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Antrag

der Abgeordneten Sabine Leidig, Herbert Behrens, Caren Lay, Dr. Dietmar
Bartsch, Karin Binder, Heidrun Bluhm, Eva Bulling-Schroéter, Roland Claus,
Annette Groth, Kerstin Kassner, Ralph Lenkert, Michael Leutert, Dr. Gesine
Lotzsch, Thomas Lutze, Dr. Kirsten Tackmann, Hubertus Zdebel und der
Fraktion DIE LINKE.

sowie der Abgeordneten Matthias Gastel, Cem Ozdemir, Harald Ebner, Christian
Kuhn (Tubingen), Kerstin Andreae, Dr. Franziska Brantner, Agnieszka Brugger,
Sylvia Kotting-Uhl, Stephan Kiihn (Dresden), Beate Miiller-Gemmeke, Dr. Gerhard
Schick, Tabea RoRner, Markus Tressel, Dr. Valerie Wilms, Annalena Baerbock,
Barbel Hohn, Steffi Lemke, Nicole Maisch, Peter Meiwald, Friedrich Ostendorff,
Dr. Julia Verlinden und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Offene Fragen zum Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 aufklaren

Der Bundestag wolle beschlieen:

I.  Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Kosten von Stuttgart 21 haben sich bereits vor dem offiziellen Baubeginn im
Vergleich zu den urspriinglichen Kostenannahmen erheblich erhéht und sind seit
dem Baubeginn am 2. Februar 2010 schon um weitere 50 % angestiegen. Angesichts
neuer und noch ausstehender Kostenschitzungen — so wird eine Neubewertung der
S21-Kosten durch den Bundesrechnungshof erwartet — muss mit weiteren erhebli-
chen Steigerungen der Projektkosten gerechnet werden. Es entsteht ein groBer Scha-
den fiir die Deutsche Bahn AG, bei dem sich die Frage stellt, ob dieser vom Unter-
nehmen verkraftet und von dessen Eigentiimer verantwortet werden kann.

Stuttgart 21 geniigt den essentiellen Anforderungen an einen zukunftsfahigen Bahn-
betrieb nicht. Dies ist der Fall hinsichtlich der Kapazitit (sie ist geringer als diejenige
eines modernisierten Kopfbahnhofs und lasst erst recht das seitens der Politik immer
wieder geforderte Wachstum des Schienenverkehrs nicht zu), der Bedienqualitét (ein
Integraler Taktfahrplan wird in der baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt
nicht realisierbar sein) und der Sicherheit (nach wie vor fehlende Brandschutzgeneh-
migung; die Gleisneigung liegt sechsfach {iber dem Sollwert von 2,5 Promille). Es
entsteht somit ein groBer Schaden fiir das System Schiene in der Region Stuttgart
und dartiber hinaus.

Mit dem Baubeginn des Projekts trotz der nicht geklarten Probleme und einer noch
immer fehlenden und weiterhin zeitlich nicht absehbaren Planfeststellung bei Teilen
des Projekts (u. a. PFA 1.3 =, Filderabschnitt™) sind die Deutsche Bahn AG und alle
Projektpartner ein erhebliches Risiko eingegangen. Mit dem Beschluss des DB-Auf-
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sichtsrates im Mérz 2013 zugunsten des Weiterbaus von Stuttgart 21 und der Absi-
cherung der Mehrkosten bis zu 6,5 Milliarden Euro wurde eine Reihe fataler Fehl-
entscheidungen fortgesetzt und eine weitere Chance fiir einen Projektausstieg ver-
passt.

Einer der fragwiirdigsten Planfeststellungsabschnitte stellt der Filderbereich (PFA
1.3) dar. Auch zwolf Jahre nach Antragstellung zur Planfeststellung durch die Deut-
sche Bahn AG im Oktober 2002 besitzt diese noch immer kein Baurecht, um die
Ziige der Géubahn tiber die S-Bahn-Bestandsstrecke an den Flughafen zu fiihren.
Die Sinnhaftigkeit dieser geplanten Streckenfithrung muss u. a. wegen der Gefahr-
dung der Verlésslichkeit der S-Bahnen und zahlreicher Zwangspunkte wie der ni-
veaugleichen Einfidelung der Géubahn auf die S-Bahn-Trasse, der Mischverkehr
und der vorgesehene Riickbau des S-Bahnhofes Flughafen/Terminal erheblich be-
zweifelt werden.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1. dafiir Sorge zu tragen, dass die aktuelle Kostenentwicklung des Projekts Stutt-
gart 21 kurzfristig offengelegt und eine neue Kosten-Nutzen-Berechnung durch-
geflihrt wird;

2. den aktuellen Bericht des Bundesrechnungshofs zu Stuttgart 21 umgehend nach
dessen Fertigstellung dem Bundestag und der Offentlichkeit vorzulegen;

3. die unternehmerischen Risiken und die Rechtslage fiir den Bahnkonzern und
seinen Aufsichtsrat bei weiter steigenden Kosten und nachweislicher Unwirt-
schaftlichkeit des Projekts darzustellen;

