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Rekonstruktion — Warum der Leistungs- René Descartes
. . Das Faktencheck-Portal
ruckbau ubersehen werden konnte

Wie war es moglich, dass tber rund 15 Jahre hinweg unerkannt bleiben konnte, Dr. Christoph Engelhardt
dass Stuttgart 21 als ein Riickbau der Schieneninfrastruktur ausgelegt worden gg;ig”giiﬁng

war? Wie konnte libersehen werden, dass ein Projekt, das sich durch seine ,ver- 089 3207317
kehrlichen Verbesserungen® rechtfertigte und das Verkehrswachstum von rund christoph.engelhardt
50 % (Fin.Vertr. 2009), ja sogar eine Verdoppelung der Zugleistung (Turmforum @uwikireal.org
Stuttgart, Feb. 2013),’ gar eine Verdoppelung der Bahnhofskapazitat® (,Bedin-
gung“ der Forderung des Projekts mit 114 Millionen Euro durch die Europaische
Kommission 2008°) bringen sollte, tatséachlich nur weniger Ziige verarbeiten kann,
15 % weniger als damals wie heute im Kopfbahnhof in der Spitzenstunde fuhren,
und rund 30 % weniger Kapazitat aufweist als der Kopfbahnhof? Milliarden Euro
an Steuergeldern sollten investiert werden, Denkmal-, Landschafts- und Mineral-
wasserschutz mussten zuriickstehen, Anwohner sollten enteignet werden, um
einen Engpass fur den Bahnverkehr zu schaffen? — Wie war das moglich?

Garching, 24.06.2013

Der Planfeststellungsbeschluss (PFB 2005) genehmigte eine widerspriichliche

und undurchfiihrbare Planung (gleichzeitig wurde sowohl Verkehrswachstum als auch eine ver-
ringerte Kapazitat der Planung zugrunde gelegt). Die Baugenehmigung war durch unrichtige und
unvollstdndige Angaben erwirkt worden. Nach dem Verwaltungsverfahrensgesetz sollte dies
eigentlich die Riicknahme der Baugenehmigung auslésen (VWVfG).* Der Riickbau war auch in
dem Urteil des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg (VGH 2006) nicht erkannt worden.
Moglich war dies nur durch die ausgesprochen mangelhaften und unvollstandigen Darstellungen
in den zugrundeliegenden Gutachten. Im Folgenden wird eine Rekonstruktion der Elemente
versucht, die zu einer Tauschung fihrten. Die allgemein anerkannten Regeln der Technik und die
Grundsétze wissenschaftlicher Ergebnisdarstellung wurden verletzt.

Aus der Leistungsfi- '

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

Diese Begrenzung kann beispielsweise durch den viergleisigen Ausbau des Pragtunnels behoben
werden( vgl. VWI Teil [1. 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 Swunde 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. 1: Maximalleistung der Stuttgart 21-Planung: 32,8 Ziige in der Stunde (SchwanhaulRer
1997 S. 58). Dieser wichtigste Leistungswert fand keinen Eingang in die entsprechende Zusam-
menfassung (Abb. 2 na. Seite) und in den Planfeststellungsbeschluss. Auch die hier genannten
38,8 Zuge im Falle des Ausbaus sind unerreichbar und auf 33 Ziige zu korrigieren (Punkt 21).
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1) Absolute Leistungsgrenze von 32,8 Ziigen pro Stunde nicht ausgewiesen. Stuttgart 21
ist laut der Untersuchung von Prof. Dr.-Ing. Wulf Schwanh&uRRer von 1997, die der Planfest-
stellung zugrunde liegt, auf 32,8 Ziige pro Stunde limitiert (Schwanh&auRer 1997 S. 58, Abb.
1, vorige Seite). Zum Vergleich: Damals wie heute fuhren rund 38 Ziige pro Spitzenstunde.
Die 32,8 Zige wurden jedoch nicht in der Ergebnisdarstellung des Gutachtens und somit
auch nicht in dem Planfeststellungsbeschluss ausgewiesen. Das ist unverstandlich, ist dies
doch das wichtigste Ergebnis des gesamten Gutachtens und als maximaler Leistungswert fur
Stuttgart 21 von zentraler Bedeutung fiir die Planfeststellung.’

2) Vergleich missverstandlich: ,,32 bis 35 Gleisbelegungen® und ,,25,5 Gleisbelegungen.
Die Leistungsféhigkeit von Stuttgart 21 wurde an entscheidender Stelle missversténdlich
dargestellt. So wurden im Gutachten und dem darauf aufbauenden Planfeststellungsbe-
schluss die Leistungsféahigkeit von S21 (im Unterschied zur ermittelten Leistungsgrenze von
32,8 Zigen, siehe Punkt 4) mit ,32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde” angegeben. Diesen
wurden ,25,5 Gleisbelegungen® des Auslegungsbetriebsprogramms ,Szenario A* gegen-
Ubergestellt (SchwanhaulRer 1997 S. 66, PFB 2005 S. 204, Gleisbelegungen = Ziige, Abb.

Fir den Bahnhof Stuttgart 21 stellt unter bestimmten Randbedingungen eine Bahnsteiggleis-
anlage mit 8 Gleisen eine optimale Bemessung dar. Die festgestellte starke Vertaktung der
Fahrplane auf einigen Zulaufstrecken z.B. durch die Biindelung der Ziige in Vorbahnhéfen, die
Mischung mit den Takten der S-Bahn und durch die Zwingungen bei der Einfidelung in Gemein-
schaftsstrecken ist typisch fiir diesen Teil des Netzes und giinstig fiir die Bemessung. Daher
reicht, wie bereits in der Machbarkeitsstudie gezeigt wurde, eine solche Anlage fiir hierauf

abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35 Gleisbelegungen je Stunde aus.

[..]

Unter diesen Rahmenbedingungen weist das Betriebsprogramm Szenario A mit durchschnittlich
25,5 Gleisbelegungen je Stunde fiir eine 8-gleisige Bahnsteiganlage eine gute bis sehr gute
Betriebsqualitit auf.

Eine Besonderheit stellt das Szenario E dar. Es ermdglicht noch bei durchschnittlich 39 Gleisbe-
legungen je Stunde im Zustand der Trassenvergabe und im Betriebsablauf eine marktgerechte
Auslastung einer 8-gleisigen Bahnsteiganlage bei noch guter Betriebsqualitiit. Fiir einige Zage
enthalt dieses Betriebsprogramm Synchronisationszeiten zur Herstellung von Anschliissen.

