfang April in der Stuttgarter
Zeitung,114 mit der Zusage, sich "offen auseinanderzusetzen" mit den "Blrgern, die sich
sehr genau mit den Dingen beschéftigen”, schrieb der Autor am 09.04.2015 einen offenen
Brief zu den unbeantworteten Fragen.>® Bisher ebenfalls ohne Antwort.

Dieses ,Wegducken® der Deutschen Bahn AG zu den kritischen Themen von Stuttgart 21 offen-
bart eine argumentative Schwéache. Es lasst den Verdacht aufkommen, dass das Projekt nicht fiir
sich selbst spricht und gegen besseres Wissen umgesetzt wird.
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Behorden, Justiz, Politik und Wissenschaft ohne nachvollziehbare
Projekt-Rechtfertigung

Haufig wird von Projektbeflirworterseite angefiihrt, das Projekt Stuttgart 21 habe alle Stationen
durchlaufen und den notwendigen behdérdlichen, juristischen und politischen Segen erhalten.
Dabei wird Gbersehen, wie weit die politische Vorfestlegung in die Entscheidungen von Behérden
und Justiz hineinwirkten und wie begrenzt aussageféhig bzw. belastbar einzelne dieser vermeint-
lich bestatigenden Entscheidungen waren. Die grundlegenden Entscheidungen am Anfang des
Verfahrens kamen samtlich auf Basis unrichtiger und unvollstandiger Angaben zustande. In der
Folge war die Hirde sowohl formaljuristisch als auch in Bezug auf den Gesichtverlust ungleich
hoher.

Entscheidungen des Eisenbahn-Bundesamts

Die wesentliche Verantwortung in der Genehmigung und Uberwachung des Projekts Stuttgart 21
kommt dem Eisenbahn-Bundesamt zu. Grundlegende Entscheidungen werfen aber Zweifel auf.

1. Die Genehmigung des rechtlich gar nicht zuldssigen Leistungsriickbaus durch Stuttgart 21
im Planfeststellungsbeschluss war mutmallich eine Folge der Tauschungen in den zugrun-
de liegenden Gutachten (S. 8).

2. Die Genehmigung der S21-Gleisneigung beruht auf einem schweren Fehler, dem fehlen-
den Nachweis gleicher Sicherheit. Der laut EBA-Vizepréasident Schweinsberg unverstandli-
cherweise gar nicht eingefordert worden war, aber dann im Beschluss dennoch behauptet
wurde ("Vorkehrungen"). Hier ist die Bundesregierung in ihrer disziplinarischen Aufsicht ge-
fordert, welche Konsequenzen sie aus dieser krassen Fehlentscheidung zieht (S. 16).

3. Der Antrag auf Widerruf des Planfeststellungsbeschlusses im Rahmen der GWM-

Erérterung™'® wurde vom EBA mit einer dreifach unrichtigen Begriindung abgelehnt"*°.

4. Die Genehmigung des S21-Brandschutzes Ubergeht zahlreiche ungeloste Probleme der
Entrauchung und verlagert unverantwortlich die Klarung der Frage, ob dem Projekt Stutt-
gart 21 entweder der Brandschutz fehlt oder die verkehrliche Leistungsféahigkeit fehlt, auf
den Zeitpunkt der Inbetriebnahme (S. 15). Da eines von beiden der Fall sein muss, ist ein
Weiterbau nicht zu verantworten.

Es stellt sich die Frage nach der Aufsicht durch die Bundesregierung. Wenn der Bundesver-
kehrsminister im Fall der S-Bahn-Tunnel-Mitbenutzung auf den Fildern eine vom EBA abgelehnte
Genehmigung durch eine Ausnahmegenehmigung des Ministers ersetzen kann,”® dann kann er
auch als fehlerhaft erkannte Genehmigungen des EBA korrigieren.

Entscheidungen des VGH Baden-Wirttemberqg

Die Entscheidungen des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg (VGH) in Sachen der
Enteignung der Séngerstr. 4 bestatigten jeweils das Baurecht zu Stuttgart 21. 2012 und 2013
wurde aber nur formaljuristisch in Bezug auf die Rechtskraft des Urteils von 2006 entschieden.™*’
Eine sachliche Bewertung, ob die ausreichende Leistungsfahigkeit des Projekts Stuttgart 21 dem
Nutzen fur das Gemeinwohl entspricht, fand in diesen Entscheidungen nicht statt.
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Erst das abschlieBende Urteil in der Hauptsache von 2014 stellte dann (nach umfassendem
Vortrag des Klagers insbesondere auch zu den heute verkehrenden 39 Zigen pro Stunde, fest,
die ,Kapazitat“ des Tiefbahnhofs von ,32 Ziigen® sei ,stets bekannt* gewesen. Erneut wurde das
Baurecht aufgrund der Rechtskraft des Urteils von 2006 bestatigt, aber "selbst wenn" die Enteig-
nung sich als ,rechtswidrig erweist®. Dies sieht nicht nach einer hdchstrichterlichen Bestatigung
der "ausreichenden und zukunftssicheren Bemessung" von Stuttgart 21 aus und schafft eine
neue Ausgangslage fir zukinftige Verfahren etwa zu dem 4. Birgerbegehren gegen Stuttgart
21118.

Entscheidungen der Politik

Letztlich ist es die Politik, die die Richtung vorgibt. Es entsteht aber der Eindruck, dass ab einem
bestimmten Punkt die Politik selbst keine Optionen mehr hat. Zu Beginn standen bei Stuttgart 21
grolRe Worte mit einer autoritdren Note:

In Stuttgart sollte einfach die ,Jahrhundertchance® nicht verpasst werden.

MINISTERPRASIDENT ERWIN TEUFEL, APRIL 1994

,Die Art der Prasentation im Marz 1994 war ein Uberfallartiger Vorgang,
Gegner und Skeptiker sind nicht imstande gewesen, die Sache zu zerreden.
Ein Musterbeispiel, wie man solche GroR3projekte vorstellen muss.

BAHNCHEF HEINZ DURR, 14.02.1995%°

Stuttgart 21 ist ein ,Pilotprojekt flir ganz Europa.”

BUNDESVERKEHRSMINISTER MATTHIAS WISSMANN, CA. 1995%°

LDieses Projekt ist die grof3te Chance flur Stuttgart, seit ich denken kann.

Und ich denke schon eine ganze Weile.“

OBERBURGERMEISTER WOLFGANG SCHUSTER, 2007

Chronologisch fligen sich hier Kanzlerin Merkels zuvor schon erwahnten Aussagen von 2010 ein,
wonach das Projekt MaRstab der ,Zukunftsfihigkeit Deutschlands“' sei und ohne es ,Deutsch-
land unregierbar**’ werden wiirde.

Diesen grof3en Worten schlieen sich klare Ansagen an, die auf eine eindeutige politische
Festlegung hindeuten:

Staatssekretar Scheuerle erlautert, ,dass der Eigentiimer, die Bundesrepublik, die Realisierung

des Projekts Stuttgart 21 nachdriicklich erwarte.”

KLAUS-DIETER SCHEUERLE, STAATSSEKRETAR IM BMVBS, 21.09.2011"%?

LStuttgart 21 muss weitergebaut werden. “
VOLKER KAUDER (CDU), VORSITZENDER DER UNIONSFRAKTION IM BUNDESTAG, 09.02.2013"%

"Stuttgart 21 wird gebaut." Es gibt ein "gesamtstaatliches" Interesse an dem Vorhaben.
BUNDESFINANZMINISTER WOLFGANG SCHAUBLE, 22.02.2013*%*
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Sobald das Vorhaben ,alternativios geworden ist, besteht kein Spielraum mehr, auf eine gean-
derte Faktenlage zu reagieren. In der Folge sind Stellungnahmen von zweifelhafter Logik zu
beobachten:

»Sollten sich im Zusammenhang mit dem Projekt ,Stuttgart 21“ Sachverhalte ergeben, die ein
Verfahren nach 8 11 AEG erfordern, ist es ausreichend, dieses zeitnah zur Aul3erbetriebnah-

me des bisherigen Bahnhofs und seiner Zulaufstrecken zu fihren.“

ENAK FERLEMANN, PARLAMENTARISCHER STAATSSEKRETAR DES BMVBS, 15.12.2011"%°

Im Klartext: "Ob Stuttgart 21 zu klein ausfallt, braucht erst kurz vor Fertigstellung des Projekts
geklart zu werden."

LDer Ruckbau der Schiene ist doch erst nach Fertigstellung des Bahnhofes zu klaren.“

LANDESVERKEHRSMINISTER WINFRIED HERMANN, 21.11.2012%°

Das entspricht in der Konsequenz weitgehend der Argumentation von Staatssekretar Ferlemann.

,Die Volksabstimmung gilt nattirlich.“
MINISTERPRASIDENT WINFRIED KRETSCHMANN AM TAG DER KOSTENEXPLOSION, 12.12.2012*%'

Das Abstimmungsergebnis beruht jedoch auf der Téauschung der Birger zu Leistungsfahigkeit
und Ausstiegskosten von Stuttgart 21 sowie zu den Ausbauten von Stdbahn, Gaubahn und der
Rheintaltrasse.'”® AuRerdem gilt eine Volksabstimmung nur so lange, bis das Volk neu entschei-
det, sonst gabe es in der Schweiz auch heute noch kein Frauenwahlrecht.**® Und: Kein halbes
Jahr nach der Volksabstimmung zur Zuwanderung in der Schweiz forderte die EU deren Wieder-
holung.™° Eine Volksabstimmung ist also Giberhaupt nicht in Beton gegossen.

,Einige Stuttgarter haben das Thema zu ihrem Lebensmittelpunkt gemacht. Die kommen davon
ganz schwer weg. Es entscheidet in der Demokratie ja nicht die Wahrheit Giber die Liige, sondern

die Mehrheit tiber die Minderheit. Das muss man ertragen kénnen.”

MINISTERPRASIDENT WINFRIED KRETSCHMANN, :|.8.(:)3.20:|.3131

Kretschmann meint dabei hoffentlich nicht, dass auch jedes Mittel recht ist, um die Mehrheiten
herbeizufihren.

Die Handlungsfahigkeit der Politik und ihre Reaktionsfahigkeit auf neue Erkenntnisse scheint an
einem bestimmten Punkt gegen Null zu gehen, woraus die dargestellten Stilbliiten erwachsen.
Ein geeignetes Konzept zur Bewahrung der Zukunftsfahigkeit unseres Landes ist es nicht.