4. aufdie Projektpartner dahingehend einzuwirken, auf den bisher geplanten Flug-
hafenanschluss durch die Gdubahn zu verzichten und stattdessen die Anbindung
vom Bahnhof Stuttgart-Vaihingen zum Flughafen durch eine vertaktete S-Bahn
sicherzustellen;

5. sich fiir eine neue Kapazititsberechnung von Stuttgart 21 unter Beriicksichti-
gung von u. a. dem Verzicht auf einen Linientausch bei den S-Bahnen und Um-
planungen im PFA 1.6b (Abstellbahnhof Untertiirkheim; Wegfall von zwei bis-
her geplanten Uberwerfungsbauwerken usw.) einzusetzen;

6. den Bedenken des Bundesrechnungshofs zu folgen und sicherzustellen, dass die
Mittel des Bundes aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung II (LuFV
II) nicht zur Finanzierung von Mehrkosten bei Stuttgart 21 verwendet werden
konnen.

Berlin, den 16. Dezember 2014

Dr. Gregor Gysi und Fraktion
Katrin Goring-Eckardt, Dr. Anton Hofreiter und Fraktion
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Begriindung

Die Kostenentwicklung bei Stuttgart 21

Die Kosten fiir das Projekt Stuttgart 21 wurden 1995 in der Machbarkeitsstudie auf 4,804 Milliarden DM (2,45
Milliarden Euro) beziffert. Laut Finanzierungsvertrag vom 30. Mérz 2009 sollten die gesamten S21-Kosten bei
2,8104 Milliarden Euro, fortgeschrieben und nominalisiert bei 3,076 Milliarden Euro liegen.

Im November 2009 wurde bekannt, dass DB-interne Berechnungen Baukosten in Héhe von 4,9 Milliarden
Euro ergaben. Als Ergebnis von ,,Nachbesserungen® gab das Unternehmen schlieBlich die neue Summe von
4,1 Milliarden Euro als Gesamtkosten an. Bahnchef Riidiger Grube bezeichnete in diesem Zusammenhang 4,5
Milliarden Euro als ,,Reilmarke*.

Am 12. Dezember 2012 musste die DB AG die néachste Kostensteigerung bekannt geben. Am 5. Mérz 2013
entschied der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG trotz dieser Kostenexplosion zugunsten des Weiterbaus des
Bahnprojekts Stuttgart 21 — auf Basis einer Kostenannahme von 6,5 Milliarden Euro.

Uber Kanzleramtsminister Ronald Pofalla hatte die Bundesregierung im Vorfeld die drei Staatssekretire des
Finanz-, Verkehrs- und Wirtschaftsministeriums des Bundes zu einer Zustimmung bewogen (,,Bahnhof der
Eitelkeiten“, www.zeit.de vom 28. Februar 2013). Noch am Tag der Abstimmung wurden weitere Mitglieder
des Aufsichtsrats bedringt, der Kostensteigerung zuzustimmen (,,Pofalla-Debatte 16st Fithrungschaos bei der
Bahn aus®, www.tagesspiegel.de vom 7. Januar 2014). Die Zustimmung des Staatssekretérs im Wirtschaftsmi-
nisterium hatte der damalige Wirtschaftsminister Dr. Philipp Rosler auf Anforderung des FDP-Generalsekre-
tars Patrick Doring ,,geregelt” (,,Anruf beim Minister, Wirtschaftswoche vom 18. Marz 2013).

Vor der Aufsichtsratsentscheidung war ein kritisches Dossier des damaligen BMVBS zu den Projektkosten
bekannt geworden. Dennoch stimmten die Vertreter der Bundesregierung im Aufsichtsrat fiir den Weiterbau,
sofern nicht krankheitsbedingt verhindert. Auch die weiteren Aufsichtsrite stimmten zu, bis auf eine Enthal-
tung und die eine Gegenstimme des Vertreters der GDL im Aufsichtsrat. Dem DB-Aufsichtsrat hatte als eine
Grundlage der Entscheidung eine ,,Plausibilisierung® der Kosten in Form einer Ausarbeitung der Wirtschafts-
priifungsgesellschaft PricewaterhouseCoopers (PwC) ,,Vermerk - Zwischenergebnis DB AG* vorgelegen, wie
die Beschlussvorlage der Aufsichtsratsentscheidung ausweist (TOP 2, S. 4 und 10).

In dem PwC-Dokument wurden bereits weitere Kostensteigerungen identifiziert. So heifit es dort hinsichtlich
des Stuttgart-21-Projektmanagement: ,,Die Voraussetzungen fiir ein moglichst geringes Nachtragsvolumen
sind in der Projektorganisation des Grofiprojektes noch nicht etabliert*. Dariiber hinaus wird seitens PwC fest-
gehalten, dass mit ,,einem im Vergleich zum GWU [Gesamtwertumfang] erheblichen Nachtragsvolumen®, also
mit mehreren Milliarden Euro weiteren Kostensteigerungen iiber die letzte Kostenexplosion auf 6,8 Milliarden
Euro hinaus, zu rechnen sei (PwC Nr. 24), dass das fiir das Nachtragsmanagement ndtige Personal nicht ein-
gestellt worden (Nr. 25), die Grundstiicke noch nicht gesichert worden(Nr. 26-28), weitere Kosten fiir zu ver-
legende Leitungen iibersehen worden (Nr. 29, 30) sowie Terminrisiken noch nicht bewertet worden (Nr. 31)
und die Personalsituation kritisch seien (Nr. 32). Auch kdnne der Abstellbahnhof nicht in der geplanten/gefor-
derten Grofle gebaut werden, was als Kostenersparnis eingerechnet wurde (Nr. 122), wofiir aber zusétzliche
Abstellkapazititen im Umland gebraucht wiirden, was bei den Kosten bislang ebenfalls nicht beriicksichtigt
worden sei.

