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Am 02.07.2015 entschied der Stuttgarter Gemeinderat auf der Basis eines Gut- 089 3207317

achtens von Prof. Dr. Christian Kirchberg aus Karlsruhe (im Folgenden kurz zitiert christoph.engelhardt

als ,Kirchb.*"), das 4. Biirgerbegehren zur Kiindigung des Finanzierungsvertrags @uwikireal.org

des Projekts Stuttgart 21 durch die Stadt Stuttgart wegen des Leistungsriickbaus
durch das Projekt als rechtlich unzuléssig einzustufen. Die Beschlussvorlage der
Stadt Stuttgart (kurz ,Stadt“’) machte sich dieses Gutachten zu eigen (S. 2) und
Ubernahm inhaltlich die Argumentation. Das Gutachten ist in sdmtlichen wesentlichen Argumen-
ten und im Ergebnis unzutreffend. Es besteht die Beflrchtung, dass Beschlussvorlage und
Gemeinderatsbeschluss durch die fehlerhaften Feststellungen des Gutachters fehlgeleitet wur-
den und die Entscheidung des Gemeinderats auf unrichtigen und unvollstdndigen Angaben

beruht und somit rechtsfehlerhaft ist (vgl. VwWV{G § 48). Die Hauptkritikpunkte zusammengefasst:

I. Der stadtische Gutachter hatte die Anspriiche an den Begriindungstext eines Birgerbegeh-
rens willkiirlich hoch angesetzt, insbesondere im Widerspruch zu der von-ihm-selbst-ange-
fihrten Rechtsprechung des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg (VGH). Unzu-
lassig werden die Maf3stabe eines Kiindigungsschreibens angelegt. Tatsachlich sind Ge-
genstand und Argumente des Blrgerbegehrens sowie die genannten Tatsachen zutreffend
und hinreichend bezeichnet, der Vorwurf ungenauer zeitlicher Préazisierung nicht haltbar.

II. Der Vorwurf einer falschen Tatsachenbehauptung, dass die Erh6hung des Zugangebots
um ca. 50 % nicht im Finanzierungsvertrag vereinbart sei, ist unzutreffend.

lll. Die angefiihrten Belege daflr, dass ein Leistungsriickbau objektiv nicht gegeben sei, sind
samtlich untauglich: Die VGH-Entscheidungen bestétigten vielmehr die geringe S21-
Kapazitat von nur 32 Ziigen®h, zu den Simulationen von Prof. Martin und dem Stresstest
wurden die wesentlichen Fehler faktisch eingestanden, in der Diskussion Uiber das MVI und
der Anhorung zu PFA 1.3 ist die Betreiberseite bis heute die Entkraftung der Kritik schuldig
bzw. der Vorhalt, entscheidende Fehler faktisch eingestanden zu haben, unwidersprochen.

IV. Wesentliche Argumente (ein Grof3teil der Begriindung) wurden unzuldssig ausgeblendet.
V. Die vom Gutachter verlangte Einhaltung einer 6-Wochen-Frist ist nicht einschlagig.
VI. Selbst die fir Stuttgart 21 glinstigste Abschatzung bestatigt den Leistungsriickbau.

VII. Die Auslassungen und Fehlbewertungen sind so gravierend, dass eine sachliche Entschei-
dungsgrundlage der Gemeinderatsentscheidung nicht gegeben ist und in Zweifel steht, ob
eine Honorierung dieses Gutachtens durch die Stadt Uiberhaupt gerechtfertigt ist.

Der Gutachter zitiert die vom VGH bestétigte S21-Kapazitat von 32 Zigen/h, will aber gegentiber
den zuletzt fahrenden 38 Ziigen/h keinen Riickbau erkennen. Uber diese ohnehin fehlerhafte
Entscheidungsgrundlage hinaus kam es in der Aussprache des Gemeinderats zu weitreichenden
Fehlinterpretationen. Durch den Beschluss, den Vertrauensleuten des Blrgerbegehrens kein
Rederecht und somit kein rechtliches Gehdr zu gewéhren, konnten diese Unrichtigkeiten nicht vor
der Abstimmung korrigiert werden. Bisher liegen die Protokolle der Gemeinderatsentscheidungen
in dieser Sache vom 01. und 02.07.2015 noch nicht vor, daher behalten sich Initiatoren und
Vertrauensleute des 4. Birgerbegehrens weiteren Vortrag nach Auswertung der Protokolle vor.
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Das Gutachten von Prof. Dr. Christian Kirchberg sowie die Beschlussvorlage der Stadt Stuttgart

waren den Vertrauensleuten des 4. Blirgerbegehrens statt wie angekiindigt mit 7 Werktagen nur

mit_3 Werktagen Vorlauf vor den Entscheidungen im Gemeinderat zugestellt worden.” Den
Vertrauensleuten war dann jeweils durch mehrheitlichen Beschluss des Gemeinderats bzw.

seines Verwaltungsausschusses (dort aufgrund der Stimme des griinen Oberbiirgermeisters Fritz 2Ur Wasser-
Kuhn) ein Rederecht verwehrt worden’ im Gegensatz noch zum 2. Bl’JrgerbegehrenﬁrmVersorgung
CDU-Oberbirgermeister Wolfgang Schuster. Am 02.07.2015 war Stadtrat Hannes Rockenbauch

ebenfalls durch Mehrheitsbeschluss verwehrt worden, seine Kritik an Gutachten und Beschluss-

vorlage mit Kopien der grundlegenden Dokumente in einer Folienprasentation zu belegen,

obwohl gravierende Kritikpunkte schon 6ffentlich waren und Aufklarung verlangten®. Die Fraktion

SOS LINKE PIuS veréffentlichte diese Prasentation zwischenzeitlich im Internet.”

Im Folgenden soll die Kritik zur Kenntnisnahme und zur weiteren Veranlassung durch das
Rechtsamt der Stadt Stuttgart und ggf. durch das Regierungsprasidium Stuttgart dokumentiert
werden.
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l. Unzureichende Begrindung des Birgerbegehrens?

Konkretisierung und Spezifizierung

Der stadtische Gutachter Prof. Dr. Christian Kirchberg kritisiert, die Begriindung des 4. Biirgerbe-
gehrens auf der Unterschriftenliste® (Abb. 1, Folgeseite) sei nicht hinreichend konkretisiert und
spezifiziert. Die Anspriche, die hier zu stellen sind, hat der Verwaltungsgerichtshof Baden-
Wirttemberg in seiner jingsten Entscheidung vom 21.04.2015 zum 2. Birgerbegehren gegen
Stuttgart 21 (VGH 2015% in Rn. 70 klar dargelegt. Zu diesem 2. Birgerbegehren war ebenfalls
Kirchberg als stadtischer Gutachter tatig gewesen. Seine jetzigen Anforderungen gehen jedoch
deutlich Giber die vom VGH formulierten Vorgaben hinaus. Dagegen geniigt das 4. Birgerbegeh-
ren diesen Anforderungen augenscheinlich vollkommen, Sachverhalt und Argumente sind sowohl

zutreffend als auch hinreichend konkret und spezifisch dargestelit.

a) Der stadtische Gutachter kritisiert an der Begriindung des Biirgerbegehrens die fehlenden
-konkreten Anhaltspunkte®, eine ,unzureichende Konkretisierung®, etc. (Kirchb. S. 5/6, 8, 9,
12, 16). Er nennt die Begriindung ,unsubstantiiert, inhaltlich und zeitlich vollkommen unbe-
stimmt und damit letztlich spekulativ* (Kirchb. S. 16).

b)

Nach dem VGH sind ,keine hohen Anforderungen® an die Begriindung eines Blirgerbe-
gehrens zu stellen. Der stadtische Gutachter geht jedoch dartiber deutlich hinaus, wenn
er formuliert, es seien ,keine Ubertriebenen Anforderungen® (Kirchb. S. 13) zu stellen.

Laut VGH geht es in der Begriindung darum, ,Sachverhalt und Argumente der Initiatoren®
darzustellen. Dass ersteres gelungen ist, belegt der Gutachter selbst, indem er zutreffend
die entsprechenden Veréffentlichungen zur Thematik identifizierte (Kirchb. S. 10 f).

Im Unterschied zu der hier vom VGH geforderten Sicht der Initiatoren fordert Kirchberg
hingegen die Bezugnahme auf ,veréffentlichte GegenduRerungen® (Kirchb. S. 7) und be-
ruft sich diesbeziiglich spater wesentlich auf zwei entsprechende Dokumente, das soge-
nannte ,MVI-Papier*’ und die 100-seitige Stellungnahme der Bahn** (Kirchb. S. 11), die
jedoch beide erst nach dem Start des Birgerbegehrens am 18.10.2013 offentlich wurden
und schon deshalb keine Beriicksichtigung finden konnten.*’

Wahrend der VGH deutlich macht, dass in der Begriindung kein ausfiihrliches ,Fir und
Wider“ gefordert ist, verlangt der stadtische Gutachter Elemente eines Sonderkindi-
gungsschreibens (Kirchb. S. 5, 7, 8, 12). Die Begriindung des Birgerbegehrens kann
aber nicht ein Sonderkiindigungsschreiben darstellen.

Der Gutachter liefert den Gegenbeweis dafiir, dass die Begrindung spezifisch genug ist,
indem er zutreffend die entsprechenden Veréffentlichungen zur Thematik identifizierte
(Kirchb. S. 9-12), die insbesondere selbst die Themen aus der Begriindung des Blrger-
begehrens adressierten, die der Gutachter aber tiberging (Abschnitt IV.2-1V.4).

Der VGH stellt klar, dass in der Begriindung des Biirgerbegehrens genannte ,Tatsachen”

,zutreffend” sein missen. Dies ist eine selbstverstandliche Grundvoraussetzung und sie wird
auch bei dem 4. Birgerbegehren eingehalten. Der stadtische Gutachter stellt dies zwar in
Bezug auf die in der Begriindung genannte Erhéhung des ,Zugangebots um ca. 50 %" in
Abrede. Tatsachlich hélt jedoch diese Kritik der Prifung nicht stand, siehe Abschnitt I1.
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Biirgerbegehren , Ausstieg der Stadt Stuttgart aus S 21 aufgrund des Leistungsriickbaus durch das Projekt!”

Die unterzeichnenden Birgerinnen und Blrger der Stadt Stuttgart beantragen im Wege eines Birgerbegehrens nach § 21 GemO einen Biirgerentscheid zu der Frage:

Soll die Stadt Stuttgart ihre Mitgliedschaft im "Projekt Stuttgart 21" formlich beenden, indem sie den Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 und ihm
vorangehende Projektvertriige gegeniiber den Vertragspartnern wegen unzureichender Leistungsfihigkeit des Projekts Stuttgart 21 kiindigt?

Begrlindung: Das Projekt ,Stuttgart 217 (521 ohne Neubaustrecke Wendlingen-Ulm) soll den bestehenden 17-gleisigen Kopfbahnhof durch einen unterirdischen achtgleisigen Durchgangsbahnhof ersetzen, den
Abstellbahnhof nach Untertiirkheim wverlagern und den Flughafen an den Fernverkehr anschlieRen. Das Blirgerbegehren beruft sich auf das Recht der Stadt Stuttgart zum Ausstieg aus diesem Projekt
aufgrund gestirter Geschiftsgrundlage bzw. neuer Sachlage (insbes. § 60 VwWfG). Im Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 wurde vereinbart, dass das Projekt Stuttgart 21 zum Zweck der Verbesserung des
Werkehrsangebots realisiert und das Zugangebot um ca. 50 % erhiht werden soll. Erst in jingerer Zeit wurde aufgedeckt, dass die Gutachten, die der Planfeststellung zugrunde gelegt wurden, nachweisen, dass
Stuttgart 21 nur auf 32 Zige ausgelegt ist und seine Leistungsgrenze bei 32,8 Ziigen liegt - jeweils in der maRgeblichen Spitzenstunde. Zwar weist ein Gutachten von Prof. Ullrich Martin und der Stresstest der
DB AG eine hithere Leistung aus. Beide sind jedach mit erheblichen Fehlern behaftet, die erst jlingst teils schon eingestanden bzw. nachgewiesen wurden. Laut Fahrplan zur Zeit der Planung wie auch heute
liegt der Verkehrsbhedarf flir den Stuttgarter Hauptbahnhof bei rund 38 Ziigen in der morgendlichen Spitzenstunde. 521 kéinnte diese Zahl an Zlgen nicht bewdltigen. Der Kopfbahnhof hat dariiber hinaus
Reserven und kann bis ca. 50 Zilge pro Stunde leisten. Auch die FuRgingeranlagen von 521 wurden nur fiir die Reisenden aus 32 Ziigen pro Stunde dimensioniert und sind selbst fiir diese nicht ausreichend
leistungsfahig. Das Projekt Stuttgart 21 ist ungeeignet, den vertraglich vereinbarten Zweck zu erreichen; Nachbesserungen sind nicht in ausreichendem Mafie méglich. Die Geschaftsgrundlage ist entfallen.
Die Kiindigung ist auch geboten, um schwere Nachteile filr das Gemeinwohl zu verhiiten. Bei Kenntnis dieser Sachlage hatte sich die Stadt nicht am Projekt beteiligt und dafir keine Zuschisse vereinbart. Eine
weitere Beteiligung der Stadt Stuttgart an 521 ist unzumutbar, weil damit schwere und nicht korrigierbare Schiden fiir den Schienenverkehr verbunden wiren. Die Biirgerschaft soll daher jetzt entscheiden, ob
der Ausstieg aus dem Projekt wegen des Leistungsabbaus notwendig ist.

Kostendeckung: Die wirksame Vertragsbeendigung wirde die kiinftigen Zahllasten der Stadt beenden, sie also kostenmdRig nicht belasten. Wiirde als Folge davon das Projekt beendet werden, so hat die Stadt
mit einem Anteil an den Kosten des Ausstiegs und des Riickbaus zu rechnen. Dieser wire aber deutlich geringer als der Betrag, den die Deutsche Bahn AG in diesem Falle der Stadt fur die dann fillige
Rickabwicklung der 5 21-Grundstiicksvertrége zu bezahlen hat. Ein Kostenrisiko wegen eines Rechtsstreits allein Uber die Berechtigung der Kiindigung erscheint gering, weil das Verwaltungsgericht dariiber
bereits im zu erwartenden Streitfall anlasslich der Zulassung des Blrgerbegehrens entscheiden wird.

Vertrauenspersonen: Marc Braun, Dipl.-Ing. Hans Heydemann, Dipl -Geogr. loris Schoeller.

Bitte lesbar schreiben! Unterschreiben diirfen nur Biirgerinnen und Biirger der EU, deren Hauptwohnsitz seit drei in gart ist und die das 16. Lebensjahr vollendet haben.
1 70 Stuttgart
2 70 Stuttgart

Abb. 1: Unterschriftenliste des 4. Biirgerbegehrens zum Leistungsriickbau (Ausschnitt, pdf
online). Die Begriindung gibt ,Sachverhalt und Argumente der Initiatoren® hinreichend konkret
und spezifisch wieder, schon aus praktischen Griinden ist eine tiefergehende Begriindung an
dieser Stelle gar nicht mdglich. Weitere Informationen wurden in dem Flyer zum Blirgerbegehren
und auf der weiter unten auf der Liste erwahnten Homepage leistungsrueckbau-s21.de gegeben.

c) Der VGH stellte tberdies klar: ,Es [ist] vorrangig Sache der abstimmungsberechtigten Bir-
ger, sich selbst ein eigenes Urteil dartiber zu bilden®. Zum 4. Blrgerbegehren gab es dazu
umfassende und offenkundig hinreichende Méglichkeiten:

- Die Homepage bietet umfassende Informationen,** insbes. zu den technischen Fragen.*?
— Der Informations-Flyer (online™) wurde auch tiber 40.000-mal gedruckt und verteilt.
— Es gab eine eigene Informationsveranstaltung am 18.11.2013, die Videos sind online.*

d) Der Gutachter kritisiert auch die unzureichende zeitliche Spezifizierung (Kirchb. S. 7, 16).
Diese wird jedoch auch vom VGH nicht in der Form verlangt. Die in der Begriindung ge-
machten Aussagen ,in jungerer Zeit“ und ,jlingst” sind einerseits zutreffend und andererseits
ist das Burgerbegehren auch nicht von Verfristung bedroht (siehe Abschnitt V).

ll. Unrichtige Tatsachenaussage?

Leistungsaussage 50 % erhdhtes Zugangebot

Der stadtische Gutachter unterstellt eine unrichtige Tatsachenaussage als Bestandteil der
Begriindung des Birgerbegehrens (Kirchb. S. 12):

,Das beginnt bereits mit der zum Ausgangspunkt der weiteren Uberlegungen gemachten Be-
hauptung, der Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009, den die LHS Stuttgart nach Vorstel-
lung der Initiatoren des Burgerbegehrens gegeniber ihren Vertragspartnern aufkiindigen
soll, beinhalte die »Vereinbarung« einer Erhéhung des Zugangebots aufgrund des Projekts
Stuttgart 21 um ca. 50 %; das ist so eindeutig unzutreffend und auch das in den Anlagen zu
der Finanzierungsvereinbarung in Bezug genommene ,Betriebsszenario BVWP 2003 ent-
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halt insoweit nur eine auf den Gesamttag abgestellte Zielvorstellung, was Uber die Leis-
tungsfahigkeit in der hierflir maf3geblichen Spitzenstunde nichts aussagt.”

Er schreibt auRerdem an friiherer Stelle (Kirchb. S. 6/7):

b)

SWeder im Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 noch in den dort in Bezug genommenen,
vorangehenden Projektvertragen ist »vereinbart« worden, dass aufgrund des Projekts Stutt-
gart 21 »das Zugangebot um ca. 50 % erhéht werden soll«. Eine entsprechende Zielvorstel-
lung gegeniiber dem Angebot von 2001 ist lediglich dem »Betriebsszenario BVWP 2003« (=
»Bundesverkehrswegeplan«) zu entnehmen, auf den die Anl. 3.2a der Finanzierungsverein-
barung vom 02.04.2009 Bezug nimmt (s. den dortigen Anhang 1, S. 6). Allerdings beziehen
sich die dort und im Folgenden (ab S. 7 des Anhangs) genannten Zugzahlen alle auf den
Gesamttag und nicht auf die Spitzenstunde, die letztlich den Maf3stab fir die Leistungsféahig-
keit darstellt.”

