Dr. Christoph M. Engelhardt, WikiReal.org, Analyse der Original-Gutachten in der Projektgenehmigung
Stuttgart 21: Ruckbau, Planrechtfertigung war nie gegeben

Die Originalunterlagen der Planfeststellung belegen, dass bei Stuttgart 21 entgegen dem versprochenen
Leistungszuwachs weniger Zlge als im heutigen Fahrplan abgefertigt werden sollen und kénnen. Damit ist
Stuttgart 21 ein nicht genehmigter und nicht genehmigungsféhiger Ruckbau von Eisenbahninfrastruktur.

1. Stuttgart 21 ist rechtlich verbindlich nur auf 32 Zige ausgelegt, — das ist ein Rickbau! Dieser Wert
war Uber alle Jahre vor der Offentlichkeit verborgen worden. Der heutige Verkehr konnte bei Er6ffnung
in dem 8-gleisigen Durchgangsbahnhof nicht abgewickelt werden. Im 17-gleisigen Kopfbahnhof werden
dagegen heute 38 Ziige in der Spitze abgefertigt, seine Kapazitat betragt sogar 50 Ziige in der Stunde.

2. Hohe Leistungsversprechen durch methodische Fehler Gberhéht und unhaltbar! Die hohen Leistungs-
versprechen fur S21 wie die ,, Verdopplung “ der Leistung oder +30 % aus dem Stresstest 2011 oder laut
Prof. Martin 2005 sind unhaltbar. Sie sind auch nicht rechtlich verbindlich ins Verfahren eingegangen.

3. Alle Korrekturen und Quervergleiche fihren auf 32 Zige! Die Fehlerkorrekturen an den tiberhéhten
Simulationsergebnissen wie auch die Plausibilitatsabschatzungen anhand von erprobten Methoden der
Bahnwissenschaft liefern ebenfalls sdmtlich rund 32 Ziige pro Stunde fiir Stuttgart 21.

Die Deutsche Bahn ist nicht zu einer sachlichen Entkréftung in der Lage, sie beruft sich lediglich auf das
Renommee der von ihr abhéngigen Gutachter. Diese widersprechen sich jedoch selbst und haben schwere
Fehler in den Betriebsprogrammen und Methoden ihrer Untersuchungen zu verantworten. Der Nachweis
dieser Fehler bendtigt kein besonderes bahntechnisches Know-how. Textvergleich und Grundschulmathema-
tik bringen zutage, was durch geschickte Manipulation tber alle Jahre vor der Genehmigungsbehdrde, den
Gerichten, Parlamenten und der Offentlichkeit verborgen worden war.

Wieviel Leistung darf es denn sein?
Die offiziellen Angaben zur Leistungsfahigkeit

ein Leistungsplus von +40 % gegeniuber den
hochstbelasteten Bahnhofen wie Koéln oder Ham-

von Stuttgart 21 zeigen eine unwissenschaftlich
hohe Bandbreite. Aussagen, die um Faktoren ausei-
nander liegen, stehen nach wie vor in der Offent-
lichkeit nebeneinander und widersprechen sich ge-
genseitig (Abb. 1):* 39,2 44,° 49,% 51,° 60, 70° oder
sogar rund 100 Ziige” ® in der Spitzenstunde!”

Die hochsten Werte wur-
den breit vermarktet, sind
aber vollkommen unbelegte

burg geplant wird. Plausibel wéren dabei lediglich
32 Ziige pro Stunde fiir $21.%°
Leistungssprung unerklarlich

Es findet sich keine technische Einzigartigkeit
des neuen Bahnhofs, die dessen Leistungssprung
erklart. Der zur Erklarung angefuhrte ,,Ringver-
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wohl Gutachten viel weniger Marketing  Projekt-  Fakten- Prof. Stress- Heimerl/  Vergleich Wien Bele-

Kapazitat ermittelt hatten.
Vergleicht man etwa die
51 Zige pro Stunde von
Prof. Martin aus 2005 oder
die 49 Ziige des sogenannten
,.otresstests von 2011 mit
anderen deutschen Grol3-
bahnhofen, zeigt sich, dass
bei S21 pro Bahnsteiggleis

2007,
EU 2008 1998-heute
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Abb. 1: Die offiziellen Leistungsféahigkeitsaussagen widersprechen sich
gegenseitig. Die Gutachten von 1997 und 2005 und der Stresstest von 2011
liefern tberhohte Leistungswerte durch zu optimistische Annahmen. Dage-
gen liegen alle unabhéngigen Plausibilitatsabschatzungen wie auch die Feh-
lerkorrekturen bei rund 32 Zigen pro Stunde. Dem Wert, auf den 1997
Stuttgart 21 tatsachlich in , Szenario A* ausgelegt worden war, der aber
uber alle Jahre verschleiert wurde.
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L1 ; im Anhang des Gutachtens

RRER wurden die Ziige wohl jetzt

= zum ersten Mal gezahlt

(Abb. 2)."* D.h. die Ausle-

gungsleistung von Stuttgart

21 war wber alle Jahre ver-
schleiert worden.

Erst jetzt wurde bekannt,

Pt dass jedoch auch die Dimen-

e sionierung der Bahnhofszu-

Abb. 2: Leistung, auf die der Bahnhof ausgelegt
Stunde.?? Eines der bestgehuteten Geheimnisse de

wurde: 32 Zuge in der 9ange fur die FuBganger
s Projekts Stuttgart 21. ebenfalls explizit nur auf die

Dieser wichtigste Wert des Projekts wurde aus samtlichen Unterlagen her- Reisenden aus 32 Ziigen

ausgehalten. Lediglich versteckt im Anhang eines
zwei Fahrtrichtungen und gerade/ungerade Stunden

Gutachtens, verteilt auf ausgelegt wurde.” Um dies
finden sich die 32 Ziige 2u Vverschleiern, operierte die

der Hauptverkehrszeit des ,, Szenario A“ zum Selber-Abzahlen. Bahn vor dem Stuttgarter

kehr<* betrifft ohnehin nur eine Bahnhofshélfte, er
existiert schon in Kéln und wird dort trotz Uberlas-
tung nicht genutzt. Keine Verdffentlichung be-
schreibt hohe Leistungsgewinne durch einen Ring-
verkehr und international hat er sich auch nicht
durchgesetzt, sonst wiirden die Bahnhofsringe nur
S0 ,,sprieflen‘.