Abb. 2: Ergebnisdarstellung zur Leistungsfahigkeit von S21 (Schwanh&aufRer 1997 S. 65, 66).
Statt der ermittelten Leistungsgrenze von 32,8 Ziigen wird von ,bis 35 Gleisbelegungen® gespro-
chen, ohne dass dies begriindet wird. Der Spezialbegriff der ,Gleisbelegungen” statt der tblichen
LZlige“ behinderte das Hinterfragen des Ergebnisses. Den nicht als solche ausgewiesenen Spit-
zenwerten ,,32 bis 35 wird ein Durchschnittswert von ,25,5“ gegeniibergestellt, so dass der VGH
falsch schloss, die ,gute bis sehr gute Betriebsqualitdt” wére nachvollziehbar, dabei hat das 25,5-
Zuge Programm 32 Zuge in der Spitze und st6f3t schon an die Leistungsgrenze. Unwissenschaft-
lich (,eine Besonderheit®) werden durch Szenario E noch Reserven bis zu 39 Ziigen suggeriert,
die gar nicht von der Planung abgedeckt sind (Punkt 20) und aufgrund der unrealistisch kurz
gewahlten Haltezeiten nicht realisiert werden kénnen, so dass nur rund 33 Ziige erreichbar waren
(Punkt 21).
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2). Der VGH schloss félschlich aus dem Unterschied dieser beiden GréRRen, die ,gute bis
sehr gute Betriebsqualitat” des ,Szenario A* ware ,nachvollziehbar® (VGH 2006 Rn. 59). Da-
bei war von Schwanhauf3er an dieser Stelle nicht ausgewiesen worden, dass die 32 bis 35
Zuge eine Obergrenze darstellen. Die 25,5 Zige sind ein Durchschnittswert aus minimal 19
Ziugen und maximal 32 Zigen pro Stunde. Diese beiden wesentlichen Eckdaten des Ausle-
gungs-Betriebsprogramms waren nirgendwo ausgewiesen worden, s.a. Punkte 5) und 6). So
blieb verborgen, dass die Leistungsgrenze des Bahnhofs schon in der Auslegungsplanung
erreicht wurde.

3) Verwirrung durch den Fachbegriff ,,Gleisbelegung®. Beglnstigt wurde dieses Missver-
standnis wohl auch dadurch, dass an dieser Stelle Giberraschend der Fachbegriff ,Gleisbele-
gungen® gewahlt wurde, der sonst fachgerecht nur im Bezug auf den Belegungsprozess ein-
gesetzt wurde. Dieser Spezialbegriff trug mutmallich dazu bei, dass die Grof3e nicht hinter-
fragt wurde. Im restlichen Gutachten wurde vielmehr fur Leistungswerte der allgemeinver-
standliche Begriff ,Zlige” verwandt (s.a. Abb. 1), eine GroRRe, die jedermann an bestehenden
Fahrplanen oder am Bahnsteig im Bahnhof hatte plausibilisieren kdnnen. Heute ist jedem
klar, dass die Aussage ,Zlge* betrifft, aber 2005 mussten die bahntechnischen Laien hinter
diesem Spezialbegriff eine GrélRe vermuten, die sie nicht einschatzen kénnen.

4) ,,Bis 35 Gleisbelegungen“ ohne Begriindung. Die obere Leistungsgrenze ,bis 35“ ist nicht
vertraglich mit den von Schwanhauf3er selbst als Leistungsgrenze ermittelten 32,8 Ziigen pro
Stunde (Punkt 1). SchwanhaulRer hatte begriinden missen, warum der Bahnhof auf einmal
auch 10 % mehr als von ihm ermittelt leisten kann. Die 35 Ziige stellen die Zugzahl der
Machbarkeitsstudie von 1994 dar, die aber auch dort nicht als Zahlenwert genannt worden
war.® Der zitierte Wert ist somit nicht aus der von ihm angegebenen Quelle nachvollziehbar.
Insbesondere hatte aber Schwanh&ulR3er selbst fir die Machbarkeitsstudie angegeben, dass
fur eine ,zukunftssichere Bemessung“ mit diesem Betriebsprogramm 10 Gleise nétig wéren
(SchwanhaufRer 1994 S. 14-16). Fur 8 Gleise wéren also auf dieser Basis maximal 30 Zige
nachvollziehbar. Demnach ist SchwanhauRers Angabe einer Kapazitat von 35 Ziigen bei 8
Gleisen ohne eine Auflésung dieser Diskrepanz nicht schlissig.

5) Auslegungsleistung von 32 Zigen nicht ausgewiesen. Das Missverstandnis des VGH
wurde auch dadurch beglinstigt, dass die schon erwahnte Spitzenleistung von ,Szenario A*
von 32 Zigen pro Stunde nirgendwo als solche ausgewiesen wurde. Prof. Schwanh&auRer
benennt diese wichtigste Kennzahl des von ihm untersuchten Betriebsprogramms nicht als
solche, wie auch schon Prof. Dr.-Ing. Gerhard Heimerl, der das Betriebsprogramm aufgestellt
hatte, aber nicht mit der wichtigsten Kennzahl charakterisiert hatte. Die 32 Ziige missen in
den Grafiken der Anhange von Heimerls Gutachten ausgezahlt werden (Heimerl 1997 Il Anl.
21-24) (Abb. 3, Folgeseite). Sofern Schwanhauler die ,32 bis 35 Gleisbelegungen® nannte
(Punkt 2-4), versdaumte er klarzustellen, wo die 32 Gleisbelegungen herkommen und lie3 un-
klar, ob sie nicht irgendein Durchschnittswert sein kénnten. Dadurch, dass diese (auch da-
mals sicherlich schockierend) niedrige Auslegungsleistung verborgen blieb, wurde nicht er-
kannt, dass sie deutlich unter der damaligen Spitzenleistung des Kopfbahnhofs von 37,5 Zi-
gen lag (s.a. Punkt 8). Die 32 Zlge bedeuten aber auch, dass das Betriebsprogramm, das
vermeintlich noch nach oben Luft hat, schon an die Leistungsgrenze der 32 bis 35 Ziige
StoRt, somit ist seine gute Qualitat eben gerade nicht ,nachvollziehbar* (siehe Punkt 2).’

6) Nebenverkehrszeit von Szenario A nicht ausgewiesen. Heimerl hatte fir das Ausle-
gungsbetriebsprogramm ,Szenario A* die Ziige der Nebenverkehrszeit Gberhaupt nicht dar-
gestellt: Die deutlich unter dem damaligen Verkehr der Nebenstunden liegenden 19 Ziige pro
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Anlage 21 Anlage 23
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Abb. 3: Auslegungsleistung von Stuttgart 21 zum Abzahlen. Die wichtigste Kennzahl des
Projekts wurde nie genannt. Gut versteckt als Liniengrafik findet sich die Auslegungsleistung von
Stuttgart 21 im Anhang des Gutachtens (Heimerl 1997 Il Anl. 21-24, fette Beschriftung und Zug-
zahlen erganzt): Verteilt auf zwei Fahrtrichtungen und gerade/ungerade Stunden ergeben sich
maximal 32 Zige pro Stunde zur Hauptverkehrszeit des Auslegungsbetriebsprogramms ,Szena-
rio A (hier die gerade Stunde, fir die ungerade Stunde ergeben sich ebenfalls 32 Ziige). Die
Nebenverkehrszeit wurde entgegen der Ankiindigung von Heimerl nicht dargestellt.

