Was leistet Stuttgart 21 wirklich?
(oder: Das Ende des Leistungsmarchens)

Die wundersame Leistungssteigerung des Tiefbahnhofs

Seit 1994 heilt es, im Tiefbahnhof mit seinen 8 Gleisen kénnen viel mehr Zuge abgefertigt werden als im alten
Kopfbahnhof mit seinen 17 Gleisen. In den Gutachten und Werbekampagnen wurden ganz unterschiedliche
Zugzahlen prasentiert: mal 35 Zlige, mal 39, mal 44, 49, 51, ja, sogar 60 und 70 Zuge sollten auf den 8 Gleisen
in der Spitzenstunde abgefertigt werden kénnen.

Bei unveranderter Planung wurde 2007 in Hochglanzprospekten flir Stuttgart 21 sogar die doppelte
Leistungsfahigkeit (also Kapazitat) gegenliber dem bestehenden Kopfbahnhof versprochen!
Die liegt aber - wie die Landesregierung bestatigt hat - heute schon bei 50 Ziigen pro Stunde.

Der Tiefbahnhof misste demzufolge 100 Ziige schaffen.

Auch der EU wurde 2008 die doppelte Kapazitat versprochen, woraufhin ein Zuschuss von 114 Millionen.
Euro bewilligt wurde - zu Unrecht?

2011 wurden im sogenannten ,Stresstest fuir Stuttgart 21 jedoch nur noch 49 Ziige in der Spitzenstunde
gefordert, also weniger als der Kopfbahnhof heute schon leisten kann.

Mehr Leistung auf

weniger Gleisen

Die 8 Gleise des zukiinftigen

burchgangsbahnhofs kdnnen mehr Noch heute wird im Turmforum des

als doppelt so viel Ziige bewiltigen Stuttgarter Hauptbahnhofs mit der doppelten
wie der derzeitige Hauptbahnhof Leistung gegeniiber dem Kopfbahnhof

mit seinen 16 Gleisen. Dieser ver- geworben! (Zuletzt gesichtet: 23.11.2012)

Die Originalunterlagen zu Stuttgart 21 beweisen:
Die Leistungssteigerung ist ein Marchen.
Der Tiefbahnhof war von Anfang an als Nadelohr geplant!

Welche Zahl stimmt denn nun — fir welche Leistung wurde der Tiefbahnhof tatsachlich ausgelegt? Dies ist
eines der bestgehiteten Geheimnisse des milliardenschweren Projekts Stuttgart 21!

Der Analyst Dr. Christoph Engelhardt hat sich auf die Suche gemacht und die Planungsunterlagen samt
Gutachten und Anhangen akribisch durchforstet. Er stellte fest: Dieser wichtigste Wert des Projekts wurde
in samtlichen veroéffentlichten Unterlagen gut versteckt. Doch zuletzt wurde er findig: Im Anhang eines
Gutachtens von Professor Heimerl kann jedermann die Leistung anhand von vier Planen zu den
Zugablaufen selbst abzahlen — und staunen: Es sind gerade mal 32 Ziige pro Spitzenstunde!
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Gut versteckt (Gerhard Heimerl, 1997-1l, Anlage 21-24): Das ,Szenario A“ zum Abzéhlen!

Verteilt auf zwei Fahrtrichtungen und gerade/ungerade Stunden finden sich nur 32 Ziige zur
Hauptverkehrszeit (hier die gerade Stunde als Beispiel, fette Beschriftung und Zugzahlen ergénzt).
Eine Linie liefert immer 1 Zug mit Ankunft und Abfahrt.

Liegt nur Ankunft oder Abfahrt in der Zahlstunde, wird dies als halber Zug gezahit.

Dieses nur im ,Kleingedruckten® dargestellte sogenannte ,Szenario A“ von 1997 enthalt die einzig rechtlich
verbindliche Leistungsdarstellung. Hierfur hatte Prof. Schwanhdul3er eine ,gute bis sehr gute
Betriebsqualitat“ ermittelt.