Die anfangs von den Gutachtern noch angewand-
te etablierte Bahnhofsplaner-Kennzahl ,,Belegungs-
grad* liefert nur rund 31 Zige als plausiblen Leis-
tungswert fir S21.'% Bei den 49 Ziigen des Stress-
tests dagegen liegt der Belegungsgrad im ,,unfahrba-
ren“ Bereich (und wurde auch entgegen der Vor-
schrift im Stresstest nicht ausgewiesen).

Wie groR werden andere moderne Bahnhofe
gebaut?

Der neue Wiener Hauptbahn-
hof wird genauso groR gebaut

Gemeinderat mit geschénten
Darstellungen.*®> Auch die Zugange des Bahnhofs
werden die Reisenden aus 49 Ziigen pro Stunde in
der Praxis nicht verkraften kdnnen.

Nachts mehr Ziige als mittags!

In der Planfeststellung wie auch in der Urteilsbe-
grindung des VGH wird die ,,ausreichende und zu-
kunftssichere Bemessung“ mit dem Wachstum in
der Tageszugzahl des Betriebsprogramms ,,BVWP
2003 (Bundesverkehrswegeplan) begriindet. Dass
dieses Programm in ,,guter bis sehr guter Betriebs-
qualitat abgefertigt werden kann, soll mittels des
Stundenprogramms ,,Szenario A*“ nachgewiesen
worden sein.’® Das heilt einerseits, ,,Szenario A“
beschreibt die Auslegung von Stuttgart 21. Anderer-
seits wird damit der Betrugscharakter der Planung
deutlich: Werden die 530 Zige des Tagespro-

wie S21 (8 Gleise im Fern- und Fahrplan  Stuttgart 21
Regionalverkehr). Er ist aber s 2011 _Szenario A«  Stuttgart Hbf
nur auf 30 ZUQE in der Spitzen' % Fahrplan Betriebsszenario
stunde ausgelegt!'® (Abb. 1) S 30 - BVWP 2003
Wenn in Stuttgart 50 % mehr » 530 Ziige / Tag
Leistung m('jglic_:h sein soll, was g 20 -
kénnen dann die Stuttgarter so @
viel besser als die Wiener? :E’ .
Der verschleierte Rickbau
auf 32 Zige

Neu ist, dass Stuttgart 21 0 o o o o o o o = a
rechtlich verbindlich tatséchlich = > = ; E ; g = =

nur auf eben diese 32 Zige pro
Stunde ausgelegt wurde, die

* Gleitende Summe der

Zuge in der Folgestunde  Stunde

diese Quervergleiche nahelegen. Abb. 3: Nachts mehr Ziige als mittags! Lastkurven fir Stuttgart Hbf
Aber dieser Leistungswert des Uber den Tagesverlauf. Die Auslegung von Stuttgart 21 in ,,Szenario A*
sogenannten ,,Szenario A“ von (je 2 Stunden Haupt- und Nebenverkehrszeit) bildet weniger Verkehr ab,

1997 war nie veroffentlicht als der Fahrplan

von 1996 oder 2011. Werden die 530 Ziige des zugeho-

worden. Versteckt in unuber- rigen Tagesprogramms ,,BVWP 2003 auf den Tag verteilt, miissen sie
vor allem in der Nacht fahren — Unsinn als Basis der Planfeststellung?
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Zugfahrten in der Spitzenstunde

Gebiet der Leistungsfahigkeit, sah

Abstell-
anlage

Abstell-
Ankunft fahrt

L \

Abfahrt Ankunft
Bahnhof

Ziige = (Ankiinfte +
Abfahrten + Abstellfahrten) / 2

Kopfbahnhof
Fahrplan 1996

Abb. 4: Hohes Wachstum an Reisenden mit deutlich weniger Ztgen.
Das ,, Kunststiick ““ gelang nur durch die weitgehende Abschaffung der
sogenannten Abstellfahrten. In StoRzeiten geht die Nachfrage vor al-
lem in eine Richtung und aus Wirtschaftlichkeitsgriinden mussen dann
leere Zige abgestellt oder bereitgestellt werden. Diese Abstellfahrten
wurden in den Leistungsfahigkeitsgutachten entgegen dem Bedarf
drastisch zuriickgefahren. Man unterstellt dabei, dass zukiinftig bspw.
morgens nahezu so viele Leute aus Stuttgart herausfahren wie herein.

gramms ,,BVWP 2003 auf den Tag verteilt unter
Beriicksichtigung der in ,,Szenario A* verwendeten
Stundenwerte, folgt, dass nachts mehr Ziige fahren
missten als mittags (Abb. 3, vorige Seite). Auf Ba-
sis dieser unsinnigen Grundannahme ist die juristi-
sche Genehmigung von Stuttgart 21 hinfallig.

Pendler fahren gleich weiter

Ein weiterer Eingriff half bei der Unmdglichkeit,
ein Wachstum an Reisenden mit weniger Zugen in
der Spitzenstunde abzubilden. Die sogenannten Ab-
stellfahrten wurden so gut wie abgeschafft (Abb. 4).
D.h. man unterstellt, dass die Pendler, die heute
etwa morgens nur nach Stuttgart hereinfahren wol-
len, zukiinftig gleich wieder aus Stuttgart heraus
fahren, — nur damit die Durchbindungen ausgelastet
sind. Oder es findet sich zukiinftig eine
neue Bedarfsgruppe, die morgens Stutt-
gart verlassen mochte.

Stuttgart 21
»ozenario A“ 1997

Mittlere
Planhaltezeit A
A

als Voraussetzung einer ,,zukunfts-
sicheren  Bemessung“  jedoch
3 Min. Haltezeit fir Stuttgart als
notig an (vgl. Abb. 6, Folgeseite).®
Bei 35 Zligen waren dann aber 10
Bahnsteiggleise notig. Dies ent-
spricht maximal 30 Ziigen fir die 8
Gleise, die jetzt gebaut werden.
Diese erste Fehlerkorrektur der
Leistungsféahigkeit von Stuttgart 21
deckt sich vollkommen mit den
spateren und liefert einen plausib-
len Leistungswert aus kompetenter
Quelle.