Der Bundesrechnungshof kiindigte bereits im Friihjahr 2013 eine neue Analyse der Kostenentwicklung fiir das
Projekt Stuttgart 21 an. Er teilte im Oktober 2013 mit, dass diese ,,frithestens Ende des Jahres 2013 vorliegen
werde und verwies darauf, dass der Zeitpunkt, an dem diese Kostenschitzung vorliegen werde, unter anderem
im Zusammenhang mit der ,,Kooperationsbereitschaft des Bundesverkehrsministeriums* und ,,schwierigen
Diskussionen mit der Deutschen Bahn AG fiber die Reichweite der Priifungsbefugnisse des Bundesrechnungs-
hofs* zu sehen sei (Brief des BRH vom 22.10.2013 an MdB Harald Ebner).

Kapazitit von Stuttgart 21

Im bestehenden Kopfbahnhof lag 2011 die gefahrene maximale Zahl der Ziige bei 39 Ziigen in der Stunde.
2014 waren es 38. Konsens ist, dass 1970 auf der Bahnsteiggleisanlage schon 45,5 Ziige pro Stunde abgefertigt
worden waren. Seitens der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg wurde fiir das MVI eine Kapazitit
des Kopfbahnhofs von 50 Ziigen auf Basis eines Gutachtens der Verkehrsberatung Vieregg-Rossler bestétigt.
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In der Werbung fiir das Projekt S21 und in der Beantragung der Férderung durch die Europdische Kommission
wurde eine Verdopplung der Kapazitit versprochen. Dies wurde zuletzt in der Anhérung zum PFA 1.3 bekraf-
tigt (Stellungnahme des Vorhabentrigers zur ,,Kritik an der Leistungsfihigkeit des Gesamtprojekts* vom
24.07.2014). Verbindlich vorgegeben wurde fiir Stuttgart 21 im Finanzierungsvertrag von 2009 eine Zunahme
des ,,Zugangebots™ um ca. 50 % gegeniiber 2001 (Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 Anl. 3.2a Anh. 1 S.
6). Und im Erlduterungsband zu PFA 1.3 (Anl. 1 Teil 1 S. 30) wird gefordert: ,,Das Betriebsszenario 2025 sieht
fiir die Zukunft eine Erhéhung des Zugangebots um ca. 30 % im Bahnhof Stuttgart Hbf gegeniiber dem Ange-
bot von 2011 vor.” Nachdem nicht spezifiziert wird, dass sich zeitlicher Verlauf oder Struktur der Belastung
zukiinftig grundlegend dndert, ergibt sich mit den 34 Ziigen, die 2001 in der Stunde ab 7:00 Uhr, und den 39
Ziigen, die 2011 in der Stunde ab 06:50 Uhr im Stuttgarter Hbf fuhren, jeweils eine Leistungsanforderung von
51 Ziigen. Diese Zahl wurde seitens der Deutschen Bahn AG auch in der Anhorung zum Planfeststellungab-
schnitt PFA 1.3 am 7. Oktober 2014 bestitigt.

Dass der neue 8-gleisige Durchgangsbahnhof als Ersatz des bestehenden 17-gleisigen Kopfbahnhofs das ge-
forderte Wachstum ermoglichen wiirde, wurde seit Beginn des Projekts in Frage gestellt. Tatsdchlich wurde
inzwischen festgestellt, dass der Tiefbahnhof eine Leistung von maximal 32 Ziigen pro Stunde hat. Dies wurde
auf vier unabhingigen Wegen nachgewiesen:

Erstens mit den Aussagen der Gutachter der Deutschen Bahn AG selbst: Die wesentlichen Gutachten der Plan-
feststellung von 2005 und des Urteils des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wiirttemberg von 2006 belegen le-
diglich 32 Ziige pro Stunde. Das sind weniger als die 38 Ziige pro Stunde, die 1996 zur Zeit der Planung in
Stuttgart fuhren. Prof. Gerhard Heimerl hatte 1997 das Auslegungsbetriebsprogramm fiir Stuttgart 21 mit ma-
ximal 32 Ziigen pro Stunde festgelegt. Prof. Wulf SchwanhduBler hatte 1997 aufgrund der Limitierung in den
Zulaufstrecken fiir die geplante Infrastruktur maximal 32,8 Ziige festgestellt. Die Professoren Heimerl und
SchwanhéuBer hatten umfassend mit der Kennzahl Belegungsgrad zur Plausibilisierung argumentiert. Werden
ihre Aussagen fiir die Haltezeit des Stresstests angewandt, verbleiben erneut nicht mehr als 32 Ziige fiir Stutt-
gart 21. Prof. Ullrich Martin hatte zwar 2005 fiir Stuttgart 21 einen ,,optimalen Leistungsbereich von 42 bis 51
Ziigen* festgestellt, dann 2012 seine Aussagen dahingehend korrigiert, dass die praktische Kapazitit am unte-
ren Ende, also nahe 42 Ziigen, zu sehen ist. Wird von Prof. Martins extrem kurzer Haltezeit von im Mittel 1,6
Minuten auf realistische Haltezeiten iibergegangen, verbleiben auch hier nicht mehr als 32 Ziige.