Schwanhdul3er hatte seinerzeit auch festgestellt, dass die absolute Leistungsgrenze von Stuttgart 21 bei
32,8 Zigen liegt (ohne weitere, nicht geplante Ausbauten der Zulaufstrecken).

Uber all die Jahre wurde verschleiert, dass Stuttgart 21 von Anfang an nur auf 32 Ziige in der
Spitzenstunde ausgelegt war! Denn die Zahl 32 raubt dem Projekt seine Legitimation.

Nur 32 Ziige - das sind deutlich weniger als im Kopfbahnhof mit seinen 17 Gleisen: Dort fahren heute
schon 38 Zlige in der Spitzenstunde und seine Kapazitat betragt ohne weitere Ausbauten sogar 50 Zige
pro Stunde.

Dagegen wirde der geplante 8-gleisige Tiefbahnhof von Stuttgart 21 nicht mal den heutigen Verkehr
bewaltigen - von Kapazitatsreserven ganz zu schweigen. Der jahrzehntelang versprochene
Leistungszuwachs entpuppt sich als Luftnummer.

Fazit: Stuttgart 21 bringt keine Mehrleistung, sondern ist ein Riickbau von Eisenbahninfrastruktur!
Dieser Riickbau ist weder genehmigt noch genehmigungsfahig.
Die Zahl 32 wurde all die Jahre verschleiert, denn dadurch verliert Stuttgart 21 seine Legitimation.



Weiterer Beleg: Auch bei der Personenstromanalyse sind es nur 32 Ziige

Sehr aufschlussreich ist auch die von der Bahn beauftragte Personenstromanalyse der Durth Roos
Consulting GmbH (1998 erstellt, 2009 und 2012 aktualisiert). Darin wurde ermittelt, wie die Zugange,
Treppen und Aufzige im Tiefbahnhof dimensioniert sein miissen — und zwar wieder fir nur 32 Ziige in der
Spitzenstunde!

Das heifdt, der ganze Bahnhof ist nur auf das Personenaufkommen dieser 32 Zlige ausgelegt. Pikant ist
dabei, dass diese Studie der Offentlichkeit bei der sogenannten Schlichtung mit Heiner GeiBler im Jahr
2010 vorenthalten wurde und dass die Bahn auch im Jahr 2012 versucht hat, die Veréffentlichung der
aktualisierten Studie zu verhindern.

Vergleiche fiihren ebenfalls zu maximal 32 Ziigen pro Stunde

Vergleich mit Wien

Auf welche Zugzahlen werden andere moderne Bahnhofe ausgelegt? In Wien wird neben anderen
bestehenden Bahnhofen ein neuer Hauptbahnhof gebaut. Er hat ebenfalls 8 Gleise fir den Fern- und
Regionalverkehr (von 12 Gleisen gesamt). Allerdings ist dieser Bereich auf 30 Zuge in der Spitzenstunde
ausgelegt. Wie sollen dann in Stuttgart bei gleich vielen Gleisen so viel mehr Zlige fahren kébnnen?

Vergleich mit anderen deutschen GroRbahnhofen

Die Maximalwerte bei der Gleisbelegung werden in Deutschland von den Hauptbahnhdfen in Hamburg und
Kaln erreicht. Mit etwas Uber 4 Zligen pro Gleis und Stunde leiden diese Bahnhofe jedoch unter
Uberlastung und finden sich regelmaRig unter den unpiinktlichsten GroRbahnhofen Deutschlands wieder.
Der Vergleich zeigt: Mehr als 4 Zlige pro Gleis und Stunde kdnnen nicht in vertretbarer Qualitat abgefertigt
werden. Damit sind fur Stuttgart 21 mit seinen 8 Gleisen 32 Zuge pro Stunde realistisch.

Kennzahl ,,Belegungsgrad“

Eine der wichtigsten GroRen in der Kapazitatsplanung von Bahnhofen ist der Belegungsgrad der Gleise.
Wenn man die etablierten Richtwerte fir den Belegungsgrad zugrunde legt, erreichen Bahnhéfe mit noch
vertretbaren Verspatungswerten nicht tGber 4 Zlige pro Bahnsteiggleis und Stunde. Das entsprache flr
Stuttgart 21 einem realistischen Leistungswert von 32 Ziigen in der Spitzenstunde.