Damit war Stuttgart 21 jedoch
nicht mehr wirtschaftlich, da mit 10
Gleisen die Kosten deutlich gestie-
gen wadren. 1996 verlieh Prof.
SchwanhaduRer dem Vater des Pro-
jekts, Bahnchef Heinz Ddrr, die
Ehrendoktorwiirde.*® 1997 wurde
er erneut Gutachter fiir die Leistungsfahigkeit. Die-
ses Mal Gbernahm er Heimerls 2 Minuten Haltezeit
und bestimmte eine Bahnhofskapazitét in ,,Szenario
E* (bei ausgebauten Zulaufen) von 39 Ziigen.? Mit
SchwanhaduBers Fehlerkorrektur von 1994 waéren
hier dagegen nur rund 33 Ziige moglich (Abb. 1).

Ein Bahnhof ohne Ein- und Aussteiger?

Prof. Heimerl rechtfertigte 1997 die 2 Min. Hal-
tezeit mit den Mindest- bzw. Mittelwerten in
Deutschland. In Stuttgart haben wir jedoch einen der
hochsten Fahrgastwechsel,”® vergleichbar mit KéIn
oder Hannover — und dort halt praktisch kein Zug
kiirzer als 3 Minuten (Abb. 5).?! Heimerl hatte sich
an dem falschen Ende der Statistik orientiert, Klein-
bahnhofe sind nicht der richtige Referenzwert fur

Mindesthaltezeit

r N\

Wachsende Leistungsgrenzen? ‘

Pufferzeit
A

!

Fahrgastwechselzeit  Abfertigungszeit
A

Wie war es moglich, dass die Leis-

tungsgrenzen bei unveranderter Planung
uber die Jahre immer weiter stiegen?
(Abb. 6, Folgeseite) — Und warum sind
die hohen Versprechen nicht rechtlich
verbindlich?

Zur Machbarkeitsstudie von 1994 wur-

(realistisch)
Heimerl 1997
Martin 2005

(realistisch)
Heimerl 1997

de die Wirtschaftlichkeit von S21 mit

Martin 2005

einer ,.schwarzen Null“ bewertet, — zu
einer Zeit als die Kostenschatzungen halb
so hoch wie heute waren!*’” Prof. Heimerl
hatte fur ein Betriebsprogramm mit 35

(realistisch)
Martin 2005

Zugen pro Stunde Haltezeiten von ledig-
lich 2 Min. als notwendig erachtet. Prof.
SchwanhéduRer, eine Kapazitdt auf dem

Minuten

Abb. 5: Viel zu kleine Haltezeiten fur S21 von Prof. Heimerl

und Martin, — um mehr als einen Faktor 2 zu klein.

2012-10-25 Stuttgart 21 - Leistungsfahigkeit lag nie vor, V 1.3.doc

3/8



Auch das Gutachten von Prof. Mar-

o S uunfissichore B - (> 50) tin von 2005 mit bis zu 51 Ziigen pro
- LUKUNISsicnere bemessung ur 5 - - .
-g %0 35 Zuge 10 Gleise notig (mit etwas Spitzenfaktor fur eina SFunqe' I|efert keine rechtlich ver-
3 Reserve), bei 3 Min. Haltezet 39 /' x 13016 [ oootich bindliche Leistungszusage. Gerade
§ 40 5 _ o S bezuglich des vom VGH herangezo-
@ cispichtmax. [ o des Bahn. genen Vorteils von S21 gegeniiber der
2 30- (bei 8 Gleisen) e 0388 verkehrs® Kopfbahnhof-Alternative** beschreibt
] Ziigen genii vollig der Gutachter in einem eigenen Kapi-
oy | gen 8 Cleise’ ausrer tel verbliebenen ,,Handlungsbedarf«
- 20 chend . . . S
bemessen® und nimmt damit seiner Arbeit die
= Belastbarkeit. Seine Leistungswerte
@® 10 T . e N . )
k=3 Machbarkeils. Stellung- sind weit Uberhoht wegen viel zu kur
N Studie Szenario E nahme zer Haltezeiten bis herab zu 1 Minute
0 P P— Sehmanhauh (Abb. 4), einem viel zu kleinen Unter-
e ooa gy o e suchungsraum, der séamtliche Engpas-

Abb. 6: Wachsende Leistungsgrenzen bei gleicher Planung?
Prof. Schwanh&auf3er erhohte die Leistungsfahigkeit von S21 in
grofRen Schritten, ohne dass sich die Planung geandert hatte. In
den Ingenieurwissenschaften ist dies eine ungewdhnlich groRe
Bandbreite von Ergebnissen fur dieselbe Fragestellung.

Stuttgart.
»Kapazitatsmehrung“ durch Spitzenfaktor

Die 39 Ziige von 1997 waren ohnehin keine nen-
nenswerte Steigerung gegenuber dem Kopfbahnhof,
der schon 1996 rund 38 Zige in der Spitzenstunde
abfertigte, so dass auch angesichts der inzwischen
immer aggressiveren Bewerbung der ,,doppelten
Leistungsfahigkeit“® im Zuge des Anhorungsverfah-
rens die Leistungsgrenze erneut nach oben verscho-
ben werden musste. 2002 wurde Schwanhdufer
auch ,,Konzernbeirat“ der Deutschen Bahn AG.?

In seiner Stellungnahme fiir das Anhoérungsver-
fahren von 2003* unternahm Schwanh&uBer nun
eine ,,Kapazitatsmehrung“ und erhohte seine zuvor
angegebene Leistungsgrenze — verbramt mit seiten-
weise Formeln und Graphen — mittels sogenannter
,»opitzenfaktoren“ auf das 1,3 bis 1,6-fache. Es ist
aber methodisch unzuldssig, nach einer abgeschlos-
senen Kapazitatsermittlung einen Faktor aus einer
alternativen Methode erneut auf das Ergebnis aufzu-
schlagen.

Zum Zweck der ,,Kapazititsmehrung™ wurde gar
diskutiert, auch die Regionalverkehrsziige auf
400 m zu verlangern. Abgesehen davon, dass diese
Zige nicht an den Bahnhdfen der Zulaufstrecken
halten kdnnten, passen sie nicht in die schon damals
geplanten Doppelbelegungen bei Stuttgart 21, — die
Menschen missten im Tunnel aussteigen.