Zweitens auf Basis eines Vergleichs mit anderen Grofbahnhofen. Es gibt auf der Welt keinen Knoten-Durch-
gangsbahnhof vergleichbarer Grole und Konzeption wie Stuttgart 21, welcher eine hohere Leistung als 32
Zige in der Spitzenstunde (bei acht Gleisen) bei guter bis optimaler Betriebsqualitit aufweisen wiirde. Der neu
gebaute Wiener Hauptbahnhof mit ebenfalls acht Gleisen fiir Fern- und Regionalverkehr soll auch nicht mehr
als 32 Ziige je Stunde abfertigen. Der Kdlner Hbf leistet geringfligig mehr Ziige, ist aber massiv liberlastet, was
eine deutlich niedrigere Piinktlichkeitsquote als bei vergleichbaren Bahnhofen zur Folge hat. Die zu S21 relativ
gut vergleichbaren Hauptbahnhdfe Hannover und Diisseldorf liegen schon deutlich unter einem Aquivalent
von 32 Ziigen.

Drittens auf Grundlage der Dimensionierung von S21 fiir die Reisenden. Auch die Unterdimensionierung der
FuBgéngeranlagen lasst nicht mehr als 32 Ziige zu. Die DB AG hatte der ,,Dimensionierung der Fullgingeran-
lagen* ein Betriebsprogramm mit 32 Ziigen pro Stunde vorgegeben. Dies ist einerseits ein weiterer Beleg fiir
die Auslegung des Bahnhofs auf diesen Wert. Zusétzlich verdecken aber auch unzuléssig verringerte Pramissen
die dariiber hinausgehende Unterdimensionierung: So wurde zur Bewertung der Personenstrome eine Bahn-
steigraumzeit von vier Minuten vorgegeben, obwohl hierfiir die zwei Minuten Zugfolgezeit anzusetzen wéren.
Entgegen der Zusage fiir einen ,,hohen* Komfort mit ,,internationaler Vorbildfunktion“ reduzierte die DB AG
die fiir S21 vorgegebene Qualitdt um eine Stufe von C auf D, was eine um 75 % hohere Personendichte auf
den Bahnsteigen zuldsst. Die acht Engpésse pro Bahnsteig neben Rolltreppen und Fluchttreppenhdusern von
zumeist nur 2,05 m Breite stellen dariiber hinaus eine hohe Gefahren- und Stauquelle, insbesondere fiir die
vielen S-Bahn-Umsteiger, die diese passieren miissen, dar. Unter anderem zu diesen Punkten hatte die DB AG
den Stuttgarter Gemeinderat, also einen Finanzierungspartner, am 26. Juli 2012 unzutreffend informiert und
insbesondere unzdhlige der trotz gesenkter Hiirden iiberlasteten Durchginge aus ihrer Darstellung herausge-
lassen. Die Verdffentlichung der vom Projekt-Kommunikationsbiiro angekiindigten ,,detaillierten Priifung*
dieser Kritik und des Vorwurfs der Tduschung eines Finanzierungspartners steht seit anderthalb Jahren aus.

Viertens in Form einer Kritik hinsichtlich der Belastbarkeit des Stresstestes: Im Juli 2011 wurden die Ergeb-
nisse des sogenanntes Stresstestes fiir Stuttgart 21 vorgestellt. Danach, so der Auditor, das Unternehmen SMA,
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hat die ,,Priifung der Simulationsergebnisse [...] gezeigt, dass die geforderten 49 Ankiinfte im Hauptbahnhof
Stuttgart in der am meisten belasteten Stunde und mit dem der Simulation unterstellten Fahrplan mit wirtschaft-
lich optimaler Betriebsqualitdt abgewickelt werden konnen. [...] Die vom Schlichter geforderten anerkannten
Standards des Eisenbahnwesens sind eingehalten." (zitiert in: DER SPIEGEL vom 21. Juli 2011).

Abgesehen davon, dass die 49 Ziige des Stresstests nur knapp iiber der Leistung des Kopfbahnhofs von 45,5
Zigen im Jahr 1970 liegen, und dass dieser Wert unter demjenigen liegt, der im Gutachten von Vieregg-Rdossler
als Kapazitdtsmaximum fiir den Kopfbahnhof bestétigt wurde, weist der ,,Stresstest* zahlreiche leistungsiiber-
hohende Fehler und RichtlinienverstoB3e auf (siehe nachfolgend). Die grobe Abschétzung einer Korrektur fiir
diese Fehler rechtfertigt erneut nicht mehr als 32 Ziige.