Stunde, ja schon allein die aul3erst diinn gefiillten Grafiken, hatten auch mit einer hohen
Wahrscheinlichkeit Diskussionen ausgeldst. Der Wert ergibt sich aus dem Spitzenwert der 32
Zige pro Stunde (vorausgehender Punkt) und dem Mittelwert von 25,5 Ziigen (PFB 2005 S.
204, VGH 2006 Rn. 59). Damit hat Heimerl seine Ankindigung im Gutachten, auch fir den
LA-Fall“ die Fahrplane darzustellen (Heimerl 1997 Il S. 6), nicht eingehalten.®

7) Personenstromanalyse nicht veréffentlicht. Obwohl schon im Planfeststellungsbeschluss
zitiert (PFB 2005 S. 239, 257) wurde die Personenstromanalyse nicht offentlich gemacht.
Erst 2012 wurde die Personenstromanalyse publik.” Sie bestétigt die niedrige Auslegungs-
leistung von 32 Ziigen pro Spitzenstunde bestétigt. Denn es waren ausdrtcklich dieser Wert
der ,Dimensionierung® der FuRgéngeranlagen des Bahnhofs zugrunde gelegt worden, die
auch noch 2012 Basis der Aktualisierung waren (Durth Roos 1998 S. 14, Durth Roos 2009 S.
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8)

9)

10)

11)

12)

13)

15, Durth Roos 2012). Die Personenstromanalyse ist im Ubrigen ein weiteres Beispiel fur ei-
ne systematisch geschénte Leistungsuntersuchung.*’

Kein Vergleich mit dem Fahrplan des Kopfbahnhofs. Die Gutachter hatten entgegen wis-
senschaftlicher Gepflogenheit versaumt, das neue Betriebsszenario qualifiziert mit dem ,Ist,
also dem damaligen Fahrplan im Kopfbahnhof zu vergleichen. So konnte der Riickbau ge-
geniber den damals schon zwischen 6:40 und 7:40 Uhr fahrenden 37,5 Ziigen Ubersehen
werden. Zum Vergleich: Heute fahren 38,5 Zige in der morgendlichen Spitzenstunde. Viel-
mehr wurde 1997 ohne jeden Beleg die grobe Falschaussage gemacht:

Falschaussage Szenario A wesentlich erhdhtes Angebot. Schwanhdulier schreibt (ohne
es mit Daten zu belegen, siehe zuvor), Szenario A ,stellt bereits eine wesentliche Erhéhung
des Angebotes an Ziigen gegeniliber dem Istzustand dar“ (Schwanhaufier 1997 S. 49), tat-
séachlich sinkt das Angebot um 15 % in der Spitzenstunde um 11 % in der Nebenverkehrszeit
(Abb. 4).

Keine vergleichbare Ermittlung der Kapazitat des Kopfbahnhofs. Die Bemessung von
Stuttgart 21 hatte in jedem Fall auch mit der vorhandenen Kapazitat des Kopfbahnhofs ver-
glichen werden muissen. Mit einer gleichwertigen Simulation, wie der fir S21 vorgenomme-
nen, hatte die Kapazitat des Kopfbahnhofs mitermittelt werden missen, wie es etwa die
Richtlinie 405 der Deutschen Bahn AG vorschreibt (Richtlinie 405.0202A01 S. 5). Darlber
hinaus wére der Vergleich dieser Kopfbahnhof-Simulation mit dem Ist notwendig gewesen fir
eine ,Eichung“ der Simulation, was fir Bemessungsaufgaben erforderlich ist. Die Bahn-
steiggleisanlage des Kopfbahnhofs fertigte 1970 schon 45,5 Ziige und 1939 schon 47,5 pro
Stunde ab,'! fiir den heutigen Zustand wurde ihm eine Kapazitat von 50 Ziigen beschei-
nigt.*

»Auftragsgemal® keine Betrachtung der hohen morgendlichen Spitzenstunde. Aul3er-
dem leisteten die Gutachter keinen Widerstand, als der ,Auftraggeber” (die DB AG) verlang-
te, dass die Hauptverkehrszeit des Nachmittags als MaRstab verwendet werden sollte
(SchwanhaufRer 1997 S. 61) und nicht die viel héhere Spitzenstunde am Vormittag, die noch
in dem Gutachten zum Mengengerist die Grundlage war (ITP VWI 1997). Diese hatte an-
spruchsvollere Ziele gesetzt und eine Entdeckung des Riickbaus befordert.

Kein klarer Ausweis des angestrebten Wachstums. Zur Zeit der Planfeststellung wurde in
der Offentlichkeit mit einer Leistungsverdopplung also einem von S21 ermdglichten Wachs-
tum von 100 % geworben.! Dennoch wird sowohl in den Gutachten als auch in den weiteren
Darstellungen der Planfeststellung das tatsachlich geplante Wachstum nicht beziffert, was
bei einer der wichtigsten Zielgré3en des Projekts ausgesprochen unwissenschaftlich ist. So-
gar die Errechnung des geplanten Wachstums wurde durch unvollstandige Darstellung weit-
gehend verhindert. Tatsachlich sind gegentber dem Referenzjahr 2001 aber lediglich 26 %
mehr Ziige geplant.’’

Beschreibung des Auslegungsbetriebsprogramms lediglich als ,,ausreichend und op-
timal“. Es ist gewissermal3en ein Symptom der vielen fehlenden notwendigen Untersuchun-
gen und Angaben, dass Heimerl 1997 das Auslegungsbetriebsprogramm in seiner Zusam-
menfassung in keiner Weise spezifiziert und nicht mit dem Ist vergleicht (Punkt 8), sondern
es lediglich als ,sehr qut der prognostizierten Nachfrage angepasst® (Heimerl 1997 | S. 48)
bzw. ,ausreichend und optimal“ beschreibt (Heimerl 1997 Il S. 20, 18). Dies ist ein Euphe-
mismus, wenn dabei der tatsachliche Leistungsriickbau verschwiegen und nicht gerechtfer-
tigt wird.

2013-06-24 S21, Warum der Riickbau ibersehen werden konnte.doc 5/13



14)

15)

16)

Anrechnung von Zuwdachsen aus Fahrzeugkapazitat. Es ist unredlich, wenn ein Bahn-
hofsneubau mit Reserven aus erhéhter Platzkapazitat zuklnftigen Wagenmaterials gerecht-
fertigt wird (Heimerl 1997 Il S. 20, 16 f, Schwanhaulier 2003 S. 7 ,Zugkonfiguration®). Die un-
terstellten Zuwachse aus der Verwendung etwa von Doppelstockwagen wirden praktisch in
gleicher Weise auch dem Kopfbahnhof zu Gute kommen.

