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Zur Erforschung der Wahrheit
bedarf es notwendig der Methode.

Ruckbau der Leistungsfahigkeit durch Stuttgart 21

René Descartes
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Kurzgutachten zur Information des Aufsichtsrats der Deutschen Bahn AG

Das Projekt Stuttgart 21 verringert die Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Haupt- Dr. Christoph Engelhardt

bahnhofs um rund 30 % gegeniiber dem Status Quo. Die verringerte Kapazitat Huterweg 12c
wurde 2014 vom Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg (VGH) bestatigt.
Neuere Untersuchungen wie der Stresstest von 2011 sind ohne rechtliche Rele-
vanz und aulerdem mit Regelverstdf3en behaftet, die die Vertreter der Deutschen
Bahn AG (DB AG) schon faktisch eingestanden haben. Der Stresstest wurde
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dementsprechend auch zuletzt nicht mehr von der DB als Leistungsnachweis Garching, 09.03.2017

angefihrt. Bahn-Vorstand und -Aufsichtsrat wurden wiederholt auf den illegalen
und vertragsbrichigen Rlckbau der Kapazitat hingewiesen, ohne verantwor-
tungsgeman eine Faktenklarung oder den Projektabbruch zu veranlassen.
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Leistungsruckbau in der Planfeststellung

1. Tauschung Uber die Leistungsfahigkeit in der Planfeststellung

Der Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) vom 28.01.2005" bescheinig-
te dem neuen Tiefbahnhof von ,Stuttgart 21 eine ,ausreichende und zukunftssichere Bemes-
sung“ auf Basis der Gutachten von Prof. Gerhard Heimerl” und Prof. Wulf Schwanh&uRer® von
1997. Der Bahnhof reiche fiir ,32 bis 35 Gleisbelegungen [=Ziige] je Stunde” aus. Damals fuhren
jedoch schon im Kopfbahnhof 38 Ziige in der Spitzenstunde.”

Die Diskrepanz gegenuber der damals schon hoéheren Leistung des Kopfbahnhofs blieb unent-
deckt, da der Gutachter und Projektvater Prof. Heimerl den fiir ein solches Bemessungsgutach-
ten zwingend erforderlichen Vergleich mit der Ist-Situation unterliel3. GleichermalRen stellte er
nicht einmal dar, inwieweit das von ihm untersuchte Betriebsprogramm dem flr Stuttgart 21 ge-
planten Verkehrswachstum entspricht. Zahlreiche weitere Tauschungen und methodische Fehler
wie zu kurz angesetzte Haltezeiten von nur knapp tber 2 Minuten sind dem Gutachten anzulas-
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ten. Schwanh&ulRer bescheinigte dann dem Heimerl’'schen Betriebsprogramm in einer ausge-
sprochen fehlerhaften und unvollstandigen Ergebnisdarstellung eine ,gute bis sehr gute Betriebs-
qualitat®.

Dabei hatte Schwanhauf3er bspw. verschwiegen, dass er selbst aufgrund der Zulaufsituation eine
Leistungsgrenze von 32,8 Zigen pro Stunde fur Stuttgart 21 bestimmt hatte. Und er behauptete
auch, dass das Betriebsprogramm mit 32 Ziigen pro Stunde ,wesentliche Erhéhung des Angebo-
tes an Zlgen gegenuber dem Istzustand® (mit damals 38 Zugen pro Stunde) bedeute. Rund 25
wesentliche Fehler und Licken in den Stellungnahmen der Planfeststellung tduschten Uber die
tatsachlich unzureichende Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofs hinweg.”

Der VGH Baden-Wiirttemberg musste sich dementsprechend 2006 in seiner Uberpriifung der
Planfeststellung auf die Ergebnisaussagen von Heimerl, Schwanhauf3er und von Prof. Ullrich
Martin (Abschnitt 3) verlassen. Es ist dem Gericht (wie auch den Klagern) nicht zuzumuten, den
zahlreichen regelwidrigen Annahmen und Argumentationsliicken in den Arbeiten der Gutachter
nachzuspiren. Somit verliel3 sich das Gericht letztlich auf deren Autoritat und zitierte die unzu-
treffenden Ergebnisaussagen.’

2. Bestatigung des Kapazitatsruckbaus durch den VGH 2014

Das Verfahren von 2006 wurde vom VGH 2014 tberpriift und das frilhere Urteil bestatigt.” Die
Enteignung sei kein schwerer Nachteil fir das Gemeinwohl, der die Rechtskraft des friiheren
Urteils durchbreche. ,Die Kapazitat von 32 Ziigen pro Stunde*® des Tiefbahnhofs sei ebenso wie
die Kapazitat des Kopfbahnhofs von 50 Ziigen keine neue wissenschaftliche Erkenntnis, die die
Rechtskraft durchbrechen kénne, sondern sei seit 2006 unveréandert. Damit bestatigt der VGH
aber ausdricklich den Ruckbau der Leistungsfahigkeit. Ausdricklich formuliert der VGH dabei,
dass die BaumaRnahme von Stuttgart 21 ,rechtwidrig” sein kénne.

Angreifbar erscheint die Abwagung des VGH, den dramatischen Riuckbau der Kapazitat — deut-
lich unter den aktuellen Bedarf und weit unter dem geplanten Wachstum — nicht als schweren
Nachteil fiir das Gemeinwohl zu bewerten. Gleichermaf3en unverstandlich erscheint, dass die von
Klagerseite im Verfahren umfassend dargestellten MaRnahmen der Gutachter der DB AG (die
zuvor erwdhnten 25 schweren methodischen Fehler und Tauschungen) zur Verdeckung des
Riickbaus nicht als ,unrichtige und unvollstandige Angaben*’ gewertet wurden, aufgrund derer
die Baugenehmigung fur Stuttgart 21 zuriickgenommen werden musste.

Kein spéaterer Leistungsnachweis

3. Gutachten von Prof. Martin 2005

Prof. Ullrich Martin, Nachfolger Heimerls am Verkehrswissenschaftlichen Institut der Universitat
Stuttgart, hatte 2005 fur S21 einen ,optimalen Leistungsbereich von 42 bis 51 Zigen* ermittelt*’
und in der Presse noch wahrend des Gerichtsverfahrens die 51 Zlge als ,real sinnvoll fahrbar*
bezeichnet."* 2012 stellte er dann klar, dass die praktische Kapazitat vielmehr nahe 42 Ziigen zu
sehen sei.”” Wird auch Martins extrem kurze Haltezeit von im Mittel nur 1,6 Minuten auf realisti-
sche Werte korrigiert, verbleiben auch hier nicht mehr als 32 Ziige (siehe Abb. S. 7). Daruber
hinaus hatte Martin 2005 den Kopfbahnhof sogar nach eigener Darstellung systematisch benach-
teiligt und fur Stuttgart 21 Engpésse ausgeblendet.”
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Mit der Ricknahme der Kapazitdtsaussage des Martin-Gutachtens ist auch die sachliche Basis
des VGH-Urteils von 2006 entfallen, da der VGH die 51 Ziige noch als Beleg fir eine "Uberlegene
Aufnahmefahigkeit" von S21 herangezogen hatte.’