Keine Entkraftung der Kritik durch die Wissenschaft

Aus der Wissenschaft kommt keine tragfahige fachliche Rickendeckung fur das Projekt Stuttgart
21. Unter den Fachartikeln etwa mit Bezug zur Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 fallt auf, dass
keine von der Bahn unabhéangigen Fachartikel vorliegen, die die bemerkenswert hohe Leistungs-
fahigkeit bestatigen. Dagegen wird diese von mehreren unabhéngigen Autoren bezweifelt.”*” Von
Seiten der Bahn bzw. ihrer Gutachter kommt in der Fachliteratur keine nachvollziehbare Entkraf-
tung der Kritik, zugunsten von S21 werden wiederholt lediglich qualitative Argumente ohne

2015-05-06 Engelhardt, Bestandsaufnahme S21, final.doc 26 /37



quantitativen Nachweis vorgetragen.™® Insbesondere aber greifen keine internationalen Facharti-
kel das vermeintlich hochleistungsféahige S21-Bahnhofskonzept auf, dessen behaupteter Leis-
tungsvorteil fur viele Giberlastete GroBbahnhdfe weltweit die Losung sein kénnte.

Unzweifelhaft ist Stuttgart 21 ein Grof3projekt, das eine Fille an Studienmaterial fir Soziologen,
Politologen und Bahnfachleute liefert. In Bezug auf die Bahnwissenschaft hierzulande sind
jedoch die Hoffnungen begrenzt, da sich aufgrund der marktbeherrschenden Stellung der Deut-
schen Bahn AG aulRer den von ihr engagierten Gutachtern und ihren Mitarbeitern keine Vertreter
der Wissenschaft qualifiziert zu Wort melden.'** Stuttgart 21 ist somit ein Paradebeispiel fiir die
verloren gegangene Unabhangigkeit einer ganzen wissenschaftlichen Fakultat. Hier ist die Frage,
wann das Ausland aufmerksam wird und thematisiert, wie in einem entwickelten Land eine
bahntechnische Geisterfahrt wie bei Stuttgart 21 Giber so viele Jahre mdglich ist.

Auch zu den Themen der Unterdimensionierung fir die Ful3génger, der Risiken aus Brandschutz
und Gleisneigung sowie zu einer unabhéngigen Plausibilisierung der offiziellen Kosten findet sich
keine nennenswerte Schitzenhilfe aus der Wissenschaft zur Entkraftung der von Seiten der
Projektkritiker vorgebrachten wohlbegriindete Kritik, obwohl es um das grof3te und wahrscheinlich
kontroverseste Grol3projekt Deutschlands geht.

Fazit

Nach den dargestellten mindestens finf unabweisbaren Griinden fir einen sofortigen Projektab-
bruch ist Stuttgart 21 von der Bundesregierung als Vertreter des Eigners der Deutschen Bahn AG
sofort zu stoppen, um groBeren Schaden fiir das Gemeinwohl und das Unternehmen zu verhin-
dern. Dies kénnte Uber den Aufsichtsrat der DB AG geschehen. Die Industrienation Deutschland
kann es sich nicht leisten, ihre Verkehrsinfrastruktur nachhaltig zu schadigen. Zukunftsfahigkeit
bedeutet vor allem Lernfahigkeit, die es bei diesem grof3ten und unsinnigsten Grol3projekt des
Landes zu beweisen gilt.

In mal3geblichen Fragen des Projekts wurde die Entscheidung Uber die Sinnfrage von Stuttgart
21 auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme vertagt:

1. Staatssekretar Ferlemann: Ob S21 zu klein ist, braucht erst kurz vor Fertigstellung geklart
zu werden (S. 26).

2. Landesverkehrsminister Hermann: Ob S21 ein Leistungsriickbau ist, lasst sich erst nach
Fertigstellung klaren (S. 26).

3. Zur Genehmigung des S21-Brandschutzes will das EBA die Frage, ob Stuttgart 21 der
Brandschutz fehlt oder ob dem Projekt die verkehrliche Leistungsféahigkeit fehlt, erst zur In-
betriebnahme klaren (S. 15).

4. Auch zur Gleisneigung will das EBA erst zur Inbetriebnahme die Uber betriebliche MaR-
nahmen fir die Sicherheit nachdenken. Auch das kann die Leistungsfahigkeit des Bahn-
hofs kosten (S. 17).

Der Burger hat die Wahl, welches Politikprinzip er hierin erkennen mag: "Hannemann geh du
voran", "was du heute kannst besorgen, das verschiebe ruhig auf morgen" oder auch "nach mir
die Sintflut". In keinem Fall ist dies Politik, die die Zukunftsfahigkeit des Landes im Auge hat.
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Wer keine Konsequenzen zieht, ohne die zugrundeliegende Argumentation zumindest griindlich
geprift zu haben (es liegen samtliche Beweise in Form von offentlich zuganglichen Dokumenten
vor allem der Projektbetreiber vor) ladt schwere Verantwortung auf sich. Das gilt insbesondere fur
die Aufsichtsrate der Deutschen Bahn AG, sie wirden mit dem Ignorieren der hier dargestellten
Argumentationen gegen das Aktienrecht verstofRen.

Zeitnah sollte auch die politische Aufarbeitung des Projekts Stuttgart 21 beginnen: Wie konnte
ein derart offensichtlich fehlgeplantes Projekt Gber so viele Jahre alle Instanzen durchlaufen,
ohne gestoppt zu werden? Ist die Einsichtsfahigkeit aller Beteiligten tatsachlich so beschrankt?
Ein Untersuchungsausschuss kénnte Licht in die Mechanismen bringen, die dem Projekt immer
wieder eine Fortsetzung gegen alle Vernunft bescherten, wie zuletzt in der Aufsichtsratsentschei-
dung vom 05.03.2013 unter massiver Einwirkung der Bundesregierung.

Der Schaden fur Demokratie, Wirtschaft und Ingenieurswesen durch das Projekt Stuttgart 21 ist
betrachtlich. Es kann nur gehofft werden, dass Gesellschaft und Politik aus den Fehlplanungen
von S21 eine tiefere Einsicht in die Fehlsteuerungen gewinnen und diese zeitnah abstellen.

STUTTGART 21 IST WICHTIG
FUR DIE ZUKUNFT DER
DEUTSCHEN (AUTOINOUSTZIE)

Abb. 8: Cui bono? Wem nutzen die geballten Fehlplanungen von Stuttgart 21? Die Schaf-
fung eines Engpasses im Bahnverkehr treibt die Bahnkunden der Autoindustrie zu. Der geplante
Kapazitatsrickbau durch Stuttgart 21 ist nur eine in einer langen Serie von bahnstrategischen
Entscheidungen, die eher zum Nutzen der Autoindustrie als der Deutschen Bahn AG ausfallen'®
(Zeichnung: C. Engelhardt, Gesicht Merkel nach Klaus Stuttmann®®).
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Diese Stellungnahme entstand im Rahmen eines Werkvertrags fiir die Bundestags-Fraktion DIE
LINKE. Sie bezieht sich auch auf wesentliche Aufklarungsarbeiten von Rechtsanwalt Dr. Eisen-
hart von Loeper zu den Kosten, Bahndirektor a.D. Sven Andersen zur Gleisneigung und Dipl.-Ing.
Hans Heydemann vor allem im Brandschutz. Eigene Vorarbeiten wurden auch maRgeblich
unterstiitzt von dem Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21,"*" dem Verein Umkehrbar e.V.,"*® der
Gemeinderatsfraktion SOS/DIE LINKE plus im Stuttgarter Gemeinderat'* und der projekikriti-
schen Expertengruppe ,Ingenieure22'*°.

Garching, 06.06.2015

Dr. rer. nat. Christoph Engelhardt

Anhang: Einzelnachweise

Siehe auch: wikireal.org/wiki/Stuttgart_21

1 +15.09.2010, bundesregierung.de, ,Rede von Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel zum Haushaltsgesetz

2011 vor dem Deutschen Bundestag am 15. September 2010 in Berlin*,
+17.09.2010, welt.de, ,,SPD lobt Rickzug des Sprechers von »Stuttgart 21«,,

Nach Expertenmeinung ist die Gefahrdung fiir eine Verunreinigung des Mineralwassers hoch:
05.02.2014, kontextwochenzeitung.de, Mineralwasser, ,Hohes Risiko*

10.04.2015, netzwerke-21.de, ,Bauarbeiten im quellfahigen Anhydrit: » Staufen warnt Stuttgart«,, dort
aber insbesondere die Links zu den Folien des S21-Geologen Prof. Wittke.

Anhydrit im unausgelaugten Gipskeuper quillt bei Wasserzutritt um mehr als 50 % auf.

Z.B.: « 23.07.2012, stuttgarter-nachrichten.de, ,Der Engelberg wird angebohrt”,

* Berdugo et al., ,A Review of Expansive Phenomena in Wagenburg North Tunnel”, Rev. Acad. Col.
Cienc. Rev. Acad. Colomb. Cienc. 33 (129): 455-468, 2009 (pdf upcommons.upc.edu).

Siehe auch: « http://lwww.geologie21.de/geologie-stuttgart/tunnel-bau-s21.html

Dem bestehenden Kopfbahnhof wurde eine Kapazitat von rund 50 Ziigen pro Stunde bescheinigt:

+ 22.11.2011, mvi.baden-wuerttemberg.de, ,Kopfbahnhof kdnnte heute schon mehr Ziige abwickeln als
S 217 +21.11.2011, Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg, "Prifung der Untersuchung 'Ermitt-
lung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration' der
Vieregg-Rossler GmbH" (pdf web.archive.org). « Vieregg Rdssler GmbH, "Ermittlung der Leistungsfahig-
keit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration — Abschlussbericht",
27.10.2011 (pdf bei-abriss-aufstand.de).