Kein Abgleich zwischen Stunden- und Tagesprogramm. Gutachter Heimerl versaumte,
das von ihm entworfene Stundenprogramm ,Szenario A* mit dem Tagesprogramm ,BVWP
2003" abzugleichen (bzw. zu seiner Zeit ,BVWP 2010+X"), das es eigentlich abbilden sollte.
Es hatte erklart werden muissen, wie sich die Ziige des Tagesprogramms auf So blieb die
der Planfeststellung zugrundeliegende ,Milchmadchenrechnung® unentdeckt, dass ein Bahn-
hof mit geringerer Spitzenleistung (15 % ggi. dem Fahrplan) ein Verkehrswachstum von
rund 30 % darstellen sollte, mit der absurden Konsequenz:

Wachstum durch Ziige in der Nacht. Durch den fehlenden Abgleich blieb die kuriose Pla-
nungsgrundlage unerkannt, dass das Wachstum allein durch Ziige in der Nacht erbracht
werden wirde (Abb. 4).'* — Dafiir braucht es aber keinen neuen Bahnhof, auch im Kopf-
bahnhof kénnte man ebenso die Leistung durch Nachtverkehr dramatisch erhéhen. — Der
Planrechtfertigung zugrunde gelegt wurde somit ein Szenario, in dem in der Nacht mehr Zi-
ge als mittags fahren wirden. Bis heute gibt es aber keine Hinweise, dass sich zuklnftig der
Bahnverkehr bzw. auch der Schwerpunkt des Lebens tUberwiegend in die Nacht verlagert.

40 - Fahrplan Stuttgart 21 821-Betriebsszenario
-15% in 1996, »Szenario A“ ,,BVWP 2003¢,
0 . l 414 Zige 530 Ziige pro Tag
5 Spitzen- pro Tag
g 30 { stunde \
» ~11 % in Nebenzeit +174 % in der Nacht
(o]
g 20 ¥
] / /
& /
N 10 Stuttgart Hbf, Lastverlauf Uber den Tag //
0 ///////I/I/I/I/I/I//I [ | I I [ [ I I
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*$21: jede volle Stunde, 1996 jeweils ab Min. 40 Stunde

Abb. 4: Vergleich Auslegungsbetriebsprogramm Stuttgart 21 und Fahrplan 1996. Fur Stutt-
gart 21 sind in der Planfeststellung 530 Zuge pro Tag verbindlich festgelegt worden (BVWP
2003), entsprechend einem Wachstum von +28 %. Das zum Nachweis der ausreichenden Be-
triebsqualitat simulierte Stundenprogramm wies 32 Zige pro Stunde in der Spitze (-15 % ggu.
37,5 Zigen 1996) und 19 Ziige pro Stunde der Nebenverkehrszeit auf (-11 % ggl. 1996). Damit
die Ziige des Tagesprogramms bei (iblicher Modellgestaltung’? untergebracht werden, miissten
nachts mehr Ziige fahren als mittags!
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17)

18)

19)

20)

21)

Verwirrspiel zwischen ,,Zigen“ und ,,Ankinften/Abfahrten®. Irrefiihrenderweise wurde
wiederholt mit ,Zigen® argumentiert, wenn eigentlich Ankinfte/Abfahrten/Leerfahrten gezahit
wurden (z.B. PFB 2005 S. 154). Es gilt: Zige = (Ankunfte + Abfahrten + Leerfahrten) / 2, wo-
bei Leerfahrten von und zur Abstellanlage nétig sind, wenn ein Zug im Bahnhof beginnt oder
endet. Die Zahlung von Ankinften und Abfahrten liefert dann fast doppelt so hohe Zahlen-
werte und wurde haufig falschlich als ,Zige“ in den Darstellungen vor der Offentlichkeit ein-
gesetzt. Aber auch Ankinfte und Abfahrten selbst wurden Ubertrieben hoch dargestellt:

Ubertriebene Zahl Ankiinfte/Abfahrten, zu wenig Leerfahrten. Bei der Argumentation mit
Ankunften und Abfahrten kommt zum Tragen, dass Prof. Heimerl gerade in der Spitzenstun-
de in ,Szenario A“ und ,E* nur noch 8 % bzw. 3 % Leerfahrten angesetzt hatte (Heimerl 1997
II Anl. 21-24, 7-10), obwohl dieser Spitzenstundenwert eigentlich Gber den im Tagespro-
gramm angesetzten 19 % (PFB 2005 S. 154) hatte gewahlt werden missen. Diese Redukti-
on der Leerfahrten, gerade in der Hauptverkehrszeit, ist absolut nicht bedarfsgerecht. Die
Pendlerstréme sind auch heute noch morgens wie abends stark in eine Richtung ausgepragt.
Die von Heimerl stattdessen angenommenen Durchbindungen wirden erzwingen, dass etwa
morgens fast leere, unausgelastete Ziige wieder hinaus ins Land fahren miissten. Diese ZU-
ge wiirden so nicht von der Landesregierung bestellt werden.

Uberhohte Reserven: Szenario E, aufgefiillte Nebenverkehrszeit. Ein weiteres Element
einer Ubertriebenen Zugleistung entgegen dem realistischen Bedarf ist die Auffiillung der
Nebenverkehrszeit in ,Szenario E* auf 91 % des Verkehrs der Hauptverkehrszeit. Zum Ver-
gleich: In Szenario A betragt der Nebenverkehr gerade 59 % des Hauptverkehrs. Lasst man
den ganzen Tag Uber nahezu gleichviele Ziige fahren gibt das zwar beeindruckende Zahlen
fir das Marketing, die aber praxisfern und somit irrelevant sind.

Unverbindliche Reserven: Szenario E, ungeplanter Ausbau. In einer unwissenschatftli-
chen Formulierung (,Eine Besonderheit stellt das Szenario E dar®) wurden mit ,Szenario E*
Reserven suggeriert (39 Zilge), die gar nicht bestehen, da dieses Szenario den nicht geplan-
ten Ausbau des Pragtunnels voraussetzt (SchwanhauRer 1997 S. 66, 58) und deshalb auch
vom VGH als nicht maf3geblich eingestuft wurde (VGH 2006 Rn. 59, 47). Es ist dabei nicht
so, dass Stuttgart 21 nach Ausbau des Pragtunnels dann tatséchlich 39 Zige pro Stunde
leisten konnte, da dieser Wert auf einem Betriebsprogramm mit 2 Minuten Haltezeit basiert
und bei den von Schwanhauf3er empfohlenen 3 Minuten Haltezeit schon auf rund 33 Zlge zu
korrigieren wéare (Folgepunkt):