Dem ist zunachst entgegenzuhalten, dass diese Anforderungen an die Leistungsfahigkeit
und die Bewaltigung des Angebots gemal dem Betriebsszenario BVWP 2003 sehr wohl als
Vertragsgegenstand vereinbart worden waren:

- Das ,Betriebsszenario* gemaR Anlage 3.2 des Finanzierungsvertrags (Fin.vertr.*®) wird
im Haupttext des Vertrags ausdricklich als ,Vertragsgegenstand® und ,Projektgrundlage”
bzw. ,Projektbeschreibung” (Fin.vertr. § 3 Abs. 2) und als ,Vertragsbestandteil (§ 16
Abs. 15) ausgewiesen. Im Anhang wird es im Detail charakterisiert:

— Dieses Betriebsszenario ,BVWP 2003“ weist eine ,Erhéhung des Zugangebots um ca.
50 %“ ,gegenliber dem Angebot von 2001“ (siehe Abb. 2) als ,Anforderung” des Projekts
aus (Fin.vertr. Anlage 3.2a Anh. 1 Ziff. 3.1).

— Das Betriebsszenario ,BVWP 2003“ umfasst insbesondere auch die Spitzenstunde: ,/m
Ergebnis der Uberpriifung der bisher zugrunde gelegten (Betriebszenario 2015) und jetzt
zum Betriebsszenario BVWP 2003 aktualisierten Daten ergibt sich, dass gegentber der
Bestandsbelastung in den Knoten Stuttgart und Ulm/Neu-Ulm sowie im Korridor eine
deutliche Verkehrssteigerung zu erwarten ist. Auch ist die Belastung in den fur die Be-
messung der Infrastruktur maRgeblichen Spitzenstunden in beiden Betriebsszenarien im
Wesentlichen gleich. Damit kann die Plausibilitat der der Planrechtfertigung zugrunde ge-
legten Betriebsszenarien bestatigt werden.“ (Anlage 3.2a Anh. 1 S. 5 Ziff. 1.3.3)

— Die Zugfahrten (Anklnfte und Abfahrten) dieses Szenarios sind ,mafRgebend fiir die Be-
messung der geplanten Infrastruktur“ (Anlage 3.2a Anh. 1 Ziff. 2).

— Sie werden als ,Angebot* genannt, das S21 ermdglichen soll (Anl. 3.2a Anh. 1 Ziff. 3.2).

Es erscheint somit unzweifelhaft, dass das Zitat in Bezug auf die ,Vereinbarung® im Finan-
zierungsvertrag eine zutreffende Tatsachenbehauptung darstellt.

Das Betriebsszenario BVWP 2003 ist tiberdies auf einem zweiten Weg Vertragsgegenstand.
Der Planfeststellungsbeschluss des PFA 1.1%° vom 28.01.2005 ist laut § 3 Abs. 3 des Finan-
zierungsvertrags ebenfalls "Vertragsgegenstand":

— In diesem Beschluss wurde bestatigt, dass das Betriebsszenario "BVWP 2003" "die er-
wartete Verkehrsnachfrage wird befriedigen kénnen (PFB 1.1'° S. 150),

— dass es in der Tageszugzahl unter dem fir die "Dimensionierung und Planung" entschei-
denden Betriebsszenario liegt (PFB 1.1 S. 147-149),

— sich aber in den fir die "Bemessung der Bahnhofskapazitaten ausschlaggebenden
Hauptverkehrszeiten/Spitzenstunden nicht vom Betriebsszenario 2015 unterscheidet”
(PFB 1.1 S. 154, 150), siehe auch zuvor.
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3. Anforderungen an die Streckenleistungsfahigkeit im
Korridor Stuttgart - Ulm

3.1 Anforderungen an die kiinftige Eisenbahninfrastruktur des
Bahnknotens Stuttgart

Das Betriebsszenario BYWP 2003 sieht fir die Zukunft eine Er-
hohung des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnhof Stuttgart Hbf
und um ca. 30 % in Ulm Hbf gegeniiber dem Angebot von 2001
vor. Die Gegeniiberstellung dieser Zugangebote mit denen des

Jahres 2001 verdeutlicht die Bedeutung dieser Angebotserwei-
terung.

3.2 Verkehrsangebot/ Ziige ab Stuttgart (heute und 2015°)

Das Betriebsszenario BVWP 2003 sieht fiir 2015 folgende werk-
tigliche Ankiinfte bzw. Abfahrten im Stuttgarter Hauptbahnhof

vor:

¥ Hier sind nur die im Takt verkehrenden Ziige dargestelll, daher weichen
die Zahlen sowohl von denen des Fahrplans 2001 als auch von denen
des Belriebsszenarios BVWP 2003 - nach unten - ab.

Abb. 2: Finanzierungsvertrag: ,,Anforderung” von 50 % Wachstum ohne Einschrédnkung.
Die unter 3.2 genannten Zahlen fir den ganzen Tag bzw. fiir Taktverkehre (Fuf3note 5) sind nur
eine ,Verdeutlichung” dieser Aussage, die sich ohne jede Einschrdnkung auf das gesamte
Angebot von 2001 bezieht, also auch auf die Spitzenstunden (Finanzierungsvertrag Anlage 3.2a
Anh. 1 S. 6, 7 in Ausschnitten, Hervorhebungen durch den Autor).

c)

d)

In der Begrindung des Blrgerbegehrens wird die Aussage der 50 %-igen Erhdéhung des
Zugangebots aus dem Finanzierungsvertrags ohne weitere Spezifizierung zitiert. Es ist der
stadtische Gutachter, der die 50 % (allein) auf die Spitzenstunde bezieht. Insofern geht sei-
ne Beschwerde, die 50 % bezdgen sich auf Zahlen des Gesamttags, fehl. Der Vorwurf einer
unzutreffenden Tatsachenbehauptung ist damit nicht zu halten.

Davon unabhangig ist die Frage, ob die 50 %-ige Erhéhung des Zugangebots tatsachlich
einer Einschrénkung unterliegt.

Der stadtische Gutachter schreibt (Kirchb. S. 7): ,Allerdings beziehen sich die dort und im
Folgenden (ab S. 7 des Anhangs) genannten Zugzahlen alle auf den Gesamttag.”

Und Stuttgarts Oberbirgermeister Fritz Kuhn berief sich in den Aussprachen des Gemeinde-
rats auf die FuBnote,” die in der Uberschrift zu Ziff. 3.2 des Anhangs die nachfolgend ge-
zeigten Zahlen auf die ,im Takt verkehrenden Zuge“ einschrénkt (Abb. 2).

Der Unterzeichner vertritt dagegen die Interpretation, dass die 50 % Erhdhung keiner Ein-
schrankung unterliegen.

— Zunachst einmal ist die Aussage mit der Erhéhung des Zugangebots ohne FuRnote und
ohne jede Einschrankung. Insofern sollte sie fur die Vertragspartner bedeuten, dass die
Erh6hung gegentiber dem gesamten Angebot von 2001 gilt, insbesondere auch in der
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mal3geblichen Spitzenstunde. Auf keinen Fall |asst diese Passage erwarten, dass in der
Spitzenstunde auch kein Wachstum oder gar ein Riickgang, also ein Riickbau der Kapa-
zitét bzw. die Schaffung eines Engpasses im Bahnverkehr vertraglich zugelassen sein
sollte.

— Entscheidend ist nun der letzte Satz von Ziffer 3.1 (Abb. 2):
,Die Gegenliberstellung dieser Zugangebote mit denen des Jahres 2001 verdeutlicht die
Bedeutung dieser Angebotserweiterung.”
Dieser Satz stellt den Bezug zu der nachfolgenden Ziffer 3.2 mit den Ganztageszahlen
der Taktverkehre her.

— Die Formulierung ,dieser Zugangebote® schafft vermeintlich eine Verbindung zwischen
Ziffer 3.1 und 3.2. Diese ware gegeben, wenn eine Formulierung gewahlt worden ware,
wie: ,Diese Zugangebote, fir die auch das angegebene Wachstum gilt, entsprechen den
nachfolgend aufgefihrten Ganztageszahlen der Taktverkehre.“ Es soll aber ,die Gegen-
Uberstellung dieser Zugangebote® nur etwas ,verdeutlichen“ wozu ,diese Zugangebote® in
Ziffer 3.2 in der erwdhnten Form eingeschrankt werden. Es besteht keine Rickwirkung
auf ziffer 3.1.

— Folgende Ubertragung des Problems auf einen Autokauf verdeutlicht die Problematik:
Ein Auto wird verkauft. Im Kaufvertrag steht, das Auto habe 150 PS (ohne Einschrén-
kung). Es folgt der Satz: Diese Leistung wird verdeutlicht durch das markante Motorenge-
rausch des Fahrzeugs. Der Wagen hat dann nur 100 PS, aber der Verkaufer beruft sich
darauf, er habe ja nur beschrieben, dass das Motorengerausch sich anhort wie 150 PS.
Die Rickgabe dieses Autos sollte in Ordnung gehen, gleichermalRen sollte auch fur
Stuttgart 21 der ja im Ubrigen von der Bahn in Stresstest und PFA 1.3-Anhorung schon
anerkannte Anspruch fir das entsprechende Wachstum in der Spitzenstunde bestehen.

e) Die Klarung der vorgenannten Frage, ob die 50 % Erh6hung einer Einschrankung unterlie-
gen, hat jedoch eigentlich fir die vorliegende Ausarbeitung nur akademischen Wert.

— Die Zitierung in der Begriindung des Birgerbegehrens war ohnehin korrekt, wie zuvor
gezeigt (Buchstabe b). Die Zulassigkeit des 4. Blrgerbegehrens ist von der méglichen
Einschrankung der 50 % auf bestimmte Verkehre unbeeintrachtigt.

— Hatte der stadtische Gutachter und Stuttgarts Oberbilrgermeister recht, wiirde der Finan-
zierungsvertrag in ein neues Dilemma, namlich das einer unbestimmten Leistungsverein-
barung laufen (nachfolgend, Buchstabe g)

— Der Finanzierungsvertrag wirde auflerdem einen Rechtsbruch beglnstigen, da nach
§ 11 AEG ohne vorherige Beantragung kein Rickbau der Eisenbahninfrastruktur (hier
Verringerung der Kapazitat in der Spitzenstunde) zulassig ist (nachfolgend Buchstabe h).

— Dartber hinaus ist der Leistungsriickbau so ausgepragt, dass es darauf gar nicht an-
kommt, ob 50 % Wachstum geplant sind, der Rickbau unterschreitet den aktuellen Be-
darf, also den Ausgangspunkt fur jegliches Wachstum (siehe Abschnitt VI.).

Es ist also weder die Formulierung des 4. Birgerbegehrens unrichtig, noch ist der Leistungs-
riickbau wegen einer falschen Zuordnung der 50 % objektiv nicht gegeben. Die 50 % in der
Begrundung des Birgerbegehrens illustrieren in korrekter Zitierung den im Vertragsgegen-
stand niedergelegten Wachstumsanspruch (ob auf Ganztagszahlen von Taktverkehren be-
zogen oder nicht).

Dieser Punkt sollte jedoch dennoch geklart werden, wenn es um die folgenden Fragen geht:
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— Ist der S21-Finanzierungsvertrag nichtig oder anfechtbar aufgrund der unbestimmten
Leistungsvereinbarung oder des impliziten Rechtsbruchs bezuglich § 11 AEG*®?

— Ist ein Burgerentscheid noch nétig oder ist die Stadt zur Abwendung von gréRerem
Schaden nicht sogar gezwungen, umgehend wegen Wegfalls der Geschaftsgrundlage
von sich aus den Finanzierungsvertrag kiindigen?

— Welche Haftungsfragen ergeben sich infolge der Kiindigung aus diesen grundlegenden
Méangeln im Vertrag?

f) Unabhé&ngig von den vermeintlichen 50 % Wachstum ist im Finanzierungsvertrag eindeutig
die ,Verbesserung des Verkehrsangebots* (Abs 1V.1) festgeschrieben, diese Untergrenze
der Leistung reicht vollkommen aus, den Leistungsriickbau zu entscheiden (Abschnitt VI.).

Was wére die Konsequenz, wenn der stadtische Gutachter und Stuttgarts Oberbirgermeister
Kuhn Recht hatten und die Erh6hung des Zugangebots um 50 % sich nicht auch auf die Spitzen-
stunde bezieht?

g) Dann ware die zu erbringende Leistungsfahigkeit unbestimmt. Die Kapazitat (gemessen an
der malRgeblichen Spitzenstunde) kénnte auch verringert werden. Dann hétten Stadt und
Land einen Vertrag mit einer an mafRgeblicher Stelle unbestimmten Leistungsvereinbarung
abgeschlossen. Im Privatrecht macht eine nicht hinreichend bestimmte Leistungsvereinba-
rung einen Vertrag nichtig."’ Das Projekt Stuttgart 21 konnte die Kapazitét verbessern oder
auch verringern. Eine solche Leistungsvereinbarung ware definitiv nicht hinreichend be-
stimmt.

h) Dariiber hinaus wirde diese Unbestimmtheit einem Versto3 des Finanzierungsvertrags ge-
gen § 11 AEG"® Vorschub leisten, was den Vertrag rechtlich angreifbar macht. Eine Verrin-
gerung der Kapazitat ist nach 8§ 11 AEG nur auf Antrag (der hier nicht erfolgte) zuléssig.

lll. Ist der Leistungsrickbau objektiv nicht gegeben?

Der Gutachter der Stadt Stuttgart fiihrt als wesentlichen Teil seiner Begriindung aus, fiir einen
Leistungsriickbau lagen ,konkrete Anhaltspunkte® auch ,objektiv nicht vor* (Kirchb. S. 9/10, s.a. S
12, 16). Er fuhrt daftir 7 Dokumente an (Kirchb. S. 10 ff), diese sind jedoch samtlich nicht geeig-
net, die Kritik zu entkraften, wie nachfolgend gezeigt wird, oder sie wurden schon in der Begrin-
dung des Birgerbegehrens ausdriicklich als Beleg fiir den Leistungsriickbau angefiihrt (s.a. Abb.
3 auf der Folgeseite). Der Gutachter Ubergeht diese Kritik der Fehlerhaftigkeit etwa des Martin-
Gutachtens und des Stresstests vollkommen. Dartiber hinaus findet sich auch in den neuesten
Vorgangen, die die Leistungskritik behandelten, keine Entkraftung der Leistungskritik.

1. VGH 2006

Der stadtische Gutachter flhrt zwei Urteile des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wrttemberg als
Bestétigung der Leistungsfahigkeit an. Er behauptet, die ,zu Grunde liegenden Annahmen zur
Leistungsféahigkeit des neuen Hauptbahnhofs haben sich im Rahmen der dagegen gefuhrten
Gerichtsverfahren bewéhrt* (Kirchb. S. 10). Der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg
hatte jedoch in seinem Urteil vom 06.04.2006 (VGH 2006"°) faktisch den Leistungsriickbau durch
Stuttgart 21 bestatigt, aber nicht als solchen erkannt. Ursache waren die tduschenden Ergebnis-
darstellungen in den entsprechenden Gutachten zur Leistungsfahigkeit, in denen wesentliche
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e
ussagen Sahn « Belegungsgrad 1994, 2006
» Leistungsgrenze 1997

Kopfbahnhof Stuttgart 21

Abb. 3: Aussagen zur Leistungsféahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs. Wéahrend der
Kopfbahnhof ggl. den heute abgefertigten rund 38 Ziigen pro Stunde noch Reserven bis zu einer
Kapazitat von rund 50 Zigen hat, ist Stuttgart 21 nur auf 32 Ziige ausgelegt, wie 2014 vom
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg bestatigt. Hohere Versprechungen waren unhaltbar
oder ihre Fehler wurden schon von der Bahn bzw. von ihrem Gutachter eingestanden. (Abbildung
zur Erlauterung des Burgerbegehrens im Flyer und auf leistungsrueckbau-s21.de).

Angaben fehlten oder unrichtig bzw. irrefihrend dargestellt worden waren. 2014 wurde vom VGH
dann lediglich die Rechtskraft dieser Entscheidung bestétigt, ausdriicklich nicht die Rechtmafig-
keit, bzw. ausreichende Leistungsfahigkeit des Projekts (siehe Folgeabschnitt 111.2).

a) Das VGH-Urteil von 2006 bestatigte S21 als ,ausreichend und zukunftssicher bemessen®
(Rn. 57) mit nur ,32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde® (Rn. 59). Das ist im Widerspruch zu
den zur Zeit der Planung im Kopfbahnhof schon fahrenden 38 Ziigen pro Stunde (Fahrplan
1996 ab 6:40 Uhr, siehe Nachf.”® S. 93) und dem in der Planfeststellung geplanten Wachs-
tum in den relevanten Betriebsprogrammen 2010+X bzw. 2015 (PFB 1.1 S. 147-154), fur die
insbesondere keine Reduktion des Verkehrs in der Spitzenstunde angegeben wurde.

b) Das in sich widerspriichliche VGH-Urteil von 2006 kam durch zahlreiche unrichtige und un-
vollstdndige Angaben zustande und unterlag folgenschweren Missverstandnissen, unter an-
derem:*°

— Das Gutachten von Prof. Gerhard Heimerl 1997?* war fiir das Planfeststellungsverfahren
um alle Zahlen und Darstellungen bereinigt worden, die die ungeniigende Leistung sicht-
bar gemacht hatten (das Gutachten war um 1/3 gekiirzt worden, zahlreiche Grafiken und
Anlagen fehlten, Nachf.”® S. 31). Die relevantesten Informationen fiir die Einordnung der
Leistungsfahigkeit waren so vor Genehmigungsbehérde und VGH verborgen worden.

— Insbesondere wurde die Auslegung der Spitzenstunde auf 32 Ziige versteckt und die Ta-
gesleistung sowie ihre Struktur getilgt.
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— Auch fehlte der Vergleich der Leistungsfahigkeit (,32 bis 35 Gleisbelegungen®) mit dem
Ist (38 Zlge) und dem Soll (dem Wachstum laut den Betriebsprogrammen BVWP
2010+X bzw. BVWP 2015).

— Auch im Gutachten von Prof. Wulf SchwanhauRer 1997 wurde die Leistungsgrenze von
32,8 Zigen (vgl. Abschnitt 1V.3, Abb. 7) nicht in der Zusammenfassung dargestellt. Die
Auslegung auf 32 bis 35 Ziige wurde missverstandlich beschrieben und es wurde téu-
schend auf das irrelevante Szenario E verwiesen.

— Die Personenstromanalyse auf Basis von 32 Zugen war nicht veroffentlicht worden.