Auch die Bundesregierung bezog sich mehrfach auf den ,,Stresstest™ und gab an, bei diesem wiren ,,die Regeln
der Richtlinie 405 vollumfénglich eingehalten* worden (Drs. 17/8529 Frage 21/22). Tatsichlich hatte die Deut-
sche Bahn AG jedoch schon in einem Austausch iiber das Landesverkehrsministerium Baden-Wiirttemberg,
wie auch zuletzt in ihrer Stellungnahme zur Anhérung zum PFA 1.3 zahlreiche Versto3e gegen die maBgebli-
che Richtlinie 405 eingerdumt: * Ein Verspatungsaufbau von einer Minute markiert nicht, wie von der DB AG
dargestellt, die Grenze zur risikobehafteten, sondern zur mangelhaften Betriebsqualitit. « Die Zulaufstrecken
wurden entgegen der Richtlinie nur so weit ausgewertet, wie sie noch eine giinstige Betriebsqualitit aufwiesen.
* Die Belegungsgrade waren nicht, wie von der Richtlinie gefordert, ausgewiesen worden. Die Bahn behauptet,
das nicht tun zu miissen, kann aber die entsprechende Passage der Richtlinie nicht nennen. * Die eingebrachten
Verspitungen wurden entgegen der in der Richtlinie geforderten Statistik gekappt. * Die Verwendung von nicht
zugelassenen Zeitanteilen im Verspéatungsabbau wurde von der Bahn damit gerechtfertigt, dass man immerhin
darauf verzichtet habe, auch andere nicht zugelassene Zeitanteile zu verwenden. ¢ Durch eine Fehleingabe in
das Simulationsprogramm wurden Verspatungen schon abgebaut, bevor sie iiberhaupt in die Simulation Ein-
gang gefunden hatten. Dariiber hinaus war verschiedentlich auch die Forderung der Richtlinie nach realisti-
schen Primissen verletzt worden: ¢ Die Belastung des Bahnhofs in der morgendlichen Spitzenstunde war un-
realistisch um die in dieser Zeit in Stuttgart eingesetzten Ziige entlastet worden. Fiir diese Ziige wird aber auch
zukiinftig Bedarf sein. « Nicht erkldren konnte die Bahn, warum fiir die S-Bahn ein Piinktlichkeitswert von 98
% verwendet wurde, fir den zuvor ein Wert von 82,3 % verodffentlicht worden war.

Anlasslich der Anhérung zum Planfeststellungabschnitt 1.3 durch das Regierungsprasidium (RP) Stuttgart
vom 22. September bis zum 7. Oktober 2014 legte die Deutsche Bahn AG mit Datum 24. Juli 2014 eine
umfangreiche Stellungnahme vor. Die u. a. durch diese Stellungnahme teilweise komplettierten Daten weisen
Widerspriiche auf, die entweder bedeuten, dass die Dokumentation des Stresstests fehlerhaft ist oder der finale
Simulationslauf unfahrbar ist und gar nicht stattgefunden hatte (DB Netz AG: Stresstest Stuttgart 21, Finaler
Abschlussbericht zur Fahrplanrobustheitspriifung; 77 Seiten, vom 15. September 2011; www.bahnprojekt-
stuttgart-ulm.de). Um nur einige Beispiele zu nennen: Zwei Ziige haben das Bahnsteiggleis schon verlassen,
noch bevor sie sich in Bewegung gesetzt hatten. Es gibt einen unauflosbaren FahrstraBenkonflikt durch die
Wiederbelegung einer noch belegten Trasse. Bereits damit steht fest: Mit diesen Werten konnte die Simulation
nicht durchgefiihrt worden sein. Allerdings lésst sich ohne Stellungnahme der DB AG nicht entscheiden, wo
der Fehler liegt.