Unrealistisch niedrige Haltezeiten von 2 Minuten. In den fir die Planfeststellung entschei-
denden Gutachten von 1997 wurde fir Stuttgart 21 mit Mindesthaltezeiten von 2 Minuten ge-
rechnet, die Giberwiegend auch als Planhaltezeit angesetzt wurden (Schwanhauf3er 1997 S.
66, 3). Diese Werte wurden von Heimerl untauglich gerechtfertigt mit kiirzesten bis durch-
schnittlichen Haltezeiten in Deutschland (Heimerl 1997 Il S. 3-6). Stuttgart ist jedoch ein gro-
Rer Knotenbahnhof mit einem sehr hohen Fahrgastwechsel vergleichbar mit KéIn oder Han-
nover, wo praktische kein Zug unter 3 Minuten hélt. Im Durchschnitt waren flr Stuttgart
knapp 5 Minuten anzusetzen (wie auch fir den Stresstest von der Landesregierung vorgege-
ben). Schon bei 3 Minuten Haltezeit, die 1994 noch Prof. Schwanhaul3er fir den ,starken
Fahrgastwechsel“ in Stuttgart gefordert hatte (Schwanhauf3er 1994 S. 14 f), wirde sich die
Spitzenleistung von ,Szenario E* auf 33 Ziige pro Stunde bei vergleichbarer Qualitat reduzie-
ren (Abschatzung Uber Belegungsgrad, s.a. Punkt 25). ,Szenario A“ wirde bei realistischen
Haltezeiten nicht mehr eine ,gute bis sehr gute Betriebsqualitat* erreichen, allenfalls eine
,hoch gute* Qualitat.
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22)

23)

24)

25)

Unverbindliche Reserven: Spitzenfaktoren. Die Stellungnahme von Prof. SchwanhauRRer
von 2003 brachte suggestiv sogenannte Spitzenfaktoren von 1,3 bis 1,6 als Malstab fir ,zu-
satzliche Zige in der Spitzenstunde® von Szenario E ins Spiel (Schwanh&uRer 2003 S. 31).
Und so wurde dies auch im Planfeststellungsbeschluss zitiert (PFB 2005 S. 206). Es ist aber
nicht zulassig nach einer abgeschlossenen Kapazitatsermittiung (Betriebsqualitat bei einer
bestimmten Belastung) einfach weitere Faktoren aufzuschlagen, was auch den von Schwan-
haul3er bestimmten absoluten Leistungsgrenzen von 32,8 Zigen und im Falle des Ausbaus
des Pragtunnels 38,8 Zlige pro Stunde widersprechen wiirde (Schwanhauf3er 1997 S. 58).

SchwanhauRer widerspricht sich bei der Riicknahme seiner Aussagen von 1994. Prof.
Schwanhaul3er forderte 1994 10 Bahnsteiggleise fiir 35 Ziige. Diese Aussage entspricht ma-
ximal 30 Ziigen pro Stunde bei 8 Bahnsteiggleisen und bestétigt en weiteres Mal die S21-
Kapazitat von rund 32 Zugen. 2006 relativierte er diese Bewertung und bezeichnete die Be-
trachtung als Szenario fur den Fall ,mehrerer neuer paralleler Strecken® in den Zuldufen
(VGH 2006 Rn. 60), dabei war er 1994 ausdricklich nur von einer ,Vollauslastung der an-
schlieRenden Strecken® ausgegangen und hatte die zugrunde liegenden Parameter als ,die
wahrscheinlich realistischeren Annahmen® bezeichnet, also ausdriicklich die vorausgehende
Simulation als die wahrscheinlich unrealistische Variante bezeichnet und ohne Einschrén-
kung gefordert: ,Flir eine zukunftssichere Bemessung sollten daher 5 Bahnsteiggleise je
Richtung vorgesehen werden® (Schwanh&auf3er 1994 S. 14-16).

Unverbindliche Reserven: Gutachten Prof. Martin nicht belastbar. Das Gutachten von
Prof. Dr.-Ing. Martin stellte bis zu 51 Zuge pro Stunde in Aussicht (Martin 2005 S. 57, obere
Grenze des ,optimalen Leistungsbereichs®). Es fand nicht mehr Eingang in die Planfeststel-
lung, nur noch in den Entscheid des VGH 2006. Martin hatte ,auftragsgemai” (Prof. Martin
am 25.10.2010, St.Z. vom 28.11.2010) nur einen viel zu kleinen Untersuchungsraum unter-
sucht. So hat er neben anderen Engpéssen auch insbesondere den Engpass in Richtung Zu-
ffenhausen/Feuerbach ausgeblendet, der laut Prof. Schwanhauf3er die Leistung von S21 auf
die 32,8 Zluige pro Stunde limitierte, siehe auch Punkte 20) und 1). Er verwendete unrealisti-
sche viel zu kurze Haltezeiten bis herab zu 1 Minute (Martin 2005 S. 21), was die Leistungs-
fahigkeit der Bahnsteiggleisanlage Ubertrieb.'® Die von Martin vermeintlich dargelegte Uber-
legenheit von S21 ggiu. dem Kopfbahnhof, wird von ihm selbst entkraftet, indem er in dem
Abschnitt ,Weiterer Handlungsbedarf darlegt, wie in seiner Untersuchung der Kopfbahnhof
gegenlber dem Tiefbahnhof systematisch benachteiligt wurde (Martin 2005 S. 59). Auch das
unrealistische mit regelmaRigen Zugabstdnden ausgelegte Betriebsprogramm, das die
Grundlage der Leistungsfahigkeit von 51 Zigen ist (Martin 2005 S. 58, 39), Ubertreibt aner-
kanntermafRRen die Leistungsfahigkeit.'®

Keine Plausibilitatsprifungen der hohen Leistungszusagen. 1994 hatte Heimerl noch die
etablierte Bahnhofsplaner-Kenngrof3e Belegungsgrad (Zeitanteil, zu dem die Gleise durch
Halt oder ein- und Ausfahrt belegt sind) bei einem Wert fur S21 knapp tber 50 % noch ,im
oberen Bereich® (Heimerl 1994 S. 36) eingeordnet. Auch Schwanhauf3er hatte noch 2006 vor
dem VGH hierfir ,50 %" als im Bereich ,anderer vergleichbarer Durchgangsbahnhofe® (VGH
Rn. 61) angegeben. Fir die hohen Leistungsschatzungen etwa der 2003 von SchwanhaulRer
um Faktoren von 1,3 bis 1,6 erhdhten Leistung, oder der 51 Zige von Prof. Martin von 2005
oder der 49 Zige (bei Uber 5 Min. mittl. Haltezeit) des Stresstests wurden solche Vergleiche
nicht mehr angestellt. Die hohen Leistungswerte liegen jenseits der Qualitatsgrenzen, beim
Stresstest weit Uber 80 %. Nach den Erfahrungswerten der Bahnwissenschaft kann S21 bei
Zugzahlen Uber etwa 32 Ziigen bei realistischen Haltezeiten nicht mehr funktionieren.
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Die umfangreichen Tauschungen machen das Ubersehen des Riickbaus nachvollziehbar