Die Tunnel sémtlicher vier Zulaufstrecken zum Tiefbahnhof weisen max. 25 %o Steigung gegeniiber der
tiblichen maximalen Neigung von 12,5 %o laut EBO auf. Fiir schwerere Personenziige reicht die Haftrei-
bung der Antriebsachsen der Lokomotiven bei 25 %o nicht aus, um ein sicheres Anfahren in der Stei-
gung zu gewabhrleisten. Dartiber hinaus wurden fir ihren Bau zahlreiche Ausnahmegenehmigungen
beantragt: « Fildertunnel: PFA 1.2, Erlauterungsbericht, Teil lll (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 3,
22, 28 (jew. 25 %), 26 (Ausnahmegen. Abweichung TSI). « Feuerbacher Tunnel und Cannstatter Tun-
nel: PFA 1.5, Erlauterungsbericht, Teil lll (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 58, 52, 12 (jew. 25 %o),
61 (Ausnahmegenehmigung 25 %o). * Obertlirkheimer Tunnel: PFA 1.6a, Erlduterungsbericht, Teil lll
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http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21
http://www.bundesregierung.de/Content/DE/Bulletin/2010-2014/2010/09/87-1-bk-bt.html
http://www.welt.de/politik/deutschland/article9706611/SPD-lobt-Rueckzug-des-Sprechers-von-Stuttgart-21.html
http://www.kontextwochenzeitung.de/schaubuehne/149/hohes-risiko-2008.html
http://netzwerke-21.de/?p=8201
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.schaeden-im-tunnel-der-engelberg-wird-angebohrt.bd56e219-4e71-4a45-8755-f08a9b07e747.html
http://upcommons.upc.edu/e-prints/bitstream/2117/9951/1/Review_expansive_phenomena.pdf
http://www.geologie21.de/geologie-stuttgart/tunnel-bau-s21.html
http://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/ministerium/presse/pressemitteilung/pid/kopfbahnhof-koennte-heute-schon-mehr-zuege-abwickeln-als-s-21/
http://web.archive.org/web/20111226005801/http:/www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/104632/Pruefung%20der%20Untersuchung%20Vieregg-Roessler.pdf?command=downloadContent&filename=Pruefung%20der%20Untersuchung%20Vieregg-Roessler.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/VR-Bericht-27-10-11.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/fileadmin/pdfs/10-S21_NEUORDNUNG_BAHNKNOTEN_STUTTGART/PfA_1_2/PfA-1_2-Erlaeuterungsbericht_Teil_III-Beschreibung_des_Planfeststellungsbereichs_1_Planaenderung.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/erlaeuterungsbericht-teil-iii-pfa-15/mediaParameter/download/Medium/

10

11

12

13

(pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de) S. 15, 17, 102 (jew. 25 %o), (Ausnahmegen. 33 %0 Gegengleis Unter-
turkh.-Abzw. Wangen), 19 (Ausnahmegen. 15 %0 Giterumgehung).

+ 22.10.2013, Sitzung des Umwelt- und Technikausschuss (UTA) des Stuttg. Gemeinderats, Prot. S. 19;
+ 22.01.2014, Sitzung der Stuttgart 21-Arbeitsgruppe Brandschutz: Der Brandschutzbeauftragte der
Deutschen Bahn AG, Klaus-Jirgen Bieger erklart jeweils, dass 7-gliedrige Zuge aus Doppelstockwag-
gons im Fildertunnel nicht fahrbar sind.

* PFB 1.1, S. 195 ,langfristig eine leistungsféhige und wirtschaftlich tragfahige Infrastruktur” als Vorrang
vor Denkmalschutz. « PFB 1.2 S. 155 ,verkehrliche Leistungsféhigkeit entscheidendes Auswahlkriteri-
um*, S. 163 ,betriebliche und verkehrlichen Vorteile", S. 107 ,Kapazitdtserweiterung und Qualitétsver-
besserung in eisenbahnverkehrlicher und -betrieblicher Hinsicht®, S. 111/197 ,Allgemeinwohl*, S. 121
Lverkehrliche Leistungsféhigkeit” ,entscheidendes Kriterium*, S. 264 ,Uberragende Verkehrsbedeutung*”
Vorrang vor Naturschutz. « PFB 1.4 S. 186 ,(iberragende Verkehrsbedeutung”Vorrang vor Naturschutz.
* PFB 1.5, u.a. S. 169 ,Bereitstellung einer langfristig leistungsféhigen Infrastruktur®, S. 177 Befriedigung
eines ,verkehrlichen Bedarfs®, S. 212 ,verkehrliche Leistungsféhigkeit” ,entscheidendes Kriterium®,

S. 223 ,verkehrliche Leistungsféhigkeit entscheidendes Auswabhlkriterium®, S. 354 f wg. ,Uberragender
Verkehrsbedeutung*” Vorrang vor Natur- u. Landschaftsschutz im Rosensteinpark.

Ein Vergleich der Leistung bezieht sich auf die Zuge, die aktuell im Kopfbahnhof fahren. Ein Vergleich
der Leistungsfahigkeit bzw. Kapazitéat bezieht sich auf die Ziige, die im Kopfbahnhof fahren kénnten.
Beispiele fur Versprechen einer Leistungsverdopplung durch Stuttgart 21.:

» 1995, "Das Synergiekonzept »Stuttgart 21« (pdf), S. 6, 10: +80 % im Regionalverkehr.

» 1995, Deutsche Bahn AG, Geschéftsbereich Netz, Projekt "Stuttgart 21", Die Machbarkeitsstudie,
(pdf mvi.baden-wuerttemberg.de). S. 12: "Der Platzverbrauch fur den Kopfbahnhof istimmens, da die
Anzahl der Gleise ungefahr doppelt so hoch ist wie bei einem Durchgangsbahnhof."

* Projektmagazin 1998, S. 1:,... kann die Zahl der Anklinfte und Abfahrten in der Hauptverkehrszeit
mehr als verdoppelt werden.*

+ 1999, Hans Dieterle, Sprecher S21-Planungsbiiro: "das was wir bauen, in der Lage ist, weit mehr als
das Doppelte des Verkehrs zu bewaltigen (Video youtube.com).

+ 2002 Frahjahr, Projektmagazin, S. 5: "Mehr als doppelt so viel Ziige wie bisher kdnnen den neuen
Durchgangsbahnhof anfahren". Verschiedene weitere Broschiiren, Presseinformationen und Auftritte
von Bahn-Verantwortlichen.

» Turmforum Stuttgart bis wenigst 22.02.13: "Die 8 Gleise des zukunftigen Durchgangsbahnhofs kdnnen
mehr als doppelt so viel Zlige bewaltigen wie der derzeitige Hauptbahnhof mit seinen 16 Gleisen".

» 05.2007, DB Projektbau GmbH, ,Neubauprojekt Stuttgart-Ulm* (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 3:
~Der neue Bahnhof: doppelt so leistungsstark mit Option zum Ausbau.”

+ 20.07.2007, Stuttgarter Zeitung, ,Neue Verbindungen und eine zweite City* ,.... durch einen nur
achtgleisigen aber flexibleren unterirdischen Durchgangsbahnhof ersetzt werden. Dessen Leistungsfa-
higkeit ist laut Bahn doppelt so hoch wie die des Kopfbahnhofs.“

» 10.2007, DB Infrastruktur ProjektBau, ,Neubauprojekt Stuttgart — Ulm, Fragen und Antworten zum
neuen Verkehrskonzept flir Stuttgart und die Region” (pdf boa-bw.de, S. 4: ,Stichwort Zukunftsféhigkeit:
Der Durchgangsbahnhof wird schon bei seiner Eréffnung die doppelte Leistungsfahigkeit des heutigen
Hauptbahnhofs haben.” Die doppelte ,Leistungsféhigkeit” bedeutet doppelte ,Kapazitét® also rund 100
Zuge pro Stunde.

+ 12.12.2008, Kommission der Europadischen Gemeinschaften, ,Entscheidung lber die Gewédhrung
eines Zuschusses fir eine MaRnahme beziiglich der Gewéhrung eines Gemeinschaftszuschusses fir
Vorhaben von gemeinsamem Interesse ,Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl. Stutt-
gart 21”7 - 2007-DE-17200-P - auf dem Gebiet der transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-V) (pdf ec.
europa.eu). « 25.10.2012, wikireal.org, C. Engelhardt, ,Stuttgart 21: Rickbau, Planrechtfertigung war nie
gegeben®, siehe auch + 07.12.2013, wikireal.org, C. Engelhardt, E-Mail Anschreiben zum Positionspa-
pier Finanzierungsvertrag. » 25.02.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Zuschuss der EU zu Unrecht erhalten?*

Marz 2015, bis zur aktuellen Uberarbeitung des S21-Info-Pavillons am Ulmer Hauptbahnhof war dort zu
S21 zu lesen: ,,Als Durchgangsbahnhof ist er doppelt so leistungsféhig wie der heutige Kopfbahnhof.“

Streng bahnwissenschaftlich werden ,Ziige* oder ,Zugfahrten” nur als solche gezéhit, wenn sie ,auf die
freie Strecke libergehen”. Die Bereitstellung einer Garnitur am Bahnsteig oder die Abstellung eines en-
denden Zuges vom Bahnsteig in die Abstellanlage werden nicht als solche gezéhlt (z.B. J6rn Pachl,
~Systemtechnik des Schienenverkehrs®, 2011, S. 12). Umgangssprachlich ist ein Zug ein Zug, auch
bevor oder nachdem die Reisenden ein oder aussteigen. Der Brockhaus definiert den Zug als ,mehrere
miteinander verbundene, durch Maschinenkraft bewegte Fahrzeuge“ (books.google.de), ahnlich bspw.
das Duden-Lexikon. Werden fiir die Kapazitat eines Bahnhofs die etwa in einer Stunde maximal mogli-
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http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/erlaeuterungsbericht-teil-iii-pfa-16a/mediaParameter/download/Medium/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_1.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_2.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_4.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_5.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/media/das-synergiekonzept-stuttgart-21/mediaParameter/show/Medium/
http://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/dateien/PDF/Stuttgart_21/Stuttgart_21_Die_Machbarkeitsstudie.pdf
http://www.youtube.com/watch?v=EJZ9lDhYogw
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/?id=272&tx_smediamediathek_pi1%5Bmedium%5D=228&L=1&cHash=93704b2678ff0d7a8c753bdcfd7b309c
http://www.boa-bw.de/downloads/redbar/frei/9c383c6a-8b49-4792-a332-97296e7c6c64/0/BAHNPROJEKT_STUTTGART_ULM_DE/DE_DE/DOWNLOAD/200710_DB_FRAGENANTWORTEN_VERKE.PDF
http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/3/2008/DE/3-2008-8055-DE-F-0.Pdf
http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/3/2008/DE/3-2008-8055-DE-F-0.Pdf
http://www.wikireal.info/w/images/f/fc/2012-10-25_Stuttgart_21_-_Leistungsf%C3%A4higkeit.pdf
http://wikireal.org/w/images/c/cb/2012-12-07_Engelhardt_-_Email-Anschreiben,_S21-Leistungsversprechen_unerf%C3%BCllbar.pdf
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-zuschuss-der-eu-zu-unrecht-erhalten.861e4770-37d6-4c8c-baa6-a45358c0b044.html
https://books.google.de/books?ei=VsV1VfvcBomv&hl=de&id=rYsNAQAAMAAJ&focus=searchwithinvolume&q=%22Verkehr+mehrere+miteinander+verbundene%22

chen Zughalte gezahlt, dann entspricht das bahnwissenschaftlich sogenannten ,Belegungen®. Selbst in
den Stellungnahmen der Bahn zu Stuttgart 21 wird aber hierfir immer wieder von Ziigen gesprochen,
etwa von den ,49 Ziigen* pro Stunde im Stresstest, den ,44 Ziigen* in der Schlichtung” oder den ,32
Zigen“ pro Stunde der Auslegung des Bahnhofs.