Dariiber hinaus weist die Fahrplankonstruktion des Stresstests unzihlige Fahrplankonflikte und Uberlastungs-
merkmale auf [3 S. 56 f.], mindestens: fiinfmal werden die Pufferzeit im Zulauf, 16-mal die Bahnsteigwieder-
belegungszeiten und dreimal die Trennungszeiten verletzt. Zwei Ziige konnen lediglich vorriicken und nicht
gleich abfahren. Es kommt zu zehn bis elf Doppelbelegungen (ca. jeder 2. Zug ist betroffen). Vier Ziige ver-
fehlen die vereinbarte Planhaltezeit. Drei ICE-Ziige verfehlen die Verkehrshaltezeit der Richtlinie. 15 Ziige
verfehlen den Zeitbedarf flir Fahrgastwechsel. Es gibt 17 geschwindigkeitsreduzierte Ein- oder Ausfahrten, um
Fahrstraenkonflikte zu vermeiden. Es ist nicht plausibel, dass ein Fahrplan, der schon in seiner Konstruktion
(gezwungenermalflen) eine so hohe Zahl von Regelverletzungen aufweist, eine ,,wirtschaftlich optimale” Be-
triebsqualitét erreichen soll. Fiir die hohe Zahl von seriellen Doppelbelegungen (bei denen der vordere den
hinteren Zug blockiert) gibt es keinen vergleichbaren Praxisfall, der einen solchen Betrieb als stabil erscheinen
lassen wiirde. Die ermittelten mindestens 17 geschwindigkeitsreduzierten Ein- und Ausfahrten zur Vermeidung
von Trassenkonflikten sind ein weiteres Anzeichen fiir Uberlastung. Sie relativieren die Aussage der DB AG,
man konne bei S21 wesentlich schneller ein- und ausfahren. Dies bestitigt die Bundesregierung in ihrer Ant-
wort auf eine Kleine Anfrage der Bundestagsfraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN (Drs. 18/2349). Demnach
konnen die Ziige mit bis zu 100 km/h in den geplanten Tiefbahnhof einfahren. Bei einer Doppelbelegung eines
Gleises im Bahnhof muss die Einfahrtgeschwindigkeit jedoch auf 20 km/h reduziert werden. Damit werden die
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Einfahrtgeschwindigkeiten in der Praxis hochst unterschiedlich aussehen und die Fahrplangestaltung nicht ver-
einfachen. Wird zusétzlich das hohe Langsgefille der Bahnsteiggleise von 15 %o beriicksichtigt, ergeben sich
weitere Geschwindigkeitsreduzierungen. So kénnen alle Einfahrten des wichtigen Zulaufs aus Feuerbach nur
mit 60 km/h erfolgen wegen der verlédngerten Durchrutschwege. Die Darstellung der DB AG [2 S. 26] gilt also
nur ohne Gefille und ist damit unzutreffend.

Der Stresstest konnte so wie dokumentiert gar nicht durchgefiihrt worden sein. Die eingestandenen Richtlini-
enverstofle entwerten das Testat des Auditors SMA vollstdndig. Der Stresstest kann nicht mehr als Leistungs-
nachweis fiir S21 herangezogen werden. Nach Abschétzung der zu korrigierenden Fehler verbleiben voraus-
sichtlich nicht einmal 32 Ziige pro Stunde.

Die Belege fiir diese Leistungskritik finden sich im Detail in der Einwendung des BUND zur Anhérung zum
PFA 1.3 des Projekts Stuttgart 21. Sie wurden in keinem Punkt von der Stellungnahme des Vorhabentrigers
zur ,,Kritik an der Leistungsfahigkeit des Gesamtprojekts* vom 24. Juli 2014 entkréftet, was im Einzelnen in
dem Nachforderungskatalog von Dr. Christoph Engelhardt vom 29. September 2014 dargelegt wurde (www.rp-
stuttgart.de/servlet/PB/show/1394067/rps-ref24-14-10-07-Engelhardt-Nachfkatalog.pdf). Dessen Beantwor-
tung durch die DB AG ist in der Anhorung vom 7. Oktober 2014 vereinbart worden. Wir erwarten eine nach-
vollziehbare Entkraftung der dort angefiihrten Kritikpunkte und Widerspriiche in den Darstellungen der DB
AG. In ihrer Antwort auf eine Kleine Anfrage der Bundestagsfraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN (Drs.
18/2416) bestétigt die Bundesregierung die erheblichen betrieblichen Einschrinkungen im geplanten Tiefbahn-
hof. So ist kein Integraler Taktfahrplan moglich, da Ziige den Bahnhof mit seinen nur noch acht Gleisen aus-
schlieBlich zum Ein- und Aussteigenlassen der Fahrgiste und zur umgehenden Weiterfahrt befahren kénnen.
Betriebliche Mallnahmen wie Zugbildungen sind nicht méglich.

Die zahlreichen unabhédngigen Wege, auf denen inzwischen die tatsdchliche Kapazitdt von Stuttgart 21 doku-
mentiert werden kann, ergeben ein eindeutiges Bild: In Stuttgart wird mit einer sehr hohen Summe an Geldern,
die letzten Endes von den Steuerzahlenden und den Fahrgésten aufzubringen sind, ein Abbau bestehender
Kapazitit des Stuttgarter Hauptbahnhofs betrieben.

Nicht einmal der aktuelle Bedarf kann bewiltigt werden. Es gibt keine ndtigen Reserven fiir die Zukunft, ob-
wohl alle maB3geblichen politischen Parteien davon reden, mehr Verkehr auf die Schiene verlagern zu wollen.

Die ungeklérten Sicherheitsfragen bei Stuttgart 21

Hochst fragwiirdig ist der Weiterbau des Projekts auch aufgrund des Fehlens von nachvollziehbaren Losungs-
konzepten fiir die wichtigsten Sicherheitsfragen:

Die Langsneigung der Bahnsteiggleise von Stuttgart 21 wird mit 15,143 %o sechsfach tiber dem Sollwert der
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO) von 2,5 %o liegen. In der Planfeststellung zu Stuttgart 21 wurde
ein ,,Nachweis gleicher Sicherheit” wie im ebenen Bahnhof behauptet, aber von der Deutschen Bahn AG in
ihren Antragsunterlagen nicht nachvollziehbar belegt. Es gibt weder eine technische Sicherung gegen ein Weg-
rollen der Ziige noch gegen das Rollen von Kinderwagen oder Rollstithlen vom Bahnsteig in das Gleis.