4. Stresstest 2011

Nach dem VGH-Verfahren war die Leitungsfahigkeit von Stuttgart 21 dann in der Schlichtung zu
Stuttgart 21 im Herbst 2010 das beherrschende Thema. Die Auswertung der Schlichtung zeigt
die argumentative Not, in der man sich zur Rechtfertigung des vermeintlich bestgeplanten Pro-
jekts befand. Es wurden rund 100 schwerwiegende Unaufrichtigkeiten zur Beschénigung von
Stuttgart 21 nachgewiesen. Ein Groliteil der Falschaussagen und Tauschungen ist von dem DB
Technik-Vorstand Dr. Volker Kefer und zahlreiche Manipulationen des Diskussionsverlaufs zur
Vermeidung von Punktgewinnen der Kritiker sind von Schlichter Dr. Heiner Geil3ler zu verantwor-
ten (Abb. unten).”® Rund die Halfte der Verfehlungen betraf das Thema Leistungsfahigkeit von
Stuttgart 21, etwa ein Viertel betraf die Kosten, der Rest verteilte sich auf Sicherheitsthemen, die
Neubaustrecke und die Kopfbahnhof-Alternative K21.

Bahnvorstand Kefer hat einen GroRteil der Falschaussagen in der Schlichtung zu verantworten.™
Dabei operierte er wiederholt mit erfundenen Daten, die auffallig oft mit der Ziffer 3 verbunden
waren, wie ,,300 systembedingte Kreuzungen®, ,30 Jahre Verzégerung durch K21“ und ,300 Ord-
ner zur Geologie“. Vor allem informierte der die Schlichtungsteilnehmer und die Offentlichkeit
falsch zu vermeintlichen Nachteilen des Kopfbahnhofs und zu nicht zutreffenden Vorteilen des
Durchgangsbahnhofs. Er hat auch als zustandiger Vorstand einen GrofR3teil der ungerechtfertigten
Zurickhaltungen von Informationen zu verantworten. Zahlreiche vorliegende Fahrplandaten wur-
den zwar zur Argumentation verwendet aber nicht offengelegt. Und obwonhl die Leistungsfahigkeit
das Hauptthema der Schlichtung war, wurde erst nach vier Wochen, zwei Wochen vor Abschluss
der Schlichtung, ein Spitzenstundenfahrplan zur Verfligung gestellt.

Das Gutachten von Prof. Martin mit den 51 Zigen war offenbar schon zur Zeit der Schlichtung
aus Sicht der DB AG so wenig belastbar, dass es nicht mehr als Nachweis der Leistungsfahigkeit
herangezogen wurde. So dass man sich auf den sogenannten ,Stresstest” zum vermeintlichen

Stuttgart 21:
Unaufrichtigkeiten in der Schlichtung

B Informationszurlickhaltung
M Manipulation
O Tauschung

B Falschaussage

WIKIREAL

Kefer GeiRler DB-Fach-  DB- Landes-
leute  Gutachter regierung

Fur 45 % der Unaufrichtigkeiten in der Schlichtung ist Bahnvorstand Kefer verantwortlich
v.a. mit Falschaussagen und Informationszuriickhaltungen, mit 25 % tragt Schlichter Geil3ler den
zweitgréRten Anteil Giber eine manipulative Gesprachsfithrung, die eine Aufklarung verhinderte.*?
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Nachweis einer Kapazitat von 49 Zugen pro Stunde einliel3.

Der Stresstest krankt an einer Vielzahl von methodischen Fehlern bzw. VerstéRen gegen die
einschlagige Richtlinie 405," die die Bahn als Grundlage der Simulation angegeben hatte.™® Zum
Beispiel: Hohe Verspatungen, die die Qualitat des Bahnhofs testen sollten, wurden auf unkriti-
sche Werte gekappt und dazu auch noch das MVI falsch informiert. Ein unzulassiger Ver-
spatungsabbau wurde damit gerechtfertigt, dass ein anderer unzulassiger Verspatungsabbau
unterlassen wurde. Verspatungen wurden auch schon abgebaut, noch bevor sie in die Simulation
eingebracht worden waren. Die Ziel-Betriebsqualitéat wurde gegentber der Vorgabe im Schlich-
terspruch einfach um eine Stufe gesenkt. Fir die in der Simulation schon kritische S-Bahn wur-
den 94 % Punktlichkeit angesetzt, obwohl dieser Wert in der Realitat seit Jahren bei 80 % liegt.
Und dem Landesverkehrsministerium wurde durch eine Tauschung Uber die Zeitbegriffe die Zu-
stimmung zu regelwidrig zu kurzen Haltezeiten abgerungen.

Zu der Kritik am Stresstest gab es eine Diskussion mit der DB AG und dem Stresstest-Auditor,
der SMA und Partner AG, Uber das Landesverkehrsministerium (MVI). Sie startete im Frihjahr
2012"" und mindete in einen umfangreichen Fragenkatalog des Autors vom 27.05.2013," der
die DB AG und die SMA mit den schon faktisch eingestandenen Richtlinienversté3en konfrontier-
te. Daraufhin hatte die DB AG diese Diskussion ohne Erwiderung zur Feststellung der faktisch
eingestandenen Fehler in der Simulation abgebrochen.™

Bemerkenswert ist, dass die Vertreter der DB AG in der Sondersitzung des S21-Ausschusses
des Stuttgarter Gemeinderats vom 26.10.2016 den Stresstest nicht mehr als Nachweis der Leis-
tungsfahigkeit anfiihrten,”® sondern nur noch mit nicht quantifizierten qualitativen Vorteilen des
Durchgangsbahnhofs argumentierten. Diese Vorteile sind jedoch in dem bekannten Leistungsvor-
teil von Durchgangs- gegeniiber Kopfbahnhofen schon enthalten. Dieser betréagt rund 40 %,” so
dass sich bei halber Gleiszahl ein Minus an Kapazitat von rund 30 % ergibt.”

Keine sachliche Entkraftung der Leistungskritik

5. Keine Entkraftung der Leistungskritik durch die DB Netz AG

Die Vertreter der DB AG haben es nicht nur in der Schlichtung, sondern in samtlichen Verfahren
nicht vermocht, die Leistungskritik nachvollziehbar zu entkraften. In allen Fallen wurden die offe-
nen Fragen Uberhaupt nicht beantwortet oder nur mit einer allgemeinen Antwort bedacht, die am
sachlichen Kern vorbei ging, oder es wurde mit Falschaussagen gearbeitet.