Jeder einzelne der genannten Punkte ist fachlich nicht akzeptabel und macht die Untersuchun-
gen wissenschaftlich angreifbar, wenn nicht unhaltbar. Es ist nachvollziehbar, dass angesichts
einer derartigen Edlle irrefGhrender und unvollstdndiger Darstellungen sowohl das Eisenbahn-
bundesamt im Planfeststellungsbeschluss als auch der VGH Baden-Wirttemberg 2006 den
Riickbau durch Stuttgart 21 nicht erkannte. Die Mal3nahmen, die den Riickbau verdeckten, wei-
sen eine hohe Systematik auf und versto3en im Einzelnen derart deutlich gegen die allgemein
anerkannten Regeln der Technik, dass kaum von Fahrldssigkeit ausgegangen werden kann. Die
Leistungsbewertungen von Stuttgart 21 fanden in einem sehr kleinen Personenkreis statt und
wurden aufgrund der restriktiven Informationspolitik auch kaum dariiber hinaus bekannt. Dies hat
Uber die Jahre eine unabhangige Bewertung von aufRerhalb fast unmdglich gemacht.

Die Verantwortung liegt bei wenigen Gutachtern und ihrem Auftraggeber, der Bahn

Die Verantwortung liegt bei wenigen Gutachtern, die von der Deutschen Bahn beauftragt worden
waren. Prof. Heimerl war der ,Vater® des Projekts Stuttgart 21. Prof. Martin ist sein Nachfolger als
Leiter des Instituts fir Verkehrswissenschaft der Universitat Stuttgart. Prof. SchwanhauRer hatte
1994 noch wissenschaftlich korrekt die 2 Minuten Haltezeit kritisiert und bescheinigt, dass fir
eine ,zukunftssichere Bemessung“ von Stuttgart 21 bei 35 Zlgen pro Stunde 10 Bahnsteiggleise
bendtigt wirden (SchwanhauBBer 1994 S. 14 ff), dies entspricht einer nachvollziehbaren Leis-
tungsgrenze von 30 Zlgen fir die aktuelle 8-gleisige Planung.

Nachdem Prof. SchwanhaulRer 1996 dann Bahnchef Heinz Durr die Ehrendoktorwirde verliehen
hatte, wurde er wieder Gutachter fiir Stuttgart 21 und akzeptierte nun klaglos die 2 Minuten Hal-
tezeit (SchwanhaufRer 1997). 2002 wurde er Konzernbeirat der Deutschen Bahn AG und stellte
2003 die Reserven uber die von ihm 1997 dargestellten maximal 39 Zige pro Stunde hinaus in
Form der wissenschaftlich nicht anwendbaren ,Spitzenfaktoren® dar (Punkt 22). Fir wesentliche
Fehlannahmen in den Leistungsuntersuchungen geben die Gutachter selbst die Bahn als ,Auf-
traggeber” an, siehe die Punkte 24), 11), 7) dort besonders FuRnote *°.

Ricknahme des Planfeststellungsbeschlusses

Das Verwaltungsverfahrensgesetz sieht nicht vor, dass an einem Verwaltungsakt wie der Bauge-
nehmigung fur Stuttgart 21 festgehalten werden muss, wenn sich erst spater herausstellt, dass
dies nicht zum Nutzen der Allgemeinheit ist. Das Gesetz sieht ausdriicklich vor, dass Verwal-
tungsakte fehlerhaft zustande gekommen sein kénnen und sich mdglicherweise spater als nichtig
erweisen oder im Interesse des Gemeinwohls zurlickgenommen werden mussen. Dies ist insbe-
sondere dann der Fall, wenn gegen die allgemein anerkannten Regeln der Technik verstol3en
und in wesentlicher Beziehung unrichtige, unvollstandige, irrefihrende Angaben gemacht wur-
den, in einem Ausmal3, das an Arglist grenzt. Offensichtlich leidet die Planfeststellung zu Stutt-
gart 21 an einem besonders schwerwiegenden Fehler, da ihn aus tatsachlichen Grinden nie-
mand ausfiihren kann (Ermoéglichung von starkem Verkehrs-Wachstum bei deutlich reduzierter
Kapazitat) und da er gegen die guten Sitten verstof3t (betriigerisch erlangter Schaden fiir die
Allgemeinheit) und ein schwerer Nachteil fur das Gemeinwohl zu verhiten ist. Fur Stuttgart 21
erscheinen gleich mehrere Bedingungen gleichzeitig erflllt (88 44, 48, 49 VWVIG).

Beantragt werden muss eine solche Riicknahme durch einen Betroffenen, wie dies schon durch
den Wohnungsinhaber in der Sangerstral3e geschehen ist (VGH 2006, sowie Az 5 S 1200/12).
Moglich erscheint auch ein Antrag etwa durch das Land Baden-Wirttemberg als Trager des
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Regionalverkehrs, der mit Stuttgart 21 nicht mehr im heutigen Umfang zu realisieren wéare ge-
schweige denn noch wie erwartet wachsen koénnte.

Stresstest

Die Tauschung Uber die Leistungsféahigkeit von Stuttgart 21 setzte sich nach der Planfeststellung
2005 und ihrer gerichtlichen Bestatigung durch den VGH 2006 noch fort. Die einzig rechtlich
verbindlichen Grundlagen der Planfeststellung wurden aber auch nicht durch den Stresstest von
2011 ersetzt, er wurde auch nicht nachtraglich in die Planfeststellung aufgenommen. Somit wird
hier nur nachrichtlich erwahnt, warum die 49 Ziige des Stresstests nicht belastbar sind:

e Stresstest und Audit grob fehlerhaft und rechtlich unverbindlich. Als Ergebnis der Fak-
tenschlichtung von 2010 sollte der sogenannte ,Stresstest* von 2011 den Nachweis fiihren,
dass Stuttgart 21 in der Lage ist, 49 Zlge pro Stunde in ,guter Betriebsqualitat* abzufertigen
(Stresstest 2011); insbesondere, da das Gutachten von Prof. Martin (Martin 2005) inzwi-
schen wegen der genannten Fehler als nicht belastbar angesehen wurde. Der Stresstest
entstand aber laut Verwaltungsgericht Stuttgart im ,aufRerrechtlichen Raum® (Az. 5 K 405/12,
S. 5), in dem sich auch die anderen Elemente des Geil3lerschen Schlichterspruchs von
Herbst 2010 befinden und liefert somit keine rechtlich verbindliche Leistungsgarantie, er ist
auch nicht in die Planfeststellung eingegangen.