Wihrend in Deutschland frither 2,5 %o nicht tiberschritten werden ,,durften wurde dieses Kriterium in der EBO
von 1967 in ,,soll* aufgeweicht. Dass damit auch 15 %o ermdglicht werden sollten, erscheint undenkbar. Tat-
sdchlich haben moderne Ziige aufgrund der verwendeten Rollenachslager gegeniiber den fritheren Gleitlagern
sehr viel geringere ,,Losbrechwiderstdnde®, setzen sich also sehr viel schneller in Bewegung. International wird
demzufolge eine Verschirfung dieser Vorgaben beobachtet. So gibt es im chinesischen Hochgeschwindigkeits-
verkehr die Vorgabe ,,absolut horizontal, im Ausnahmefall bis zu 1%o, mehr als 2,5 %o Neigung sind vollkom-
men unzulédssig. In Kdln Hbf kam es wiederholt — auch in den vergangenen Monaten — bei viel geringerer
(ausnahmsweise genehmigter) Gleisneigung von 3,2 bis 6,8 %o zu 13 belegten Zwischenféllen mit insgesamt
sechs verletzten Personen. Auch auf Gleis 7 mit lediglich 3,68 %o Neigung rollte ein Zug mit gedffneten Tiiren
eine ganze Wagenldnge zuriick. Fiir Stuttgart 21 ist keine technische Sicherung gegen das Wegrollen der Ziige
vorhanden, wie beispielsweise in der Faktenschlichtung zu Stuttgart 21 fiir riickwértsrollende Ziige bestétigt
wurde.

Die Gleisneigung bedeutet auch fiir die Reisenden auf den Bahnsteigen eine erhebliche Gefihrdung. Auf die
Léangsneigung der Bahnsteige wird mit einer zusétzlichen Querneigung von 20 %o reagiert. Diese verschérft
noch die Gefahr, dass Gefahrte mit groBeren Radern wie Kinderwagen oder Rollstiihle von selbst losrollen.
Folgen sie anfangs dem Gefille, nehmen sie sogar noch auf der Gegensteigung weiter Fahrt auf und stiirzen
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ins Gleis. Die Bahn begegnet der Gefahr lediglich mit Banken und ,,Miilltonnen* in Bahnsteigmitte, die jedoch
keine durchgehende Teilung des Bahnsteigs vornehmen kénnen.

Ein abgestimmtes Brandschutzkonzept fiir den Tiefbahnhof liegt immer noch nicht vor, obwohl fiir August
2014 angekiindigt. Selbst die Zahl der zu entfluchtenden Personen ist aktuell unklar. Diese Zahl war in der
Planfeststellung noch vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) auf 16.164 Personen fiir die Bahnsteighalle festgelegt
worden, denselben Wert, der auch dem gleichgroflen Bahnhof Berlin Hauptbahnhof Tief vorgegeben worden
war. Nun soll diese Zahl fiir Stuttgart 21 aber auf nur noch 6.500 Personen reduziert werden, obwohl in Stuttgart
mehr Verkehr geplant wird als in Berlin. Doppelbelegungen waren schon Bestandteil des Auslegungsbetriebs-
programms mit nur 32 Ziigen pro Stunde. Im Stresstest betreffen sie fast jeden zweiten Zug. Sie bewirken, dass
auf einem einzigen der vier Bahnsteige nach dem EBA-Formalismus mehr als 6.000 Personen zu entfluchten
wiren. Damit wéren fiir die Entfluchtungszeit Faktoren iiber den Annahmen der DB AG anzusetzen.

Fiir die Tunnelanlagen liegt ebenfalls kein Brandschutzkonzept vor, obwohl dieses laut der Tunnelrichtlinie
des Eisenbahn-Bundesamts schon vor der Planfeststellung hétte vorliegen miissen. Entfluchtung und Entrau-
chung sind unklar bzw. ungeldst. Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass die zusétzlichen Treppen und Auf-
ziige die Bahnsteige im engen Bahnhofstrog weiter verschmélern, was insbesondere Menschen im Rollstuhl,
mit Kinderwagen oder viel Gepéck negativ in ihrer Mobilitét beeintrachtigt.

Die Summe der Fehlplanungen und offenen Risiken erreicht bei Stuttgart 21 tatséchlich eine absurde Haufung
(siehe auch: wikireal.org/wiki/Stuttgart 21). Die Deutsche Bahn AG als Bautrdger und der Bund als Eigentii-
mer der DB AG miissen sich die Frage stellen, ob sie das Projekt Stuttgart 21 verantworten kdnnen.