Fazit: So wie es heillt, alle Wege fiihren nach Rom, so fiihren alle Vergleiche und
Plausibilitatsbetrachtungen auf 32 Ziige pro Stunde.
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Vergleich deutscher Gro3bahnhdfe: Bahnhdfe mit (ber 4 Ziigen pro Gleis und Stunde sind (iberlastet (die
grauen Séaulen wurden nicht in der Untersuchung der Stiftung Warentest behandelt, Wien Hbf ist noch im
Bau).



Sogar gerichtlich bestatigt: 32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde

Der Verwaltungsgerichtshof Mannheim wies am 06. April 2006 eine gegen den Planfeststellungsbeschluss
fur den Planfeststellungsabschnitt 1.1 vom 28.01.2005 gerichtete Klage ab und flhrte in der Begriindung
aus, der 8-gleisige Durchgangsbahnhof reiche ,fiir abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35
Gleisbelegungen pro Stunde aus” (Entscheidung 5 S 848/05, Randziffer 59).

Das Leistungsmarchen wird enttarnt
Die Leistung von Stuttgart 21 wurde mit vielerlei Tricks und gravierenden methodischen Fehlern schén
gerechnet. Dies erkennt man, wenn man sich in die Gutachten zur Leistung des Tiefbahnhofs vertieft.

Methodische Fehler

Ein Beispiel: Es wurden Haltezeiten von nur 2 Minuten zugrunde gelegt, da diese auf deutschen
Bahnhdofen ublich seien. Aber: Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist kein Kleinbahnhof, sondern ein gro3er
Bahnknoten mit einem der hchsten Fahrgastwechsel in Deutschland — vergleichbar mit KéIn oder
Hannover — und dort halt praktisch kein Zug kirzer als 3 Minuten.

Nachts mehr Ziige als mittags

Wie erreicht man ein gigantisches Wachstum bei den taglichen Zugzahlen, obwohl in den Spitzenzeiten
nur 32 Zige stindlich fahren? Man Iasst nachts Unmengen (leerer) Zlge fahren. So wurde die
Zugverteilung am tatsachlichen Bedarf vorbei konstruiert.

Tatsachliche Nachfrage ignoriert

In StoRRzeiten geht der Bedarf an Zugen vor allem in eine Richtung: morgens nach Stuttgart hinein, abends
aus der Stadt heraus. Dadurch kommt es zu Abstellfahrten, bei denen leere Zlige abgestellt oder
bereitgestellt werden. Diese leeren Abstellfahrten wurden einfach weitgehend abgeschafft. So wurde die
tatsachliche Nachfrage ignoriert. Stattdessen wurde unterstellt, dass eine groflde Zahl an Bahnfahrern
morgens aus Stuttgart heraus fahrt. Auf diese Weise wurden vermeintliches Verkehrswachstum und
ausgelastete Ziuge vorgetauscht.

Stresstest-Fehler: zum groRen Teil von der Bahn eingestanden

Im sogenannten ,Stresstest von 2011 musste die Bahn 49 Zlge in der Spitzenstunde nachweisen. Dies
gelang nur durch unzahlige Regelverstofie gegen bahneigene Richtlinien und unzuldssige Eingriffe, die die
Bahn inzwischen weitgehend eingestanden hat. Einige Beispiele dazu:

Statt der vereinbarten ,,guten Betriebsqualitat” wurde nur ,wirtschaftlich optimale“ Qualitat testiert. Dazu
wurde auch noch regelwidrig bis zu 1 Minute Verspatungsaufbau zugelassen, was nur bei der
nachstschlechteren Stufe ,risikobehaftet* zulassig ist. Die Bahn hat dies inzwischen bestatigt.