Versprechungen rechtlich unverbindlich

SchwanhduRer blieb unbestimmt und lieferte kei-
nen rechtlich verbindlichen Leistungswert. Schon
,,Szenario E“ von 1997 war rechtlich nicht verbind-
lich, weil abhdngig vom Ausbau des Pragtunnels,
was aber nicht Teil der Planung von S21 ist.

2012-10-25 Stuttgart 21 - Leistungsfahigkeit lag nie vor, V 1.3.doc

se ausblendet, und einem unrealistisch
regelmaligen Fahrplan. Diese Fehler
sind so gravierend, dass sich keine
Korrektur abschétzen lasst.

Prof. Martin hatte zusatzlich das
Betriebsprogramm der Machbarkeits-
studie von 1994 untersucht und eine
»gute Betriebsqualitat ermittelt. Hierfur hatte
Schwanh@uRer jedoch schon seinerzeit die Leis-
tungsgrenze auf das Aquivalent von 30 Ziigen ge-
senkt (siehe zuvor, Abb. 6 und 1).

Auch der sogenannte ,,Stresstest von 2011 mit
49 Zugen ist rechtlich nicht verbindlich. Das Ver-
waltungsgericht Stuttgart hatte festgestellt, dass die
in der Faktenschlichtung von 2010 erzielten Verein-
barungen im ,,auerrechtlichen Raum* stehen.?> Das
gilt auch flr den dort vereinbarten Stresstest. Er ist
somit eine reine Showveranstaltung ohne einklagba-
re Leistungszusage! Insofern bleiben seine Manipu-
lationen (s.u.) wohl ohne juristisches Nachspiel.

Eine unabhédngige Bestatigung einer htheren S21-
Leistungsfahigkeit steht noch aus. Auch da die Be-
gutachtung des Stresstests durch den Auditor SMA
ebenso fehlerhaft wie rechtlich unverbindlich ist.?®

»otresstest” — Meisterwerk der Manipulation

Wie auch Heimerl dargestellt hatte, ist die we-
sentliche Einflussgrofe fir die Leistungsfahigkeit
von Durchgangsbahnhofen die Haltezeit. Im Stress-
test fiel diese Stellschraube durch den vom Land
vorgegebenen Fahrplan weitgehend aus. Somit ver-
teilt sich die unzulassige Leistungsuberhéhung auf
viele kleinere Beitrdge, zumeist RegelverstoRe, in
der Simulation. Diese wurden inzwischen auch
groRteils schon von der Bahn eingerdumt, z.B.:*’

- Die vereinbarte ,,gute Betriebsqualitat wurde um
eine Stufe auf ,wirtschaftlich optimal* gesenkt
und dann auch noch der Verspatungsgrenzwert
der néachstschlechteren Stufe , risikobehaftet an-
gesetzt, was die Bahn bestétigt (Abb. 7).
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Verspatungs-
verhalten der
Infrastruktur

Verspétungs-
abbauend

Betriebsqualitat
nach Richtlinie 405

Planfest- \EEEE/
stellung,

VGH,

Betriebsqualitéat

ab 01.2008

Premiumqualitét

nach Richtlinie 405 Betriebsqualitat

barten Anforderungen erscheint
der Stresstest geradezu als ein
,,Meisterwerk* technisch-
wissenschaftlicher Manipulation.

im Stresstest

Premiumqualitét

Abb. 7: Die Hiurde wurde mehrfach gesenkt. Im Stresstest wurde nicht
die im Schlichtspruch der Faktenschlichtung vereinbarte ,, gute Betriebs-
qualitdt* sondern im Endeffekt , risikobehaftete Qualitdt realisiert.

— Gerade die Spitzenwerte der Verspatungen, die
den ,,Stress* abbilden sollten, wurden durch einen
verborgenen Parameter auf harmloses Niveau ge-
kappt (Abb. 8). Die Bahn gesteht den Eingriff ein
und argumentiert aulerdem falsch, zwei halb so
grofRe Verspatungen waren herausfordernder als
eine grolRe, — das Gegenteil ist richtig.

— Vor und nach der Spitzenstunde wurden zu wenig
Zuge berlicksichtigt, was die groéite ,,Erleichte-
rung“ im Stresstest bewirkte. Indem die Bahn
hierbei angibt, sich allein an den Ankinften ori-
entiert zu haben, gesteht sie ein, die fur den Ver-
kehr zur fraglichen Zeit ebenso wichtigen Ab-
fahrten unterschlagen zu haben (Abb. 9).

— Die hohen Fahrzeitreserven fir Bauarbeiten dir-
fen nur zur Halfte zum Verspétungsabbau genutzt
werden, wurden jedoch ganz verwendet. Die
Bahn argumentiert, immerhin den unerlaubten
»Regelzuschlag® nicht herangezogen zu haben.
Das ist, als ob der Dieb sich rechtfertigt, ja im-
merhin nicht noch mehr geklaut zu haben.

Durch einen regelrechten ,,Zoo* von rund 50 Ver-

stoRen gegen die Regeln der Zunft und die verein-

Verteilung der eingebrachten Verspiatungen

10
9] o
gekappter Anteil Verénd.

o 8 ¥ Mittelw.
3 7 B Fermnverkehr @ -8 %
&c 6 O Nahverkehr B -5%
SS 5] | OsBan  O-14%
=
g = 4
T 3
2 2]
=t

0]

0 Zufallszahl 0l
Abb. 8: Gekappte Verspatungen im Stresstest. Ver-
steckte Parameter entfernen regelwidrig die beson-
ders herausfordernden Spitzen der Verspatungen,
die eigentlich die ,, Storfille “ abbilden sollen.
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Schlicht- . . ;
spruch , Schritt 1, = , Die Abschatzung der Fehler des
Verspatungserhalena Zufrlled.enst‘ Primisse W|rts.chaftllch S b h i
befriedigend| einseitig optimal wirtschaftlich tresstests ergab schon in Nov.
Verepat eicemd gesenkt [o | Schritt 2, optimal 2011 ebenfalls nur rund 32 Ziige
SpeTingssEgem - ehaftet | Grenzwert pro Stunde als korrigierten Wert
verschoben 8
Stark mangelhaft (nicht - (Abb 1)
Verspétungssteigernd e T marktgerecht) el .
Planrechtfertigung entfallen