03.07.2014, Urteil Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg, Az 5 S 2429/12 (landesrecht-bw.de),
Rn. 44-47 (Kapazitat 32 Ziige) und Leitsatz (selbst wenn Eigentumsbeeintrachtigungen ,rechtswidrig®)

31.01.2012, dip21.bundestag.de, ,Antwort der Bundesregierung auf Kleine Anfrage vom 11.01.2012%,
LStuttgart 21 — Richtlinienkonformitat des Stresstests und fraglicher Riickbau von Bahn-Infrastruktur®
BT-Drucksache 17/8529, Antwort auf Frage 21/22

8 11 AEG (gesetze-im-internet.de)
de.wikipedia.org/wiki/Stuttgart_21
de.wikipedia.org/wiki/Kopfbahnhof_21

14

15

16
17
18

19 de.wikipedia.org/wiki/Minchen_21

de.wikipedia.org/wiki/Frankfurt_21
12.01.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Bundesregierung macht weiter Druck”
18.10.2010, spiegel.de, "Die Mutblrger"

DB Netz AG, Anhorungsverfahren PFA 1.3 - Stellungnahme des Vorhabentrdgers zur ,Kritik an der
Leistungsfahigkeit des Gesamiprojekts®, 25.07.2014 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 52 (Tau-
schung des Gemeinderats zu Personenstrémen), S. 65 (Kapazitatsverdopplung).

Test 9/2011, S. 78-97, ,Plinktlichkeit der Bahn: Die Bilanz eines Jahres” (pdf test.de).

Test 2/2008, S. 78-82, ,Geheimnis geliiftet” (pdf test.de).

Test 9/2001, S. 69-73, ,Anschluss verpasst” (pdf test.de).

Jeder ein- oder ausfahrende Zug im Tiefbahnhof bewirkt bei einem Halt auf drei von vier Bahnsteigglei-
sen einer Richtungsgruppe FahrstraRenausschliisse fir die anderen Gleise, teils fur allen drei.

29.10.2010, 2. Tag der Faktenschlichtung, 10:56 Uhr, Dr. Volker Kefer (Stenogr. Prot. S. 19)
15.01.2011, stuttgarter-nachrichten.de, ,Die Gegensétze sind nicht auszurdumen*

20
21
22
23

24

25

26
27

2 Christoph M. Engelhardt, "Stuttgart 21: Leistung von Durchgangs- und Kopfbahnhdofen", in "Eisenbahn-

Revue International”, Heft 6/2011, S. 306-309, 2011 (pdf kopfbahnhof-21.de)

Planfeststellungsbeschluss, "Projekt Stuttgart 21" Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung mit neuem
Hauptbahnhof) (Az.: 59160 Pap-PS 21-PFA 1.1 Talquerung), 28.01.2005 (bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)
S. 204 (Kapazitat 32 bis 35 Gleisbelegungen) S. 257, 260 (Dimensionierung fur die Ful3ganger), S. 373
(Nachweis der ,gleichen Sicherheit bei der Gleisneigung, Querneigung der Bahnsteige).

29

30 Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg, Az. 5 S 848/05, ,Erfolglose Klage eines mit enteignungs-

rechtlicher Vorwirkung betroffenen Miteigentiimers eines Grundsticks gegen den Planfeststellungsbe-
schluss fur den Umbau des Bahnknotens Stuttgart®, 06.04.2006 (Randnummern n. landesrecht-bw.de),
Rn. 57 (,ausreichend und zukunftssicher®), Rn. 59 (,32 bis 35 Gleisbel.”), Rn. 72 (,optimaler Leistungs-
bereich” ,41 bis 50 Ziige je Stunde®, entspricht den 42 bis 51 Ziigen von Martin33), Rn. 59, 47 (Szenario
A ist maf3geblich, nicht Szenario E).

» Gerhard Heimerl et al., "Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 1, Integraler
Taktfahrplan (ITF) Betriebsprogramm fur Stuttgart 21", 1997, 50 Seiten.

» Gerhard Heimerl et al., ,Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen, Teil 2, Kapazitatsreser-
ven beim geplanten Stuttgarter Hauptbahnhof sowie beim Betriebskonzept Stuttgart 21 1997, 50 Sei-
ten mit Anlage 1 bis 33.

Wulf Schwanh&dul3er, ,Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen, Teil 3, Leistungsverhalten
und Bemessung des geplanten Stuttgarter Hauptbahnhofes und seiner Zulaufstrecken®, Verkehrswis-
senschatftliches Institut der RWTH Aachen, 20.07.1997 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 58 (Limitie-
rung auf 32,8 Ziige pro Stunde), S. 64 f (,optimale Bemessung®, ,32 bis 35 Gleisbelegungen®)

31

32

3 Ullrich Martin et al. (VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH), ,Vergleich der Leistungs-

fahigkeiten und des Leistungsverhaltens des neuen Durchgangsbahnhofes (S21) und einer Variante
umgestalteter Kopfbahnhof (K21) im Rahmen der Neugestaltung des Stuttgarter Hauptbahnhofes (Ab-
schlussbericht).” Veréffentlicht in: Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Stuttgart 21 — Diskurs, Stuttgart
2007, S. 2287-2369 (bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), Gutachten-S. 18 (Modellziige mit 5 Doppelstockwa-
gen), S. 47, 60 (,optimaler Leistungsbereich” 42 bis 51 Zlige)

34 30.03.20086, Stuttgarter Zeitung, S. 22, ,Man muss doch eine zukunftsfdhige Lésung suchen*
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http://www.landesrecht-bw.de/jportal/portal/t/8ef/page/bsbawueprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=MWRE140002733&doc.part=L&doc.price=0.0#focuspoint
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/17/085/1708529.pdf
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg_1994/__11.html
https://de.wikipedia.org/wiki/Stuttgart_21
https://de.wikipedia.org/wiki/Kopfbahnhof_21
https://de.wikipedia.org/wiki/München_21
https://de.wikipedia.org/wiki/Frankfurt_21
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-bahn-sagt-auch-treffen-des-aufsichtsrats-ab-page1.3a9195f8-b231-42ed-bc1c-dcc6b924ba3d.html
http://www.spiegel.de/spiegel/print/d-74549707.html
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/02-anhoerungsverfahren-pfa-13-stellungnahme-des-vorhabentraegers-zur-kritik-an-der-leistungsf/mediaParameter/download/Medium/
https://www.test.de/filestore/4271931_t201109078.pdf?path=/protected/d4/41/df833797-79a8-441e-949a-e8a0043b8a3d-protectedfile.pdf
https://www.test.de/filestore/t200109069.pdf?path=/protected/90/4a/d4dbe718-12a9-4a7c-8dbe-0cd705025370-protectedfile.pdf
https://www.test.de/Puenktlichkeit-der-Bahn-Anschluss-verpasst-21707-0/
http://stuttgart21.wikiwam.de/index.php?Wortprotokoll_der_Schlichtung_29.10.2010#10:56
https://web.archive.org/web/20140821050022/http:/www.schlichtung-s21.de/fileadmin/schlichtungs21/Redaktion/pdf/101029/2010-10-29-1_A_Wortprotokoll_2._Schlichtungsgespraech.pdf
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.die-gegensaetze-sind-nicht-auszuraeumen.5ff4a3a2-4896-47c3-b6a1-ee290584a1a1.html
http://www.archiv.kopfbahnhof-21.de/fileadmin/downloads/presseberichte/ERI_6_2011_engelhardt.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/details/s21-neuordnung-bahnknoten-stuttgart/die-bauabschnitte-pfa/talquerung-mit-hauptbahnhof/downloadmedium/planfeststellungsbeschluss-pfa-11/downloadParameter/download/Medium/
http://www.landesrecht-bw.de/jportal/portal/t/156d/page/bsbawueprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=MWRE060000132&doc.part=L&doc.price=0.0#focuspoint
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/13-ergaenzende-betriebliche-untersuchungen-teil-iii-1997/mediaParameter/download/Medium/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/?id=272&tx_smediamediathek_pi1%5Bmedium%5D=208&L=1&cHash=d23fb0d06164b80844167f86af5d30f6

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47
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18.10.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Wie viele Ziige verkraftet der Tiefbahnhof?*.
07.11.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,/nitiatoren: Biirgerbegehren auf gutem Weg*“.

C. Engelhardt, ,Nachforderungskatalog zur Stellungnahme des Vorhabenstragers®, 29.09.2014 (pdf
wikireal.org oder rp.baden-wuerttemberg.de), S. 23 ff (Belegungsgrad, rechnerisch ergeben sich fur den
Stresstest 29, also weniger als 32 Ziige/h als plausibler Wert), S. 27 Abb. 2 (Martins 42 Zigen/h bei 1,6
Min. Haltezeit entsprechen weniger als 32 Zugen/h bei 5,8 Min. Haltezeit), S. 55 ff (Stresstest-Fehler),
S. 57 FuBnote 96 (Doppelbelegungen)

Der tberdurchschnittlich hohe Fahrgastwechsel in Stuttgart Hbf zeigt sich in dem hohen Ziel- und
Quellverkehr, der geplant ist: 16.08.1995, Antwort der Bundesregierung, ,Ziel- und Quellverkehr im Zu-
sammenhang mit S21 (Bundestagsdrucksache 13/2161, pdf)

Die hier von Gutachter Schwanh&ulRer erwédhnten und im Planfeststellungsbeschluss zitierte ,35
Gleisbelegungen* sind nicht begriindbar: Siehe %9's. 3 Punkt 4.

C. Engelhardt, Rekonstruktion — Warum der Leistungsriickbau Ubersehen werden konnte, 24.06.2013
(pdf wikireal.org)

Vergleiche dazu die Fassung, die die DB Netz AG zur Filderanh6rung verdffentlichte: Gerhard Heimerl
et al., ,Stuttgart 21, Ergdnzende betriebliche Untersuchungen Teil I. Integraler Taktfahrplan (ITF), Be-
triebsprogramm fir Stuttgart 21, Teil Il: Kapazitat des geplanten Stuttgarter Hauptbahnhofs und seiner
Zulaufstrecken®, 1997, 126 Seiten mit Anlage 1-40 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de). In 3L fehlt bei-
spielsweise Anlage 41, die einigermalfen transparent ablesbar die Auslegung auf lediglich 32 Ziige pro
Stunde wiedergegeben hatte.