Dariiber hinaus sind die 49 Ziige des sogenannten ,Stresstests von 2011 aufgrund zahlrei-
cher unzuléssiger Parameter weit (iberhéht.”” Dies wurde fiir die meisten Kritikpunkte von
der Deutschen Bahn im Gesprach Uber das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg schon
eingestanden: Die Anwendung der Verspatungsgrenze der ,risikobehafteten Betriebsqualitat®
von 1 Minute, die Entlastung des Betriebsprogramms durch weniger Ziige vor und nach der
Spitzenstunde, die Kappung von hohen Verspatungswerten oder die Nutzung des vollstandi-
gen Bauzuschlags zum Verspatungsabbau. Die Abschatzung der Korrektur samtlicher Fehler
liefert erneut 32 Ziige pro Stunde fir S21.

Das Testat durch den Auditor ,SMA und Partner AG* aus der Schweiz ist so fehlerhaft wie
der Stresstest selbst, es ist unvollstdndig, inkonsequent und im Ergebnis falsch (SMA
2011).'® Das Testat war von SMA erteilt worden, obwohl wesentliche Voraussetzungen wie
die Vollstandigkeit von Dokumentation, Simulation, und Analyse nicht erfiillt waren. Einige
kritische Punkte, selbst Richtlinienverstd3e, wurden zwar dargestellt, aber nicht konsequent
bewertet (z.B. Verwendung Bauzuschlag). Viele Fehler im Stresstest wurden Ubersehen,
Bewertungen wurden teils ohne sachliche Begriindung ausgesprochen und zahlreiche Man-
gel sogar beschonigend dargestellt.

An die handwerkliche Qualitat der Begutachtung des Stresstests durch die SMA kann aus-
schliellich die Deutsche Bahn AG zivilrechtliche Anspriiche anmelden. Sie ist der einzige
vertragliche zahlende Auftraggeber. Es ist aber angesichts des fir die Bahn glnstig ausge-
fallenen Testats nicht wahrscheinlich, dass sie den Auditor wegen Nachlassigkeit verklagt.
Das Land Baden-Wiirttemberg ist praktisch nur nachrichtlich beteiligt und hat keinerlei recht-
lichen Anspruch darauf, dass die Auditierung durch SMA Qualitatsstandards erftllt. Die Audi-
tierung kdnnte vollkommen falsch sein und das Land héatte daraus keine Rechte.

Fazit

Stuttgart 21 erscheint somit als ein Beispiel verlorener wissenschaftlicher Unabhéngigkeit in
der deutschsprachigen Bahnwissenschaft: Sowohl durch die Unsauberkeiten in den Arbeiten der
von der Bahn beauftragten Gutachter wie auch in dem mangelhaften Testat des von der Bahn in
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anderen GroRauftragen abhéngigen Auditors sowie durch die fehlende Kritik aus dem wissen-
schaftlichen Umfeld an diesen Verstt3en gegen die Regeln der Zunft. Ursachlich fur den Verlust
der Unabhéngigkeit erscheint die marktbeherrschende Position der Deutschen Bahn AG insbe-
sondere als Auftraggeber bei Forschungsarbeiten und Beratungsauftrdgen in der Bahnwissen-
schatft.

Warum wurde der Leistungsrickbau durch Stuttgart 21 so lange nicht erkannt?

Der Leistungsriickbau blieb so lange unerkannt, weil ein weit gespanntes Netz aus Tauschungen
ausgebreitet worden war. Diese Tauschungen waren sorgsam gegeneinander abgestimmt. Dar-
Uber hinaus waren die entscheidenden Unterlagen nicht verdffentlicht worden und die Wissen-
schaft schwieg unter dem Druck der Marktmacht der Deutschen Bahn AG. Warum der Riickbau
auch nach seiner Aufdeckung noch monatelang von den Verantwortlichen und der Offentlichkeit
nicht wahrgenommen wurde, ist ein anderes Kapitel.
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so leistungsstark mit Option zum Ausbau.“20.07.2007, Stuttgarter Zeitung, ,Neue Verbindungen und
eine zweite City“ ... durch einen nur achtgleisigen aber flexibleren unterirdischen Durchgangsbahnhof
ersetzt werden. Dessen Leistungsfahigkeit ist laut Bahn doppelt so hoch wie die des Kopfbahnhofs. “
10.2007, DB Infrastruktur ProjektBau, ,Neubauprojekt Stuttgart — Ulm, Fragen und Antworten zum neu-
en Verkehrskonzept fiir Stuttgart und die Region“ (pdf), S. 4: ,Stichwort Zukunftsfahigkeit: Der Durch-
gangsbahnhof wird schon bei seiner Eréffnung die doppelte Leistungsfahigkeit des heutigen Haupt-
bahnhofs haben.”

12.12.2008, Kommission der Européischen Gemeinschaften, ,Entscheidung Uber die Gewéahrung eines
Zuschusses fur eine MaRnahme beziglich der Gewéahrung eines Gemeinschaftszuschusses fur Vorha-
ben von gemeinsamem Interesse ,Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl. Stuttgart 21”
2007-DE-17200-P - auf dem Gebiet der transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-V) (pdf).

25.10.2012, wikireal.org, C. Engelhardt, ,Stuttgart 21: Riickbau, Planrechtfertigung war nie gegeben”,
siehe auch 07.12.2013, wikireal.org, C. Engelhardt, E-Mail Anschreiben zum Positionspapier Finanzie-
rungsvertrag. 25.02.2013, stuttgarter-zeitung.de, ,Zuschuss der EU zu Unrecht erhalten?*

07.12.2012, Christoph Engelhardt, ,Stuttgart 21-Finanzierungsvertrag: Das Leistungsversprechen ist
unerfullbar” (pdf wikireal.org)

Die Aussparung dieses Ergebnisses begtinstigte mutmaRlich auch, dass der verwirrende Begriffswech-
sel zu den ,Gleisbelegungen*® nicht auffiel (Punkt 3).

Fur das Betriebsprogramm zur Machbarkeitsstudie 1994 war die nachmittagliche Hauptverkehrszeit
betrachtet worden (Heimerl 1994 S. 14), ohne dass die entsprechende Zahl der Ziige pro Stunde ange-
geben wurde. Diese ist auch nicht indirekt ermittelbar. Lediglich die Zahl der téaglichen Abfahrten lasst
sich abzahlen (Heimerl 1994 Anlage 3B). Dass ein Gutachten seinen wesentlichen Gegenstand derart
verbirgt, erstaunt und erscheint unwissenschaftlich. Erst bei Schwanh&auRer (SchwanhaulRer 1994 S. 45)
werden 34,5 Ziige angegeben. Erst mit den 11 Jahre spater von Martin gegebenen Daten (Martin S. 22,
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http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/Schlusspraesentation_Stresstest_S21_110729.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil1_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil2_2011-06-30.pdf
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Grundtaktfahrplan_49_Zuege_2011-06-30.pdf
http://www.landesrecht-bw.de/jportal/portal/t/156d/page/bsbawueprod.psml?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofresults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=MWRE060000132&doc.part=L&doc.price=0.0#focuspoint
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/media/das-synergiekonzept-stuttgart-21/mediaParameter/show/Medium/
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38) lasst sich ermitteln, dass in dem Betriebsprogramm der Anteil der Abstellfahrten auf nur noch 4 %,
einen Bruchteil des heutigen und zukinftig erwarteten Bedarfs, herabgesetzt wurde.