Alle Wege flhren fur Stuttgart
21 nur auf 32 Zuge pro Stunde:
Die Plausibilitatsabschatzungen,
die fehlerkorrigierten Studien,
insbesondere auch die erste Korrektur von Schwan-
hauler 1994 sowie die Auslegungsleistung (Abb. 1).
Der Kopfbahnhof fertigte sowohl 1996 wie auch
heute rund 38 Ziige in der Spitze allein laut Fahr-
plan ab (Abb. 3) und erhielt eine Kapazitat von 50
Ziigen in der Stunde bescheinigt!*®> Damit ist die
Planrechtfertigung entfallen, genau genommen hat
sie niemals faktisch vorgelegen. Stuttgart 21 war
planfestgestellt worden auf der Basis einer ,,verkehr-
lichen Verbesserung® durch das Projekt. Zahlreiche
hochrangige Schutzziele wie Eigentums-, Natur-
und Landschaftsschutz mussten allein hinter der
,uberragenden Verkehrsbedeutung“ des Projektes
zuriicktreten.® Dies alles lasst sich mit S21 nicht
begriinden.

Volksabstimmung tber Naturgesetze?

Das Bediirfnis nach einem Ende der leidigen Dis-
kussionen um das Streitprojekt ist verstandlich und
dem demokratischen Prozess hatte die Volksab-
stimmung auch ein gewisses Ende gesetzt. Das aber
mit Schonheitsfehlern, da viele noch kurz vor der
Abstimmung gegebene Informationen zum Projekt

Lastverteilung vor und nach der Spitzenstunde

49

50+ [ Realistische Modellierung®

Il 521 Stresstest

104
0 4
(o] Q
S 2 8 8 S 8 =]
<t o w M~ w©Q (=] o
Stunde

Abb. 9: Unrealistische Lastkurve. Im Stresstest
wurden morgens 24 Zige zu wenig simuliert, vergli-
chen mit einem realistischen Verlauf. Es fehlen ins-
besondere in Stuttgart neu eingesetzten Zige.
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falsch waren, etwa die Aussagen zu den Ausstiegs-
kosten und der Realisierbarkeit anderer Projekte.
Der Staatsgerichtshof hatte diese Falschinforma-
tionen zur Volksabstimmung nicht beanstandet, —
die zur Leistungsféahigkeit sogar ohne jede Begrin-
dung in der Sache.** Wie soll ein solcher Prozess
der Desinformation Uberhaupt ein verbindliches
Ergebnis liefern?

Die Leistungsfahigkeit ist gefalscht, das Projekt
ist ein Rickbau der Schienen-Infrastruktur, belegt
durch ingenieurwissenschaftliche Standards. Diese
Fehler kann keine Abstimmung heilen, keine VVolks-
abstimmung kann Gber Naturgesetze abstimmen.

Wegschauen hilft nicht

Das baden-wurttembergische Landesverkehrsmi-
nisterium wurde im Juni 2012 informiert,> dass die
Originalunterlagen der Planfeststellung den Ruck-
bau belegen. Im Juli wurde eine Pressekonferenz
dazu abgehalten.® Eine Stellungnahme des Ministe-
riums gibt es dazu bisher nicht. Im Finanzierungs-
vertrag waren noch +50 % Verkehrswachstum mit-
tels Stuttgart 21 zugesagt worden,** was kommt, ist
aber ein Kapazitdtsminus von -30%. Die Ge-
schéftsgrundlage des Finanzierungsvertrags ist ent-
fallen, eine Kiindigung muss geprift werden.

Die Bahn hat keine Argumente

Die hier vorgestellte Kritik wurde in das aktuelle
VGH-Verfahren gegen den Abriss eines Anwohner-
hauses eingebracht.>> Die Bahn bezog dazu Stel-
lung, vermag aber kein einziges Sachargument vor-
zubringen.”® Und auch das Gericht (bergeht die
sachliche Argumentation,®” weshalb eine Anho-

Mehr Leistung auf

weniger Gleisen

Die 8 Gleise des zukiinftigen
Durchgangsbahnhofs konnen mehr
als doppelt so viel Ziige bewdltigen
wie der derzeitige Hauptbahnhof
mit seinen 16 Gleisen. Dieser ver-

Abb. 10: Noch heute wird mit einem unhaltbaren
Versprechen geworben: Doppelte Leistung ggu.
dem Kopfbahnhof. Die Unaufrichtigkeit zur Leis-
tungsfahigkeit halt an. (Turmforum des Stuttgarter
Hauptbahnhofs, gesichtet zuletzt 17.10.2012, Her-
vorhebung durch den Autor.)

rungsriige eingereicht wurde, — und zuletzt auch
Verfassungsbeschwerde.

S21 als Schaden fur die Demokratie

Stuttgart 21 nimmt unter den fragwirdigen deut-
schen GrofRprojekten aufgrund der in der Leistungs-
frage erschwindelten Planrechtfertigung und der
langen Historie der Unaufrichtigkeiten® eine Son-
derstellung ein. Eine Fortsetzung des Projekts kénn-
te unabsehbaren Schaden fiir das Ansehen der deut-
schen Ingenieurwissenschaft und des demokrati-
schen Systems bedeuten. Eine Gesellschaft muss
Zukunftsfahigkeit durch Lernfahigkeit beweisen,
auch wenn das heif3t, Fehler einzugestehen.