Planfeststellungsabschnitt 1.3 (Anbindung der Gaubahn an den Flughafen)

Die Deutsche Bahn AG besitzt fiir diesen Planfeststellungsabschnitt zwischen der geplanten Rohrer Kurve und
der Anbindung an die Neubaustrecke am Flughafen inklusive Flughafenbahnhof noch immer kein Baurecht,
obwohl bereits vor iiber zehn Jahren das Planfeststellungsverfahren eingeleitet wurde. Die Regional- und IC-
Zige der Gaubahn aus Richtung Ziirich kommend sollen, so die Planungen, iiber die neue Rohrer Kurve auf
die bestehende S-Bahn-Trasse eingeschleift werden. Da diese Trasse ausschlieBlich fiir den S-Bahn-Verkehr
gebaut und bislang ausschlieBlich fiir diesen betrieben wird, bedarf es einer Ausnahmegenehmigung fiir andere
Zugverkehre. Das Eisenbahn-Bundesamt als Genehmigungsbehorde wollte diese Genehmigung jedoch nicht
erteilen. Darauthin hat der damalige Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer im Jahr 2010 eine Ausnah-
megenehmigung erteilt. Diese enthilt eine Reihe betrieblicher Einschrdnkungen und ist aulerdem zeitlich be-
fristet bis zum Jahr 2035. Die Fithrung von Fernziigen auf der fiir den S-Bahn-Betrieb ausgerichteten Trasse
birgt zahlreiche Konfliktpunkte:

Erstens die niveaugleiche Ein- und Ausfiadelung iiber die wenig leistungsfahig geplante Rohrer Kurve. Ziige in
Richtung Ziirich miissen hierbei das Gleis der Gegenrichtung queren. Da davon auszugehen ist, dass die Ziige
des Fernverkehrs in aller Regel gegeniiber den S-Bahnen bevorrechtigt werden, sind Beeintrachtigungen im S-
Bahn-Verkehr zu befiirchten.

Zweitens: Zusétzliche Ziige auf der S-Bahn-Strecke, die entlang von Wohngebieten fiihrt, sorgen fiir mehr
Larm und Erschiitterung. Ob es zum Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner Maflnahmen gegen Larm- und
Erschiitterungen geben wird, ist ungeklért. Die Deutsche Bahn AG musste bei der Anhdrung im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens das Fehlen entsprechender Gutachten einrdumen.

Drittens: Fiir einen Halt am bisherigen S-Bahnhof ,,Flughafen/Terminal® soll eines der beiden Gleise fiir die
Zige der Gaubahn umgebaut werden. Den S-Bahnen und den Ziigen der Gaubahn soll dann jeweils ein Gleis
zur Verfiigung stehen, das jeweils im Zweirichtungsverkehr genutzt werden soll. Dies ist der wohl gravie-
rendste Eingriff in den S-Bahn-Verkehr, der die betriebliche Flexibilitit massiv einschriankt und im Ver-
spatungsfall zu einem weiteren Verspéatungsaufbau fiihrt. Alternativen, aber auch mit erheblichen Nachteilen
verbundene Bahnhofsalternativen wurden diskutiert. Die Deutsche Bahn AG hat bislang die Ubernahme ver-
muteter Mehrkosten abgelehnt, obwohl sie fiir den Bau dieses Bahnhofs verantwortlich ist. Hier zeigt sich, dass
der DB AG der Halt am Flughafen — dies gilt sowohl fiir den Halt am S-Bahnhof wie auch fiir den geplanten
neuen Fernbahnhof fiir die Ziige aus/in Richtung Miinchen — von der fritheren CDU/FDP-Landesregierung
politisch aufgezwungen wurde.
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Die Anbindung von Flughéfen (mit Ausnahme des bundesweit bedeutsamen Flughafens in Frankfurt am Main)
an den Schienenfernverkehr ist grundsétzlich kritisch zu hinterfragen. Die Deutsche Bahn AG hat die Verbin-
dungen an die Flughifen Diisseldorf, Leipzig/Halle und K6ln/Bonn nach und nach teilweise erheblich ausge-
diinnt (siehe die Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Bundestagsfraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN, Drs. 18/1606).

Bei der Anhorung zum Planfeststellungsverfahren haben Gutachter der Uni Dresden nachgewiesen, dass es zu
Konflikten zwischen Ziigen der Gdubahn und S-Bahnen kommen kann und sich bei den S-Bahnen Verspatun-
gen aufbauen wiirden. Er sprach daher von einer ,,ungeniigenden Betriebsqualitit®.

Die Anbindung der Gaubahn an den Flughafen muss generell in Frage gestellt werden. Es kdme zu den be-
schriebenen betrieblichen Problemen mit negativen Auswirkungen auf die Zuverléssigkeit der S-Bahn. Auf3er-
dem konnte die DB AG bis heute nicht nachweisen, dass Fahrgéste aus der Region Ziirich und den Einzugsge-
bieten der nachfolgenden Bahnhofe in nennenswertem Umfang an den Flughafen reisen wollen. Der Bedarf
fiir eine solche Anbindung wurde nicht belegt. Daher sollte dringend die Streckenfiihrung der Gaubahnziige
iiber Stuttgart-Vaihingen und die sog. ,,Panoramastrecke” — weitgehend identisch wie heute — an den Haupt-
bahnhof geplant werden. In Vaihingen kann dann ein attraktiver Umsteigebahnhof mit Verbindungen zum
Flughafen und als Zu- und Ausstieg fiir die Filderbevolkerung eingerichtet werden. Dies entspricht auch dem
Willen einer Mehrheit der Biirgerinnen und Biirger, die sich im Sommer 2012 in den Biirgerbeteiligungsprozess
des ,,Filderdialoges* eingebracht hatten.
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