Die ausfuhrlichste Stellungnahme erfolgte im Planfeststellungsverfahren zu PFA 1.3 der Filder-
strecke. Hier hatte die DB AG 202 Fragen nach Anforderung des Regierungsprasidiums Stuttgart
zu beantworten und dies auch in der 6ffentlichen Anhdrung zugesagt. Dies war die Bedingung fur
den Abbruch der Diskussion zur Leistungsfahigkeit auch in diesem Gremium. Nachdem die Ver-
treter der DB AG am ersten Tag zur Leistungsfahigkeit stark unter Druck gerieten, wurden dem
Unterzeichner am Folgetag die Fortsetzung seine Vortrags untersagt und auf die schriftliche Be-
antwortung verwiesen.?®
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In diesem rechtlich vorgeschriebenen Verfahren, das eine Voraussetzung fir die Erstellung des
Planfeststellungsbescheids ist, erlaubte sich die DB AG, alleine 15 der an sie gerichteten Fragen
vollstéandig zu Ubergehen. In insgesamt 98,3 % der Fragen erfolgte keine Antwort, bzw. eine am
Thema vorbei gehende bzw. eine glatte Falschaussage als Antwort (Abb. unten). In nur 1,7 % der
Fragen erfolgte eine aufklarende Antwort in der Sache. Dies war im Wesentlichen das Einge-
standnis, dass zum Stresstest in der Anhorung falsche Daten veréffentlicht worden waren. Somit
lagen bis zum Ende des Anhérungsverfahrens keine belastbaren Daten des Stresstests vor.

Auch bei der Kleinen Anfrage an die Bundesregierung zur Leistungsfahigkeit von S21 ergibt eine
Auswertung der (von der DB zugelieferten) Antworten der Bundesregierung vom 24.04.2014,
dass nahezu samtliche Fragen nicht bzw. ausweichend oder falsch beantwortet wurden (Abb.).*

Die am 22.12.2014 von der gesamten Opposition an die Bundesregierung gerichteten ,offenen
Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21“*° betrafen tiberwiegend die Leistungsfahigkeit. Zu der
Anhorung vom 06.05.2015 im Bundestags-Verkehrsausschuss nahmen sich die Experten der DB
AG heraus, nicht einmal eine schriftliche Stellungnahme einzureichen.” In der miindlichen Ver-
handlung blieben 100 % der konkreten Fragen zum Thema Leistungsféahigkeit in der Sache un-

beantwortet (Abb.).?’ Bahnvorstand Kefer sagte unzutreffend aus, es gabe dazu ,nichts Neues*.”®

Die Sprachlosigkeit der Bahnvertreter zu den klar vorgetragenen Kritikpunkten erscheint als Ein-
gestandnis der Unfahigkeit, die Kritik sachlich zu wiederlegen. Dies wundert nicht, da die Kritik ja
auch weitgehend mit den Aussagen der Bahn und ihrer Gutachter gefihrt wird (Folgeabschnitt).

6. Nachweis des Ruckbaus laut Bahn-Gutachtern

Bemerkenswert an der Kritik der Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 ist, dass sie Uberwiegend mit

Antworten zu den offenen Fragen zur Leistungsfihigkeit von Stuttgart 21

- Keine Antwort, bzw. ausweichend, nicht in der Sache - Falschaussage |:| Antwort

2
*2 Antworten
3 Teilantworten
11 Fragen 13 Fragen 180,5 Fragen

24.04.2014, Antwort der 05.06.2015, Anhorung im 02.09.2015, Antworten
Bundesregierung auf die Bundestag ,offene Fragen auf die Leistungskritik in
Kleine Anfrage Die Linke zu Stuttgart 21“ (Leistung) der Anhorung zu PFA 1.3

Keine Entkraftung der Leistungskritik durch die DB AG. Antwortquoten zum Thema Leis-
tungsfahigkeit. Keiner der Kritikpunkte wurde in der Sache, nach wissenschaftlichen Kriterien
nachvollziehbar beantwortet. Im Wesentlichen nur dort, wo die DB eingestand, mit falschen
Stresstestdaten operiert zu haben, gab es eine belastbare Antwort.
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den Dokumenten und Aussagen der Bahn und ihrer Gutachter gefiihrt wird, wie zuvor immer
wieder gezeigt. Sollte der Aufsichtsrat sich der Leistungskritik nicht stellen, bleibt dieser Wider-
spruch unaufgeltst. Der Aufsichtsrat wiirde sich dann bewusst fiir eine ,alternative Wahrheit"
entscheiden und sehenden Auges und unter Missachtung seiner Verantwortung gegeniber den
Aktionaren den vollstandigen Blick auf die gesamten Darstellungen der Vertreter der DB AG zum
Thema verweigern.

Es sind so prominente Vertreter wie der Projektvater Prof. Gerhard Heimerl und der seinerzeitige
Technik-Vorstand der DB AG Dr. Volker Kefer, die damit argumentieren, dass Durchgangsbahn-
hofe nur halb so viele Gleise benétigen. Dabei Ubersehen sie, dass somit bei halber Gleiszahl
sich gar kein Leistungsplus ergibt®®. Und fiir die Uber viele Jahre beschworene Verdopplung der
Kapazitat durch den Tiefbahnhof fehlt dann immer noch ein Faktor Zwei:

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

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

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

PROF. DR. GERHARD HEIMERL, ,VATER“ VON S21, 2011°*

Diese Hypothese ist wissenschaftlich nicht belegt. Im Gegenteil, der Vergleich deutscher Grol3-
bahnhdfe ergab einen Vorteil der Durchgangsbahnhéfe von nur rund 40 %.%* So ergibt sich wie
erwéahnt vielmehr ein Kapazitatsminus von 30 %. Tatsachlich beruhen die Aussagen von Kefer
und Heimerl auf einer grob unrichtigen Modellbetrachtung.*

Die wichtigste Bahnhofsplaner-Kennzahl, der sogenannte Belegungsgrad®, wurde auch von
Heimerl und Schwanhauf3er zur Plausibilisierung der Auslegungsleistung von Stuttgart 21 einge-
setzt. Er gibt an, zu welchem Anteil einer Stunde die Bahnhofsstruktur belegt ist. Ab 60 % Bele-
gung gilt ein Knotenbahnhof als Uberlastet, wie Heimerl und Schwanhduf3er in mehreren Zitaten
aussagten.

Der Stresstest mit 49 Zigen in der Spitzenstunde befindet sich selbst bei glinstiger Rechnung
und trotz seiner viel zu geringen Haltezeit von 4,3 Minuten weit im unfahrbaren Bereich mit 73 %
Belegungsgrad. An der Grenze zur Uberlastung bei einem Belegungsgrad von 60 % und bei rea-
listischeren 5,8 Minuten mittlere Haltezeit (orientiert an Kdln und Hannover Hbf), ergeben sich
umgekehrt nur noch 29 Ziige pro Stunde als realistischer Kapazitatswert (Abb. Folgeseite).