¢) 2014 wurde vom VGH ausdrtcklich nur die Rechtskraft, nicht die RechtméaRigkeit dieses Ur-
teils von 2006 bestatigt:

2. VGH 2014

2014 wurde das Urteil von 2006 erneut vom VGH uberpriift (VGH 2014%%). Diesem Urteil ist
jedoch nicht zu entnehmen, dass die ,Annahmen zur Leistungsféhigkeit” sich in einer Weise
.pewahrt* hatten, dass sie bestatigen wirden, dass der Leistungsrickbau ,objektiv nicht vorlie-
gen“ wirde, wie es der stadtische Gutachter verstehen will (Kirchb. S. 9/10). Im Gegenteil: Erneut
wird der Rickbau faktisch bestatigt mit der Bestatigung der Kapazitat des Tiefbahnhofs von 32
Zugen/h und dem Hinweis auf die Kapazitat des Kopfbahnhofs von 50 Zugen. In dem Urteil wird
hieraus jedoch kein Riickschluss gezogen, weder im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit noch auf
den Schaden fir das Gemeinwohl.

a) In dem Urteil von 2014 wurde lediglich die Rechtskraft bestétigt und nicht die RechtmaRig-
keit. Dies wird beispielsweise an den folgenden Stellen (VGH 2014%%) deutlich:

— Leitsatz: ,Die Beeintrachtigung des Eigentums infolge eines bestandskraftigen Planfest-
stellungsbeschlusses stellt jedenfalls grundsatzlich keinen schweren Nachteil fiir das
Gemeinwohl im Sinne des § 49 Abs 2 S 1 Nr 5 VwWV{G dar, selbst wenn mehrere Eigen-
timer betroffen sind und sich die Eigentumsbeeintrdchtigungen als rechtswidrig erwei-
sen. (Rn. 55)“ D.h. entscheidend flr die Urteilsfindung war lediglich die Frage, ob zur
Durchbrechung der Rechtskraft das Gemeinwohl durch eine moglicherweise rechtswidri-
ge Enteignung hinreichend beeintrachtigt ist. Uber die Rechtswidrigkeit selbst (ggf. auch
durch den Leistungsriickbau) wurde jedoch in dem Urteil nicht entschieden.

— Zur Bedeutung der Rechtskraft und dass es dem VGH zur Leistungsfahigkeit allein um
die Frage ging, ob die Kapazitat des Tiefbahnhofs eine neue Tatsache im Sinne der
Rechtskraftdurchbrechung sei, siehe insbesondere die Randnummern 42 bis 48 (s.a.
Folgepunkt b).

— Unverstandlich ist, warum der VGH in seiner Urteilsbegriindung fir den Schaden am
Gemeinwonhl allein die Enteignung eines Anwohners heranzieht (Rn. 55) und nicht den
Riickbau der Kapazitat, der ja augenscheinlich in gravierender Weise gegeben ist (siehe
nachfolgend Buchstabe c¢) und einen gravierenden bahnverkehrlichen Engpass im Sud-
westen Deutschlands schafft.

— Anmerkung zur alleinigen Bestatigung der Rechtskraft durch den VGH 2014: Somit ist
auch die AuRerung von Peter Sturm, dem Vorstand des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm fiir
Risiko- und Vertragsmanagement, zu der Abweisung der Revision zum VGH-Urteil von
2014 durch das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig vom 27.05.2015,”° die sich gleich-
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ermaf3en auf die vorgenannte Argumentation des VGH 2014 stiitzt, vollkommen unzutref-
fend:

L,Wir freuen uns, dass die Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofs zur Rechtmafig-
keit der Planfeststellungsbeschliisse héchstrichterlich bestétigt wurde“*

Diese AuRerung lasst an der juristischen Qualifikation des Projektvorstands zweifeln.

b) Im neuen Urteil des VGH von 2014°* wurde hingegen ausdriicklich die Kapazitét von 32 Zii-
gen fur S21 bestatigt:

— Rn 46: ,Daraus folgt, dass die Kapazitat des geplanten Durchgangsbahnhofs - entgegen
dem Vortrag des Klagers - stets bekannt war. Dass sie ausreichend und zukunftssicher
bemessen ist, wurde vom Klager von Anfang an bestritten und war Gegenstand der Eror-
terung und der Befragung der Gutachter in der mindlichen Verhandlung des vom Klager
betriebenen Klageverfahrens - 5 S 848/05 -. Der Klager hat zwar seinerzeit nicht vorge-
tragen, die Kapazitat des neuen Durchgangsbahnhofs (32 Ziige) bleibe hinter derjenigen
des bestehenden Kopfbahnhofs (50 Ziige) zuriick, worauf er nun mafRgeblich abhebt.
Auch insoweit liegt jedoch keine neue Tatsache vor. Denn der Klager behauptet nicht,
dass sich die Kapazitat einer der beiden Bahnhofe verandert habe. Dafir ist auch nichts
ersichtlich. Vielmehr handelt es sich bei dem vom Klager vorgenommenen Vergleich der
Kapazitdten nur um eine neue Argumentation, die belegen soll, dass die Kapazitat des
neuen Bahnhofs entgegen der bisherigen Einschatzung doch nicht ausreichend bemes-
sen sei. Dies stellt eine neue Bewertung unverénderter Tatsachen dar. ...“

— Rn. 47: ,b) Angesichts der dargestellten Situation kann von einem ,,Beweisnotstand*, wie
ihn der Klager fur sich reklamiert, nicht gesprochen werden. Insbesondere ergab sich die
Kapazitt von 32 Ziigen pro Stunde bereits aus dem Gutachten von Prof. Schwanhaufer,
das dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde lag und das auch Gegenstand des Verfah-
rens 5 S 848/05 war. [...]“

Aber die aus dieser Feststellung naheliegenden Schliisse wurden nicht gezogen:

c) Der stadtische Gutachter gibt die letzte Passage von Rn. 46 wie folgt wieder (Kirchb. S. 9):
,Die Behauptung, die Kapazitédt des neuen Durchgangsbahnhofs (32 Ziige) bleibe hinter der-
jenigen des bestehenden Kopfbahnhofs (50 Ziige) zuriick, stelle lediglich eine neue Bewer-
tung unveranderter Tatsachen dar.” Die Frage, ob also

32<50

ist, wurde vom VGH auch in seinem Urteil von 2014 nicht beantwortet. Er macht keine Aus-
sagen dartber, ob die S21-Leistungsféhigkeit ausreicht oder geringer ist als die des Kopf-
bahnhofs. Im Rahmen des 4. Blirgerbegehrens ist jedoch diese neue Bewertung unveran-
derter Tatsachen sehr wohl zulassig und sie kann auch weitgehend ohne bahnwissenschaft-
liche Vorbildung vorgenommen werden.

d) Der stadtische Gutachter stellt die Stellungnahmen des Unterzeichners in diesem Verfahren
unzutreffend als ,Einzelmeinung“ dar (Kirchb. S. 9). Er stltzt sich dabei jedoch auf die
gleichermal3en unrichtige Einschatzung des VGH von 2014, der ohne Beleg behauptet hat-
te, ,der Meinung von Dr. Engelhardt steht nach wie vor die Meinung der Gutachter der Bei-
geladenen entgegen® (VGH 2014 Rn. 48). Diese Gutachter hatten sich jedoch seit 2006
nicht mehr vor dem VGH eingelassen und die Kritik des Unterzeichners ist maf3geblich nicht
mit seiner ,Meinung® sondern mit den Aussagen eben der vom Gericht anerkannten Gutach-
ter begrundet. Die Unterlagen der Planfeststellung sowie die Aussagen der Bahn und ihrer
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Abb. 4: Leistungsaussagen von Prof. Martin im Vergleich zum Stresstest. Die Leistungsfa-
higkeit nimmt laut Prof. Heimerl entsprechend der von ihm und Prof. Schwanh&uer wiederholt
eingesetzten Bahnhofsplaner-KenngréBe ,Belegungsgrad” (rote Trendlinie) mit zunehmender
Haltezeit ab. Die von Prof. Martin bei einer Haltezeit von im Mittel 1,6 Minuten bestimmte Kapazi-
tat ,nahe” 42 Ziigen entspricht somit weniger als rund 30 Ziigen bei Haltezeiten nahe der des
Stresstests. Die Martin-Untersuchung stellt somit den Stresstest deutlich in Zweifel. (Abbildung
zur Erlauterung der Grof3en von leistungsrueckbau-s21.de.)

Gutachter zu lesen und zu zitieren, kann nicht verwehrt werden — dieses kann nicht als ,Ein-
zelmeinung“ abgetan werden. Darlber hinaus war 2014 vor dem VGH auch eine Umfrage
unter internationalen Experten fiir die Kapazitat von Bahninfrastruktur geltend gemacht wor-
den,? was vom VGH gleichermaRen tibergangen worden war.

3. Martin 2005

Der stadtische Gutachter fuhrt auch das Gutachten von Prof. Ullrich Martin vom VWI Stuttgart
aus 2005°° als Beleg fiir die ausreichende Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 an (Kirchb. S. 10).
Er Ubergeht dabei insbesondere den Hauptkritikpunkt, der insbesondere nicht in der von ihm zu
diesem Zweck zitierten Quelle entkraftet wird.

a) Wie der stadtische Gutachter das Gutachten von Prof. Martin, das in der Begrindung des
Bilrgerbegehrens mit seinen eingestandenen Fehlern als ein wesentliches Argument fiir den
Leistungsriickbau genannt wurde, einfach unkommentiert als Beleq fir das Gegenteil anfiih-
ren kann, ist schwer verstandlich und wird auch von Kirchberg nicht erlautert.

b) Zum Gutachten von Prof. Martin wurde dazu sowohl im Flyer'® zum Biirgerbegehren wie auf
der Homepage®’ vor allem auf dessen Riicknahme seiner frilheren Kapazitatsaussage von
51 Zigen pro Stunde auf einen Wert ,nahe* 42 Zigen hingewiesen (Abb. 4). Auch in der
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c)

d)

f)

vom stadtischen Gutachter zitierten (Kirchb. S. 11) Einwendung des BUND war ,insbeson-
dere” auf diesen Punkt hingewiesen worden (Einwend. S. 21). Martins Ricknahme seiner
Kapazitat war aulRerdem wesentlicher Ausldser fur das Biurgerbegehren (Abschnittl V.2 b).

Wird unterstellt, dass Kirchberg die 100-seitige Stellungnahme (Kirchb. S. 11) auch als ,Wi-
derlegung® der Kritik am Martin-Gutachten wertet, ergibt sich hierzu ein Problem. Denn dort
wird gerade zu dem zentralen Kritikpunkt eine Aussage ohne jede Gegenargumentation ge-
macht; Martins Riicknahme seiner Kapazitatsaussage ,gehe zur sicheren Seite” (Stellungn.
S. 47). Das besagt im Wesentlichen nur, dass die Zugzahl reduziert wurde. Entkraftet wird
dieser Kritikpunkt dadurch nicht, sondern vielmehr bestatigt.

Dies wurde wie die anderen unhaltbaren Argumentationen der Bahn zum Martin-Gutachten
in dem vom stadtischen Gutachter ebenfalls ausgeblendeten Nachforderungskatalog thema-
tisiert und dabei die Argumentation der Bahn entkraftet (Nachf.*® S. 40-45).

Martins Kapazitatswert nahe 42 Zigen reduziert sich weiter, wenn die von ihm viel zu kurz
angesetzte Haltezeit von im Mittel 1,6 Min. auf realistische Werte korrigiert wird, dann blei-
ben keine 32 Ziige tibrig?’ (s.a. ERI 01/2005%).

Der Gutachter 16st die Diskrepanz zwischen den von ihm hier behaupteten ,deutlichen Ka-
pazitatsreserven® von Prof. Martin (Kirchb. S. 10) (dies referenziert offenbar auf den ,optima-
le Leistungsbereich® mit bis zu 51 Zigen pro Stunde) zu der von ihm laut VGH zitierten Ka-
pazitdt des Tiefbahnhofs von 32 Zigen pro Stunde (Kirchb. S. 9) nicht auf. Damit ist das
Gutachten in sich widersprtchlich.

4. Stresstest 2011

Der Gutachter fihrt zum Beleg der Leistungsfahigkeit auch den Stresstest von 2011 an. Der
Gutachter vermag keinen Beleg fiir die Akzeptanz des Stresstests zu geben und Ubergeht
insbesondere die offene Diskussion, die die Kritik als unentkréftet, ja sogar unwidersprochen
stehen lasst. Kirchbergs Formulierung zum Stresstest (Kirchb. S. 10, vgl. a. S. 7):

a)

b)

,Dariiber hinaus haben [... das Martin-Gutachten ...] und erst recht der in Konsequenz des
Schlichtungsverfahrens zum Projekt Stuttgart 21 vom Ingenieurbiiro SMA und Partner AG im
Jahr 2011 durchgefihrte ,Stresstest” deutliche Kapazitatsreserven des neuen Hauptbahn-
hofs aufgezeigt, die noch Uber die den Planfeststellungsbeschliissen von 2005 zu Grunde
gelegten Annahmen hinausgehen und insbesondere den in der Schlichtung geforderten
Nachweis erbringen, dass im neuen Hauptbahnhof »... ein Fahrplan mit 30 % Leistungszu-
wachs in der Spitzenstunde mit guter Betriebsqualitat méglich ist« (Geil3ler, Stuttgart 21
plus, 2010, S. 14).“

Falsch ist die Aussage, der Stresstest sei von SMA ,durchgefiihrt* worden (vgl. Abschnitt
l1l.5 a). Die Firma SMA und Partner AG hatte den Stresstest lediglich auditiert”® und wurde
entgegen friherer Zusagen und ihrer eigenen Anforderung sogar nicht an der Formulierung
der Pramissen der Simulation beteiligt*’. Diese Falschformulierung wirft die Frage auf, wie
intensiv bzw. ob sich der Gutachter Gberhaupt mit dem Vorgang auseinandergesetzt hat.

Auch |8st der Gutachter auch hier die Diskrepanz zwischen den von ihm behaupteten ,deut-
lichen Kapazitatsreserven® (49 Zige/Anklnfte pro Stunde Stresstest) im Vergleich zu der
von ihm laut VGH zitierten Kapazitat des Tiefbahnhofs von 32 Ziigen pro Stunde (Kirchb. S.
9) nicht auf (vgl. Abschnitt 111.2). Damit ist das Gutachten in sich widerspriichlich.
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c) Der Gutachter gibt hier als Zitat eine Passage aus dem Schlichterspruch von Heiner Geiller
vom 30.11.2011%° an. Dies ist jedoch nur eine Referenz fiir die Aufgabenstellung und nicht
dafir, dass sie vermeintlich erfiillt wurde. Dafir fehlt der Beleg, so dass diese entscheidende
Behauptung des Gutachters unbeleqt ist. Aber auch ein Verweis auf die Dokumentation des
Finalen Simulationslaufs wirde nicht den Beleg fiir den ,Nachweis” der Leistung liefern, da
dieser Abschluss der Simulation noch keine Anerkennung fand, insbesondere hatte das
Landesverkehrsministerium (MVI) Klarungsbedarf angemeldet,** den es noch nicht fiir be-
friedigt erklarte.

d) Diese offene Diskussion der Stresstest-Kritik zeigt sich in den vom Gutachter nicht zuende
betrachteten Vorgéngen der MVI-Diskussion (Abs. I11.5) und der 100-seitigen Stellungnahme
(Abs. II.7). Hier blieb die Stresstest-Kritik ohne qualifizierte Entkraftung, ja sogar final unwi-
dersprochen. Die Kritikpunkte, die der Gutachter damit ausblendete, sind gravierend und wi-
derlegen den von ihm behaupteten ,Nachweis” der Leistungsfahigkeit durch den Stresstest:

e) Zum Stresstest hat die Bahn selbst Daten verdffentlicht (Stellungn.”> S. 98, Finaler Simula-
tionslauf** S. 14), die diesen als unfahrbar ausweisen (Nachf.”® S. 55 ff). Die Simulation
konnte also gar nicht wie behauptet stattgefunden haben!

— Zwei Zige haben das Gleis schon verlassen, noch bevor sie sich Uberhaupt in Bewequng
setzten. Einer ist 49 Sekunden eher weg, als er losfahrt:
o 07:41:41 Uhr hat IRE-D 70003-1 von Gl. 2 den Bahnhof verlassen, 49 Sek. bevor er
07:42:30 Uhr Uberhaupt erst losfahrt.
o 07:42:51 Uhr hat RE-D 70003 von Gl. 4 den Bahnhof verlassen, zwei Sek. bevor er
07:42:53 Uhr losfahrt (die Fahrzeit dieser Strecke liegt im Minutenbereich).

— Zwei Zuge befahren zur selben Zeit sich kreuzende Trassen, das ist signaltechnisch aus-
geschlossen.

o RE 11001-2 beendet erst um 07:15:41 Uhr die Ausfahrt aus Gleis 2. Die Ausfahrt fur
RE-D 20003 aus Gleis 4 (kreuzende Fahrstrale) muss jedoch spatestens um
07:15:24 Uhr (Beginn der Abfertigungszeit)®® gestellt sein fir die Ausfahrt 07:16:00
Uhr. Diese Uberschneidung ist technisch nicht moglich, da es sonst zu einer Kollision
der Ziige kommen konnte!®

f) AuRBerdem hat die Bahn in ihrer Stellungnahme in der Erdrterung zu PFA 1.3 (siehe Ab-
schnitt I11.7) und in der Diskussion mit dem MVI (Folgeabschnitt 111.5) zahlreiche methodi-
sche Fehler faktisch eingestanden (Nachf.”* S. 58-82). Diese von der Bahn und dem Auditor
SMA selbst in ihren Darstellungen und Antworten dokumentierten Abweichungen vom Re-
gelwerk weisen den Stresstest als unrealistische, regelwidrige und rein theoretische Re-
cheniibung aus, die die vermeintliche Leistungsfahigkeit von 49 Ankinften/h nur auf dem
Papier erreicht — wenn die Simulation Gberhaupt stattgefunden hatte (siehe zuvor). Die Bahn
ist zum Stresstest die Erklarungen etwa fir die folgenden Diskrepanzen schuldig:

— Unangenehm hohe Verspatungen wurden ungerechtfertigt auf angenehme Werte ge-
kappt (z.B. von 11 auf 5 Min.) und das MVI dazu unrichtig informiert.

— Ein unzuléssiger Verspatungsabbau ist nicht deshalb erlaubt, weil man einen anderen
nicht erlaubten Verspatungsabbau nicht nutzt. Oder anders ausgedriickt: Man kann nicht
voraussetzen, dass das Wetter schén wird, sobald ein Zug Verspatung hat!

— Verspatungen kénnen auBerdem nicht abgebaut werden, bevor sie entstanden sind.

— Die Bahn wies 1 Minute Verspatungsaufbau falschlich als Grenze zur risikobehafteten
Betriebsqualitat aus, dort beginnt jedoch schon die mangelhafte Betriebsqualitét.
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— Wenn die Bahn ,gute” Betriebsqualitat in der Schlichtung zusagte, hat sie auch gute Qua-
litdt zu liefern, auch wenn diese inzwischen umbenannt wurde in ,Premium?®.