In der Darstellung bei Heimerl findet sich links oben der Hinweis , Taktverkehre®. Dies kénnte den Ein-
druck erwecken, es wirde nur eine Auswabhl vertakteter Ziige dargestellt, so dass noch weitere unver-
taktete Zlige in der Hauptverkehrszeit von ,Szenario A* fahren kdnnten. Dies ist nicht méglich, weil die
absolute Obergrenze der Leistung laut Schwanh&uf3er schon bei 32,8 Zugen liegt (Punkt 1). Auch wirde
mit jedem Zug Uber 32 Zigen die Nebenverkehrszeit in gleichem MaR unter 19 Zige fallen, — dies ergibt
sich aus dem angegebenen Durchschnittswert von 25,5 Ziigen. Die Nebenverkehrszeit liegt aber schon
bei 19 Ziigen mehr als 2 Zige unter dem damaligen Bedarf (Punkt 6). Final bestétigt wird die Maximal-
zahl durch die exakt 32 Ziige der Spitzenstunde, die in der Personenstromanalyse der ,Dimensionie-
rung” der Ful3gdngeranlagen vorgegeben wurde (Punkt 7). Auch bestatigte die Deutsche Bahn in den
Medien die 32 Ziige als ,Fahrplanvorgabe“ (fiir die Bemessung) (25.10.2012, Stern 44/2012, S. 52-55,
,Das falsche Versprechen®).

Die Fahrpléane der Nebenverkehrszeit sind nicht etwa beim Kopieren verloren gegangen, wie die durch-
gehende Nummerierung der Anlagen belegt.

22.03.2012, ingenieure22.de, "Dokumente belegen: Stuttgart 21 fur nur 30 Ziige geplant!". S.a.:
22.03.2012, wikireal.org, Pressemitteilung "Eindrucksvolle Bestatigung der Stresstest-Kritik"
27.05.2012, Christoph Strecker, ,Personenstrom spliilt Wahrheit zu Tage®, (cams21.de)

Die Personenstromanalyse ist ein weiteres Beispiel fiir eine systematisch geschdnte Leistungsuntersu-
chung, in diesem Fall durchgehend mittels der von der Deutschen Bahn AG vorgegebenen Préamissen.
So weist hier der Gutachter Durth-Roos 2009 klar aus, dass die vorgegebene Bahnsteigraumzeit von 4
Min. der Vorgabe der Richtlinie von 2,5 Min. widerspricht. Zum Ersatz wird auf ein Schreiben der Bahn
verwiesen, das 4 Min. ,festlegt”. — Das erscheint als Auftrag der Bahn zum Richtlinienverstol3. Die DB
AG hat hierzu sowie mehreren weiteren Punkten den Stuttgarter Gemeinderat als einen der Finanzie-
rungspartner grob getduscht. Siehe 27.02.2013, wikireal.org, C. Engelhardt, ,Gutachterliche Stellung-
nahme zu den Personenstromanalysen®.

» 1970, Stunde ab 6:30, 6:40 Uhr: 45,5 Ziige, » 1939, Stunde ab 5:50, 6:10 Uhr: 47,5 Zige
* 22.11.2011, mvi.baden-wuerttemberg.de, ,Kopfbhf kdnnte heute schon mehr Ziige abwickeln als S 21

Vieregg Rossler GmbH, Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner
heutigen Gleiskonfiguration — Abschlussbericht — 27.10.2011 (pdf). 21.11.2011, NVBW, ,Priifung der
Untersuchung 'Ermittlung der Leistungsfahigkeit des Stuttgarter Hauptbahnhofs in seiner heutigen
Gleiskonfiguration' der Vieregg-Réssler GmbH* (pdf). 22.11.2011, mvi.baden-wuerttemberg.de, ,Kopf-
bahnhof kdnnte heute schon mehr Zuge abwickeln als S 21

Heimerl hatte in seinen Gutachten von 1997 das geplante Wachstum und seine Umsetzung in seinem
Betriebsprogramm ausfuhrlich diskutieren missen (s.a. Punkt 15). Aber selbst mit dem Planfeststel-
lungsbeschluss ist es nicht méglich, das Wachstum in Ziigen zu ermitteln. Es werden zwar die Zugfahr-
ten des geplanten Tagesbetriebsprogramms ,BVWP 2003“im Vergleich zu ,derzeit“ genannt (PFB 2005
S. 154, 149) was einem Wachstum von 43 % entspricht. Es wird aber nicht das Jahr gegeben, das mit
Lderzeit® gemeint ist, und es fehlen die Leerfahrten des Ausgangsjahres um dessen Zugzahl ermitteln zu
konnen. Erst aus dem Erlauterungsband erféahrt man, dass das Vergleichsjahr Sommer 2001 ist (PFA
1.1 Erl. S. 16/17). Um die damaligen Leerfahrten zu erhalten muss ein historischer Fahrplan gefunden
und ausgezahlt werden. Es zeigt sich dabei, dass fir das Ausgangsjahr zu wenig Fahrten angegeben
wurden und sich tatséchlich nur ein Wachstum von nur 39 % fir die Fahrten ergibt. Fir die kapazitatsre-
levanten Zige ergibt sich lediglich ein Wachstum von 26 %, der Unterschied ist auch die die mangelhaft
begriindete Reduktion der Leerfahrten bedingt, siehe Punkt 18).

Werden die ublichen Modellannahmen gemacht, z.B. fiir das Tagesprogramm 4 Std. Hauptverkehrszeit
und 7,5 Std. Nebenverkehrszeit (ITP VWI 1997 Abb. 5.6, 5.7), dann ergeben sich mehr Ziige in der
Nacht als mittags.

Zur Rechtfertigung hatte er auch die zugrunde liegende Richtlinie nicht zutreffend angewandt: Einerseits
hatte er die dort vorgegebenen ,Abfertigungszeiten” nicht beriicksichtigt und andererseits den Hinweis
nicht beachtet, dass die Richtlinien-Haltezeiten nur anzuwenden sind, wenn ,keine genaueren Angaben
bekannt sind®, was diese Werte als Durchschnittswerte ausweist (Richtlinie 405.0103 A 02 S. 3). Stutt-
gart bendtigt jedoch im Unterschied zu solchen Durchschnittswerten hohe Haltezeiten fur den hohen
Fahrgastwechsel.

Jérn Pachl, ,Systemtechnik des Schienenverkehrs: Bahnbetrieb Planen, Steuern und Sichern®, Gabler
Wissenschaftsverlage, 2011 (GBS), S. 130

wikireal.org Stuttgart_21/Stresstest
wikireal.org Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA
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