Auch die Simulationen der Gutachter der DB AG zur Uberpriifung der Dimensionierung der FuR3-
gangeranlagen im Tiefbahnhof belegen den Riickbau. Den Gutachtern wurde selbst 2009 und
2012 noch ausdriicklich ein Betriebsprogramm mit 32 Zigen pro Stunde als Grundlage fir die
Dimensionierung des Bahnhofs vorgegeben, was die Auslegung als Riickbau bestatigt.** Diese
niedrige Belastung berlicksichtigte insbesondere nicht die in jedem Fall fir eine Leistungserho-
hung nétigen Doppelbelegungen mit zwei an einer Bahnsteigkante hintereinander haltenden Zu-
gen (was deutlich mehr Personen auf den Bahnsteig bringt). In weiteren Parametern war die
Simulation unzulassig erleichtert worden. Dennoch fielen hier schon zahlreiche Durchgénge als
nicht ausreichend leistungsfahig durch. Somit ist der Bahnhof laut den Gutachtern der DB nicht
nur aufgrund der Gleisanlagen, sondern auch wegen der Engpasse fir die FuRganger nicht in der
Lage, auch nur 32 Ziige pro Stunde zu verarbeiten.*® Dieses schlechte Abschneiden der Fuf-
ganeranlagen Uberrascht nicht, da die Durchgangsmindestbreite, die auch am Bahnsteigende
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Grenzen fir die Leistungsféahigkeit von Durchgangsbahnhéfen laut dem S21-Projektvater.
Fiur einen Umsteige- und Kreuzungsbahnhof wie S21 mit hohem Fahrgastaufkommen sind nicht
mehr als 4 Zuge pro Gleis machbar, also bei 8 Gleisen im Bahnhof 32 Zlige pro Stunde. Ober-
halb 60 % Belegungsgrad liegen Uberlastete Bahnhdéfe, Heimerl sah 50 % als vertretbar. Fir S21
wurden zu kurze Haltezeiten und im Stresstest mehrere regelwidrige Parameter angesetzt.

eines Kleinbahnhofs gilt, hier an den stark belasteten Durchgangen in Bahnsteigmitte an einem
der fahrgaststarksten Umsteige- und Knotenbahnhofe Deutschlands angesetzt werden.*

Die Vertreter der DB AG informierten hierzu den Stuttgarter Gemeinderat in mehreren Punkten
mit unzutreffenden Tatsachenbehauptungen® und tauschten somit einen Finanzierungspartner
Uber wesentliche Eigenschaften des Projekts. Der Aufsichtsrat war hierzu ausdriicklich vom Un-
terzeichner im Detail unterrichtet worden.®

7. Keine Entkraftung der Leistungskritik von anderer Seite

Aufsichtsrat und Vorstand der DB AG erhalten in der Frage der Leistungsfahigkeit von Stutt-
gart 21 keine Entlastung von anderer Seite in Form einer sachlichen Entkraftung der Kritik oder
einem klaren Bekenntnis zu einer erwiesenermalf3en ausreichenden Kapazitat.

Keine Entlastung von der Bundes- und Landesregierung

Selbst Bundes- und Landesregierung behaupten schon lange nicht mehr, Stuttgart 21 weise eine
ausreichende Leistungsfahigkeit auf. Vielmehr wird die Frage der méglicherweise ungentigenden
Leistungsféahigkeit lediglich auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs vertagt.
Diese Aussagen sind geeignet, das Ansehen der deutschen Verkehrspolitik erheblich zu beein-
trachtigen.
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»S0llten sich im Zusammenhang mit dem Projekt ,Stuttgart 21“ Sachverhalte ergeben, die ein
Verfahren nach 8 11 AEG erfordern, ist es ausreichend, dieses zeithah zur Aul3erbetrieb-
nahme des bisherigen Bahnhofs und seiner Zulaufstrecken zu fiihren.

ENAK FERLEMANN, BMVBS, 15.12.2011%"

Im Klartext: Die Frage, ob Stuttgart 21 zu Klein ist, soll zur Inbetriebnahme geklart werden. Dem
schlief3t sich Baden-Wrttembergs Landesverkehrsminister an:

L,Der Rickbau der Schiene ist doch erst nach Fertigstellung des Bahnhofes zu klédren.“
LANDESVERKEHRSMINISTER WINFRIED HERMANN, 21.11.2012%
Keine Entlastung vom EBA

Auch die von der Bundesregierung beaufsichtigte Genehmigungsbehdrde, das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA), will eine ausreichende Kapazitdt noch nicht bestatigen, sondern vertagt diese
Bewertung unverantwortlich und ansehensschadigend auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme:

Aus dem Brandschutz ergeben sich Riickwirkungen auf die Leistungsfahigkeit. So ist fraglich, ob
die fir ein Leistungsplus in jedem Fall notwendigen Doppelbelegungen tberhaupt evakuiert wer-
den konnen. Zur Genehmigung des Brandschutzes erldutert das EBA, dass erst zur Inbetrieb-
nahme geklart zu werden brauche, ob ,betriebliche Regelungen® nétig seien.** Das heif3t, ob dem
Bahnhof der Brandschutz oder die ihn rechtfertigende Kapazitat fehlt, soll erst nach Fertigstellung
des Baus geklart werden!

Auch aufgrund der sechsfach tiber dem Sollwert der Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung (EBO)
liegenden Gleisneigung im Tiefbahnhof ergeben sich Rickwirkungen auf die Leistungsfahigkeit
(insbes. auch in Bezug auf die Zulassigkeit von Doppelbelegungen).”® Auch hier schrieb das
EBA, dass Uber "Auflagen und Nebenbestimmungen" erst fir die "Inbetriebnahmegenehmigung”
entschieden werden wiirde.* Und das Bundesverkehrsministerium duRerte dazu, dass tiber "be-
triebliche Malinahmen”, um die "Sicherheit des Betriebes zu gewahrleisten”, zur "Inbetriebnah-
me"zu entscheiden ware.*” Auch in der Anhérung am 16.03.2016 im Bundestag-
Verkehrsausschuss zur Frage der Zuldssigkeit von tGberhdhten Gleisneigungen wie bei Stuttgart
21 verschob EBA-Prasident Gerald Horster diese Bewertung auf die Inbetriebnahmepriifung.*

Die Aufgabe des EBA ist schon fiir die Baugenehmigung (Planfeststellung) die Priifung der tech-
nischen Machbarkeit des Projekts. Dazu gehort, dass sich grundlegende Anforderungen wie die
Leistungsfahigkeit, die das Projekt rechtfertigt und die Sicherheit sich nicht gegenseitig aus-
schlieRen durfen. Die vorstehenden Einlassungen des EBA sind geeignet, das Ansehen der
deutschen Ingenieurwissenschaften und der 6ffentlichen Behoérden zu beschadigen.