— Wenn die Punktlichkeit der S-Bahn seit Jahren bei ca. 80 % liegt, kbnnen nicht im Stress-
test 94 % angesetzt werden, weil in guten Zeiten auch mal 98 % beobachtet werden.

— Man kann nicht die Simulation entlasten, indem der zukinftig bestehende Bedarf fir ein-
gesetzte Zige ausgeblendet wird, nur um in den Ankiinften besser auszusehen.

— Es ist schlimm genug, dass die Haltezeiten gegeniber der Richtlinie und den Vereinba-
rungen mit dem Land zu kurz angesetzt wurden; aber es ist noch schlimmer, wenn dies
durch im Stillen hinzugeschlagene Abfertigungszeiten versteckt wurde.

— Tauschend und regelwidrig wurden Strecken nur so weit ausgewertet, wie sie noch eine
gute Qualitat aufweisen.

— Entgegen der Richtlinie behauptet die Bahn, Belegungsgrade miuissten nicht ausgewie-
sen werden. Etc. pp.

5. MVI-Diskussion 2012/2013

Dass ,konkrete Anhaltspunkte® fiir einen Leistungsriickbau ,objektiv nicht vorliegen®, begriindet
der Gutachter auch mit der Besprechung zwischen der Deutschen Bahn, dem Landesverkehrs-
ministerium (MVI), der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW) und der fir die
Durchfiihrung des genannten Stresstests verantwortlichen* SMA und Partner AG vom 14.03.2012
(Kirchb. S. 9-11). Diese Diskussion liefert entgegen der Aussage des Gutachters keine einver-
nehmliche Widerlegung. Insbesondere wird nicht die gesamte Leistungskritik widerlegt. Das MVI
hatte vielmehr anhaltenden Klarungsbedarf zu der Kritik am Stresstest. Und der vom Gutachter
unterschlagene weitere Verlauf der Diskussion lieferte vielmehr weitere faktische Eingestandnis-
se der methodischen Fehler in der Simulation.

a) Auch hier macht der Gutachter die Falschaussage, die Firma SMA habe den Stresstest
durchgefihrt, sie hat ihn lediglich auditiert (vgl. Abschnitt I11.4 a).

b) Der Gutachter schreibt, dass bei dem Termin ,die Einwendungen gegen die Leistungsfahig-
keit des neuen Hauptbahnhofs erneut besprochen und einvernehmlich widerlegt bzw. als
widerlegt bezeichnet wurden.“ Auch dies ist zunachst in zwei Punkten sachlich falsch:

— Gegenstand waren nicht die ,Einwendungen gegen die Leistungsfahigkeit* (Kirchb.
S. 11), sondern ausschlie3lich methodische Kritik am Stresstest. Es besteht daher die
Frage, ob sich der stadtische Gutachter mit dem Vorgang tberhaupt hinreichend befasst
hatte.

— AuRerdem waren die Einwendungen nicht einvernehmlich als widerlegt bezeichnet wor-
den. Einerseits enthalt das Protokoll des Termins®* keinerlei derartige Formulierung, was
die Frage aufwirft, wie der Gutachter zu dieser Einschatzung gelangt. Andererseits wird
der Klarungsbedarf des MVI dadurch dokumentiert, dass das MVI einen Fragenkatalog
an die Bahn gerichtet hatte, der in den Tagen um den 24.05.2012 beantwortet wurde.*

¢) Vor allem Ubergeht aber der stadtische Gutachter auch den weiteren entscheidenden Ver-
lauf des Vorgangs, was erneut die Grindlichkeit seiner Recherche in Zweifel zieht:

— In dem Protokoll vom 14.03.2012 und der spateren Antwort auf die Fragen des Landes
hatten Bahn und SMA die wesentlichen Fehler faktisch eingestanden (Nachf.** S. 55 ff).
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— Als WikiReal dies in einem Fragenkatalog vom 21.05.2012 bzw. 27.05.2013% nachwies,
brachen die Bahn und die SMA die Diskussion ab, was das MVI am 30.09.2013 mitteilte
(Nachf.”® S. 55, Einwend.”* S. 26 Punkt 7.b FuRnote 22). Die faktischen Fehlereinge-
standnisse sind also unwidersprochen. Dieses offene Ende ohne Entkraftung der Kritik
Ubergeht der Gutachter.

— Auch das vom Gutachter zitierte MVI-Papier®’ (Abschnitt 111.6) gibt auf S. 12 die Kritik oh-
ne abschlieRenden Status an: ,Dartiber hinaus gibt es von der Internetplattform »Wikire-
al« erhebliche grundlegende Kritik am Stresstest, mit der sich das MVI ausfihrlich ausei-
nandergesetzt hat, auf die an dieser Stelle aber nicht eingegangen werden kann.“ Das
hatte Anlass geben mussen, das Ergebnis der ,ausfuhrlichen Auseinandersetzung® mit
der ,erheblichen grundlegenden Kritik“ vom MVI abzufragen.

6. MVI-Papier 2013

2013 veroffentlichte das Landesverkehrsministerium (MVI) ein Dokument ,Stuttgart 21 — ein
geplanter Kapazitatsriickbau?“ (MVI-Papier’’), das der stadtische Gutachter ebenfalls als Beleg
anfuhrt (Kirchb. S. 11), dass ,konkrete Anhaltspunkte® flir einen Leistungsrickbau ,objektiv nicht
vorliegen® (Kirchb. S. 9/10). Es ist eine der ,verdffentlichten GegenduRerungen® (Kirchb. S. 7),
auf die der Gutachter Bezugnahme fordert, was aber aufgrund der zeitlichen Ablaufe gar nicht
maoglich ist. Die Argumentation in dem MVI-Papier zu den ,30 vertakteten Ziige“ als entscheiden-
de Leistungsgrof3e ist untauglich und ohne Rechtfertigung sowohl aus der Wissenschaft, aus
dem Finanzierungsvertrag wie auch der Planfeststellung (s.a. Erlauterung auf der Homepage®).

a) Das mit ,Juli 2013 datierte MVI-Papier wurde erst Tage bis Wochen nach dem Start des 4.
Biirgerbegehrens am 18.10.2013 offentlich_bekannt.** Es konnte also schlechterdings wie
vom Gutachter gefordert in der Begriindung des Biirgerbegehrens Beachtung finden.

b) Der Gutachter zitiert die folgende Aussage als Fazit des Papiers (MVI-Papier S. 13):

,Die Schlussfolgerung, dass Stuttgart 21 einen geplanten Riickbau darstellt, ist daher we-

der auf Basis eines Vergleichs der Zugzahlen von status quo und Planfeststel-
lung/Finanzierungsvertrag noch bei einem rein quantitativen Vergleich der theoretisch
moglichen Zugzahlen eindeutig herleitbar.”

Der Gutachter Ubergeht dabei jedoch den vorausgehenden Absatz:

,Die konkrete Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 ist daher offen. Eine methodisch ver-
gleichbare und belastbare Gegeniiberstellung der Leistungsfahigkeit des bestehenden
und eines ggf. ertlichtigten Kopfbahnhofs mit den Planungen fiir Stuttgart 21 liegt nicht
vor und scheiterte bislang an der fehlenden Bereitschaft der Deutschen Bahn zu einer
solchen Untersuchung.“

D.h. in dem Papier wird nicht der Rickbau widerlegt, sondern lediglich die Meinung vertre-
ten, er sei nicht ,eindeutig herleitbar®. (Tatsachlich reicht aber eine Minimalbetrachtung voll-
kommen aus, siehe Abschnitt VI.) Eindeutig festgestellt wird im MVI-Papier vielmehr, die
Leistungsfahigkeit sei aus Sicht des MVI offen. Die Zitierung durch den Gutachter muss als
unvollstandig, wenn nicht als sinnentstellend angesehen werden.
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50/ Ziigel/h
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Leistungsgrenze
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laut Fahrplan 2011 v

=TT “7 30 vertaktete
--="7  +ca.50% Zuge"

.21 vertaktete Zige"

irrelevant!

Ziige in der Spitzenstunde

Kopfbahnhof Stuttgart 21

Abb. 5: ,,30 vertaktete Ziige* des MVI gegeniiber dem tatsdachlichen Riickbau. Die Landes-
regierung argumentiert nur mit einem Teil des Verkehrs. Fir den im Finanzierungsvertrag und in
der Planfeststellung zugesagten Verkehrszuwachs sind aber samtliche Ziige in der Spitzenstunde
relevant. Hier bedeutet Stuttgart 21 einen Kapazitdtsabbau um -36 % (leistungsrueckbau-s21.de).

¢) Eine der zentralen Aussagen des MVI-Papiers ist dartiber hinaus (MVI-Papier S. 3):

,Die in der HVZ verkehrenden Taktziige waren Grundlage fiir die Aussagen zur Leis-
tungsfahigkeit in der Planfeststellung und im verwaltungsgerichtlichen Verfahren. “

Die ,30 Takt-Zige/Stunde” seien die ,Bemessungsgrundlage® fir S21 (MVI-Papier S. 7) und
wirden mit dem Zuwachs von 43 % (!) gegentber den 21 Takt-Ziigen des Fahrplans von
2010 () (MVI-Papier S. 4) die Erhéhung um ca. 50 % begrinden (MVI-Papier S. 7), siehe
Abb. 5. Die Aussagen zur Mal3geblichkeit der Taktverkehre werden jedoch nicht mit Refe-
renzen belegt und sind im Widerspruch zu den relevanten Aussagen zur Leistungsfahigkeit:

— Im Planfeststellungsbeschluss bezieht sich die Leistungsvorgabe (das Gesamtwachstum)
fur das Betriebsszenario BVWP 2003 auf Zugfahrten am Tag (PFB 1.1 S. 147-150, 154),
wobei klargestellt wird, dass dieses Szenario Vorgaben fir die zur Bemessung maR3gebli-
chen Spitzenstunden enthalt (PFB 1.1 S. 154), und nirgendwo ausgesagt wird, dass in
den Spitzenstunden die Verkehre nicht wachsen bzw. sogar zuriickgehen. Dementspre-
chend bezieht sich dann auch die zentrale Aussage zur ,ausreichenden und zukunftssi-
cheren Bemessung® auf ,,32 bis 35 Gleisbelegungen je Stunde“ (PFB S. 203, 204).

— Im Einanzierungsvertrag wurde ebenfalls eine ,Verbesserung des Zugangebots“ ohne je-
de Einschrankung etwa auf vertaktete Verkehre oder auf Einbu3en in der Spitzenstunde
zugesagt (Abschnitt IV.1) und die MalRgeblichkeit der Spitzenstunde fir die Bemessung
ausdricklich bestatigt (Fin.vertr. Anl. 3.2a Anh. 1 S. 5 Punkt 1.3.3). Ebenso ist hier die
Zusage der ,Erhéhung des Zugangebots um ca. 50 %“ ohne jede Einschrankung und
wird lediglich ,verdeutlicht durch die nachfolgende Gegeniiberstellung von Taktverkeh-
ren (siehe Abschnitt II).
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d) Das MVI-Papier und insbesondere die darin vertretene Leistungsbewertung wurde bezeich-
nenderweise von der Bahn in ihrer Entgegnung auf die Leistungskritik im Ertrterungsverfah-
ren zu PFA 1.3 nicht aufgegriffen (Stellungn.*?, siehe Folgeabschnitt 111.7).

e) Eine Leistungsvorgabe bezogen auf Tageszahlen fiir Taktverkehre bei gleichzeitiger Fest-
stellung der MaRgeblichkeit der Spitzenstunden fiir die Bemessung — was auch der Anforde-
rung aus der Wissenschaft und den Grundaussagen der Gutachter zu Stuttgart 21 entspricht
(siehe Stellungn. S. 71, Nachf. S. 10, ERI 01/2015) — ist einerseits vollkommen ungeeignet
und von der Wissenschaft nicht gedeckt, andererseits lasst sie sich nicht mit dem Wortlaut
des Finanzierungsvertrags und der Planfeststellung begriinden (Abschnitt 11.).

f) Unverstandlich ist, wie der Gutachter diese Veroffentlichung des MVI heranziehen konnte,
aber die weitere Vertffentlichung des MVI bzw. der NVBW zur Leistungsfrage mit der Besté-
tigung der Kapazitat von 50 Ziigen fiir den Kopfbahnhof* nicht zitierte (s.a. 117 ).

7. 100-seitige Stellungnahme der DB

Im Rahmen des Erorterungsverfahrens zu PFA 1.3 des Projekts Stuttgart 21 reichte die Bahn als
Antwort auf die Einwendung des BUND Regionalverband Stuttgart vom 19.12.2013 (Einwend.*")
am 25.07.2014 beim Regierungsprasidium Stuttgart eine 100-seitige Stellungnahme (Stel-
lungn.*?) ein. Der stadtische Gutachter fiihrt dieses Papier als vermeintliche Widerlegung der
Leistungskritik an (Kirchb. S. 10).

a) Der Gutachter behauptet falsch, die Kritik an der Leistungsfahigkeit sei in der 100-seitigen
Stellungnahme des Vorhabentragers im ,im Einzelnen widerlegt® worden (Kirchb. S. 10).

— Dies behauptet nicht einmal der Autor der 100-seitigen Stellungnahme (Stellungn. S. 8):
LLetzten Endes féllt die vorgebrachte Kritik weitgehend in sich zusammen. Uber einzelne
Detailfragen mag schlief3lich noch auf einer sachlichen Basis diskutiert werden — sie an-
dern jedoch nichts an den zentralen Aussagen zur Leistungsfahigkeit der neuen Stuttgar-
ter Bahnanlagen.” Hier wird nur von ,weitgehend” gesprochen und in Detailfragen sehr
wohl Diskussionsbedarf eingerdaumt. Das entspricht nicht der Formulierung des stadti-
schen Gutachters, die unterstellt, (samtliche) Kritikpunkte waren widerlegt worden.

— Tatsachlich war die Leistungskritik in dieser Stellungnahme nicht in allen Punkten behan-
delt worden, es fehlte etwa vollstandig die Behandlung der Unterdimensionierung der
FuRgangeranlagen in Bezug auf die Entfluchtung (Stellungn. S. 52, Nachf.”® S. 52 f).
Auch die Ricknahme von Prof. Martins Kapazitatsaussage wurde nicht nachvollziehbar
entkraftet, vielmehr bestatigt (111.3 c).

— Vor allem aber bricht der Gutachter diese Diskussion, die mit den Einwendungen des
BUND im Erorterungsverfahren begonnen hatte, willkirlich bei diesem zweiten Dokument
des Vorgangs ab. Tatsachlich kann von einer ,Widerlegung® der Kritik als abschlieRen-
dem Ergebnis nicht gesprochen werden:

b) Der Stellungnahme der Bahn folgte noch vor der mindlichen Anhérung der vom BUND am
29.09.2014 eingereichte sogenannte ,Nachforderungskatalog® (Nachf.*®). Dort ist das Er-
gebnis der Analyse der Stellungnahme (Nachf. S. 2): ,Der Vorhabentrdger vermochte keinen
einzigen der Kritikpunkte auszurdumen.” Dies wird in dem Dokument in 213 Antragen und
den entsprechenden Erlauterungen belegt. Der Gutachter unterschlagt dieses Dokument
und vor allem seine weitere Relevanz:
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c)

d)

f)

9)

Das Regierungsprasidium Stuttgart hatte den Abbruch der Anhoérung zur Leistungskritik am
07.10.2014 damit gerechtfertigt, dass die Bahn der Beantwortung dieses Nachforderungska-
talogs zugestimmt hatte und die Anhorung auf diese Weise ,schriftlich” fortgefihrt wiirde.
Dieses Vorgehen war in der mindlichen Verhandlung mehrfach so vom Regierungsprasidi-
um gefordert und von der Bahn bestétigt worden, als Beleg mdgen die folgenden zwei Zitate
aus dem stenografischen Protokoll der Verhandlung dienen (Protokoll** S. 147, 176):

LSvertreter 3 fir den Vorhabentrdger. — Wir wollen uns nicht vor Antworten driicken zu
dem, was Sie vorzubringen haben. Deswegen sind wir gerne bereit, auf Aufforderung des
Regierungsprasidiums auch zu lhren recht umfanglichen Ausfiihrungen, die Sie letzte
Woche noch vorgelegt haben, soweit erforderlich, schriftlich Stellung zu nehmen.”

Verhandlungsleiter2: ,[...] Punkt 5: Wir hatten gesagt — diese Zustimmung bzw. das Ein-
verstandnis der Bahn nehme ich als solches entgegen —, die Bahn wird auf Ihre Punkte
doch — So habe ich die Bahn verstanden, aber ich kann ja gern die Gelegenheit nehmen,
sie noch mal zu fragen. (Zurufe) Die Bahn wird schriftsatzlich vortragen, um noch mal zu
Ihren Punkten Stellung zu nehmen. Vertreter 3 Vorhabentrager, ist das richtig? Ist das
richtig, was ich hier sage?” Vertreter 3 Vorhabentréger: ,Das ist richtig.

Dieser Stand der Diskussion ist auch in dem renommierten Fachjournal ,Eisenbahn-Revue
International” in der Ausgabe Januar 2015 verdffentlicht worden (ERI 01/2015%). Hier ist der
Verlauf der Diskussion in der Anhérung bis zu deren Abbruch, der schon als ,Debakel fir
die Bahn bezeichnet worden war,* in den Kernpunkten wiedergegeben worden. Die Vertre-
ter der Bahn hatten sich in Widerspriiche und unhaltbare Aussagen verstrickt sowie zu we-
sentlichen Kritikpunkten passen missen. Die in der ERI zitierten Aussagen aus der Anho-
rung finden sich gleichlautend im offiziellen Wortprotokoll der Anhérung® wieder. Bis heute
gibt es keine fachliche Entgegnung zu dieser Darstellung und damit auch keine wissen-
schaftlich dokumentierte Entkraftung der Leistungskritik.

Insbesondere findet sich in der 100-seitigen Stellungnahme mit den dort von der Bahn verof-
fentlichten Daten des Stresstests der Beleqg fir die Unfahrbarkeit dieser Simulation (siehe
Abschnitt 111.4 e). Die Simulation konnte so gar nicht stattgefunden haben. Darlber hinaus
wurden auch weitere methodische Fehler faktisch eingestanden, insbesondere die Unter-
schreitung der Richtlinienvorgaben und der Vereinbarungen mit dem Land Baden-
Wirttemberg zu den Haltezeiten (Nachf. S. 55 ff, ERI 01/2015).