21.02.2003, Wulf SchwanhéuBer, ,,Entgegnungen auf die Einwendungen gegen das Projekt Stuttgart
21“ (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 6 f (das ,fiir die Bemessung malRgebende” Szenario E)

* DB Netz AG, ,Stresstest Stuttgart 21, Fahrplanrobustheitspriifung”, 30.06.2011 (bei-abriss-
aufstand.de: Teil 1, Teil 2, Netzgrafik). « DB Netze, "Stresstest Stuttgart 21, Finaler Abschlussbericht zur
Fahrplanrobustheitsprufung”, 77 Seiten, 15.09.2011 (pdf bahnprojekt-stuttgart-uim.de). « DB Netz AG,
"Stresstest Stuttgart 21, Finaler Abschlussbericht zur Fahrplanrobustheitspriifung”, 7 Seiten, 30.09.2011
(pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)

* SMA und Partner AG, ,Audit zur Betriebsqualitdtsiiberpriifung Stuttgart 21, Schlussbericht”,
21.07.2011 (phoenix.de). « SMA und Partner AG, "Steckbrief SI-09 Anpassungen am Datenmodell fur
den finalen Simulationslauf’, 7 Seiten, 30.09.2011 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de). « SMA und Partner
AG, "Audit zur Betriebsqualitatsiiberpriifung Stuttgart 21, Uberpriifung des finalen Simulationslaufs", 7
Seiten, 30.09.2011 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA

C. M. Engelhardt, ,Stuttgart 21: Ungeniigende Leistungsfahigkeit nach Filder-Anhérung® Eisenbahn-
Revue International (Deutschlandausgabe) 01/2015, Minirex-Verlag, S. 41-47 (pdf wikireal.org).

24.04.2014, dipbt.bundestag.de, Antwort der Bundesregierung, BT-Drucksache 18/1240

12.05.2014, nachhaltig-links.de, C. Engelhardt, ,Bewertung der Antworten der Bundesregierung auf die
Kleine Anfrage der Linken zur Leistungsféhigkeit von Stuttgart 21 vom 02.04.2014*

* Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse und Definition der
Grundlagen fur die Dimensionierung der verkehrlichen Anlagen”, 02.1998 (pdf-Auszug ingenieure22.de).
 Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (Endzustand)”,
09.2009 (pdf juristen-zu-stuttgart21.de).

 Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (Endzustand);
Detailbetrachtungen", 08.02.2012.

Christoph Engelhardt, ,Stuttgart 21: Kritische Wiirdigung der Darstellungen der Deutschen Bahn AG zu
den Personenstromanalysen®, 27.02.2013 (pdf wikireal.org): Unterdimensionierung der S21-
FuBgangeranlagen, speziell S. 4, 32 ff (Tauschung des Gemeinderats)

Die Prozentwerte fur die Entlastung der Simulation treffen nicht alle gleichzeitig auf jeden Teil des
Bahnhofs zu. Weitere Begriindungen, Kritikpunkte und Abschéatzung der Entlastungen auf: wikire-
al.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugange/Durth_Roos#Personenstromanalysen_von_1998, 2009_und
_2012. Hier wurde noch mit eine Zugfolgezeit von 2,5 Min. gerechnet, mit der im Herbst 2014 von der
Bahn fur S21 verdoffentlichten Zugfolgezeit von 2 Min., ist die Entlastung bei einer Bahnsteigraumzeit
von 4 Min. wéare mit einem Aufschlag von 100 % zu korrigieren.

01.03.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Zweifel an den Fluchtwegen®

* 24.07.2012, Sven Hantel, Regionalleiter Stidwest, "24.07.2012 UTA Stuttgart 21", Foliensatz zur
Prasentation im Stuttgarter Gemeinderat am 24.07.2012 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de).
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http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-wie-viele-zuege-verkraftet-der-tiefbahnhof.674669d1-080a-4b08-93c9-bec7c3631763.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.buergerbegehren-zu-stuttgart-21-initiatoren-buergerbegehren-auf-gutem-weg.bd8ab28d-d24f-4e76-b805-f612d6d30c65.html
http://wikireal.org/w/images/9/90/2014-09-29_Engelhardt_Nachforderungskatalog.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_Engelhardt_Kat.pdf
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/13/021/1302161.pdf
http://wikireal.org/w/images/4/4b/2013-06-24_S21%2C_Warum_der_R%C3%BCckbau_%C3%BCbersehen_werden_konnte.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/12-ergaenzende-betriebliche-untersuchungen-teil-i-und-ii-1997/mediaParameter/download/Medium/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/11-entgegnungen-auf-die-einwendungen-gegen-das-projekt-stuttgart-21-2003/mediaParameter/download/Medium/
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil1_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil2_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Grundtaktfahrplan_49_Zuege_2011-06-30.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/20110915-Stresstest-Finaler_Abschlussbericht.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/SMA_Stresstest_Abschlussbericht.pdf
http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/Schlusspraesentation_Stresstest_S21_110729.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/SMA_Stresstest_Abschlussbericht.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/S21_finaler_Simulationslauf.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA
http://wikireal.org/w/images/4/47/2015-01_ERI_-_Engelhardt_Stuttgart_21_ungenuegende_Leistungsfaehigkeit.pdf
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/012/1801240.pdf
http://www.nachhaltig-links.de/images/DateienJ2/1_Mobilitaet/2_PDF/2014/Bewertung_KA_S21-Leistungsf%C3%A4higkeit.pdf
http://goo.gl/h0N1Xo
http://www.juristen-zu-stuttgart21.de/Home/Eintrage/2013/2/27_Rede_von_Richter_a.D._Christoph_Strecker_auf_der_Montagsdemo_25.02.13_zu_seiner_Strafanzeige_wegen_Subventionsbetrug_files/Dokument%2013%20%20Durth%20Roos%20Personenstromanalyse%20Abschlussbericht%2020.pdf
http://www.wikireal.org/w/images/2/2e/2013-02-27_S21%2C_Kritische_W%C3%BCrdigung_Personenstromanalyse_V_1.3.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzug%C3%A4nge/Durth_Roos#Personenstromanalysen_von_1998.2C_2009_und_2012
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzug%C3%A4nge/Durth_Roos#Personenstromanalysen_von_1998.2C_2009_und_2012
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzug%C3%A4nge/Durth_Roos#Personenstromanalysen_von_1998.2C_2009_und_2012
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-zweifel-an-den-fluchtwegen.96da3047-35ed-49e1-9112-ca6a1a70760d.html
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/download/personenstromanalyse/mediaParameter/download/Medium/
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* 24.07.2012, Protokoll Ausschuss fur Umwelt und Technik des Gemeinderats der Landeshauptstadt
Stuttgart, Niederschrifts-Nr. 323.

+ 20.07.2012, Eckart Fricke, Konzernbevollmachtigter fir das Land Baden-Wiirttemberg, ,Anfrage
Biindnis 90 / DIE GRUNEN zur Leistungsfahigkeit des neuen Hauptbahnhofes Stuttgart 21 vom
05.06.2012% schriftliche Stellungnahme.

Der Finanzierungsvertrag beruft sich ausdrucklich auf die Planfeststellungsbeschliisse als ,Gegenstand
des Vertrags (Finanzierungsvertrag vom 30.03.2009, § 3 Abs. 2, pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de). Der
Planfeststellungsbeschluss zu PFA 1.1 behandelt die ausreichende Dimensionierung der Ful3gangeran-
lagen.

Finanzierungsvertrag vom 30.03.2009, § 3 Abs. 2 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)

Planfeststellungsbeschluss, "Projekt Stuttgart 21" Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung mit neuem
Hauptbahnhof) (Az.: 59160 Pap-PS 21-PFA 1.1 Talquerung), 28.01.2005 (bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)
S. 257, 260 (Dimensionierung fir die Ful3ganger)

BGB § 119, siehe de.wikipedia.org/wiki/Anfechtung#Anfechtungsgrund
19.02.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,Zweierlei Mal3*

C. Engelhardt, Einwendung zu PFA 1.3, Leistungskritik am Gesamtprojekt, fehlende Planrechtfertigung,
19.12.2013, S. 23 (pdf wikireal.org)

09.04.2015, wikireal.org, C. Engelhardt, Offener Brief an Manfred Leger, ,Stehen Sie zu lhren Aussa-
gen?*

22.12.2014, dipbt.bundestag.de, Antrag der Fraktionen Die Linke und Biindnis 90/Die Griinen ,Offene
Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufklaren®, S. 4 ab ,Drittens ..." In der Anhérung dazu haben
die Experten der Befiirworterseite Uberhaupt keine schriftliche Stellungnahme dazu abgegeben
(bundestag.de) wahrend Arno Luik in seiner Stellungnahme (pdf bundestag.de) auf S. 12/13 auf Unter-
dimensionierung und Tauschung eingegangen war. Auch in der mundlichen Anhérung blieb das von
Arno Luik erneut angesprochene Thema unbeantwortet.”®

13.03.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,,Bahn-Land-Verhéltnis ist belastet”

Genehmigung PFA 1.1, 6. Plananderung, Brandschutz im Tiefbahnhof, ,Bescheid zur Anderung des
Planfeststellungsbeschlusses vom 28. Januar 2005 ...", 23.04.2015 (pdf eba.bund.de), S. 20 (Zahl der
zu entfluchtenden Personen, EBA-Formel), S. 18 (Konformitat mit den Personenstromanalysen)

Eisenbahn-Bundesamt, ,Leitfaden fiir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen der Eisenbahnen
des Bundes*, 01.03.2011, insbes. S. 10-11 (pdf eba.bund.de)

wikipedia.org/wiki/Flughafen_Berlin_Brandenburg#Verzdgerungen_der_Inbetriebnahme

Regionalziige mit 7 Doppelstockwaggons sind im Fildertunnel (25 %o) nicht ,fahrbar”:
22.10.2013, Sitzung des Umwelt- und Technikausschuss (UTA) des Stuttg. Gemeinderats, Prot. S. 19.
22.01.2014, Sitzung der Stuttgart 21-Arbeitsgruppe Brandschutz.

Deutscher Bundestag, Plenarprotokoll 18/93 Stenografischer Bericht 93. Sitzung, 18.03.2015, S. 8876
Anlage 5 (pdf dipbt.bundestag.de)

DB Netz AG, "Stresstest Stuttgart 21, Fahrplanrobustheitsprifung”, 30.06.2011 (pdf bei-abriss-
aufstand.de Teil 1, Teil 2, Netzplan), Teil 1 S. 26 (Doppelbelegungen).

Akte der Eisenbahn-Bundesamts, Aul3enstelle Stuttgart, Az. 591pa/005-2304#011, ,Projekt Stuttgart 21,
PFA 1.1, 6. Plananderung, Anderung Zugangsschalen, Bahnsteigzuginge, Zusétzliche Fluchttreppen-
hauser, Entfall Versorgungstunnel®, S. 425, 173 R (Annahme 4.041 Personen/Bahnsteig), S. 371R (1,2
Mio. m3/h Stunde aus den Tunnelrdhren), S. 477 (Forderung einer ,geeigneten” ,Aerodynamiksimulati-
on“fiir den Strallburger Platz), S. 533 (Gutachter Dr. Portz bestatigt die Entfluchtungszahl, weil die
EBA-Formel verwendet wurde, ohne zu prifen, ob die richtigen Ziige eingesetzt worden waren), S. 151,
209 (Dr. Portz arbeitete friher fir das EBA, sollte das wieder tun, die SAP-Nr. wurde fiir ihn herausge-
sucht, war dann aber von der Bahn engagiert worden), S. 574, 570 (Feuerwehr und Regierungsprasidi-
um waren an den ,Beratungen und Festlegungen*” nicht beteiligt und die zugrunde liegenden ,Gutachten
und Stellungnahmen* waren zum Zeitpunkt der Zustimmung ,nicht bekannt®), S. 543 (zahlreiche grund-
legende Fragen wurden vom Gutachter unzuléssig in die Ausfiihrungsplanung verlagert), S. 574, 570
(ebenso wie von Regierungsprasidium und Feuerwehr: Simulation fehlender Brandféalle, Entrauchung
StralBburger Platz).