Im Planfeststellungsverfahren zu PFA 1.3a bekennt sich die DB zwar wiederholt zum Ziel einer
Kapazitatssteigerung im Bahnknoten Stuttgart, bleibt aber jeglichen Nachweis einer Leistungs-
steigerung schuldig. Es werden keine Arbeiten von Heimerl, Schwanh&duf3er, Martin und auch
nicht der Stresstest genannt, auch nicht durch Verweis auf friihere Planfeststellungsunterlagen.**
Es wird lediglich zur Begrindung der Planrechtfertigung ohne jeden Beleg behauptet, das Vorha-
ben steigere die Leistungsfahigkeit. Erst das Regierungsprasidium Stuttgart (RP) fihrt den
Stresstest im Anhérungsbericht ein. Nachdem substantielle Antworten der DB im Anhérungsver-
fahren auf die Kritik am Stresstest fehlen (Abschnitt 5), Gibergeht das Regierungsprasidium ohne
weitere Begriindung die Nachweise und Eingestéandnisse der Richtlinienverstdé3e und wahlt will-
kurich allein die Betrachtung der Abschéatzung nétiger Fehlerkorrekturen aus. Hier préasentiert das
RP andere, Uberwiegend eigene, Einschétzungen der resultierenden Fehlerkorrekturen. Mangels
substantieller Einlassungen der DB prasentiert das RP auch zu den anderen Kritikpunkten an der
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Planrechtfertigung zahlreiche eigene Uberlegungen.”® Auf diese beruft sich dann das EBA in der
Genehmigung, wenn es bspw. der Stresstest als Nachweis fiir weitere Leistungsreserven ange-
fuhrt.”® Das EBA beruft sich damit kaum noch auf auf Ausfilhrungen des Vorhabentragers, da
dieser praktisch keine eigenen Darstellungen lieferte. Die Genehmigungsbehdrden RP und EBA
konstruieren selbst Uiberwiegend aus eigenen Uberlegungen eine Planrechtfertigung ohne jeden
wissenschaftlichen Beleg. Es fehlt also auch hier an einer nachvollziehbaren Entkraftung der
Leistungskritik. Wie grob unrichtig dieses Vorgehen ist, zeigt die am Ende dieses Abschnitts zi-
tierte hochkaratige Arbeit von Prof. Ingo Hansen mit einer vernichtenden Kritik am Stresstest.

Keine Entlastung vom Stuttgarter Gemeinderat

Auch das Verfahren im Stuttgarter Gemeinderat zum 4. Birgerbegehren gegen Stuttgart 21
bringt keine Entlastung. Wegen der unzureichenden Leistungsfahigkeit soll der Gemeinderat den
Finanzierungsvertrag zu Stuttgart 21 kindigen, da die Geschéftsgrundlage entfallen ist. Der
Stuttgarter Gemeinderat lehnte am 02.07.2014 auf Basis der Stellungnahme des stadtischen
Gutachters Prof. Christian Kirchberg das Blrgerbegehren ab. Der Gutachter, dem sich die Stadt-
verwaltung vollkommen anschloss, hatte zu dem Vorwurf des Leistungsrickbaus gegentiber der
Leistung des Kopfbahnhofs von 38 Ziigen pro Stunde argumentiert: Von einem Rickbau kénne
nicht die Rede sein, da dem Tiefbahnhof eine Kapazitat von 32 Ziigen vom VGH bescheinigt
worden sei.”” Dass aber 32 unméglich mehr als 38 sein kann, wurde vom Gemeinderat (iberse-
hen.

In dem Widerspruch®® der Vertrauensleute wurde klargestellt, dass der Gutachter tiber den logi-
schen Fehler hinaus wesentliche Sachverhalte unzutreffend wiedergegeben hatte, ja sogar infra-
ge stand, ob er die von ihm zitierten Dokumente Uberhaupt gelesen hatte. Die Stadt beauftragte
den derart schwerwiegend kritisierten Gutachter mit der Prifung seiner Fehler. Kirchberg erstat-
tete ein zweites Gutachten, in dem er keinen der gegen ihn erhobenen Kritikpunkte aufgriff und
entkraftete, nur ohne Beleg behauptete, seine fritheren Aussagen seien richtig.”” Im Ubrigen
gutachtete er, dass sein Gutachten von 2015 im dem grundlegenden Punkt des Wirkungskreises
der Gemeinde falsch ware und nun das Gegenteil von seiner damaligen Aussage gelte, weshalb
das Birgerbegehren unzulassig ware. Dem widersprach zwar eine von den Vertrauensleuten
angefragte Miinchner GroRkanzlei,® dennoch wurde das Birgerbegehren am 08.12.2016 auf
dieser Basis abgelehnt.”*

Keine Entlastung vom VGH, vielmehr Bestatigung des Rickbaus

Wie in Abschnitt 2 dargestellt, bestatigt der VGH ausdrtcklich die mit 32 Ziigen pro Stunde unter
der heutigen Leistung des Kopfbahnhofs liegende Kapazitat von Stuttgart 21.

Keine Entlastung vom der Staatsanwaltschaft Berlin

In den Verfahren zu verschiedenen Strafanzeigen bei der Staatsanwaltschaft Berlin wurde die
Frage der ungenuigenden Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 im Zusammenhang mit den resultie-
renden Vermoégensschaden als Grundlage des Vorwurfs der Untreue angefiihrt.” Diese Argu-
mentation wurde jedoch von der Staatsanwaltschaft nicht gewirdigt und zuletzt nur noch auf den
fehlenden Nachweis ,billigender Inkaufnahme eines Vermdgensnachteils bei der Bahn* einge-
gangen. Insofern wird auch hier keine juristische Bewertung zur Leistungsféahigkeit gegeben.

Keine Entlastung von der Wissenschaft, vielmehr Stitzung der Kritik

Auch von Seiten der Wissenschaft kommt keine Entlastung. Mehrere unabhéngige Autoren be-
zweifeln die Leistungsfahigkeit.”® Es gibt keine von der Bahn unabhéngigen Arbeiten mit positi-
vem Tenor und von den Autoren der Bahn wird auch keine nachvollziehbare Entkraftung der

2017-03-09 Engelhardt, Leistungsfahigkeit fur Aufsichtsrat, final.doc 9/15



Kritik geleistet, vielmehr werden zugunsten von S21 lediglich qualitative Argumente ohne quanti-
tativen Nachweis vorgetragen.® Kein internationaler Fachartikel greift das vermeintlich hochleis-
tungsfahige S21-Bahnhofskonzept auf, dessen behaupteter Leistungsvorteil fir viele Uberlastete
GroRbahnhofe weltweit die Loésung sein kdnnte.