Der Gutachter bezieht sich auf diese Stellungnahme, um zu behaupten, die Kapazitat des
Kopfbahnhofs von 50 Zigen/h sei widerlegt. Wahrend er zur vermeintlichen Widerlegung
des Leistungsriickbaus das MVI-Papier (Abschnitt 111.6) zitiert, Ubergeht er hier eine andere
Veroffentlichung des MVI zur Kapazitat des Kopfbahnhofs,* die die 50 Zuige/h bestatigt (s.a.
Abschnitt 111.6 f).

Die Bahn war zu der vereinbarten Beantwortung des inzwischen 10 Monate alten Nachfor-
derungskatalogs bis heute nicht in der Lage, obwohl dies dem Regierungsprasidium Stutt-
gart fur Februar 2015 zugesagt worden war.

Es gibt demnach keinen abschlieRenden Text der Bahn, in dem auf die von ihr bisher gedulRerten
Widerspriiche und faktischen Fehlereingestandnisse nachvollziehbar geantwortet worden ware.

Das letzte Wort in dieser Diskussion ist also im Gegensatz zur Darstellung des stadtischen
Gutachters die nicht entkréftete Kritik. Insbesondere gibt es auch keine wissenschaftlich akzep-
tierte Entkréftung der Leistungskritik, wohingegen deren wesentliche Argumente seit Januar 2015

unwidersprochen in einem renommierten Fachjournal dokumentiert sind (ERI 01/2015

45) )
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8. Keine Entkraftung der Leistungskritik auch in den neuesten Verfahren

Auch auRRerhalb des Erdérterungsverfahrens zu PFA 1.3 vermdgen die Vertreter der Deutschen
Bahn AG die Leistungskritik nicht zu entkraften, sondern weichen der Diskussion aus. Es gibt
also auch zuletzt keine Schiitzenhilfe fur die Argumentation des stadtischen Gutachters.

h) Auf den Antrag der gesamten Opposition im Bundestag zu den ,offenen Fragen* zu Stuttgart
21*" fand am 06.05.2015 eine Anhérung im Verkehrsausschuss des Bundestags statt. Die
Vertreter der Opposition beschrieben in ihren Stellungnahmen weitere Belege fir den Leis-
tungsriickbau,”® die Vertreter der Regierungsfraktionen hingegen lieferten keine schriftlichen
Stellungnahmen auf die im Detail begriindete Kritik. Diese entspricht in weiten Teilen der
Begriindung des 4. Biirgerbegehrens. In der mindlichen Verhandlung wurde dann argumen-
tiert, es gabe "in keiner Weise neue Aspekte" bzw. "nichts Neues seit 2010" (Protokoll*® S.
17, 12). Diese Aussagen sind nicht haltbar, es wird damit lediglich der Kritik ausgewichen.
Wesentliche neue Kritikpunkte fordern nach wie vor Aufklarung, die Leistungskritik blieb
auch vor dem Bundestag bisher unwiderlegt:

— Stresstest von 2011 und seine faktisch eingestandenen Fehler (Abs. II1.4, 115, 1.7 €).
— 2012: Aufdeckung der Auslegung des Bahnhofs auf lediglich 32 Ziige pro Stunde.”

— 2012/2013: Unterdimensionierung der Fu3gangeranlagen (Abschnitt IV.3).

— Prof. Martin 2013: Riicknahme seiner Kapazitatsaussage von 51 Ziigen (Abschnitt 111.3).
— 2015: Brandschutz und geforderte Leistungsfahigkeit schlieRen sich gegenseitig aus.>*

i) Am 09.04.2015 wurde vom Unterzeichner an den Stuttgart 21-Projektchef Manfred Leger ein
offener Brief geschrieben,” nachdem dieser in der Presse seine Bereitschaft erklart hatte,
sich offen auseinanderzusetzen mit den "Blrgern, die sich sehr genau mit den Dingen be-
schaftigen"*. In dem offenen Brief an Leger wurden erneut auch die Kernpunkte der Leis-
tungskritik angesprochen.

Leger antwortete entgegen seinem Versprechen daraufhin nicht in der Sache, er berief sich
auf die Volksabstimmung, den Fortschritt des Baus und auf die (unzutreffende) Behauptung
in der Anhérung vom 06.05. im Bundestag, es gabe ,keine neuen, noch offenen Fragen*
(siehe zuvor).>® Er machte nicht einmal den Versuch einer Entkraftung trotz der gravieren-
den Vorwirfe im offenen Brief wie der fehlenden Planrechtfertigung, dem Betrug an den Fi-
nanzierungspartnern zur Dimensionierung fir die FuRganger und zu den Projektkosten, dem
Tiefbahnhof als Todesfalle und dem fehlenden Nachweis gleicher Sicherheit fir die Gleis-
neigung.

Leger erganzte, dass der Unterzeichner mit dieser Antwort auf seine ,unzahligen, immer
wieder wiederholten Fragen® ,nicht zufrieden sein“ kann. Das trifft zu, es erscheint tatsach-
lich unverantwortlich, dass auch dieses Mal die wiederholten Fragen nicht beantwortet wur-
den. Leger hat damit auch seine Zusage einer offenen Auseinandersetzung als leeres und
unaufrichtiges Versprechen entlarvt.>® Diese offenen Fragen fallen aber insbesondere auch
in die Zustandigkeit des Stuttgarter Gemeinderats in seiner Verantwortung, von der Stadt
und seinen Blrgern Schaden abzuwenden.
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IV. Vom Gutachter ibergangene Argumentationen

Zahlreiche vom Gutachter angegriffene Argumentationen waren in der Begriindung des Burger-
begehrens (Abb. 1, S. 4) auf einem zweiten unabhdngigen Weg angesprochen worden, der
jedoch vom stédtischen Gutachter vollkommen tbergangen wurde. Hier hat der seine Arbeit nicht
einmal zur Halfte gemacht. Diese Punkte Uberging der Gutachter, obwohl sie im Finanzierungs-
vertrag bzw. in den vom Gutachter selbst angefiihrten Dokumenten (Abschnitt I11.7) prominent
diskutiert worden waren. Das Ubergehen dieser Punkte macht die Argumentation des Gutach-
ters, dass ,konkrete Anhaltspunkte® fiir einen Leistungsriickbau ,objektiv nicht vorliegen* (Kirchb.
S. 9/10) in entscheidenden Punkten unvollstdndig und damit nicht tragfahig.

1. Fehlende Beriuicksichtigung der ,.Verbesserung des Verkehrsangebots‘:

Der stadtische Gutachter Uibergeht argumentativ die Passage der Begriindung des Birgerbegeh-
rens, dass das Projekt ,zum Zweck der Verbesserung des Verkehrsangebots realisiert” werden
sollte (Abb. 6).

a) Die Vereinbarung der ,Verbesserung des Verkehrsangebots® wird im Finanzierungsvertrag
an zwei zentralen Stellen festgeschrieben (Abb. 6): Gleich in Absatz 1 des Vertragsgegen-
stands (Fin.vertr. 8 3 Abs. 1) und erneut ahnlich in den Schlussbestimmungen (Fin.vertr. §
16 Abs. 6).

b) Diese Formulierung des Finanzierungsvertrags legt eine weitere grundsatzliche Leistungs-
vereinbarung fest, unabhéngig davon, ob sich die ebenfalls als Vertragsgegenstand verein-

§3
GEGENSTAND DES VERTRAGES, FORTSCHREIBUNG DER KOSTEN UND ANDERUNGS-
MANAGEMENT

(1) Gegenstand dieses Vertrages ist die Durchfiihrung und Finanzierung von Pla-
nung und Bau des Projekties. Die Vertragsparteien sind sich einig, dass das
Projekt als Teil des Gesamtprojektes zum Zwecke der Verbesserung des Ver-

kehrsangebotes realisiert werden soll.

§16
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

(6) Das Projekt tragt maBgeblich zur Verbesserung der Verkehrsverhalinisse bei.
Dementsprechend sollen im Sinne einer volkswirtschaftlich gebotenen Koopera-

tion die abrigen offentlichen Verkehrsmittel Zu- und Abbringerfunktion erhalten.

Fina Varkniinfiina Aar fikhrinan AHantlinhan \arkbahremittal antenrarhand Aam
Abb. 6: Die Verbesserung des Verkehrsangebots lasst kein Weniger an Verkehr, insbesonde-

re auch nicht in der maf3geblichen Spitzenstunde zu (Fin.vertr. S. 8, 26, Hervorhebungen durch
den Unterzeichner).
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barte ,Erhdhung des Zugangebots um ca. 50 %" auf das gesamte Verkehrsangebot inklusi-
ve der Spitzenstunde oder nur auf den ganzen Tag bzw. nur die Taktverkehre bezieht (siehe
Abschnitt II).

c) Diese Leistungsvereinbarung wird ohne Bezugsjahr und ohne Einschrédnkung auf bestimmte
Unterverkehre angegeben. Eine Verschlechterung etwa auch gegentber anderen Jahren als
dem Basisjahr des Finanzierungsvertrags 2001 (etwa ggi. 2011 oder z.B. auch 2009, siehe
Abschnitt VI.2 oder eine Verschlechterung spezifisch in der fir die Bemessung mafRgebli-
chen Spitzenstunde (Fin.vertr. Anlage 3.a Anh. 1 S. 5 Punkt 1.3.3) ist damit nicht mit dem
Finanzierungsvertrag vereinbar.

2. Fehlende Beriicksichtigung des aktuellen Bedarfs von 38 Ziigen

Auch der in der Begriindung des Blrgerbegehrens angegebene aktuelle Verkehrsbedarf von
rund 38 Ziigen/h wird vom stadtischen Gutachter Ubergangen. Er war in der vom Gutachter
zitierten Einwendung des BUND (Einwend.”* S. 8 f, insbes. Abb. 1) prominent angesprochen
worden. Gutachter Kirchberg bezweifelt diesen Wert nicht, zieht aber unversténdlicherweise
daraus keine Konsequenz fiir die Frage, ob der Leistungsriickbau objektiv vorliegt.

a) Die in der Begriindung des Birgerbegehrens als aktueller Verkehrsbedarf fir 2010 angege-
benen 38 Ziige in der Spitzenstunde (Egon Hopfenzitz in der Schlichtung,”® 2011 waren es
nach aktualisierter Auszahlung 39 Zuge, Nachf. S. 90 f) stellt der stadtische Gutachter nicht
in Frage (Kirchb. S. 2, 6).

b) Kirchberg zitiert gleichzeitig die Kapazitatsangabe des VGH von 32 Zigen/h (Kirchb. S. 9),
dass es dadurch eben doch einen konkreten Anhaltspunkt fir einen Riickbau der Kapazitat
gibt, da

32<38

ist, diesen Schluss zieht er nicht. Wenn schon der aktuelle Bedarf nicht zu bewaltigen ist, ist
der Leistungsriickbau uniibersehbar. Unzweifelhaft ist dann die héher anzusetzende Kapazi-
tat des Kopfbahnhofs wie auch das ebenfalls Uber dem heutigen Bedarf anzusiedelnde
Wachstumsziel fur Stuttgart 21 unerreichbar (siehe dazu im Detail Abschnitt V1.).

3. Leistungsqgrenze von 32.8 Zige wurde nicht grindlich geprift

Der stadtische Gutachter iberging mit dem pauschalen Verweis auf die 100-seitige Stellungnah-
me (Abschnitt II1.7) auch ein zentrales Argument des Birgerbegehrens, fir das selbst in der
Stellungnahme der Bahn die versuchte Entkraftung nicht einmal zureichend weit geht. Was dem
stadtischen Gutachter bei eigener Lektiire hatte auffallen kénnen.

Die in der Begrindung des Birgerbegehrens klar angegebene Leistungsgrenze von 32,8 Zigen
entstammt einer ebenso klaren und ohne Einschrankungen formulierten Aussage des Gutachters
Prof. Wulf Schwanh&uRer, dass aufgrund der Zulaufsituation bei der geplanten Infrastruktur von
Stuttgart 21 nicht mehr als 32,8 Ziige pro Stunde méglich sind (Abb. 7).’ Hierauf wird in der 100-
seitigen Stellungnahme zwar versucht, durch Hinweis auf Details der Herleitung und eine Vielzahl
von Daten, die mit der Frage gar nicht in Beziehung stehen, die Relevanz der Aussage in Frage
zu stellen (Stellungn. S. 22/23). Aber dann wird letztendlich doch die Kernaussage bestétigt, dass
mit der geplanten Infrastruktur nur 32,8 Ziige moglich sind, indem eingestanden wird, dass der
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Aus der Leistungsfa- -

higkeit der anschlieBenden Strecken ergibt sich, daB der Streckenabschnitt Stuttgart-Vaihin-
gen/Enz den Zustrom auf 3-4 Ziige je Stunde und Richtung weniger, als fiir das Szenario E
erforderlich wiren, begrenzt. Die Leistungsfihigkeit dieses Streckenabschnittes wiirde damit fiir
Szenario A voll ausreichen.

Diese Begrenzung kann beispielsweise durch den viergleisigen Ausbau des Pragtunnels behoben
werden( vgl. VWI Teil I1. Kap 7.2). Ohne diesen Ausbau kann der Bahnhof nur rund 38,8-6 =
32,8 also ~ 33 Ziige / Stunde leisten.

Die Begrenzung des Zustromes im Streckenabschnitt Flughafen-Stuttgart Hbf auf maximal 12
Zige je Stunde ist voll vertriiglich mit der Leistungsfihigkeit der Bahnsteiggleisanlage des
Szenarios E in der Spitzenstunde mit ebenfalls 12 Ziigen je Stunde. Jenseits dieser Zugzahlen
reicht die Leistungsfihigkeit dieses Streckenabschnitts nicht mehr aus.

Abb. 7: Die absolute Leistungsgrenze fiir Stuttgart 21 von 32,8 Ziigen pro Stunde war schon
1997 in dem Gutachten, das Grundlage der Planfeststellung war, unmissverstandlich dargestellt
worden (SchwanhauBer 1997°" S. 58, Hervorhebung durch den Autor). Diese klare Aussage
konnte von der Deutschen Bahn bis heute nicht nachvollziehbar entkraftet werden.

Tiefbahnhof erst nach dem Ausbau mit der ,P-Option, die den viergleisigen Ausbau des Pragtun-
nels beinhaltet, um 6 Zige mehr, namlich ,38,8 Ziige unter Praxisbedingungen verarbeiten
kann® (Stellungn. S. 24).

In der Stellungnahme wird auch argumentiert, die 32,8 Ziige seien lediglich ein 4-Stunden-
Mittelwert. Dies wirde aber allenfalls eine geringfligige Korrektur bedeuten, mit minimal 31,5 bis
maximal 34 Zigen pro Stunde.”® Diese Einschrankung auf einen 4-Stunden-Mittelwert hatte
jedoch SchwanhaulRer nicht formuliert, sondern die Leistungsgrenze allein auf den Stundenzeit-
raum beschrénkt.

4. Unterdimensionierung der FulRgangeranlagen tibergangen

Vollkommen unbericksichtigt durch den stadtischen Gutachter blieb die zweite von den Ziigen
unabhangige Begriindung des Leistungsriickbaus tber die Unterdimensionierung der Ful3gan-
geranlagen. Damit ist die Entscheidungsgrundlage der Stadt Stuttgart zur Hélfte der Thematik
des Birgerbegehrens vollkommen ohne jede Begriindung.

a) In der Unterschriftenliste des Blirgerbegehrens heildt es dazu: ,Auch die FuRgangeranlagen
von S21 wurden nur fir die Reisenden aus 32 Ziigen pro Stunde dimensioniert und sind
selbst flr diese nicht ausreichend leistungsfahig.“ Detailliert wird die Kritik auf der Homepa-
ge des Biirgerbegehrens erlautert.”® Dieser Punkt wurde prominent auch in der vom Gutach-
ter zitierten Einwendung des BUND angefiihrt (Einwend.** S. 12 f) und in der von ihm eben-
falls zitierten 100-seitigen Stellungnahme der Bahn angesprochen (Stellungn.”” S. 48 ff),
aber von der Bahn nicht entkraftet (Nachf.** S. 45 ff, s. Abschnitt 111.7).

b) Tatséchlich weisen die bisher von der Deutschen Bahn AG beauftragten Personenstrom-
Untersuchungen die FuRgéngeranlagen als deutlich tberlastet aus, obwohl die Simulationen
unzulassig um Faktoren entlastet worden waren:®
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. -Keine Behin-  Qualitatsstufen
| derung“ (&)

Nicht akzeptable
Werte, obwohl auf

Ziel 521{ E) 4 L
(S) Basis unzulassiger
D] Erleichterungen:

Ergebnis $21!?

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

Abb. 8: Die vom Gutachter tGbergangene Unterdimensionierung fur die FuRganger. Trotz
Schoénrechnung bestehen unzahlige untragbare Engpéasse. Stuttgart 21 war fir eine internationa-
le ,Vorbildfunktion“ im Komfort fiir die Reisenden fur die Qualitdt der Personenstrome an den
Durchgéngen schlechtestens die Stufe C vorgegeben worden. Die Stufe E ist auch bei anderen
Bauten fur die Auslegung nicht akzeptabel. Diese verheerende Bilanz wurde jedoch nur unter
regelwidrig erleichterten Annahmen erreicht, ist also tatsachlich um Faktoren schlechter. Neu
hinzu kommen die Engpésse neben den im Apr. 2015 genehmigten Fluchttreppenraumen.

— Es wurden lediglich die Reisenden aus 32 Zigen pro Stunde angenommen.

— Es wurde keine Belastung entsprechend den geplanten Doppelbelegungen untersucht.
— Die Umsteiger von der S-Bahn wurden zur Entlastung auf gro3e Umwege gelenkt.

— S21 war Qualitatsstufe C vorgegeben worden, die im Stillen auf D gesenkt wurde.

— Die Bahnsteigraumzeit wurde regelwidrig von 2 Min. auf 4 Min. angehoben.

Allein der letzte Punkt entlastet die Simulationen um einen Faktor 2, die anderen Punkte ent-
lasten zusatzlich (jeweils zwischen 15 % und 40 %) und dennoch blieben im Ergebnis der
Simulation unzéahlige Engpasse bestehen (siehe Abb. 8).

c) Besondere Brisanz erhélt dieses Thema dadurch, dass hierzu auch der Stuttgarter Gemein-
derat als Finanzierungspartner in wesentlichen Eigenschaften des Projekts von der Deut-
schen Bahn AG getduscht worden war.*

— Unrichtig wurde angegeben, Stufe D wiirde 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 Ziige, ob 32 oder mehr, wére irrelevant.

— Unrichtig wurde angegeben, 400 m lange Zlige seien Volllast, sie sind nur halbe Last.