Einzelnachweise

T http://www.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung

Wulf Schwanhd@uRer, ,,Stuttgart 21 Ergénzende betrieb-
liche Untersuchungen, Teil 3, Leistungsverhalten und
Bemessung des geplanten Stuttgarter Hauptbahnhofes
und seiner Zulaufstrecken “, Verkehrswissenschaftliches
Institut der RWTH Aachen, 20.07.1997

44 7Zuge enthielt der in der Faktenschlichtung vorgestell-
te konflikttrachtige Fahrplan und 60 Ziige waren bei
dem Ausbau der Zuldufe angegeben worden, die aber
nicht Bestandteil der Planung von Stuttgart 21 ist
(27.11.2010, 8. Tag der Faktenschlichtung, hier nicht
néher besprochen, da auch nicht durch ein Gutachten
oder eine Simulation belegt)

DB Netz AG, , Stresstest Stuttgart 21, Fahrplanro-
bustheitsprifung “, 30.06.2011 (pdf: Teil 1, Teil 2, Netz-
grafik). SMA u. Partner AG, ,,Audit zur Betriebsquali-
tatstiberprifung Stuttgart 21, 21.07.2011 (pdf)

Ullrich Martin et al. (VWI Verkehrswissenschaftliches
Institut Stuttgart GmbH), ,, Vergleich der Leistungsfahig-
keiten und des Leistungsverhaltens des neuen Durch-
gangsbahnhofes (S21) und einer Variante umgestalteter

2
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Kopfbahnhof (K21) im Rahmen der Neugestaltung des
Stuttgarter Hauptbahnhofes (Abschlussbericht). “ Verof-
fentlicht in: Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Stutt-
gart 21 — Diskurs, Stuttgart 2007, S. 2287-2369 (pdf)

Projektmagazin 1998, S. 1: ,,... kann die Zahl der An-
kiinfte und Abfahrten in der Hauptverkehrszeit mehr als
verdoppelt werden. Projektmagazin Friihjahr 2002:
,,Mehr als doppelt so viel Ziige wie bisher kdnnen den
neuen Durchgangsbahnhof anfahren®. Die doppelte
Zugzahl gegentiber dem Fahrplan im Kopfbahnhof ent-
spricht groRzligig abgerundet 70 Zigen.

05.2007, DB Projektbau GmbH, ,, Neubauprojekt Stutt-
gart-Ulm*“ (pdf), S. 3. ,, Der neue Bahnhof: doppelt 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 er-
setzt 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 neuen Ver-
kehrskonzept fiir Stuttgart und die Region™ (pdf, S. 4:
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http://www.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Leistung
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.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Grundtaktfahrplan_49_Zuege_2011-06-30.pdf
http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/Schlusspraesentation_Stresstest_S21_110729.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/?id=272&tx_smediamediathek_pi1%5Bmedium%5D=208&L=1&cHash=d23fb0d06164b80844167f86af5d30f6
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/?id=272&tx_smediamediathek_pi1%5Bmedium%5D=228&L=1&cHash=93704b2678ff0d7a8c753bdcfd7b309c
http://www.boa-bw.de/downloads/redbar/frei/9c383c6a-8b49-4792-a332-97296e7c6c64/0/BAHNPROJEKT_STUTTGART_ULM_DE/DE_DE/DOWNLOAD/200710_DB_FRAGENANTWORTEN_VERKE.PDF
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11

12
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14

15

., Stichwort Zukunftsfihigkeit: Der Durchgangsbahnhof
wird schon bei seiner Eréffnung die doppelte Leistungs-
fahigkeit des heutigen Hauptbahnhofs haben.* Die dop-
pelte ,, Leistungsfihigkeit” bedeutet doppelte ,,Kapazi-
tiit“*° also rund 100 Ziige pro Stunde.

12.12.2008, Kommission der Europdischen Gemein-
schaften, ,,Entscheidung iiber die Gewdhrung eines Zu-
schusses fuir eine MaRnahme beziliglich der Gewéhrung
eines Gemeinschaftszuschusses fiir Vorhaben von ge-
meinsamem Interesse ,, Aus- und Neubaustrecke Stutt-
gart-Wendlingen einschl. Stuttgart 21" - 2007-DE-
17200-P - auf dem Gebiet der transeuropdischen Ver-
kehrsnetze (TEN-V) (pdf). Unter ,,Hauptziele “ der MafR-
nahme: ,, Stuttgart 21 hat [...] die doppelte Leistungsfa-
higkeit“ = doppelte Kapazitat (S. 11/Bl. 12). Die Inhalte
dieses Anhangs sind ,,Bedingung “ der Gewahrung des
Zuschusses (S. 3/BI. 4).

tentea.ec.europa.eu, ,,2007-DE-17200-P, Works for the
construction of the high speed line between Stuttgart and
Wendlingen, Part of Priority Project 17

Die doppelte Kapazitat entspricht 100 Ziigen pro Std.”

Im Planfeststellungsbeschluss wurde die ,,Belastung in
den Spitzenstunden* als ,,fiir die Bemessung mafigeb-
lich* bezeichnet (PFB 1.1, S. 150), was auch wissen-
schaftlichen Standards entspricht.

C. M. Engelhardt, ,, Stuttgart 21: Leistung von Durch-
gangs- und Kopfbahnhéfen, in ,, Eisenbahn-Revue In-
ternational “, Hefi 6/2011, S. 306-309 (pdf). S.a. **

09.06.2011, SWR Fernsehen, , Zur Sache Baden-
Wirttemberg “, 17. Minute, Dr. Volker Kefer

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/
Plausibilisierung

Gerhard Heimerl, ,, Stuttgart 21 Erganzende betriebliche
Untersuchungen, Teil I, Kapazitatsreserven beim ge-
planten Stuttgarter Hauptbahnhof sowie beim Betriebs-
konzept Stuttgart 21, 71997, Anl. 21-24

Durth Roos Consulting GmbH, ,, Stuttgart 21 — Haupt-
bahnhof, Personenstromanalyse und Definition der
Grundlagen fir die Dimensionierung der verkehrlichen
Anlagen*, Februar 1998 (pdf-Auszug). Durth Roos Con-
sulting GmbH, ,,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personen-
stromanalyse (Endzustand)“, 09.2009 (pdf). Durth Roos
Consulting GmbH, ,,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Per-
sonenstromanalyse (Endzustand); Detailbetrachtungen
08.02.2012.

Sven Hantel, ,,24.07.2012 UTA Stuttgart 21", Foliensatz
zur Prasentation im Stuttgarter Gemeinderat am
24.07.2012 (pdf). 25.07.2012, stuttgarter-nachrichten.de,
,,Jeder Bahnsteig ist in vier Minuten firei”. 25.07.2012,
stuttgarter-zeitung.de, ,, Nun streitet Rat iiber die Bahn-
steige”. Das zugrunde gelegte Verkehrswachstum von
+23 % ist unzureichend und Uberholt. Die Hirden fur
die Personenstromanalyse wurden in mehreren Parame-
tern gegeniiber den urspringlichen Zusagen gesenkt. In
den Darstellungen vor dem Gemeinderat waren zahlrei-
che weiterhin bestehende kritische Engpésse unterschla-
gen worden wie auch, dass viele Bewertungen nur mit
Einschrénkungen erreicht worden waren.