Vielmehr erschien jiingst eine hochkarétige Arbeit von Prof. Ingo Hansen,”” einem der internatio-
nal fuhrenden Fachleute auf dem Gebiet der Kapazitat von Eisenbahn-Infrastruktur. Hansen
hatte diese Arbeit auf der "14. World Conference of Transport Research 2016" in Shanghai vor-
getragen. Er formuliert vernichtende Kritik insbesondere an dem Stresstest und leistet sich eines
der in wissenschaftlichen Artikeln ganz seltenen Ausrufezeichen: "Somit ist die von den Stress-
test-Simulationen berichtete Leistungsfahigkeit viel zu optimistisch verglichen mit den praktischen
Erfahrungen!"® Insbesondere zweifelt Hansen an, dass die Simulation die SchliisselgréRe der
"Verspatungen pro Zug" realitdtsnah wiedergibt, wegen unrealistischer und vor allem nicht an der
Praxis geeichter Eingangsgrof3en. Hansen schickt die DB AG zum Nachsitzen, sie soll ihre
Hausaufgaben machen mit ordentlichen Statistiken zu realen Haltezeiten und praxisnahem Ver-
spatungsgeschehen, um anschlieend ihre Richtlinien fir Kapazitatsermittiung zu Uberarbeiten.

Unterlassene Aufklarung

8. Rechtliche Relevanz der Leistungsfahigkeit

Die ,verkehrliche Leistungsfahigkeit* von Stuttgart 21 war durchgehend das ,entscheidende*
Argument zur Rechtfertigung des Baus von Stuttgart 21 in der Planfeststellung.”” Nur diese recht-
fertigte die Uberwindung hochwertiger Schutzziele wie die des Denkmal-, Natur- und Land-
schaftsschutzes. Entsprechend war die Leistung auch das wesentliche Thema in der Schlichtung
und im VGH-Verfahren®, das wie erwahnt zuletzt ausdriicklich mit der faktischen Bestatigung des
Riickbaus in den Raum stellte, Stuttgart 21 kénne ,rechtswidrig*’ sein (Abschnitt 2).

Ohne Verbesserung in der Leistungsfahigkeit hat das Projekt Stuttgart 21 keinen Nutzen. Die
betriebs- und volkswirtschaftliche Rechtfertigung entfallt. Der Riickbau unter den aktuellen Bedarf
verursacht vielmehr einen verwaltungsrechtlich nicht zulassigen Schaden am Gemeinwohl. Der
Rickbau der Kapazitat der Schieneninfrastruktur ist dartiber hinaus ausdrticklich illegal, da nach
§§ 11, 23 AEG® ohne vorausgehenden Antrag und entsprechende Ausschreibung nicht zulassig.

Die Investition eines Milliardenbetrags an Eigenkapital in eine Malinahme, die den Betrieb der
Deutschen Bahn AG schadigt, ist nach Aktienrecht unzuldssig. Neben diesen verlorenen Milliar-
den-Kosten ergeben sich entweder aufgrund der fehlenden Kapazitat Umsatzeinbul3en oder es
werden teure bauliche MalRnahmen zur Kompensation des neu geschaffenen Engpasses nétig.
Die Hinnahme dieses erheblichen Vermdgensschadens ohne Aufklarung der offenen Fragen zur
Leistungsféahigkeit und ohne Aufklarung der Widerspriiche in den bisherigen Darstellungen der
DB AG, begriindet den Verdacht der Untreue des Aufsichtsrats gegentiber den Aktionaren des
Unternehmens.

Auch der Finanzierungsvertrag zu Stuttgart 21 garantiert im Minimum eine ,verkehrliche Verbes-
serung. Er sagt dariiber hinaus ausdriicklich eine Erhéhung des Zugangebots um ca. 50 % zu.>
Daher bedeutet der Leistungsriickbau durch Stuttgart 21 unter den heutigen Bedarf einen Wegfall
der Geschéftsgrundlage und ermdglicht den Ausstieg der Finanzierungspartner aus ihren Ver-
pflichtungen. Auch stéarkt dieser fehlende Nutzen die Position der Finanzierungspartner im lau-
fenden Klageverfahren zur sogenannten ,Sprechklausel”.
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9. Vorstand und Aufsichtsrat haben die Leistungsfahigkeit nicht geklart

Vorstand und Aufsichtsrat wurden hinreichend mit der Problematik der mangelnden Leistungsfa-
higkeit des Tiefbahnhofs vertraut gemacht. Mehrfach wurden dem Aufsichtsrat entsprechende
Informationen direkt zugeleitet:

Mit dem Brief des Aktionsbiindnisses gegen Stuttgart 21 vom 30.11.2012 war der Aufsichtsrat
insbesondere auch zum Kapazitatsriickbau in einer eigenen 8-seitigen Anlage im Detail informiert
worden.®® Dabei war auch auf einen entsprechenden Artikel im ,Stern“®* verwiesen worden.

Der Unterzeichner hatte den DB-Aufsichtsrat mit seinem Positionspapier zur Kindbarkeit des
Finanzierungsvertrags vom 07.12.2012 zur Leistungsfahigkeit fiir die Ziige®” und vom 04.03.2013
zum ,Handlungsbedarf fiir DB-Aufsichtsrat und Finanzierungspartner® aufgrund des Kapazitats-
riickbaus auch bei den FuBgangeranlagen®® informiert.

Der Aufsichtsrat wurde auch Uber die Strafanzeigen gegen ihn mit den Kernargumenten vertraut
gemacht.”® Dariiber hinaus haben Anfragen an die Bundesregierung® sowie die 6ffentliche An-
hérung im Bundestags-Verkehrsausschuss?® oder schon 2010 in der 6ffentlichen Schlichtung und
dem Stresstest von 2011 (Abschnitt 4) der Thematik entsprechendes 6ffentliches Gewicht gege-
ben.

Eine Befassung des Aufsichtsrats mit den offenen Fragen zur Leistungsfahigkeit ist dennoch
nicht erkennbar. Insbesondere ist nicht erkennbar, wie sich der Aufsichtsrat Gewissheit Uber die
ausreichende Leistungsfahigkeit des Projekts verschafft hat. Die DB Netz AG als Vorhabenstra-
gerin in den Planfeststellungsverfahren vermochte die Kritik an der Leistungsfahigkeit bisher nicht
in der Sache zu entkréften (Abschnitt 5). Es gibt bis heute keine wissenschaftliche Veroffentli-
chung, die die vermeintliche exorbitant hohe Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21 belegen wiirde.
Vielmehr nur zuletzt eine neue hochrangige Veroffentlichung, die den Stresstest als schonge-
rechnet kritisiert (Abschnitt 7).