— Freihandige, im Ergebnis falsche Tabelle zum Vorteil von S21 ggi. 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 Engpéasse: Es fehlte 52 x Stufe D, 9 x Stufe E.

— Der Tiefbahnhof wurde unzutreffend fir "hohe Servicequalitat” und Vorbildfunktion gelobt.
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d) Auch hierzu bleibt die Bahn bisher eine nachvollziehbare Entkréftung schuldig, obwohl das
Kommunikationsbiiro des Projekts schon am 01.03.2013 eine ,detaillierte Prifung” der aus
seiner Sicht ,haltlosen* Vorwiirfe angekiindigt hatte.®* Das Ergebnis dieser Priifung steht bis
heute aus, obwohl 2014 auch die Stuttgarter Zeitung eine Veroffentlichung eingefordert hat-
te.®” Der Versuch einer Erwiderung in der 100-seitigen Stellungnahme (Stellungn. S. 48 ff)
ging grundlich fehl (Nachf. S. 45 ff), die Beantwortung der zuletzt gestellten Antréage steht
aus (Abschnitt 111.7).

e) Der stadtische Gutachter libergeht diese deutlich als unabhangige zweite Begriindung des
Leistungsriickbaus beschriebene Argumentation vollstandig. Allein dadurch ist die Entschei-
dungsgrundlage der Stadt schon zur Halfte vollkommen unbegriindet.

V. Vermeintliche Verfristung

1. Die 6-Wochen-Frist ist nicht einschlégig

Der stadtische Gutachter halt eine 6-Wochen-Frist flr das 4. Blrgerbegehren fir ,einschlagig"
(Kirchb. S. 15). Dies erstaunt umso mehr als er auch im Verfahren zum 2. Birgerbegehren fir die
Stadt Stuttgart tatig gewesen war und in diesem Verfahren das Verwaltungsgericht Stuttgart
ausdricklich und eindeutig diese Frage fir den beim 4. Blrgerbegehren vorliegenden Fall in
seinem Urteil vom 17.07.2013 beantwortet hatte (Leitsatz Nr. 2, &hnlich Rn. 102):%®

,Das Verstreichen der Sechswochenfrist des § 21 Abs. 3 S. 3 2. Hs GemO BW schliel3t ein

(initierendes) Blrgerbegehren uber die Ausiibung von Kiindigungsrechten hinsichtlich 6f-
fentlich-rechtlicher Vertrage, die auf Gemeinderatsbeschliissen beruhen, nicht aus. Ein Kin-
digungsrecht kann sich entsprechend § 60 LVwWV{G auch aus dem Fehlen der - nicht zum
eigentlichen Vertragsinhalt erhobenen - Geschaftsgrundlage ergeben”

Damit ist geklart, dass das 4. Blrgerbegehren auf Basis des Wegfalls der Geschéftsgrundlage
durch den Leistungsriickbau als initierendes Begehren nicht von der 6-Wochen-Frist betroffen
ist. Die 6-Wochen-Frist ist also nicht ,einschlagig®.

2. Auch eine Verwirkung scheidet aus

a) Auch auRRerhalb der 6-Wochen-Frist liegende ,Verwirkung“ durch Initiierung des Birgerbe-
gehrens nach einer unzumutbar langen Frist seit der Aufdeckung der zugrunde liegenden
Argumente kommt nicht in Betracht. Tatséachlich gelang die Aufdeckung des Leistungsriick-
baus nur schrittweise und wurde daher in der Begriindung des Birgerbegehrens zeitlich
summarisch aber zutreffend durch die Formulierung ,erst in jingerer Zeit wurde aufgedeckt*
beschrieben mit Bezug auf den Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009. Dahinter stehen fol-
gende wesentliche Schritte:

— 2010 wurden deutliche Zweifel an der Leistungsfahigkeit in der Schlichtung ge&ufert.®
— 2011 Durchfiihrung des Stresstests und umgehende umfassende unentkraftete Kritik.*®
— 2012 Aufdeckung der Auslegung (auch fiir die FuBganger) auf lediglich 32 Ziige / h.>°
— 03.2013 wurde die Unterdimensionierung der FuRgéngeranlagen analysiert (Abs. 1V.3).
— 30.09.2013: Abbruch der Stresstest-Diskussion durch Bahn und SMA (Abs. 111.5 c).

— 18.10.2013: Prof. Martin nahm die Kapazitat von 51 Ziigen / h zurlick (Abs. 111.3).
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b) An diesem 18.10.2013 wurde sowohl das 3. Birgerbegehren zur Kostentauschung wie auch
das 4. Biirgerbegehren zum Leistungsriickbau gestartet.®® Tatsachlich war Prof. Martins
Ricknahme seiner friheren Kapazitatsaussage zusammen mit dem Abbruch der Stresstest-
Diskussion tber das MVI (Folgepunkt) der Ausloser fur den Start des 4. Birgerbegehrens.
Die Veroffentlichung vom 18.10. war schon Wochen zuvor angestrebt worden, dass sie aus-
gerechnet an diesem Tag stattfand, war nicht absehbar.

¢) Hinzu kam der Abbruch der Stresstest-Diskussion tiber das MVI vom 30.09.2013 (Abs. 111.5
c¢). Durch diese Absage war klar, dass Bahn und SMA die Kritik am Stresstest und die ihnen
nachgewiesenen faktischen Fehlereingestéandnisse ohne Entkréftung, ja sogar unwiderspro-
chen, stehen lielBen. Nun mussten die Birger Aufklarung und Konsequenzen fordern.

d) Insofern war auRerdem im Begrindungstext des Burgerbegehrens in Bezug auf das Martin-
Gutachten und den Stresstest keine prazisere Formulierung moglich als ,jlingst®.

VI. Leistungsziel, Minimalabschatzung zum Leistungsrickbau

Zur Klarung der Frage, ob ein Leistungsriickbau objektiv gegeben ist, insbesondere in Bezug auf
den Wegfall der Geschéftsgrundlage des Finanzierungsvertrags, sollen im Folgenden grundle-
gende Eckdaten betrachtet werden. Dazu werden zwei Szenarien unterschieden:

1. Das geplante Wachstum wird auch fir den Verkehr in der Spitzenstunde angesetzt. Dies
entspricht dem Ansatz im Stresstest, der von der Bahn auch in der Anhérung zu PFA 1.3 zur
Ermittlung des Leistungsziels fur Stuttgart 21 akzeptiert wurde.

2. In der Spitzenstunde wird lediglich eine ,Verbesserung der Zugangebots® erwartet. Dies ent-
spricht einer Minimalanforderung aufgrund der entsprechenden unzweifelhaften Leistungs-
vereinbarung im Finanzierungsvertrag (Abschnitt IV.1) die greifen wiirde, wenn der stadti-
sche Gutachter Recht hatte, dass die 50 % im Finanzierungsvertrag nur eine fur die Spitzen-
stunde nicht anwendbare ,Zielvorstellung® seien (Kirchb. S. 6, 12, Abschnitt I1.).

Selbst wenn die Vorgaben fir die Kapazitat des Tiefbahnhofs in der letzteren, flr Stuttgart 21
glnstigsten, Art und Weise betrachtet werden, ergibt sich ein Leistungsriickbau und eine Verlet-
zung der Leistungsvereinbarung im Finanzierungsvertrag.

Folgende Grundvoraussetzungen erscheinen als Konsens und wurden bisher weder von der
Bahn noch dem stadtischen Gutachter verneint:

a) Die Spitzenstunde ist maf3geblich fir die Bemessung von Stuttgart 21. Dies wird nicht nur
vom Finanzierungsvertrag (Fin.vertr. Anlage 3.2a Anh. 1 Punkt 1.3.3 S. 5) und der Planfest-
stellung (PFB 1.1 S. 154, S. 150 ahnlich), sondern insbesondere auch vom stadtischen Gut-
achter bestatigt (Kirchb. S. 7). Flr diese maRRgebliche Spitzenstunde enthalten weder Plan-
feststellung noch Finanzierungsvertrag einschrankende Aussagen, in der Art, dass hier zu-
kiinftig kein Wachstum zu erwarten ist, oder dass hier der Verkehr sogar zuriickgehen sollte.

b) Eine ,Verbesserung des Verkehrsangebots® (Fin.vertr. § 3 Abs. 1, § 16 Abs. 6, s.a. Abschnitt
IV.1) ist nicht erreichbar, wenn zukinftig der Bedarf in der Spitzenstunde nicht befriedigt
werden kann. Ein Rickgang des Verkehrs in der Spitzenstunde wird weder im Finanzie-
rungsvertrag noch in der Planfeststellung beschrieben.

c) Die vom VGH 2014 bestatigte Kapazitét betrédgt 32 Zige pro Stunde. Dies wird entspre-
chend vom stadtischen Gutachter zitiert (Kirchb. S. 9). Hilfsweise wird darauf verwiesen,
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d)

dass es keine giltigen Nachweise einer hoheren Leistungsfahigkeit fir Stuttgart 21 gibt. Das
Martin-Gutachten von 2005 (111.3) als auch der Stresstest (lll.4) vermbgen einen solchen
Nachweis nicht zu liefern, aufgrund der eingestandenen Fehler in den Betrachtungen.

Zuge und Ankinfte. Fir die Bemessung bzw. Kapazitat einer Infrastruktur werden tblicher-
weise und fachlich eigentlich geboten die Gleisbelegungen (Zughalte) pro Zeiteinheit be-
trachtet. Umgangssprachlich und auch von der Bahn in den Verfahren zu S21 werden diese
haufig als ,Ziige*® bezeichnet. Nicht alle dieser Ziige tragen sowohl eine Ankunft als auch
eine Abfahrt zum Fahrplan bei. Gerade in der morgendlichen Spitzenstunde sind haufig
Leerfahrten notwendig, etwa fir die Abstellung von endenden Ziigen (am Rande: Fir Stutt-
gart 21 wird nicht beschrieben, dass sich diese Leerfahrten zukiinftig grundsatzlich reduzie-
ren, auch fur diese Leerfahrten gibt es zukilnftig Bedarf). Sofern der Bedarf bzw. das Ange-
bot aber alleine durch Ankinfte und Abfahrten beschrieben werden soll, wurden fir Stuttgart
21 wegen ihrer Bedeutung in der morgendlichen Spitzenstunde verschiedentlich z.B. im
Stresstest die Ankinfte als Mal3stab herangezogen. Daher soll die Betrachtungen im Fol-
genden sowohl fur die Ankiinfte als auch die Zlge der Spitzenstunde gemacht werden.

1. Leistungsziel: Wachstum auch in der Spitzenstunde

Zunachst die Abschétzung des Leistungsziels fir Stuttgart 21 nach dem Verstandnis des Unter-
zeichners, der Teilnehmer der Schlichtung fiir die Zielsetzung des Stresstests und der Deutschen

Bahn in der Anhérung zu PFA 1.3. Demnach gilt zur Ermittlung der Zielvorgabe fir Stuttgart 21
das geplante Wachstum gleichermaf3en und insbesondere auch fiir die Spitzenstunde.

a)

b)

d)

Ausgehend von 35 Zug-Ankinften im Kopfbahnhof in der Stunde ab 7 Uhr im Jahr 2010 und
den 2 weiteren (oberirdischen) S-Bahn-Ankinften war man in der Schlichtung von 37 An-
kinften fir den Kopfbahnhof ausgegangen (Stellungn. S. 11). Tatséachlich waren etwa 2011
schon 37 Zug-Ankiinfte (39 Zige) pro Stunde im Fahrplan ohne die S-Bahnen enthalten, in
der Stunde ab 6:50 Uhr (Nachf. S. 90 f). Die ,Spitzenstunde® hélt sich (auch international)
nicht unbedingt an runde Uhrzeiten. Fir den Stresstest waren 30 % Wachstum, entspre-
chend 37 x 1,3 = 48,1 Ankunften vereinbart worden, die auf 49 Ankiinfte aufgerundet wur-
den (Stellungn. S. 11). Fir die Zuge waren bei diesem Wachstum 1,3 x 39 = 50,7 oder rund
51 Zige als Zielwert anzunehmen.

Die gleiche Rechnung ergibt sich, wenn etwa laut dem Erl&uterungsbericht zu PFA 1.3 vom
03.11.2011 entsprechend dem ,Betriebsszenario 2025 eine Erhéhung des ,Zugangebots®
,=um ca. 30 % gegenlber dem Angebot von 2011“ als ,Anforderung” des Projekts zugrunde
gelegt wird (PFA 1.3 Erl.°” S. 30) (siehe Tabelle 1).

Dieses Ziel von 51 Zigen bzw. 49 Ankinften war erneut in der Anhérung zu PFA 1.3 von
der Bahn ausdriicklich akzeptiert worden, indem der Vertreter der Bahn dieses Ziel als ,fi-
xiert“ und als durch den Stresstest ,nachgewiesen® bezeichnet hatte (Protokoll Anhérung
07.10.2014 S. 88, ERI 01/2015 S. 44) (Randbemerkung: Nur vermag der Stresstest diesen
Nachweis nicht zu flhren, siehe Abschnitt 111.4, 111.5, 111.7).

Wird 2001, das Basisjahr des Finanzierungsvertrags und der Planfeststellung, herangezo-
gen und die im Finanzierungsvertrag angegebene Erhéhung des Zugangebots um ,ca.
50 %", ergeben sich erneut die gleichen Werte, da in dem Jahr 2001 der Verkehr nach
Fahrplan vorubergehend geringer ausfiel (siehe Tabelle 1).
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Verkehr Spitzenstunde Ist (Kopfbahnhof) Wachs- Ziel (Stuttgart 21)
Basisjahr Ankinfte Zuge tum Ankinfte Zuge
2011 (Nachf. S. 90 f) 37 39 30 % 48,1 (49) 51
2001 (Nachf. S. 91 1) 32 34 50 % 48 51
Kapazitat (VGH, PFB) max. 32 321

Tabelle 1: Zielwerte fur Stuttgart 21 mit Wachstum in der Spitzenstunde in Ankinften
und Zlgen. Mit der in der Planfeststellung festgestellten und vom VGH bestétigten Kapazitat
von 32 Zugen pro Stunde ist dieses Leistungsziel unerreichbar.

Dieses insbesondere von der Bahn akzeptierte Ziel von 51 Ziigen bzw. 49 Ankinften / h ist
mit der vom VGH bestéatigten Kapazitat von 32 Zigen pro Stunde (Abschnitt I11.2 b) bei wei-
tem nicht erreichbar (Tabelle 1). Mit 32 Zigen lassen sich maximal 32 Anklnfte realisieren.
Ein Leistungsriickbau (z.B. ggu. dem Ist 2011) und der Weqfall der Geschéaftsgrundlage im
Finanzierungsvertrag (Verfehlung des Leistungsziels) sind unbestreitbar.

2. Minimalabschéatzung: Verbesserung des Zugangebots in Spitzenstunde

Aber selbst die Minimalforderung einer ,Verbesserung des Zugangebots® des Finanzierungsver-
trags (jenseits von konkreten Wachstumszielen) ist nicht erreichbar:

a)

Der stadtische Gutachter vertritt die Auffassung, die ,Erhdhung des Zugangebots um ca.
50 %" sei lediglich eine ,Zielvorstellung®, die sich auf Zahlen des ,,Gesamttags” und nicht auf
die Spitzenstunde beziehe (Kirchb. S. 6/7, Abschnitt Il.). Dem wird in der vorliegenden Stel-
lungnahme widersprochen — aber selbst wenn dem gefolgt werden sollte (die Begriindung
des Birgerbegehrens wére auch dann nicht unrichtig, siehe Abschnitt 11.), ist auch in diesem
Fall der Riickbau und der Wegfall der Geschaftsgrundlage unzweifelhaft gegeben: Laut Fi-
nanzierungsvertrag ist in diesem Fall als Leistungsvereinbarung im Minimum eine ,Verbes-
serung des Zugangebots® zugesagt (Fin.vertr. 8 3 Abs. 1, § 16 Abs. 6, siehe Abschnitt 1V.1)
ohne Einschrankung auf ein Basisjahr oder auf einen Unteraspekt des Zugangebots.

b)
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Verkehr Spitzenstunde Ist (Kopfbahnhof) Verbesser. Ziel (Stuttgart 21)
Basisjahr Ankiinfte Ziige | Zugangebot | Ankiinfte Ziige
2011 (Nachf. S. 90 f) 37 39 >0% > 37 > 39
2009 34 38 >0% > 34 > 38
2001 (Nachf. S. 91 1) 32 34 >0% > 32 >34
Kapazitat (VGH, PFB) max. 32 321

Tabelle 2: Zielwerte fur Stuttgart 21 mit ,,Verbesserung des Zugangebots“ in der Spit-
zenstunde in AnklUnften und Zugen. Mit der in der Planfeststellung festgestellten und vom
VGH bestatigten Kapazitat von 32 Ziigen / h ist dieses Leistungsziel nicht erreichbar.

Aber auch diese Minimalanforderung ist nicht erreichbar, wie ein Blick auf Tabelle 2 zeigt:
Selbst gegeniiber den Zahlen von 2001 ist mit der vom VGH bestétigten Kapazitat von 32
Zigen keine Verbesserung mdaglich, da 32 Zige nur maximal 32 Ankinfte liefern kénnen.
Das gilt insbesondere fiir das Jahr des Finanzierungsvertrags 2009.%° Die Verbesserung des
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Zugangebots im Finanzierungsvertrag ist nicht an ein spezifisches Basisjahr gebunden, so-
mit ist Stuttgart 21 unzweifelhaft ein Leistungsriickbau. Der Wedfall der Geschéftsgrundlage
ist ebenfalls zweifellos gegeben, weil eine ,Verbesserung des Verkehrsangebots® insbeson-
dere in der fur die Bemessung mafigeblichen Spitzenstunde nicht moglich ist.