Unentschuldbar erscheint das Verhalten der Bahn schon
in der Faktenschlichtung 2010: Ihr lag das Ergebnis der
Personenstromanalyse von 2009 vor, in dem die Passa-
gen neben den Rolltreppen auf den Bahnsteigen durch-
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26

gefallen waren. Als genau diese Passagen als zu eng kri-
tisiert wurden, hie es (unwahr), es bestlinden keine
Probleme. Die urspriingliche Auslegung dieser Durch-
gange auf die Minimalbreiten der Richtlinie war auBer-
dem regelwidrig, was in der Planfeststellung Ubersehen
worden war.

Planfeststellungsbeschluss (PFB 1.1, S. 203, 204) und
Entscheid des VGH von 2006,°* (Rn. 57-59).

DB AG, ,, Projekt »Stuttgart 21«, Die Machbarkeitsstu-
die*, 1995, S. 21, 37 (pdf)

Wulf Schwanh&ulRer, ,, Eisenbahnbetriebswissenschaftli-
ches Gutachten zur Kapazitat des geplanten Bahnhofes
Stuttgart Hbf Tief im Vergleich mit dem bestehenden
Kopfbahnhof“, 11.1994

12.07.1996, idw-online.de, ,, Ehrendoktor Heinz Dirr

Fir den Regionalverkehr werden in Stuttgart 84 % Ziel-
und Quellverkehr angegeben: 16.08.1995, Antwort der
Bundesregierung, ,,Ziel- und Quellverkehr im Zusam-
menhang mit S21 (Bundestagsdrucksache 13/2161, pdf).
Hieraus l&sst sich abschétzen, dass die Anzahl der ein-
und aussteigenden Personen (mit Umsteigern) rund 94
% der Reisenden betragt.

Lediglich in Hannover gibt es tagsuber einen Zug mit 2
Min. Haltezeit, allerdings aulerhalb der Hauptverkehrs-
zeit (Auswertung Fahrplan 2011)

20.11.2002, verkehrsrundschau.de, ,, Deutsche
Neuer Beirat soll Bahnreform vorantreiben .
http://stuttgart21.wikiwam.de/Wulf_Schwanh&uler

21.02.2003, Wulf Schwanh&uBer, ,, Entgegnungen auf die
Einwendungen gegen das Projekt Stuttgart 21 . Ergdnzt
wurde die Spitzenfaktor-Betrachtung um die Abschéat-
zung einer ,, Kapazitditsmehrung “ von bis zu +178 % mit
Hilfe von Doppelstockwagen (auch im Kopfbahnhof
moglich) und 400 m langen Regionalziigen (passen nicht
in die anderen Bahnhofe ihrer Linie ebenso wenig wie in
die schon damals geplanten Doppelbelegungen auf den
400 m langen Bahnsteigen von S21). Auch der Ringver-
kehr wurde angeflhrt, eine Leistungssteigerung durch
ihn aber nur behauptet jedoch nicht nachgewiesen.

Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg 5. Senat,
Aktenzeichen 5 S 848/05, , Erfolglose Klage eines mit
enteignungsrechtlicher Vorwirkung betroffenen Mitei-
gentimers eines Grundstiicks gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss fiir den Umbau des Bahnknotens Stutt-
gart”, 06.04.2006 (Randnummern nach landesrecht-
bw.de). Rn. 72

Verwaltungsgericht Stuttgart, Verfahren Az. 5 K 405/12,
S. 5 des Beschlusses. Bestatigt vom VGH im Beschwer-
deverfahren 1 S 320/12, auch unter Bezug auf Ziffer 2
des Schlichterspruchs.

wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA
Die Auditierung des Stresstests ist fehlerhaft, unvollstén-
dig, inkonsequent und im Ergebnis falsch. An die hand-
werkliche Qualitat der Begutachtung des Stresstests
durch den Schweizer Auditor SMA und Partner AG kann
ausschliellich die Deutsche Bahn AG zivilrechtliche An-
spriiche erheben. Sie ist der einzige vertragliche zahlen-
de Auftraggeber. Es ist aber nicht wahrscheinlich, dass
sie den Auditor wegen Nachlassigkeit verklagt. Das
Land Baden-Wirttemberg ist praktisch nur nachrichtlich
beteiligt und hat keinerlei Anspruch darauf, dass die Au-
ditierung durch SMA Qualitatsstandards erfallt.

Bahn:
S.a.
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http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/3/2008/DE/3-2008-8055-DE-F-0.Pdf
http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/ten-t_projects_by_country/germany/2007-de-17200-p.htm
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_1.pdf
http://www.kopfbahnhof-21.de/fileadmin/downloads/presseberichte/ERI_6_2011_engelhardt.pdf
http://stuttgart21.wikiwam.de/Zur_Sache_Baden-W%C3%BCrttemberg_09.06.2011#0:17
http://de.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Plausibilisierung
http://de.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Plausibilisierung
http://www.ingenieure22.de/index.php?option=com_content&view=article&id=62:s21-nur-fuer-30-zuegegeplant&catid=35:presse&Itemid=58
http://cams21.de/wp-content/uploads/2012/06/Abschlussbericht-Personenstromanalyse.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/download/personenstromanalyse/mediaParameter/download/Medium/
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-jeder-bahnsteig-ist-in-vier-minuten-frei.34931556-f02e-455a-90fd-b713c90b9b94.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stuttgart-21-nun-streitet-rat-ueber-die-bahnsteige.9c9a69b3-aa64-4e44-83ee-90040728fa41.html
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/uploads/tx_smediamediathek/PFA_1_1.pdf
http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/fileadmin/pdfs/00-Gesamtprojekt/1990-2000/1995_S21_Die_Machbarkeitsstudie.pdf
http://idw-online.de/pages/de/news3329
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/13/021/1302161.pdf
http://www.verkehrsrundschau.de/deutsche-bahn-neuer-beirat-soll-bahnreform-vorantreiben-48090-vkr_article.html
http://stuttgart21.wikiwam.de/Wulf_Schwanhäußer
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.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://de.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Kritik_an_SMA
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17.11.2011, Kommunikationsbiiro Bahnprojekt Stuttgart-
Ulm, , Richtigstellung” (pdf). 21.11.2011, , Antwort
Christoph Engelhardt auf die Stellungnahme der Bahn
(pdf). Besprechungen im Landesverkehrsministerium BW
(MVI): 14.03.2012 MVI, Bahn und SMA. 26.03. und
17.04.2012 MVI und WikiReal, sowie anschlieRende
Antworten der Bahn auf Fragen des MVI.