Gerade die Spitzenwerte der Verspatungen, die die Stérungen, also den ,Stress” abbilden sollten, wurden
auf harmlose Werte gekappt. Die Bahn gesteht den Eingriff ein und argumentiert auerdem falsch, zwei
halb so grof3e Verspatungen waren herausfordernder als eine grof3e - das Gegenteil ist richtig.

Vor und nach der Spitzenstunde wurden zu wenig Zuge berucksichtigt, was die groflte ,Erleichterung® im
Stresstest bewirkte. Auch wurde entgegen der Vorgabe die Betriebsqualitat unter Einbeziehung der
weniger belasteten Stunden ermittelt.

Laut Regelwerk hatte zur Vergleichbarkeit auch ein ,Stresstest” fiir den Kopfbahnhof mit den gleichen
Pramissen durchgefihrt werden missen — dieser unterblieb jedoch!



Fazit: Alle hoheren Leistungszusagen bis hin zu der 6ffentlich versprochenen doppelten Leistung
gegeniiber dem Kopfbahnhof sind entweder vollkommen haltlos und unbelegt oder die zugrunde
liegenden Simulationen sind grob fehlerhaft. Die hoheren Zusagen sind auch allesamt nicht
rechtlich verbindlich.

Die Offentlichkeit und die Parlamente wurden jahrelang getiuscht.

Korrigiert man die Fehler und unzuldassigen Annahmen in den Gutachten und im Stresstest, so
landet man wieder bei rund 32 Ziigen pro Stunde fiir Stuttgart 21.

Kann es wirklich sein, dass von Anfang an ein Riickbau geplant wurde?

Ja! Dies ist nachvollziehbar, wenn man die Zeit betrachtet, in der die Planungen fur Stuttgart 21
stattfanden. Stuttgart 21 wurde Mitte der 80er Jahre konzipiert und von 1988 bis1994 ausgearbeitet. In
dieser Zeit zog sich die Bahn immer mehr aus der Flache zurtick. Aufgrund langjahriger hoher Defizite
sollten nur noch die gewinnbringendsten Strecken befahren werden. Ein deutlicher Rickgang des
Regionalverkehrs war die Folge. Die Zukunft wurde im schnellen Fernverkehr gesehen. In diesem Umfeld
fand die Planung fur Stuttgart 21 statt - und so erklart sich, dass damals ein ,kleinerer* Bahnhof fir nur
noch 32 Zige pro Stunde, also ein Riickbau der Kapazitat, geplant wurde.

Doch die Zeiten anderten sich. Durch die Bahnreform 1994/1996 und andere Faktoren erlebte der
Regionalverkehr eine Renaissance und verzeichnet seither starke Zuwachse.

Fakten

Betreiber

Verkehrsunternshmen: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) und
DB Regio AG, Regionalverkehr Wirttemberg

Autgabentrager: Land Baden-Wilrttemberg

Infrastruktur; DB Netz AG, DB Station & Service AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)

pE]

18500 /‘M
1000

2008 2007 208
Dasle: B e 4G

Sireckenlinge 50 km
Fahrtzeit 30 min,

Taktung Stundentakt
Hichstgeschwindigkeit 0 km/h

Zugkilometer (pro Jahr) 520,000 , .. , .
! ! J Ein Beispiel von vielen: Durch verbesserte Verbindungen

Fahrzeuge . , . .. .
ET 425 von Siemens und Bombardier, Zweisystem-Mittelflur- verdreifachten sich die Fahrgastzahlen auf der Gdubahn im
Stadtbahnen GT 8-100 25M von Dugwag (heute Siemens) Regiona/verkehr nahezu in nur zwei Jahren.

Die Planungen von Stuttgart 21 wurden den zunehmenden Zugzahlen jedoch nicht angepasst! Geandert
wurde nur die Marketing-Kampagne. Bei nahezu unveranderter Planung sollte Stuttgart 21 plétzlich viel
mehr Zlge abfertigen kdnnen. Der Riickbau des Bahnknotens wurde nun falschlicherweise als wahres
Kapazitatswunder verkauft.