05.03.2015, SWR Fernsehen — 22 Uhr, Wissensreihe ,,0dysso”, ,Feueralarm im Tunnel - Rettung aus
der brennenden Hélle* mit dem Beitrag ,Brandschutz - Ist Stuttgart 21 eine Todesfalle?” (youtu.be).
09.03.2015, SWR Fernsehen, Landesschau aktuell 19:30 Uhr, ,Stuttgart 21-Brandschutz” (Video y-
outu.be). 11.03.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Brandschutz sorgt fiir Streit*. 11.03.2015, Informations-
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http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/details/kosten-und-finanzierung/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/details/kosten-und-finanzierung/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/details/s21-neuordnung-bahnknoten-stuttgart/die-bauabschnitte-pfa/talquerung-mit-hauptbahnhof/downloadmedium/planfeststellungsbeschluss-pfa-11/downloadParameter/download/Medium/
http://www.gesetze-im-internet.de/bgb/__119.html
https://de.wikipedia.org/wiki/Anfechtung#Anfechtungsgrund
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.kommentar-zur-bahnsteig-posse-zweierlei-mass.6cc426c9-8a2b-49fc-b99b-c48d1ffb06ab.html
http://wikireal.org/w/images/9/91/2013-12-19_PFA_1.3%2C_Engelhardt_Leistungsr%C3%BCckbau.pdf
http://wikireal.org/w/images/4/49/2015-04-09_Engelhardt%2C_offener_Brief_an_Manfred_Leger.pdf
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/036/1803647.pdf
https://www.bundestag.de/bundestag/ausschuesse18/a15/oeffentliche_anhoerungen/041_stellungnahmen/373296
https://www.bundestag.de/blob/373452/bc365c8686b1aaae28578ce1dfe3cde9/041_sitzung_arno-luik-data.pdf
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.gutachten-zu-stuttgart-21-bahn-land-verhaeltnis-ist-belastet.1fe4b5d9-9dc7-43b4-a62c-d60c91188e3f.html
http://www.eba.bund.de/SharedDocs/Publikationen/DE/PF/Beschluesse/Baden_W/23_Stg21_1.1_6.Paa.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Infrastruktur/IOH-Anlagen/Hochbau/hochbau_node.html
https://de.wikipedia.org/wiki/Flughafen_Berlin_Brandenburg#Verz.C3.B6gerungen_der_Inbetriebnahme
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btp/18/18093.pdf#P.8876
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil1_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil2_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Grundtaktfahrplan_49_Zuege_2011-06-30.pdf
https://youtu.be/RLem0nl2JP8
http://youtu.be/8kDre_zNVRU
http://youtu.be/8kDre_zNVRU
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-brandschutz-sorgt-fuer-streit.36b6292b-b642-4ac3-a5fd-f6e033273678.html

Veranstaltung im Stuttgarter Rathaus, ,,Brandschutz Stuttgart 21 — Unvollstandig, untauglich, durchgefal-
len®, Beitrag Engelhardt (Folien wikireal.org Folie 11 / Bl. 13 ff, Video youtube.com).

11.03.2015, Informations-Veranstaltung im Stuttgarter Rathaus, ,Brandschutz Stuttgart 21 — Unvollstan-
dig, untauglich, durchgefallen®, Beitrag Heydemann (Folien wikireal.org, Video youtube.com), Folie 25 /
Bl. 27 Min. 3:18 (nicht geldste/unlésbare Zuluftzufuhr zur Entrauchung der Bahnsteighalle), Folie 26 / BI.
28 Min. 4:47 (Entrauchung StralRburger Platz), Folie 16 / Bl. 18 (Unzuldssige Zugestandnisse im bauli-
chen Brandschutz), Folie 19 / BI. 21 ff (Unzuldssige Annahmen fur die Verrauchung)

20.03.2015, stuttgarter-nachrichten.de, ,Fluchtwege im Bahnhof nur 30 Minuten sicher”
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5 15.01.2015, stuttgarter-nachrichten.de, ,Behérde will Brandschutz genehmigen*

Eberhard Happe, ,Kritisches zur Neubaustrecke Stuttgart — UIm*, Eisenbahn-Kurier 02/1992, S. 28-31

Dipl.-Ing. Sven Andersen, BDir a.D., "Gutachten Uber die Beurteilung der tiberhthten Gleisneigung beim
Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 unter Beriicksichtigung der Anforderungen aus der EBO und dem bisheri-
gen Verfahrensablauf”, 04.10.2014 (pdf rp.baden-wuerttemberg.de), S. 7/ Bl. 10, S. 14 / Bl. 17 (Neigung
besser unter 2,5 %0 wegen dem heutigen geringen ,Losbrechwiderstand*), S. 17 / Bl. 20 (Wegrollereig-
nisse in Kdln), S. 15/ BI. 18 ff (Nachweis gleicher Sicherheit), S. 13 /BI. 16, S. 18/BI. 21, S. 31/ BI. 34,
Anlagen BIl. 50 (Schweinsberg: Kein Nachweis gleicher Sicherheit angefordert)

Stuttgart 21, PFA 1.1, Erlduterungsbericht Teil Ill, ,Beschreibung des Planfeststellungsbereichs*” (pdf
bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 85-96 (Ldngsneigung), speziell S. 87 (,Zuggarnituren immer ge-
bremst”),

20.11.2010, 6. Tag der Faktenschlichtung, ab 14:22 Uhr, Dr. Volker Kefer (Stenogr. Prot. S. 140)
Regierungsprasidium Stuttgart, Protokoll der Anhérung zu Stuttgart 21, PFA 1.3, 07.10.2015, S. 53, 58

Wortprotokoll der 41. Sitzung des Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen
Bundestags, Prot.-Nr. 18/41 (pdf bundestag.de). S. 8 (unten: Luik weist auf die Auslegung der FuRgan-
geranlagen auf lediglich 32 Zige pro Stunde hin), S. 16 (Kefer rAumt ein, dass die Wegroll-Unfélle in
Kd&lIn noch untersucht werden missen).

EBA am 04.05.2015 an Jobst Knoblauch.
EBA am 11.08.2014 an VCD Landesverband Baden-Wiirttemberg, in: ,Gutachten von Dipl.-Ing. Sven
Andersen vom 04.10.2014 zur Gleisneigung im Tiefbahnhof®, rp.baden-wuerttemberg.de, BI. 47)

Die Prellbockversetzung von 2010 war nur ein symbolischer Akt, mutmafilich um den Verfall des
Baurechts zu verhindern. Der erste Tunnelanstich war am 28.10.2013. Der Abriss von Nord- und Sud-
fligel sowie die Rodung des Parks waren nicht mit konkreten Bauarbeiten verbunden, sondern be-
zweckten ein Brechen der Moral des Widerstands.

08.12.2010, stuttgarter-zeitung.de, ,Bahn behielt Wissen fiir sich”

12.12.2012, stuttgarter-zeitung.de, ,Die Kostenexplosion und ihre Folgen*
Machbarkeitsstudie, 2005 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 37
wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Finanzierungsvertrag_2009#Kostentaeuschung

12.12.2012, spiegel.de, ,McKinsey-Gutachten: Kosten fir Stuttgart 21 steigen auf 6,8 Milliarden Euro®.
19.01.2013, stuttgarter-zeitung.de, “Griine: Bahn rechnet mit elf Milliarden”

25.07.2013, zeit.de, ,»Hohes Risiko«*“
wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Finanzierungsvertrag_2009
wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Schlichtung_2010
wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Aufsichtsrat_2013

24.04.2014, dipbt.bundestag.de, Antwort der Bundesregierung, BT-Drucksache 18/1240

12.05.2014, nachhaltig-links.de, C. Engelhardt, ,Bewertung der Antworten der Bundesregierung auf die
Kleine Anfrage der Linken zu den Kosten von Stuttgart 21 vom 03.04.2014*

02.04.2015, nzz.ch, ,NEAT soll weniger als geplant kosten*
04.04.2014, nzz.ch, ,Kostenprognose fir die Neat gesenkt®

02.12.2010, sverigesradio.se, ,Boom-Town Malmd wéchst in Richtung Kopenhagen®, billiger und friiher
fertig

»,Vordenken und Vorplanen kommt vor Bauen®, Portrait Klaus Grewe, Deutsches Baublatt Nr. 374,
Mai/Juni 2014 (pdf baublatt.de)

http://wikireal.org/wiki/Stuttgart 21
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http://wikireal.org/w/images/8/8f/2015-03-11_Brandschutz_Stuttgart_21%2C_1_Beitrag_Engelhardt.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=ViJ5O6YvBis&index=4&list=PLh6WR_oXINAdGahOMD5oASaIQRtRBcy_D
http://wikireal.org/w/images/c/c4/2015-03-11_Brandschutz_Stuttgart_21%2C_2_Beitrag_Heydemann.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=ViJ5O6YvBis&index=4&list=PLh6WR_oXINAdGahOMD5oASaIQRtRBcy_D
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-fluchtwege-im-bahnhof-nur-30-minuten-sicher.345ecae6-8dba-4b52-9424-9983e6bac667.html
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-behoerde-will-brandschutz-genehmigen.5acd1b54-ca27-4af1-b59b-cab549d5ce19.html
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_GA_Andersen.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/erlaeuterungsbericht-teil-iii-pfa-11/mediaParameter/download/Medium/
http://stuttgart21.wikiwam.de/index.php?Wortprotokoll_der_Schlichtung_20.11.2010#14:22
http://www.schlichtung-s21.de/fileadmin/schlichtungs21/Redaktion/pdf/101120/2010-11-20_Wortprotokoll.pdf
https://www.bundestag.de/blob/375700/faf94f0746f40913a63ad21762dc8a8f/041_protokoll-data.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_GA_Andersen.pdf
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-bahn-behielt-wissen-fuer-sich.e3963031-d5f7-49ee-90c1-e2be1cf70c48.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-die-kostenexplosion-und-ihre-folgen.a8b1f782-b17e-4c11-b9c5-a0ba1fdf85d5.html
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/die-machbarkeitsstudie-projekt-stuttgart-21/mediaParameter/download/Medium/
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Finanzierungsvertrag_2009#Kostentaeuschung
http://www.spiegel.de/wirtschaft/soziales/umstrittener-bahnhof-stuttgart-21-kostet-6-8-milliarden-a-872440.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-gruene-bahn-rechnet-mit-elf-milliarden.a745ded5-70f0-4550-80e3-63a695c91fbd.html
http://www.zeit.de/2013/31/stuttgart-21-gutachten
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Finanzierungsvertrag_2009
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Schlichtung_2010
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Kosten/Aufsichtsrat_2013
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/012/1801240.pdf
http://www.nachhaltig-links.de/images/DateienJ2/1_Mobilitaet/2_PDF/2014/Bewertung_KA_S21-Kosten.pdf
http://www.nzz.ch/wirtschaft/newsticker/neat-soll-weniger-als-geplant-kosten-1.18515551
http://www.nzz.ch/aktuell/schweiz/kostenprognose-fuer-die-neat-gesenkt-1.18277548
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=2108&artikel=4217930
http://www.baublatt.de/archiv/2014_3/29.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21
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18.06.2010, BMVBS, Ausnahmegenehmigung fiir die zu geringe Fluchtwegbreite in den S-Bahn
Tunneln auf der Filderstrecke ,Anlage zum Schreiben des BMVBS vom 18.06.2010" (pdf bahnprojekt-
stuttgart-ulm.de).