VII. Zusammenfassung:
Sachliche und rechtliche Fehler im Gutachten

1. Fehler im Kirchberg-Gutachten

Der stadtische Gutachter Prof. Dr. Christian Kirchberg macht in seinem Gutachten zahlreiche
unrichtige Tatsachenfeststellungen und trifft mehrere rechtsfehlerhafte Wertungen, teils basie-
rend auf der Auslassung wesentlicher Teile der Begriindung des Birgerbegehrens bzw. der von
dem Gutachter selbst angesprochenen Vorgange. Zur vermeintlichen Entkraftung des Leistungs-
rickbaus wurden systematisch nicht zu widerlegende Argumente oder widersprechende Doku-
mente und Verfahrensteile ausgeblendet. Fehlerhafte Zitierungen und Wertungen sprechen fir
die ungeprufte Ubernahme vorgegebener Aussagen. Die Systematik der schwerwiegenden
Fehler begriindet den Verdacht auf ein in hohem MaRRe manipulatives Auftragsqutachten.

a) Mehrere wesentliche Argumente, Dokumente und Verfahrensbestandteile wurden vom stad-
tischen Gutachter Ubergangen bzw. ausgelassen:

(1) Finanzierungsvertrag: ,Verbesserung des Verkehrsangebots® iibergangen (Abs. IV.1)
(2) Aktueller Bedarf bzw. Aktuelle Leistung von 38 Ziigen unbertcksichtigt (Abschnitt 1V.2)
(3) Leistungsgrenze von 32,8 Zigen/h unvollstandig gepruft (1V.3)

(4) Unterdimensionierung und Kapazitatslimitierung durch die FuRgéngeranlagen (IV.4)

(5) MVI/NVBW-Papier zur Kapazitat des Kopfbahnhofs von 50 Zigen/h (l11.6 f), (111.7 f)

(6) MVI-Papier: Fehlende Entscheidbarkeit iber die Leistungsfahigkeit tibergangen (l11.6 b)
(7) Offenes Ende der Diskussion Uber das MVI wird ausgeblendet (I11.5 c)

(8) Offenes Ende der Diskussion zur 100-seitigen Stellungnahme wird ausgeblendet (111.7 b)

b) Dariber hinaus wurden zahlreiche fehlerhafte Tatsachenfeststellungen und Wertungen in
dem Gutachten vorgenommen, Uberwiegend an entscheidender Stelle:

(9) Die SMA hatte den Stresstest ,durchgefiihrt® (Abschnitt 111.4 a), (111.5 b)
(10) Stresstest: Zum Nachweis wird Aufgabenstellung zitiert, aber kein Ergebnisbeleg (l11.4 c)
(11) Die Einwendungen seien in der MVI-Diskussion einvernehmlich widerlegt worden (l11.5).
(12) Es wurde suggeriert, das MVI-Papier habe den Leistungsriickbau widerlegt (1.6 b)
(13) 100-seitige Stellungnahme: Kritik sei im Einzelnen widerlegt worden (111.7 a)
(14) Unzutreffende Wertung der Leistungskritik als ,Einzelmeinung® (111.2 d)
(15) Keine ,lbertriebenen® statt keine ,hohen“ Anforderungen an die Begriindung (l. a)

c) Das Gutachten ist in sich widersprichlich:

(16) Die Diskrepanz der 32 Zige (VGH) und 51 Ziige (Prof. Martin) wird Gbergangen (111.3 f)
(17) Die Diskrepanz der 32 Ziige (VGH) und 49 Zige (Stresstest) wird Ubergangen (l11.4 b)
(17.b) Die Diskrepanz der 32 Ziige (VGH) und 38 Ziige (Bedarf) wird tibergangen (1V.2 b)

\ (5.b) Die faktisch eingestandenen Fehler im Gutachten von Prof. Martin von 2005 (111.3)
(5.c) Die faktisch eingestandenen Fehler im Stresstest (111.4 f) (IV.5 c), insbesondere:

2015-07-28 Engelhardt, Kritik Kirchberg-Gutachten.doc 29/35


Engelhardt
Schreibmaschine
(17.b) Die Diskrepanz der 32 Züge (VGH) und 38 Züge (Bedarf) wird übergangen (IV.2 b)

Engelhardt
Schreibmaschine
(5.b) Die faktisch eingestandenen Fehler im Gutachten von Prof. Martin von 2005 (III.3)
(5.c) Die faktisch eingestandenen Fehler im Stresstest (III.4 f) (IV.5 c), insbesondere:

Engelhardt
Linienzug


d) Auf Basis dieser Auslassungen und Falschangaben bzw. Fehlinterpretationen resultieren die
fur das vollkommen unzutreffende Ergebnis verantwortlichen rechtsfehlerhaften Wertungen:

(18) Die Begriindung des Blrgerbegehrens sei nicht hinreichend konkret/spezifiziert (1.).

(19) Die Angebotserhéhung um ca. 50 % als nicht vereinbart gewertet (ll.).

(20) 7 Dokumente auf unrichtiger/unvollsténdiger Basis als Leistungsnachweis gewertet (lll.).
(21) Insbes.: VGH 2014 hatte Leistungsfahigkeit bestatigt (aber nur Rechtskraft, 111.2 a).

(22) Die 6-Wochen-Frist wird entgegen dem Entscheid des VG Stuttgart gefordert (V.1).

2. Mangel in Form und Tonfall

Uber die schwerwiegenden sachlichen Fehler hinaus gibt es weitere Indizien fiir ein schwaches
Niveau der Stellungnahme des stadtischen Gutachters.

a) Fehlender dritter Vertrauensmann. Im Gutachten (Kirchb. S. 1) fehlte der dritte Vertrauens-
mann, Hans Heydemann. Entsprechend fehlte diese Angabe auch in der Beschlussvorlage
(Stadt S. 1). Andernorts wurden Gemeinderatsbeschliisse wegen geringerer Fehler, z.B.
wegen eines falschen Datums, wiederholt.*

b) Gutachter Kirchberg zitiert in indirekter Rede das Urteil des VGH von 2014 und wechselt da-
bei von dessen Bezeichnung Dr. Engelhardts mit bestimmten Artikeln auf die Formulierung
mit unbestimmtem Artikel: ,Das gelte insbesondere auch fiir die vom dortigen Klager ange-
fuhrten Stellungnahmen eines Herrn Dr. Engelhardt® (Kirchb. S. 9). Diese subtile Herabwiir-
digung eines der Initiatoren des Birgerbegehrens ist in jedem Fall, aber insbesondere fir
ein Gutachten mit dem breiten Verteiler des Stuttgarter Gemeinderats unangemessen, es ist
ein Zeichen schlechten Stils und moglicherweise der Hinweis darauf, dass aufgrund tatsach-
licher argumentativer Schwache zusatzlich ,ad hominem* gearbeitet werden musste.

3. Vergutungsanspruch, Haftung und Beschadigung des Ansehens

Ein Gutachten, das nicht nachvollziehbar oder fehlerhaft bzw. in sich widersprtchlich ist, kann
selbst bei korrektem Endergebnis Haftung auch gegeniber Dritten auslésen und den Anspruch
auf Vergiitung verlieren.”” Im vorliegenden Fall ist die Systematik der Fehler eindeutig auf das
offenbar angestrebte Ergebnis ausgerichtet und damit der Verdacht auf Vorsatz begriindet.

Es ist unverstéandlich, wie die Auslassungen (Abschnitt IV.1 a) und der Vorwurf unzureichender
Konkretisierung (I.) zustande kommen konnten, nachdem die in der Begriindung des Blirgerbe-
gehrens genannten Stichworte sich in gleicher Weise und Gliederung in den vom Gutachter
zitierten Texten (Einwend.*', Stellungn.*’) wiederfinden. Es erscheint daher fraglich, dass der
Gutachter die von ihm zitierten Texte auch tatsachlich selbst gelesen hat.

Auch die nicht zuende verfolgten Diskussionen Uber das MVI (111.5) und im Erdrterungsverfahren
zu PFA 1.3 (lll.7) sind nur zu erklaren, wenn der Gutachter sich mit den Vorgangen nicht selbst
befasst hat und sich nicht wie vorgeschrieben’" selbst um Vollstandigkeit der Information bemiiht
hat, sondern vielmehr die mutmafilich unvollstandigen Informationen nicht hinterfragt hat.

Die Falschaussagen (VII.1 b) mit mehreren sinnentstellenden und ergebnisverfalschenden
Zitierungen lassen jede gutachterliche Sorgfalt vermissen und werfen erneut die Frage auf, ob
der Gutachter die von ihm zitierten Dokumente gelesen hatte.
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d
Die rechtsfehlerhaften Wertungen (VIl.1 (-lé) insbesondere zu der Wertung des VGH-Urteils von
2014 als Bestatigung der Leistungsfahigkeit (obwohl nur die Rechtskraft des Urteils von 2006
bestatigt wurde, Abschnitt 111.2 a) und der 6-Wochen-Frist als ,einschlagig“ (Abschnitt V.1) stellen
insbesondere die juristische Kompetenz des Gutachters in Frage.

In Summe ist damit das Mal3 an Fehlerhaftigkeit, das fiir eine gutachterliche Leistung tolerierbar
erscheint, deutlich Gberschritten, der Vergitungsanspruch erscheint damit verfallen und der Ruf
des Gutachters erheblich beschadigt, was mdglicherweise auch auf die Stadt Stuttgart ausstrahilt.

Aufgrund dieses Gutachtens und seiner offenkundig unzutreffenden und ungerechtfertigten
Verneinung des Wegfalls der Geschéftsgrundlage wird eine deutliche Gefahr gesehen, dass eine
Haftung auf den Oberbirgermeister der Stadt Stuttgart Fritz Kuhn und den Gutachter Prof. Dr.
Christian Kirchberg Ubergeht fiir die erheblichen (und mit zuklinftigen Kostensteigerungen noch
steigenden) Ausgaben der Stadt fur das Projekt Stuttgart 21 und die Folgekosten entweder bei
einem spateren noch teurer gewordenen Rickbau der Bauruine oder fir zusatzliche Mal3nahmen
zum Auffangen des entstandenen bahnverkehrlichen Engpasses.

Fazit

Das Gutachten des stadtischen Gutachters Prof. Dr. Christian Kirchberg, das zu dem Schluss
kam, das 4. Burgerbegehren gegen Stuttgart 21 wegen des Leistungsriickbaus durch das Projekt
sei rechtlich unzulassig, ist in samtlichen Argumentationspfaden grob unrichtig. Entsprechend ist
das Ergebnis vollkommen unzutreffend, das 4. Blrgerbegehren zum Leistungsriickbau durch
Stuttgart 21 ist vielmehr tatséchlich rechtlich zuldssig. Selbst konservativste Abschatzungen
bestétigen den Leistungsriickbau und den Wegfall der Geschaftsgrundlage anhand der von VGH
und Gutachter akzeptierten Pramissen. Der Gutachter zitiert die vom VGH bestatigte S21-
Kapazitat von 32 Zigen/h, will aber gegeniiber den zuletzt fahrenden 38 Ziigen/h keinen Riick-
bau erkennen. Mit der fehlenden Berlicksichtigung der Unterdimensionierung fir die FuRganger

Ubergeht der stadtische Gutachter die Halfte der Begriindung des Biirgerbegehrens.

Die auf diesem Gutachten griindende Beschlussvorlage der Stadt Stuttgart und der entsprechen-
de Gemeinderatsbeschluss beruhen somit auf unrichtigen und unvollstindigen und in Teilen
auch widerspriichlichen Angaben und sind somit juristisch angreifbar.

Das Gutachten ist dabei in einem AusmaR fehlerhaft, dass seine Vergitung nicht mehr gerecht-
fertigt erscheint, was fir die Stadt Stuttgart zu weiterer Veranlassung aus haushalterischer
Verantwortung fihren konnte bzw. sollte. Erhebliche Haftungsrisiken fir Birgermeister und
Gutachter sind zu befiirchten, sofern diese Entscheidungsbasis nicht korrigiert wird.

Garching, 28.07.2015

gez. Dr. rer. nat. Christoph Engelhardt
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Prof. Dr. Christian Kirchberg, ,Gutachtliche Stellungnahme zur Zulassigkeit des Burgerbegehrens IV
(»Leistungsriickbau«) gegen »Stuttgart 21«“, 24.06.2015, (kurz zitiert als ,Kirchb.* pdf stuttgart.de)

Oberbiirgermeister der Landeshauptstadt Stuttgart, ,Blirgerbegehren »Ausstieg der Stadt Stuttgart aus
S 21 aufgrund des Leistungsriickbaus durch das Projekt«, Entscheidung Uber Zulassigkeit, Beschluss-
vorlage, GRDrs 574/2015, 25.06.2015 (kurz ,Stadt®, Seitenangaben nach der pdf-Fassung, online auf
stuttgart.de)

Die hier umgangssprachlich bezeichneten ,Ziige* entsprechen den ,Gleisbelegungen” der Bahnbe-
triebswissenschaft. Dort werden ,Zlige” oder ,Zugfahrten” streng genommen nur dann als solche ge-
zahlt, wenn sie ,auf die freie Strecke (ibergehen”. Die Bereitstellung einer Garnitur am Bahnsteig oder
die Abstellung eines endenden Zuges vom Bahnsteig in die Abstellanlage werden nicht als solche ge-
zahlt (z.B. Jérn 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 fir die Kapazitat eines Bahnhofs die et-
wa in einer Stunde maximal mdglichen Zughalte gezahlt, dann entspricht das bahnwissenschaftlich so-
genannten ,Belegungen®. Selbst in den Stellungnahmen der Bahn zu Stuttgart 21 wird aber hierfiir im-
mer wieder von ,Ziigen® gesprochen, etwa von den ,49 Ziigen* pro Stunde im Stresstest, den ,44 Zi-
gen“in der Schlichtung” oder den ,32 Ziigen“ pro Stunde der Auslegung des Bahnhofs.

Nach ursprunglicher Ankiindigung des Rechtsamts der Stadt Stuttgart sollten die Vertrauensleute des
4. Burgerbegehrens am 22.06.2015 iber Gutachten und Beschlussvorlage der Stadt informiert werden.
Tats&chlich erhielten sie diese Informationen am Nachmittag des 25.06.. Damit reduzierte sich die Re-
aktionszeit bis zur Entscheidung des Verwaltungsausschusses des Gemeinderats am Morgen des
01.07.2015 von 7 Arbeitstagen auf 3 Arbeitstage.

01.07.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Kuhn will von Riickbau nichts mehr wissen*
02.07.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Heftige Kritik am Gutachter der Stadt*
16.07.2015, soeslinkeplus.de, ,Préasentation zum Biirgerbegehren »Leistungsriickbau durch S21«*

Unterschriftenliste des 4. Biirgerbegehrens: ,Biirgerbegehren ,Ausstieg der Stadt Stuttgart aus S 21
aufgrund des Leistungsriickbaus durch das Projekt!” (pdf leistungsrueckbau-s21.de, kurz ,Unterschrif-
tenliste®)

21.04.2015, VGH Baden-Wurttemberg, Az 1 S 1949/13, Blrgerbegehren gegen das Projekt Stuttgart 21
(Irbw.juris.de, kurz ,VGH 2015%)

Pressekonferenz zum Start des Biirgerbegehrens: 18.10.2013, stuttgarter-nachrichten.de, ,S27-Gegner
starten neue Biirgerbegehren®. Das MVI-Papier’’ ist mit "Juli 2013" datiert, enthalt im Dateinamen das
Datum 05.09.2013 und in den Metadaten wird als Erstellungsdatum der 04.09.2013 angegeben. Es rich-
tet sich zwar an den Initiator des 4. Biirgerbegehrens C. Engelhardt, war diesem und der Offentlichkeit
aber nicht bekannt gemacht worden. Die Homepage des MVI mit einem Link zu dem Papier ist in der
altesten Kopie vom 20.10.2013 auf archive.org verzeichnet. Das Papier wird erstmals erwahnt in einem
Internet-Forum am 07.11.2013. Es konnte mangels 6ffentlicher Bekanntheit nicht im Birgerbegehren
am 18.10.2013 Beriicksichtigung finden. Die 100-seitige Stellungnahme der Bahn® ist beim Regie-
rungsprasidium eingegangen am 25.07.2014 (rp.baden-wuerttemberg.de).

http://www.leistungsrueckbau-s21.de/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/Flyer_4. Buergerbegehren_S21.pdf

Videos von der Veranstaltung finden sich auf storno21.de, der Foliensatz zum 4. Burgerbegehren auf
leistungsrueckbau-s21.de

S21-Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 (kurz: ,Fin.vertr.”), Haupttext, sowie Anlage 3.2a Anhang 1:
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/details/kosten-und-finanzierung/

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,
kurz ,PFB 1.1%

Vgl. http://www.jura.uni-bielefeld.de/forschung/institute/fir/materialien/Skript_Jansen.pdf
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg_1994/ _11.html
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http://www.domino1.stuttgart.de/web/ksd/KSDRedSystem.nsf/dc5e48bde54b0b2941256a6f0036f408/a32f2aad83495d2fc1257e6f004796fc/$FILE/Anlage%202_BB%20Leistungsr%C3%BCckbau_Gutachten%20Prof.%20Kirchberg%20v.%2024.06.15.pdf
http://www.domino1.stuttgart.de/web/ksd/KSDRedSystem.nsf/dc5e48bde54b0b2941256a6f0036f408/a32f2aad83495d2fc1257e6f004796fc?OpenDocument
https://books.google.de/books?ei=VsV1VfvcBomv&hl=de&id=rYsNAQAAMAAJ&focus=searchwithinvolume&q=%22Verkehr+mehrere+miteinander+verbundene%22
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-kuhn-will-von-rueckbau-nichts-mehr-wissen.081587d5-b8bc-4cbc-a10b-f647f891cbba.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-heftige-kritik-am-gutachter-der-stadt.7894f38b-0c6d-43d4-9b90-4f87c28cd00e.html
http://soeslinkeplus.de/2015/07/praesentation-zum-buergerbegehren-leistungsrueckbau-durch-s21/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/Unterschriftenliste_4._Buergerbegehren_S21.pdf
http://lrbw.juris.de/cgi-bin/laender_rechtsprechung/document.py?Gericht=bw&GerichtAuswahl=VGH+Baden-W%FCrttemberg&Art=en&sid=048a9f742a1a3f64b81e75d849cd44ea&nr=19333&pos=0&anz=11
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-s21-gegner-starten-neue-buergerbegehren.24880eef-c18c-4a85-9bfd-a2515cf384a2.html
https://web.archive.org/web/20131020012607/http:/mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/stuttgart-21/bahnknoten-stuttgart-und-leistungsfaehigkeit/
http://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?113,6633339
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/Seiten/Eroert_S21.aspx
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/Flyer_4._Buergerbegehren_S21.pdf
http://storno21.de/fluegeltv-alle-beitraege-der-rathaus-veranstaltung/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/files/2013-11-18_Praesentation_Leistungsrueckbau-S21.pdf
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.jura.uni-bielefeld.de/forschung/institute/fir/materialien/Skript_Jansen.pdf
http://www.gesetze-im-internet.de/aeg_1994/__11.html
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06.04.2006, VGH Mannheim, Az 5 S 848/05, Urteil ,Erfolglose Klage eines mit enteignungsrechtlicher
Vorwirkung betroffenen Miteigentiimers eines Grundstiicks gegen den Planfeststellungsbeschluss fur
den Umbau des Bahnknotens Stuttgart®, (Randnummern nach landesrecht-bw.de, kurz ,VGH 2006%)

C. Engelhardt, ,Rekonstruktion — Warum der Leistungsriickbau Gibersehen werden konnte*, 24.06.2013
(pdf wikireal.org), eingereicht vor dem VGH 2013, siehe auch: C. Engelhardt, Erganzende Stellungnah-
me fir den VGH BW zu neuer Sachlage, 24.06.2013 (pdf wikireal.org)

In der Planfeststellung eingereichtes Gutachten:

» Gerhard Heimerl et al., "Stuttgart 21 Ergédnzende betriebliche Untersuchungen, Teil 1, Integraler Takt-
fahrplan (ITF) Betriebsprogramm fir 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.