Fazit: Stuttgart 21 ist eine langst liberholte Planung aus einer Zeit, als der Bahnverkehr auf dem
Riickzug war. Daher wurde damals ein ,kleinerer” Bahnhof geplant, der allerdings schon fiir den
heutigen Bahnverkehr unterdimensioniert ist.



Konsequenzen aus der Enttarnung des Leistungsmarchens?

Stuttgart 21 ist ein Nadelohr! Der geplante 8-gleisige Bahnhof ist unterdimensioniert und weit weniger
leistungsfahig als der Kopfbahnhof. Zudem sind im raumlich beengten Tiefbahnhof keine weiteren
Ausbaumdglichkeiten vorhanden.

Die Leistungsgrenze von 32-35 Zugen wurde sogar 2006 vom VGH Mannheim bestatigt!

Da Stuttgart 21 ein deutlicher Kapazitatsrickbau ist, ist die Planrechtfertigung entfallen.

Im Finanzierungsvertrag von 2009 waren ca. 50 % Verkehrswachstum durch Stuttgart 21
verbindlich zugesagt worden. Die Schlussbestimmung darin ,,das Projekt tragt maRgeblich zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse bei“ ist definitiv nicht erfiillbar. Die Geschéaftsgrundlage
des Finanzierungsvertrags ist entfallen, eine Kiindigung muss gepriift werden.

3. Anforderungen an die Streckenleistungsfiahigkeit im
Korridor Stuttgart — Ulm

3.1 Anforderungen an die kiinftige Eisenbahninfrastrukiur des
Bahnknotens Stuttgart

Das Betiebsszenario BYWP 2003 sieht fir die Zukunft eine Er-
héhung des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnho! Stuttgan Hbf
und um ca. 30 % in Ulm Hbf gegeniiber dem Angebot von 2001

vor. Die Gegenlberstellung dieser Zugangebote mit denen des Auszug aus dem
Finanzlesungsverrag Swngan 21 Anlage 3.3a Anbang 1 . FlnanZIerungsvertrag von 2009
614 _{;5 Erhéhung Zugangebot um ca. 50 %
in Stuttgart

Was sagt die Landesregierung dazu?
Obwohl das Verkehrsministerium bereits im Juni 2012 dartber informiert wurde, dass die
Originalunterlagen der Planfeststellung den Riickbau belegen, gab es bisher keine Stellungnahme dazu.

Und die Bahn?
Die Bahn konnte der Leistungskritik keine Sachargumente entgegensetzen. Sie verweist lediglich auf das
Renommee der sich selbst widersprechenden Gutachter.

Stuttgart 21 ist der groRte technisch-wissenschaftliche Betrugsfall der
deutschen Industriegeschichte!

Was koénnen Sie tun?

Fordern Sie Aufklarung und Konsequenzen von lhren Volksvertretern im Bundestag, im Landtag
und im Stuttgarter Gemeinderat!

Informieren Sie Freunde und Bekannte, schreiben Sie Leserbriefe.

Nehmen Sie teil an Informationsveranstaltungen, kommen Sie zu Demonstrationen gegen

Stuttgart 21.

Unterstiitzen Sie die Arbeit von WIKIREAL.ORG durch aktive Mitarbeit oder durch lhre Spende:
Stadtsparkasse Miinchen, BLZ 701 500 00, Kto 88140439, Kontoinhaber: Dr. Christoph Engelhardt.
(Fur Uberweisungen auf dieses Konto kdnnen keine Spendenbescheinigungen ausgestellt werden.)

Ausfuhrliche Informationen finden Sie unter www.wikireal.org.

Literaturnachweise zu Heimerl und Schwanhaufer: ) ) ]

Gerhard Heimerl, ,,Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchun%en, Teil I, Kafaznétsreserven beim geplanten
Stuttgarter Hauptbahnhof sowie beim Betriebskonzept Stuttgart 21*, 1997, Anl. 21-24

Wulf Schwanh&uBer, ,,Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 3, Leistungsverhalten und
Bemessung des _Igeplanten Stuttgarter Hauptbahnhofes und seiner Zulaufstrecken*, Verkehrswissenschaftliches
Institut der RWTH Aachen, 20.07/1997
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