21.06.2010, stuttgarter-nachrichten.de, ,Minister erteilt Ausnahmegenehmigung®.

Vortrag Morlock Laternser Schlichtung 27.11.2010

Die Genehmigung der Gleisneigung wird vom VCD als Ausnahmegenehmigung bezeichnet:
27.11.2011, vcd-bw.de, ,Gleisneigung bei S21 im Widerspruch zu EU-Recht”

Entgegen der bundesweiten Strategie fir einen Deutschlandtakt und der Realisierung des ITF (Integra-
len Taktverkehrs) @hnlich dem Erfolgsmodell in der Schweiz plant die DB in Stuttgart mit Stuttgart 21
keinen Taktknoten. Die Realisierung eines ITF-Nullknotens in Stuttgart Hbf bendtigt mindestens 14
Bahnsteiggleise und lasst sich mit den 16/17 Bahnsteiggleisen des Kopfbahnhofs kostengiinstig realisie-
ren, mit den 8 Bahnsteiggleisen S21 ist sie nicht méglich: Wolfgang Hesse, ,Stuttgart: Nullknoten ist
maoglich - Betriebskonzepte und Integraler Taktfahrplan in der Diskussion®, Eisenbahn-Revue Internatio-
nal 3/2011, S. 150-152 (pdf bahn-fuer-alle.de).

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Wasser#Hochwasser

Die Akustik der Tiefbahnhofhalle mit verhaltnismafig niedrigen Decken und teils konvex geformten
Wénden ist anspruchsvoll, v.a. in Verbindung mit den ,rollhemmenden Belegen* der Bahnsteig und hin-
derten Trolleys. Siehe auch: 27.07.2010, das-neue-herz-europas.de, ,Optimierungen der Bahnhofspla-
nung im Umwelt- und Technikausschuss der Stadt Stuttgart vorgestellt”

Ein ganzheitliches Brandschutzkonzept unter gleichzeitigem Einbezug von Bahnsteighalle und Tunneln
liegt noch nicht vor. Der Brandschutz in den Tunneln sieht vor, dass die Reisenden sich vom brennen-
den Zug uber die alle 500 Meter geplanten Querstollen in die benachbarte Tunnelréhre retten. Bei ei-
nem Brand kurz vor einem solchen Stollen sind sie gezwungen bis zu 500 m ggf. im abziehenden
Rauch zu fliehen, bevor sie den nachsten Querstollen erreichen. Eine Rauchabsaugung ist nicht vorge-
sehen, es wird auf die Kaminwirkung im (fiir diese Zwecke relativ schwach) geneigten Tunnel gesetzt:
Planfeststellungsbeschluss ,Projekt Stuttgart 21, Planfeststellungsabschnitt 1.2 (Fildertunnel)* (pdf
bahnprojekt-stuttgart-uim.de), S. 291 ff.

Der ,schwerste Mangel” an der Planung auf den Fildern wird selbst mit der neuesten Planung mit dem
»3. Gleis” nicht beseitigt, der die Kapazitédt und Stabilitét des Verkehrs stark einschrédnkende Mischver-
kehr von S-Bahnen und Fern- und Regionalverkehr: 11.03.2015, kontextwochenzeitung.de, ,Mit dem
Dritten fahrt man besser”. Siehe auch: 06.03.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Stuttgart-21-Partner einigen
sich auf drittes Gleis am Flughafen®

21.01.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Wirtschaftlichkeit der Neubaustrecke ist umstritten®. In Ihrer Antwort

auf eine entsprechende kleine Anfrage wich die Bundesregierung in Bezug auf die ,leichten Giiterziige*®

mit Verweis auf eine intransparente Methodik aus: 31.07.2014, dipbt.bundestag.de, Antwort der Bundes-
regierung, BT-Drucksache 18/2239

28.10.2010, stuttgarter-nachrichten.de, ,Die gréf8ten Irrtiimer (ber Stuttgart 21, Bild 16

Der Fildertunnel weist eine Steigung von 25 %o auf, wéhrend die Geislinger Steige lediglich 22,5 %o
Stei%éng aufweist. Die Einfahrt in den Ulmer Hauptbahnhof weist kurzzeitig eine Steigung von 35 %o
auf.

In UIm Hbf ist mit dem Neubauprojekt ein Verkehrszuwachs von 30 % geplant (Finanzierungsvertrag
Stuttgart 21 Anlage 3.2a Anhang 1 S. 6 Punkt 3.1), dazu war ein zusatzlicher 5. Bahnsteig geplant wor-
den. Tatsachlich wurde dieser Bahnsteig in der finalen Planung gestrichen und zusétzlich auch noch
das Gutergleis 21 abgebaut, sowie auch Bahnsteiggleis 29 im sogenannten Bayerischen Bahnhof. Der
Guterverkehr soll nun auch die stark belasteten Gleise 1 und 2 befahren. Gerechtfertigt wird dies mit
einer ,Sensitivitdtsbetrachtung®, die sdmtliche leistungsiiberhéhenden methodischen Fehler des Stress-
tests fiir den Tiefbahnhof enthélt. Siehe: Planfeststellungsbeschluss ,,Aus- und Neubaustrecke Stuttgart
— Augsburg Bereich Wendlingen — Ulm Planfeststellungsabschnitt 2.5a1 Ulm Hbf“ (pdf bahnprojekt-
stuttgart-ulm.de) S. 40, 183, 188, 192, 195 (35 %.). Siehe auch: « Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart
— Augsburg, Planfeststellungsunterlagen Pfa 2.5a1 Ulm Hbf, Anlage 1, Erlduterungsbericht Teil lll, ,Be-
schreibung des Planfeststellungsbereiches®, Fassung vom 31.05.2013 (nicht mehr im Internet verflg-
bar). « DB Netz AG, Antonina Pohlmann und Thorsten Schaer, Bewertung der Betriebsqualitat des Kno-
tens UIm (Sensitivitatsbetrachtung zum Ergebnisbericht vom 21.09.2012 Stresstest auf Basis Zielkon-
zept ITF-Baden-Wurttemberg) (nicht mehr im Netz verfigbar).

Dr. Hermann Behmel, ,Stellungnahme zu den Risiken beim Tunnelbau fir Gebaude und Rohrleitungen
bei Stuttgart 21 10.70.2012 (pdf netzwerke-21.de).

Dr. Hermann Behmel, ,Stellungnahme zu den Risiken beim Tunnelbau fiir Gebaude und Rohrleitungen
bei Stuttgart 21, Erweiterung®, 23.06.2013 (pdf netzwerke-21.de).
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http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/20100618-PFA_1_3-Ausnahmegenehmigung-BMVBS.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/20100618-PFA_1_3-Ausnahmegenehmigung-BMVBS.pdf
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.filderbahnhof-minister-erteilt-ausnahmegenehmigung.42510afc-0303-417a-b36e-d93dd11c2489.html
http://schlichtung-s21.de/fileadmin/schlichtungs21/Redaktion/pdf/101127/Morlock%20Laternser%20Heilwasser21%20neu%202010-11-27.pdf
http://www.vcd-bw.de/presse/2011/32-2011/
http://www.bahn-fuer-alle.de/media/s21/Stg21ERI.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Wasser#Hochwasser
http://www.das-neue-herz-europas.de/siteutilities/header/presse/20100727/default.aspx
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/fileadmin/pdfs/10-S21_NEUORDNUNG_BAHNKNOTEN_STUTTGART/PfA_1_2/PFA_1_2.pdf
http://www.kontextwochenzeitung.de/politik/206/mit-dem-dritten-faehrt-man-besser-2777.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.filderbahnhof-stuttgart-21-partner-einigen-sich-auf-drittes-gleis-am-flughafen.21ddcd22-52cd-4b43-808c-83ec71b56ffb.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.neubaustrecke-die-neubaustrecke-und-die-vergessene-inflation.1e6f7a12-81b9-4bbd-a1ff-ea7766f9ccce.html
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/022/1802239.pdf
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.moderne-mythen-die-groessten-irrtuemer-ueber-stuttgart-21.b45f1065-8a11-4f3f-92f8-cb7b4b859707.html
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/planfeststellungsbeschluss-pfa-25a1/mediaParameter/download/Medium/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/planfeststellungsbeschluss-pfa-25a1/mediaParameter/download/Medium/
http://netzwerke-21.de/wordpress/wp-content/uploads/Baugrundrisiken-S-21-PF-1.5.pdf
http://netzwerke-21.de/wordpress/wp-content/uploads/Behmel-S-21-Kriegsberg-Killesberg-Kernerviertel-Juni-13.pdf

109 wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Wasser#Grundwasser

110 25.03.2015, stuttgarter-nachrichten.de, ,Im Sommer rollen Lkw Uber Stuttgarts Stral3en”

22.07.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,Bauverkehr belastet Stralen am Nordbahnhof*
10.07.2014, stuttgarter-nachrichten.de, ,260.000 Lkw-Fahrten fir Tunnel noétig”
25.02.2011, stuttgarter-nachrichten.de, ,Eigene Stral3e fur LKW-Karawane*

09.04.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,Projektgegner drehen Kinospot*
06.02.2014, stuttgarter-nachrichten.de, ,Staugefahr durch Stuttgart 21 muss diskutiert werden*

Die Kritikpunkte am Stresstest sind laut dem Protokoll der Besprechung vom 14.03.2012 (pdf wikire-
al.org) in wesentlichen Punkten faktisch eingestanden worden. Weitere Eingestédndnisse von Fehlern
finden sich in den Antworten der DB auf Fragen des Landes von 05.2012 (pdf wikireal.org). Dies wird
deutlich in dem Fragenkatalog des Autors vom 27.05.2013 (wikireal.org), dessen Beantwortung die
Bahn verweigerte.