Die bisherige Behandlung der Leistungsféahigkeit von Stuttgart 21 ist nicht nur eine erhebliche
Belastung fiir das Ansehen der deutschen Ingenieurskunst, insbesondere der Bahnwissenschaft,
aber vor allem der Fachleute bei der Deutschen Bahn AG. Mit den zuvor aufgefiihrten unverant-
wortlichen Einlassungen der Politik und des EBA, mit der Leistungsfahigkeit die Rechtfertigung
des Projekts erst zur Inbetriebnahme klaren zu wollen, belastet auch das Ansehen der Politik.
Insbesondere ist aber der Aufsichtsrat auch strafrechtlich angreifbar, wenn er sich den Fragen
der Leistungsfahigkeit nicht stellt:

e Macht sich der Aufsichtsrat der DB AG die erwiesenen Falschaussagen von Bahnvorstand
Volker Kefer aus der Schlichtung bzw. den Anhérungen im Bundestags-Verkehrsausschuss
zu Eigen? Oder distanziert sich der AR von diesen Aussagen und sorgt fiir eine Aufklarung
der strittigen Fakten?

¢ Welchen wissenschaftlich anerkannten und nach Mdglichkeit auch gerichtlich bzw. in einem
Genehmigungsverfahren bestéatigten Nachweis flr eine ausreichende und zukunftssichere
Bemessung des Bahnhofsneubaus kann der Aufsichtsrat vorweisen? Insbesondere: Gibt es
einen entsprechenden regelkonformen Nachweis fiir einen Zuwachs an Kapazitat gegen-
Uber den zuletzt 2011 im Kopfbahnhof abgefertigten 39 Ziigen bzw. 37 Ankunften pro Stun-
de’?

e Kann der Aufsichtsrat alternativ auf Entkraftungen der Kritik an der Leistungsfahigkeit ver-
weisen, die Uber die entweder verweigerten Antworten oder am Thema vorbei gehenden
Einlassungen der DB Netz AG im Anhérungsverfahren zu PFA 1.3 hinausgehen? Kann der
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Aufsichtsrat der Offentlichkeit eine sachlich nachvollziehbare Entkraftung fiir die Kern-
Kritikpunkte an der Leistungsfahigkeit und die Nachweise des Rickbaus anhand der Aussa-
gen der Bahn-Gutachter prasentieren?

Es liegt in der Verantwortung des Aufsichtsrats sich mit diesen Fragen auseinanderzusetzen, um
sich nicht dem Verdacht der Untreue gegeniiber den Aktiondren auszusetzen.

Garching, 09.03.2017
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Revue International, Heft 6/2011, S. 306-309, Minirex-Verlag, Luzern 2011 (archiv.kopfbahnhof-21.de)

14/2=07

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

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

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

06.05.2015, bundestag.de, Offentliche Anhérung zum Antrag der Fraktionen DIE LINKE. und BUNDNIS
90/DIE GRUNEN - Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufklaren

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Anhérung_Bundestag_2015

06.05.2015, bundestag.de, Wortprotokoll der 41. Sitzung Ausschuss fir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur ,Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufklaren®, Protokoll-Nr. 18/41, S. 4 Kefer zu den
Kosten ,auch hier nichts Neues*, was impliziert, dass es auch zur zuvor behandelten Leistungféhigkeit
nichts Neues gébe, s.a. S. 12 Prof. Martin: ,Nichts Neues seit 2010“ Das ist nicht zutreffend
(wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Anh6rung_Bundestag_2015#Falschaussage:_Nichts_Neues):

1) Der Stresstest von 2011 schaffte eine neue Sachlage, insbesondere nachdem die DB dazu

2012 wesentliche Fehler faktisch eingerdumt hatte. Dennoch berief sich Kefer nun erneut darauf

(Prot. S. 4), ohne auf die im Antrag erwahnten Fehlereingestandnisse einzugehen.

2) 2012 war die Auslegung auf 32 Zige/h und der damit geplante Kapazitatsrickbau aufgedeckt worden
3) 2013 nahm Prof. Martin seine Kapazitatsaussage fir S21 zurtick.

4) 2012 war die Unterdimensionierung der Ful3gangeranlagen aufgedeckt worden.

5) 2013 waren Fluchttreppen eingefihrt und 04.2015 genehmigt worden mit untragbaren Engpassen.
6) Erst ab 2013 war die zu geringe Kapazitét fur die Evakuierung aufgedeckt worden.

7) Erst ab 2014 war mit den Wegrollvorgangen in Kdln die reale Gefahr aus der Gleisneigung bekannt.
8) Erst 2013 wurde die Kostenexplosion offiziell rund 2 Mrd. tber die Wirtschaftlichkeitsgrenze bekannt.
9) 2014 bestatigte der VGH ausdriicklich die 32 Zuge Kapazitét.

Beide Aussagen erfolgten nicht in einem Kontext, der Uber diesen Faktor hinaus gehende Vorteile von
Stuttgart 21 thematisierte. Auch wurden zu keiner Zeit solche systematischen Vorteile wissenschaftlich
nachvollziehbar begriindet oder quantifiziert.

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

20
21

22

23
24
25
26

27
28

29

30
31

%2 Kefer stellte sich einen Kopfbahnhof vor als in der Mitte geteilten Durchgangsbahnhof, so dass sich

doppelt so viele Bahnsteiggleise ergeben. Diese Rechnung geht aber nicht auf. Nimmt man etwa wie
Martin in seinem Gutachten von 2005 gleich viel Fern- wie Regionalverkehr an, dann kann der Bahnhof
auf den von ICs oder ICEs belegten Gleisen nicht geteilt werden, weil sie die ganze Lange belegen.
Wird gedanklich der achtgleisige Bahnhof abwechselnd mit Regionalverkehrsziigen (die nur ein halbes
Gleis belegen) und Fernziigen belegt, so lassen sich nur 3 der 8 Gleise teilen, was einen Leistungsvor-
teil von 38 % ergibt, der die 40 % aus der Erfahrung perfekt bestatigt.

Jorn Pachl, "Systemtechnik des Schienenverkehrs”, 2012, S. 142. Die dort gegebene Definition bezieht
sich auf die Mindestzugfolgezeit, die fiir die Bahnhofsgleise der Summe aus mittlerer Haltezeit, Abferti-
gungszeit und den Zeiten fir Ein- und Ausfahrt entspricht: Belegungsgrad = (Zahl der Zlge pro Spitzen-
stunde) x (mittl. Haltezeit + Abfertigungszeit u. Ein-/Ausfahrt) / (Anzahl der Bahnsteiggleise x 60 Min.).
S.a. wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung#Belegungsgrad.

02.1998, Durth Roos Consulting GmbH, ,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse und Defi-
nition der Grundlagen fur die Dimensionierung der verkehrlichen Anlagen” (web.archive.org), S. 14.
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09.2009, Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (Endzu-
stand)", S. 15.

08.02.2012, Durth Roos Consulting GmbH, "Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse (End-
zustand); Detailbetrachtungen”, diese Untersuchung setzte unverandert auf der von 2009 auf.