Vergleiche dazu diese von der Bahn mit der Stellungnahme vom 24.07.2014 verdffentlichte Fassung:

» Gerhard Heimerl et al., ,Stuttgart 21, Ergdnzende betriebliche Untersuchungen Teil I: Integraler Takt-
fahrplan (ITF), Betriebsprogramm fur Stuttgart 21, Teil Il: Kapazitét des geplanten Stuttgarter Haupt-
bahnhofs und seiner Zulaufstrecken®, 1997, 126 Seiten mit Anlage 1 bis 40 (pdf bahnprojekt-stuttgart-
ulm.de)

03.07.2014, Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg, Az 5 S 2429/12, Urteil ,Beeintréachtigung des
Eigentums infolge eines bestandskraftigen Planfeststellungsbeschlusses als Nachteil fir das Gemein-
wohl” (landesrecht-bw.de, kurz ,VGH 2014%)

27.05.2015, Bundesverwaltungsgericht Leipzig, Az 3 B 5.15, ,Erfolgloses Begehren auf Widerruf
bestandskraftiger Planfeststellungsbeschliisse” (bverwg.de)

22.06.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Klager scheitert vor Bundesgericht”

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

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)
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/index.html#Martin-Gutachten

SMA und Partner AG, "Audit zur Betriebsqualitatsuberprifung Stuttgart 21, Schlussbericht”, 21.07.2011,
Titelblatt (pdf phoenix.de).
Vgl. auch: http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA#Audit_statt_Gutachten

21.06.2011, stuttgarter-zeitung.de, ,Bahn hélt die Vorgaben fiir »irreal«*”
30.11.2011, schlichtung-s21.de, Schlichterspruch Dr. Heiner Geil3ler, ,Schlichtung Stuttgart 21 PLUS*

10.10.2011, mvi.baden-wuerttemberg.de, ,Verkehrsministerium hélt neuen Stresstest weiterhin fiir
ungentigend*. 20.03.2012, mvi.baden-wuerttemberg.de, ,Angebliche Méngel bei Berechnung der Leis-
tungsféhigkeit von Stuttgart 21 werden gepriift”.

DB Netze, "Stresstest Stuttgart 21, Finaler Abschlussbericht zur Fahrplanrobustheitsprifung”, 77 Seiten,
15.09.2011 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de, weitere Stresstest-Dokumente hier)

Gem. DB-Richtlinie 405 0103 betragt die Abfertigungszeit im Nahverkehr 0,6 Min. = 36 Sek. (dabei sind
FahrstraRenbilde- und Auflésezeiten sowie Pufferzeiten in der Uberschneidung noch nicht beriicksich-
tigt). Um diesen Zeitbetrag vor der geplanten Ausfahrt um 07:16:00 Uhr muss fiir RE-D 20003 die Fahr-
stral3e fur die Ausfahrt gestellt werden.

MVI, Protokoll der "Besprechung railsys wikireal” von Vertretern des MVI, der Deutschen Bahn AG und
der SMA und Partner AG vom 14.03.2012 (pdf wikireal.org oder rp.baden-wuerttemberg.de)

MVI, Antworten auf "Fragen des Landes zum Stresstest”, mutmalfilich vom 24.05.2012 (pdf wikireal.org)

C. Engelhardt, "Fragenkatalog zum Stresstest an die Deutsche Bahn AG und die SMA und Partner AG
im Anschluss an den Termin vom 17.04.2012", 27.05.2013 (pdf wikireal.org)

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg, “Stuttgart 21 — ein geplanter Kapazitéts-
rickbau?®, Juli 2013 (pdf mvi.baden-wuerttemberg.de, kurz ,MVI-Papier®)

S.a.: http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/#30_vertaktete Zuege

Dieses Papier ist mit "Juli 2013" datiert, enthalt im Dateinamen das Datum 05.09.2013 und als Erstel-
lungsdatum wird in den Meta-Daten des Dokuments der 04.09.2013 angegeben. Es richtet sich zwar an
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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://wikireal.org/w/images/4/4b/2013-06-24_S21%2C_Warum_der_R%C3%BCckbau_%C3%BCbersehen_werden_konnte.pdf
http://wikireal.org/w/images/c/cc/2013-06-24_Erg%C3%A4nzende_Stellungnahme_Leistungsf%C3%A4higkeit_S21.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/12-ergaenzende-betriebliche-untersuchungen-teil-i-und-ii-1997/mediaParameter/download/Medium/
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://www.bverwg.de/entscheidungen/entscheidung.php?ent=270515B3B5.15.0
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-klaeger-scheitert-vor-bundesgericht.06e908e9-eb74-4f5f-ba92-d66a3e3ab595.html
http://wikireal.org/w/images/1/1c/2013-06-24_Railway_Capacity_Questionnaire%2C_Results.pdf
http://wikireal.org/w/images/d/d0/2013-06-03_Railway_capacity_questionnaire.pdf
http://wikireal.org/w/images/8/8d/2013-06-03_Email_Survey.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/?id=272&tx_smediamediathek_pi1%5Bmedium%5D=208&L=1&cHash=d23fb0d06164b80844167f86af5d30f6
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/index.html#Martin-Gutachten
http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/Schlusspraesentation_Stresstest_S21_110729.pdf
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA#Audit_statt_Gutachten
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stresstest-fuer-stuttgart-21-bahn-haelt-die-vorgaben-fuer-irreal.328936c0-b605-42c4-b434-c455f620db27.html
http://www.schlichtung-s21.de/39.html
https://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/ministerium/presse/pressemitteilung/pid/verkehrsministerium-haelt-neuen-stresstest-weiterhin-fuer-ungenuegend-1/
http://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/ministerium/presse/pressemitteilung/pid/angebliche-maengel-bei-berechnung-der-leistungsfaehigkeit-von-stuttgart-21-werden-geprueft-1/
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/20110915-Stresstest-Finaler_Abschlussbericht.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/dialog/schlichtung-stresstest/2907/
http://wikireal.org/w/images/c/c2/2012-04-13_Protokoll.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-07-25_Stelln_Leistungsf_Anl2.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://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/dateien/PDF/Stuttgart_21/S21_Leistungsfaehigkeit_Langfassung_130905.pdf
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/#30_vertaktete_Zuege
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den Initiator des 4. Biirgerbegehrens C. Engelhardt, war diesem und der Offentlichkeit aber nicht be-
kannt gemacht worden. Es taucht erstmals in einem Internet-Forum am 07.11.2013 auf und konnte so-
mit nicht im Blrgerbegehren am 18.10.2013 Berucksichtigung finden. Die Homepage des MVI mit einem
Link zu dem Papier ist auf archive.org in der éltesten Kopie vom 20.10.2013 verzeichnet.

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-Wurttemberg, "Prifung der Untersuchung 'Ermitt-
lung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration' der
Vieregg-Rdssler GmbH" (pdf web.archive.org). « Vieregg Réssler GmbH, "Ermittlung der Leistungsféhig-
keit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen Gleiskonfiguration — Abschlussbericht",
27.10.2011 (pdf bei-abriss-aufstand.de).

C. Engelhardt, Einwendung fiir den BUND RV Stuttgart zu PFA 1.3, ,Leistungskritik am Gesamtprojekt,
fehlende Planrechtfertigung®, 19.12.2013 (pdf wikireal.org, kurz ,Einwend.”)

DB Netz, Stellungnahme des Vorhabentragers zur "Kritik an der Leistungsféhigkeit des Gesamtpro-
jekts", 100 Seiten, 24.07.2014 (pdf bahnprojekt-stuttgart-ulm.de, kurz ,Stellungn.”)

C. Engelhardt, "Nachforderungskatalog zur Stellungnahme des Vorhabenstragers", 29.09.2014 (pdf
rp.baden-wuerttemberg.de, kurz ,Nachf.”)

Regierungsprasidium Stuttgart, Erérterungstermin PFA 1.3, 07.10.2014, Stenografisches Protokoll

C. M. Engelhardt, ,Stuttgart 21: Ungenligende Leistungsfahigkeit nach Filder-Anh6rung®, Eisenbahn-
Revue International (Deutschlandausgabe) 01/2015, Minirex-Verlag, S. 41-47 (pdf
http://wikireal.org/w/images/4/47/2015-01_ERI_-_Engelhardt_Stuttgart 21 _ungenuegende_
Leistungsfaehigkeit.pdf, kurz ,ERI 01/2015%)

08.10.2014, St.Z. (print), ,Empérter Protest zum Erdrterungsschluss® (pdf wikireal.org)

22.12.2014, dipbt.bundestag.de, Antrag der Fraktionen Die Linke und Biindnis 90/Die Griinen ,Offene
Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufklaren®

Deutscher Bundestag, Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, ,Stellungnahmen der Sachver-
standigen” (bundestag.de)

Deutscher Bundestag, ,Wortprotokoll der 41. Sitzung, Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
Berlin, den 6. Mai 2015, 11:00 Uhr*, Protokoll Nr. 18/41 (pdf bundestag.de)

18.07.2012, bei-abriss-aufstand.de, "Presseerklarung WikiReal: Stuttgart 21 — Von Anfang an als
Ruckbau geplant!"
19.07.2012, stuttgarter-zeitung.de, "Neue Zweifel an Kapazitat des Tiefbahnhofs"

11.03.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Brandschutz sorgt fiir Streit”.

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

Siehe insbesondere auch: * Kleine Anfrage der Fraktion DIE LINKE im Bundestag, ,Brandschutz beim
Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 08.07.2015 (pdf dipbt.bundestag.de)

C. Engelhardt, Offener Brief an Manfred Leger, ,Stehen Sie zu lhren Aussagen?“, 09.04.2015 (pdf
wikireal.org)

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

Manfred Leger, Antwort auf den offenen Brief von C. Engelhardt, (pdf wikireal.org)

19.05.2015, stuttgarter-zeitung.de, ,Kritik an Bahn-Antwort”

Stenografisches Protokoll, 4. Tag der Faktenschlichtung, 12.11.2010, S. 16 (pdf schlichtung-s21.de)

Wulf Schwanhauler, "Stuttgart 21 Erganzende 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)

Die 38,8 Zuge entsprechen dem Mittelwert aus 2 Stunden Nebenverkehrszeit a 37,5 Ziigen pro Stunde
und 2 Stunden Hauptverkehrszeit a 40 Zigen pro Stunde. SchwanhaulRer argumentiert, dass aufgrund
der Zulaufe 6 Zuge pro Stunde abgezogen werden mussen, das entsprache minimal 31,5 und maximal
34 Ziugen pro Stunde.

http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/index.html#Reisende
Christoph Engelhardt, "Stuttgart 21: Kritische Wirdigung der Darstellungen der Deutschen Bahn AG zu
den Personenstromanalysen”, 27.02.2013 (pdf wikireal.org oder rp.baden-wuerttemberg.de) (Studie fiir

die Gemeinderatsfraktion SOS/LINKE, die durch Engelhardts Positionspapier vom 04.03.2013 den Vor-
sitzenden der Gemeinderatsfraktionen per Email zugestellt wurde).
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http://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?113,6633339
https://web.archive.org/web/20131020012607/http:/mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/schiene/stuttgart-21/bahnknoten-stuttgart-und-leistungsfaehigkeit/
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://wikireal.org/w/images/9/91/2013-12-19_PFA_1.3%2C_Engelhardt_Leistungsr%C3%BCckbau.pdf
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://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_Engelhardt_Kat.pdf
http://wikireal.org/w/images/4/47/2015-01_ERI_-_Engelhardt_Stuttgart_21_ungenuegende_Leistungsfaehigkeit.pdf
http://wikireal.org/w/images/4/47/2015-01_ERI_-_Engelhardt_Stuttgart_21_ungenuegende_Leistungsfaehigkeit.pdf
http://wikireal.org/w/images/a/af/2014-10-08_St.Z._-_Emp%C3%B6rter_Protest_zum_Er%C3%B6rterungsschluss.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/375700/faf94f0746f40913a63ad21762dc8a8f/041_protokoll-data.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/2012/07/18/presseerklarung-wikireal-stuttgart-21-von-anfang-an-als-ruckbau-geplant/
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-neue-zweifel-an-kapazitaet-des-tiefbahnhofs.8446382e-73fa-406d-bbaa-92a831b79ce4.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-brandschutz-sorgt-fuer-streit.36b6292b-b642-4ac3-a5fd-f6e033273678.html
https://www.youtube.com/watch?v=ViJ5O6YvBis&index=4&list=PLh6WR_oXINAdGahOMD5oASaIQRtRBcy_D
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/055/1805568.pdf
http://wikireal.org/w/images/4/49/2015-04-09_Engelhardt%2C_offener_Brief_an_Manfred_Leger.pdf
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/4/4e/2015-05-07_Leger_Antwort_auf_offenen_Brief.pdf
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-kritik-an-bahn-antwort.8ac82ba4-fbce-4010-b37a-92ac38b1ef2f.html
http://schlichtung-s21.de/fileadmin/schlichtungs21/Redaktion/pdf/101112/2010-11-12_Wortprotokoll.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/mediathek/detail/download/13-ergaenzende-betriebliche-untersuchungen-teil-iii-1997/mediaParameter/download/Medium/
http://www.leistungsrueckbau-s21.de/fragen/details/index.html#Reisende
http://www.wikireal.org/w/images/2/2e/2013-02-27_S21%2C_Kritische_W%C3%BCrdigung_Personenstromanalyse_V_1.3.pdf
https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt2/Ref24/S21_Eroerterung/24_14-10-07_Engelhardt_Anal.pdf
http://www.wikireal.org/w/images/d/d2/2013-03-04_S21%2C_Positionspapier_Unterdimensionierung_und_T%C3%A4uschung_bei_Fu%C3%9Fg%C3%A4ngeranlagen.pdf
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01.03.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,,Zweifel an den Fluchtwegen*

19.02.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,Die Bahn hat sich griindlich vermessen”,
19.02.2014, stuttgarter-zeitung.de, ,Zweierlei Mal3*

VG Stuttgart, Az 7 K 4182/11, 17.07.2013, ,Blrgerbegehren zur Kiindigung der Projektvertrage zur
Finanzierung des Projekts Stuttgart 21 (Rn. nach landesrecht-bw.de)

4 der 8 Tage der Fachschlichtung widmeten sich der Leistungsféahigkeit von Stuttgart 21 und der
alternativen Losung K21: 1. Tag, Fr. 22.10.2010, Leistungsfahigkeit Stuttgart 21 und NBS. 2. Tag, Fr.
29.10.2010, Offene Punkte des 1. Termins. 4. Tag, Fr. 12.11.2010, Kopfbahnhof 21. 8. Tag, Sa.
27.11.2010, Leistungsféahigkeit & offene Fragen, siehe schlichtung-s21.de.

29.07.2011, Stresstest-Prasentation, Boris Palmer nennt unzéhlige gravierende Kritikpunkte am Stress-
test, die in der Diskussion nicht ausgerdumt werden konnten, sondern lediglich medial von Heiner Geil3-
lers ,Kompromissvorschlag” liberdeckt wurden. 10.2011, Felix Berschin, "Stress mit dem Stresstest?",
Eisenbahn-Revue International Heft 10/11, S. 510-514 (pdf nahverkehrsberatung.de): Diese fundierte
Kritik ist bis heute ohne fachliche Entgegnung. 10.2011, Finaler Simulationslauf, die Bahn veroffentlicht
7 Folien mit der Behauptung, der finale Simulationslauf wéare bestanden. Erst nach anderthalb Jahren,
Anfang 2013 wird ein 77-seitiger Foliensatz veroéffentlicht, der dann auch die Daten enthalt, die zusam-
men mit den Daten aus der Erdrterung zu PFA 1.3 von 07.2014 die Unfahrbarkeit des Stresstests bele-
gen. Es folgt die MVI-Diskussion von 2012/2013 und die 100-seitige Stellungnahme vom 24.07.2014,
sowie der Fachartikel in der ERI 01/2015, was samtlich bis heute ohne Beantwortung/Entkraftung ist.

18.10.2013, Pressemitteilung, "Storno 21: Schluss mit dem Betrug! Zwei neue Blrgerbegehren gegen
Stuttgart 21 gestartet" (pdf parkschuetzer.de)

18.10.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Bahnhofsgegner starten neue Biirgerbegehren gegen Stuttgart 21
18.10.2013, stuttgarter-nachrichten.de, ,S27-Gegner starten neue Biirgerbegehren*”

Projekt Stuttgart 21 Umgestaltung des Bahnknotens Stuttgart Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart -
Augsburg Bereich Stuttgart - Wendlingen mit Flughafenanbindung, Planfeststellungsunterlagen PFA 1.3,
Filderbereich mit Flughafenanbindung, Anlage 1, Erlduterungsbericht Teil I, 03.11.2011 (rpbwl.de)

Abfahrt, Ankunft Stuttgart Hauptbahnhof 14.12.2008-23.04.2009, seinerzeit auf der VVS-Homepage
bereitgestellt (online auf archive.org: Anklnfte, Abfahrten): Hier werden vom Unterzeichner 34 Ankiinfte
in der Stunde ab 7 Uhr und 38 Ziige in der Stunde ab 6:50 Uhr gezahilt.

19.02.2009, die Gemeinderate von Schelklingen wiederholen einen Beschluss wegen eines falschen
Datums (schwaebische.de).

12.12.2013, der Gemeinderat von Weiskirchen wiederholt einen Beschluss, da die Unterlagen fir die
Ratsmitglieder fehlerhaft waren (fwg-weiskirchen.bitwnd.de, S. 1 unten links).

Vgl. z.B.: http://www.brass-vdi.de/qualitaetsstandards-von-gutachten.htmi
Sonderfachleute missen sich die fur ihr Gutachten notwendigen Informationen in eigener Verantwor-
tung beschaffen. Dazu mussen sie ihrem Auftraggeber die Fragen stellen, die zur Klarung des Sachver-

haltes erforderlich sind. Sie dirfen sich nicht darauf verlassen, daR ihr Auftraggeber von sich aus auf
alle wesentlichen Punkte hinweisen werde." (OLG KdIn, 06.03.1998 - 19 U 116/97, justiz.nrw.de).
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