11.03.2015, Informations-Veranstaltung im Stuttgarter Rathaus, ,Brandschutz Stuttgart 21 — Unvollstan-
dig, untauglich, durchgefallen®, Anfangsmoderation Thomas Adler (Video youtube.com)

111

112

113

114 04.04.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Warten Sie ab, wie schnell wir hier noch werden*

C. Engelhardt, Antrag auf Riicknahme der Planfeststellung in der Erérterungsverhandlung zur
GWM-Plananderung, 13.09.2013 (pdf wikireal.org, Folien wikireal.org). C. Engelhardt, Antrag auf
Rucknahme der Planfeststellung beim Eisenbahn-Bundesamt (mit 3-seitiger Zusammenfassung),
24.09.2013 (pdf wikireal.org).

29.10.2013, Eisenbahn-Bundesamt, AuRenstelle Karlsruhe-Stuttgart, Abweisung des Antrags auf
Widerruf des Planfeststellungsbeschlusses zu Stuttgart 21 (pdf wikireal.org): Die Abweisung des An-
trags auf Ricknahme der Planfeststellung fuf3t auf drei unzutreffenden Begriindungen. 1) Die Kritik an
der Planrechtfertigung des Projekts (die erst ab 2012 aufgedeckten Tauschungen in den Leistungsgut-
achten) hatten schon im Anhdérungsverfahren (2005) als Einwendung geltend gemacht werden kénnen.
2) Eine Fehlerhaftigkeit der Gutachten sei nicht erkennbar (obwohl ein auf 32 Zlige dimensionierter und
limitierter Bahnhof Wachstum gegeniber dem heutigen Verkehr von 38/39 Ziigen erbringen soll?). 3)
Der VGH hatte am 13.8.2012 (Az. 5 S 1200/12) geurteilt, das die Kapazitatsberechnungen nicht zu be-
anstanden seien (dabei war der VGH nicht auf die Kapazitatsberechnungen eingegangen).
06.04.2006, Az 5 S 848/05, Enteignung Sangerstr. >

13.08.2012, Az 5 S 1200/12, Beschluss im Eilverfahren

15.11.2012, Az 5 S 1200/12, Ablehnung der Anhdérungsriige

19.09.2013, Az 5 S 1546/13, Ablehnung Aufschiebung der vorzeitigen Besitzeinweisung

20.09.2013, Az 5 S 1546/13, Ablehnung der Anhdrungsrige

03.07.2014, Az 5 S 2429/12, Beschluss im Hauptsacheverfahren“

118 www.leistungsrueckbau-s21.de
119 15.09.2010, taz.de, ,Die Zukunft ist unterirdisch”
14.02.1995, Stuttgarter Nachrichten, S. 3, ,Das Signal fur "Stuttgart 21" steht auf freie Fahrt”

2007, Turmforum Stuttgart 21, "Stuttgart 21 wird Europas neues Herz.", Im Dialog: das Bahnprojekt
Stuttgart-Ulm (pdf boa-bw.de)

21.02.2013, wdr.de, Monitor "Stuttgart21: Das Versagen von Aufsichtsrat und Bundesregierung"”
(youtube)

09.02.2013, welt.de, "Kauder verlangt Weiterbau von »Stuttgart 21«"
22.02.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Schauble: Stuttgart 21 wird gebaut”

06.12.2011, dip21.bundestag.de, "Schriftliche Fragen mit den in der Woche vom 12. Dezember 2011
eingegangenen Antworten der Bundesregierung”, S. 83 / Bl. 90, Antwort auf Frage 70, 71 von Sabine
Leidig (DIE LINKE.)

Winfried Hermann in der Diskussion nach seinem Vortrag vom 21.11.2012, 20:00 Uhr, "Fir eine neue
Kultur der Mobilitat", Pforzheim, Kulturhaus Osterfeld, Ortsverband Remchingen, DIE GRUNEN

12.12.2012, welt.de, ,,Griin-Rot fuhlt sich an "Stuttgart 21"-Volksabstimmung gebunden*

Unrichtig war im Vorfeld der Volksabstimmung teils mit aufwendigen Kampagnen verbreitet worden:

* Der Stresstest hétte die Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 nachgewiesen. * Die Ausstiegskosten be-
triigen 1,5 Mrd. Euro. « Der Ausbau der Gdubahn komme nur mit S21. « Der Ausbau der Rheintaltrasse
komme nur mit S21. « Die Elektrifizierung der Sidbahn komme nur mit S21. Bei letzteren drei Punkten

ist natUrlich das Gegenteil richtig, da man Geld nur einmal ausgeben kann.
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http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Wasser#Grundwasser
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-im-sommer-rollen-lkw-ueber-stuttgarts-strassen.74510a7e-58b9-4a83-be21-5148ea879a21.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-bauverkehr-belastet-strassen-am-nordbahnhof.60179494-2d01-4333-8426-111fb81892f0.html
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-260000-lkw-fahrten-fuer-tunnel-noetig.b13f6b7d-1d2e-4858-a110-9c5de3e6af70.html
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-eigene-strasse-fuer-lkw-karawane.e99dbb84-8562-4f6f-a8b8-236f91a2508c.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-und-die-ssb-projektgegner-drehen-kinospot.3f669222-bb64-4c4d-9481-b5ca6021d3e7.html
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.gruene-fordern-staugefahr-durch-stuttgart-21-muss-diskutiert-werden.b0455ac3-8376-42aa-bc82-b10785909021.html
http://wikireal.org/w/images/c/c2/2012-04-13_Protokoll.pdf
http://wikireal.org/w/images/c/c2/2012-04-13_Protokoll.pdf
http://wikireal.org/w/images/6/6c/2012-05-24_Antworten_DB_auf_Fragen_des_Landes.pdf
http://wikireal.org/w/images/5/5f/2013-05-27_Fragensammlung_WikiReal_neu.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=14rPg8FvE10&list=PLh6WR_oXINAdGahOMD5oASaIQRtRBcy_D&index=1
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-warten-sie-ab-wie-schnell-wir-hier-noch-werden.c35f6f69-1896-4bcf-81bf-70b911ce1520.html
http://wikireal.org/w/images/0/0f/2013-09-13_Er%C3%B6rterung_Plan%C3%A4nderung_Antrag.pdf
http://wikireal.org/w/images/1/1d/2013-09-13_Er%C3%B6rterung_Plan%C3%A4nderung_Pr%C3%A4sentation.pdf
http://wikireal.org/w/images/7/7f/2013-09-24_Antrag_Ruecknahme_Planfeststellung.pdf
http://wikireal.org/w/images/e/e0/2013-10-29_EBA_-_Abweisung_Antrag_auf_R%C3%BCcknahme_der_Planfeststellung.pdf
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/
http://www.taz.de/1/archiv/?dig=2010/09/15/a0086
http://www.boa-bw.de/downloads/frei/bsz329825801/1/2007-Interviews_EuropasneuesHerz.pdf
http://www.wdr.de/tv/monitor/sendungen/2013/0221/stuttgart.php5
http://www.youtube.com/watch?v=rN6mYYz-Cz4
http://www.welt.de/newsticker/news1/article113503972/Kauder-verlangt-Weiterbau-von-Stuttgart-21.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-schaeuble-stuttgart-21-wird-gebaut.571973c6-b31c-4b56-8f5e-de90f1d4ae1b.html
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/17/082/1708206.pdf
http://www.welt.de/newsticker/news3/article111967752/Gruen-Rot-fuehlt-sich-an-Stuttgart-21-Volksabstimmung-gebunden.html
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de.wikipedia.org/wiki/Frauenstimmrecht_in_der_Schweiz

11.04.2015, deutsche-wirtschafts-nachrichten.de, ,EU verlangt von Schweiz neue Volksabstimmung
Uber Zuwanderung”

18.03.2013, spiegel.de, "Es gibt kein Zurtick mehr"

» C. M. Engelhardt, "Stuttgart 21: Ungeniigende Leistungsfahigkeit nach Filder-Anhérung”, Eisenbahn-
Revue International (Deutschlandausgabe) 01/2015, S. 41-47 (pdf wikireal.org).

« Felix Berschin, "Stress mit dem Stresstest?", Eisenbahn-Revue International Heft 10/11, 10.2011, S.
510-514 (pdf nahverkehrsberatung.de).

* Christoph M. Engelhardt, "Stuttgart 21: Leistung von Durchgangs- und Kopfbahnhofen", in "Eisenbahn-
Revue International”, Heft 6/2011, S. 306-309, 2011 (pdf kopfbahnhof-21.de).

» Wolfgang Staiger, Josef Schneider, "Kein Geld fir »Stuttgart 21«?", in: "Der Fahrgast" 1/2007,
01.2007, S. 27 f (pdf pro-bahn-bw.de).

* Klaus Arnoldi, "Engpal? bei Stuttgart 21", ECOregio 5/1999, 05.1999, S. 5 (pdf wikireal.org).

* Peter Reinhart, "Mit Bravour bestanden oder klar durchgefallen? - Stuttgart 21 nach

dem »Stresstest«”, ZEVrail 135 (2011), S. 376-384.

* Peter Reinhart, "Zwischen technischer Machbarkeit, Transparenz und Kundennutzen - Der "Stresstest"
fur das Projekt »Stuttgart 21«", in "Eisenbahn-Revue International" 7/2011, S. 358-361

(pdf spdnet.sozi.info).

* Hans Sommer, "Stuttgart 21 — Chancen fir Stadt und Bahn", Eisenbahntechnische Rundschau, Heft
48, 07./08.1999, S. 459-462.

» Gerhard Heimerl, "Stuttgart 21, Leistungsfahiges Verkehrswesen als Standortfaktor, Verkehrsinfra-
struktur in Baden-Wiurttemberg unter spezieller Berticksichtigung der Schiene”, Der Eisenbahningenieur,
5/96, 01.05.1996, S. 8-12.

C. Engelhardt, Ergebnis einer Umfrage unter internationalen Fachleuten zu Pramissen der S21-
Kapazitatsbestimmung, 24.06.2013 (pdf wikireal.org)

http://wikireal.org/wiki/Deutsche_Bahn/Fremdsteuerung
http://www.stuttmann-karikaturen.de/archiv3.php?id=3110
http://www.kopfbahnhof-21.de/

http://lumkehrbar-ev.de/
http://www.stuttgart.de/soeslinkeplus
http://www.ingenieure22.de/
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