Christoph Engelhardt, "Stuttgart 21: Kritische Wirdigung der Darstellungen der Deutschen Bahn AG zu
den Personenstromanalysen”, 27.02.2013, (pdf wikireal.org). S.4 Tabelle 3 und S. 33 Punkt b ff: Falsch-
aussagen der Vertreter der DB vor dem Stuttgarter Gemeinderat. S.a. Foliensatz der Pressekonferenz
vom 28.02.2013 (pdf wikireal.org)

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Personenzugange#Engpaesse

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

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

20.03.2015, stuttgarter-nachrichten.de, "Fluchtwege im Bahnhof nur 30 Minuten sicher"

C. Engelhardt, "Anderung der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung zur Erhéhung der Sicherheit im
Eisenbahnverkehr, Schriftliche Stellungnahme”, 14.03.2016 (pdf bundestag.de), S. 26, s.a. S. 10

11.08.2014, EBA an VCD Landesverband Baden-Wurttemberg. Wiedergegeben in: Sven Andersen,
"Gutachten uber die Beurteilung der Uberhdhten Gleisneigung beim Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 [...]",
04.10.2014 (pdf rp.baden-wuerttemberg.de), BI. 47.

04.05.2015, BMVI an Jobst Knoblauch

16.03.2016, Wortprotokoll der 61. Sitzung, Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur Berlin (pdf
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DB Netz AG, ,PFA 1.3 Filderbereich mit Flughafenanbindung, Teilabschnitt 1.3a, Neubaustrecke mit
Station NBS, Anlage 1, Erlduterungsbericht Teil I, 29.05.2015

26.01.2016, rp.baden-wuerttemberg.de, ,Anhdrungsbericht zum Teilabschnitt 1.3a“ (pdf rp.baden-
wuerttemberg.de, bahnprojekt-stuttgart-ulm.de), S. 75 ff

Eisenbahn-Bundesamt Aul3enstelle Karlsruhe/Stuttgart, ,Planfeststellungsbeschluss Stuttgart 21, PFA
1.3a" 14.07.2016 (eba.bund.de, pdf eba.bund.de), S. 142

02.07.2015, Protokoll der Verhandlung des Stuttgarter Gemeinderats, "Blrgerbegehren »Ausstieg der
Stadt Stuttgart aus S 21 aufgrund des Leistungsruckbaus durch das Projekt« Entscheidung Uber Zulas-
sigkeit" (dominol.stuttgart.de, pdf dominol.stuttgart.de S. 2 Punkt 1).

Prof. Dr. Christian Kirchberg, ,,Gutachtliche Stellungnahme zur Zuldssigkeit des Blirgerbegehrens IV
(»Leistungsriickbau«) gegen »Stuttgart 21«*, 24.06.2015 (pdf stuttgart.de), S. 9.

J. Schoeller, H. Heydemann, M. Braun, ,Begrindung des Widerspruchs gegen die Entscheidung auf
Unzulassigkeit des Burgerbegehrens®, 06.70.2015 (pdf wikireal.org)

Prof. Dr. Christian Kirchberg, Gutachtliche Stellungnahme, GRDrs 46-2016 Abhilfe Leistungsriickbau,
Anlage 3, 06.04.2016 (pdf dominol.stuttgart.de), S. 8 oben

Hannes Rockenbauch, Vortrag ,4. Biirgerbegehren »Leistungsrueckbau-S21.de«, SOS LINKE PluS
Gemeinderat, Rathaus Stuttgart®, 08.12.2016 (pdf wikireal.org), Folie 6

08.12.2016, Protokoll Nr. 241, Drucksache 46/2016, der Gemeinderatssitzung ,Blirgerbegehren "Aus-
stieg der Stadt Stuttgart aus S 21 aufgrund des Leistungsriickbaus durch das Projekt" - Abhilfepriifung
im Widerspruchsverfahren -“ (pdf dominol.stuttgart.de)

Erneute Beschwerde vom 28.02.2014 (pdf stuttgart21.strafvereitelung.de).
Fur das Verfahren und die Nicht-Behandlung der Argumente zum Leistungsriickbau siehe
stuttgart21.strafvereitelung.de/alle-dokumente/.

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

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

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

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

« Klaus Arnoldi, "Engpal’ bei Stuttgart 21", ECOregio 5/1999, 05.1999, S. 5 (pdf wikireal.org).
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* Peter Reinhart, "Mit Bravour bestanden oder klar durchgefallen? - Stuttgart 21 nach dem »Stresstest«",
ZEVrail 135 (2011), S. 376-384.

* Peter Reinhart, "Zwischen technischer Machbarkeit, Transparenz und Kundennutzen - Der "Stresstest”
fur das Projekt »Stuttgart 21«", in "Eisenbahn-Revue International" 7/2011, S. 358-361.
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» Gerhard Heimerl, "Stuttgart 21, Leistungsfahiges Verkehrswesen als Standortfaktor, Verkehrsinfra-
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Ingo A. Hansen, ,Review of planning and capacity analysis for stations with multiple platforms — Case
Stuttgart 21°, Journal of Rail Transport Planning & Management 6 (2017), S. 313-330
(sciencedirect.com)

Original Englisch: "Thus, the reported performance of the stress test simulations is much too optimistic
in comparison to real operations experience!"

* PFB 1.1, S. 195 ,langfristig eine leistungsfdhige und wirtschaftlich tragféhige Infrastruktur als Vorrang
vor Denkmalschutz. « PFB 1.2 S. 155 ,verkehrliche Leistungsfahigkeit entscheidendes Auswabhlkriteri-
um®, S. 163 ,betriebliche und verkehrlichen Vorteile", S. 107 ,Kapazitdtserweiterung und Qualitétsver-
besserung in eisenbahnverkehrlicher und -betrieblicher Hinsicht®, S. 111/197 ,Allgemeinwohl*, S. 121
Lverkehrliche Leistungsféhigkeit” ,entscheidendes Kriterium*, S. 264 ,iiberragende Verkehrsbedeutung”
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* PFB 1.5, u.a. S. 169 ,Bereitstellung einer langfristig leistungsfahigen Infrastruktur®, S. 177 Befriedigung
eines ,verkehrlichen Bedarfs®, S. 212 ,verkehrliche Leistungsféhigkeit* ,entscheidendes Kriterium*,
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S21-Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009, Haupttext (pdf web.archive.org) Abs. IV.1: ,Verbesserung
des Zugangebots*, sowie Anlage 3.2a Anhang 1 (pdf web.archive.org) Ziff. 3.1: ,Erh6éhung des Zugan-
gebots um ca. 50 %*

30.11.2012, Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21, Brief an den DB-Aufsichtsrat, ,Sage keiner, er habe es
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C. Engelhardt, Positionspapier zum Handlungsbedarf fir DB-Aufsichtsrat und Finanzierungspartner
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