http://www.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest

Vieregg Rossler GmbH, Ermittlung der Leistungsfahig-
keit 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-Rossler GmbH*“ (pdf). 22.11.2011,
mvi.baden-wuerttemberg.de, ,, Kopfbahnhof kdnnte heute
schon mehr Ziige abwickeln als S 21«

z.B. PFB 1.1, PFB 1.2, PFB 1.4, PFB 1.5, , langfristig
eine leistungsfahige und wirtschaftlich tragfahige Infra-
struktur “ als Vorrang vor Denkmalschutz, ,,iiberragende
Verkehrsbedeutung“ als Vorrang vor Natur- und Land-
schaftsschutz, ,,verkehrliche Leistungsfihigkeit” als
,,entscheidendes Kriterium*, , betriebliche und ver-
kehrliche Vorteile, ,, Kapazititserweiterung und Quali-
tatsverbesserung in eisenbahnverkehrlicher und -
betrieblicher Hinsicht*“, Befriedigung eines , verkehrli-
chen Bedarfs“, etc.

Staatsgerichtshof, Beschliisse vom 22.05.2012 (link),
dort bes. GR (V) 1/12 (pdf), S. 3 f

Email vom 18.06.2012, 10:01 Uhr und Telefonate

18.07.2012, SWR Fernsehen, Landesschau aktuell 19:45
Uhr, ,Zweifel an Leistungsfahigkeit (youtube).
18.07.2012, zvw.de, Waiblinger Kreiszeitung: ,, Technik-
wunder Stuttgart 21 “. 19.07.2012, stuttgarter-zeitung.de,
,Neue Zweifel an Kapazitdt des Tiefbahnhofs "
18.07.2012, bei-abriss-aufstand.de, ,,Presseerklarung
WikiReal: Stuttgart 21 — Von Anfang an als Riickbau ge-
plant! . Siehe auch: Vortrag C. Engelhardt vom
18.07.2012 in Waiblingen (fluegel.tv, schaeferwelt-
weit.wordpress.com)

www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/103127/

Das ,, Betriebsszenario “, Anlage 3.2a Anh. 1 zum Finan-
zierungsvertrag vom 02.04.2009 (pdf) weist den Ver-
kehrszuwachs laut BVWP 2003 von +50 % als ,, Anfor-
derung* des Projekts aus (Ziff. 3.2, S. 6). Diese tdglich
856 Zugfahrten des BVWP 2003 im Bahnhof Stuttgart 21
sind ,,mafigebend fir die Bemessung der geplanten Inf-
rastruktur (Ziff. 2., S. 5). Diese werden auch als Be-
schreibung des ,, Angebots* genannt, das Stuttgart 21
ermoglichen soll (ziff. 3.2 S.7, 8), zusammen mit den
dort genannten 204 Abstellfahrten ergeben sich die be-
kannten 1060 Zugfahrten = 530 Zige taglich im Stutt-
garter Hauptbahnhof des Betriebsszenario ,,BVWP
2003

Der Finanzierungsvertrag vom 02.04.2009 (pdf) weist
das ,, Betriebsszenario“ gem. Anl. 3.2 ausdriicklich als
,, Vertragsgegenstand* und ,, Projektgrundlage” bzw.
,, Projektbeschreibung” (§ 3 Abs. 2) und ,, Vertragsbe-
standteil“ (§ 16 Abs. 15) aus. Unmissverstdndlich heifit
es auferdem: , Das Projekt trdgt mafigeblich zur Ver-
besserung der Verkehrsverhdltnisse bei.” (§ 16 Abs. 6).
Diese Schlussbestimmung ist definitiv nicht erfdllbar mit
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einem Kapazitatsrickbau, der so deutlich ausféllt, dass
der heutige Verkehr nicht mehr abgewickelt werden
kann.

07.06.2012, C. Engelhardt, , Stellungnahme: Die Leis-
tungsfahigkeit von Stuttgart 21 in den relevanten Gut-
achten beziliglich des VGH-Urteils und der Planfeststel-
lung*, eingebracht in das VGH-Verfahren 5 S 1200/12°7

In ihren Stellungnahmen vom 16.07. und 20.09.2012 im
aktuellen VGH-Verfahren lasst die Deutsche Bahn allein
auf'das ,,Renommee* ihrer Gutachter verweisen, die je-
doch nicht nur tber die Vergltung ihrer gutachterlichen
Tétigkeit, sondern auch als Konzernbeirat oder Uber
Bahnvertreter im Kuratorium des Instituts-Fordervereins
von der Bahn abh&ngig sind.

20.08.2012, vghmannheim.de, ,,Stuttgart 21: Planfest-
stellung fir Talquerung mit neuem Hauptbahnhof hat
Bestand; Eilantrag erfolglos . 73.08.2012, VGH Baden-
Wirttemberg Beschluss vom 13.8.2012, 5 S1200/12
(Urteilsbegrindung)

Beispiele: ,,Doppelte Leistung*, , doppelte Kapazitit*,
(siehe oben). Gebrochene Vereinbarungen, Informati-
onszuriickhaltung und Medienmanipulation bis hin zur
schaugespielten Uberraschung von Bahnvorstand Dr.
Kefer im Zusammenhang mit dem Stresstest: wikire-
al.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest/Glaubwirdigkeit. Un-
aufrichtigkeiten in der Faktenschlichtung, siehe . Zur
Falschaussage zu den Personenstrémen siehe *°.
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http://www.stuttgarter-zeitung.de/media.pdffile.52fbdc18-63cc-4f9c-b8dc-358d710e3856.original.media
http://www.stuttgarter-zeitung.de/media.pdffile.17d351f9-5bb5-4ad0-9109-a60e2720dc64.original.media
http://www.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest
http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/VR-Bericht-27-10-11.pdf
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