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Vorfalle vom 19.03.2012 — Bahnhofsdach

Unfall vom 14.04.2012 — gefahrliche Korperverletzung
Ertlchtigung der Bahnsteigdachstatik 2. Jahreshalfte 2012

Sehr geehrter Herr Prasident Horster,
sehr geehrte Damen und Herren,

zum Thema Statik des Bahnsteigdaches in Stuttgart habe ich Sie bereits vier mal
angeschrieben, bislang jedoch keine Antwort erhalten.

Folgen der inkompetenten Bahnhofs-Fliigelabrisse:

Zwischenzeitlich hat sich erwiesen, dass meine Hinweise berechtigt waren. Das
Bahnhofsdach verlor durch den Abriss des Nord- und Sudflliigels wesentliche konstruktive
Teile und war daher gegentber den Anforderungen instabil und lebensgeféhrlich.

Ohne Eingestandnis einer Fehlplanung und mangelhaften Bauaufsicht hat die Bahn das
Bahnhofsdach erttchtig und die nicht armierten Betonstltzen, die lediglich das Abscheren
der Konstruktion an der Sudfligelfassade verhindern sollten, gegen die Stahl-Trapez-
Konstruktion ausgetauscht. Im Gegensatz zu komplett statisch wirkenden Sidflligelfassade
mit Auflast gegen Abheben ist allerdings der Lasteintrag nun nur noch punktférmig und
seitlich unten lediglich noch durch die Restmauerscheiben gestitzt (Bild siehe unten).

Da diese erste Nachriistung noch vor dem Sturm am 30.06.2012 geschehen ist, ist das Dach
glicklicherweise nicht eingestiirzt, obwohl dieser Sturm mit 8 bis 10 Beaufort Windstéke
angegeben wurde. Es hatte also tatsachlich einstirzen kénnen!

Ich hatte daher Sie, sehr geehrter Herr Horster, mehrfach davor gefragt, ab welcher
Windstérke das Bahnhofsdach einsturzgeféhrdet ist und der Bahnhof gesperrt werden muss.

Um die Angriffsflaiche gegen Winddruck zu vermindern hat die Bahn nach diesem Sturm
zusatzlich noch die Drahtglasscheiben entfernt, was falschlicherweise mit Erschitterungen
durch Bauarbeiten begrindet wurde. Die Bahnreisenden sind nunmehr schutzlos den
Witterungsverhaltnissen ausgesetzt. Entgegen den Versprechungen des
Kommunikationsbtiros wurde bis November kein Ersatz angebracht.

Es wird auch entgegen der Ankindigung des Kommunikationsbliros keine Plastik-
Ersatzverglasung geben, weil diese Exponate der Plastikverglasungsversuchsreihe
brennbar sind. Es ist bekanntlich quasi alles brennbar, es ist nur eine Frage der Temperatur.
Daher haben die Planer friher Drahtglas eingebaut. Die bislang nur entlang dem
Hauptgebdude mit Kabelbindern montierten Wetterschutznetze sind jedenfalls ungeeignet,
weil sie in der Nahe der Starkstrom-Oberleitungen (Fahrdraht) wegen Brandgefahr nicht



montiert werden kénnen. Eine Dampflok wirde Lbcher reinbrennen, vielleicht auch eine
Diesellok. Es gab auch schon in Brand geratene Stromabnehmer.

Brennt der Wetterschutz, tropft das brennende Material auf die Fahrgéste. Dirften aus
diesem Grund keine Dampfloks mehr im Stuttgarter Bahnhof verkehren, ware das ein
ungenehmigter Ruckbau gem. § 11 AEG.

Als weitere MaBnahme wurde das Dach gegen Abheben am Gleis 8 in der Mitte des
Bahnhofsdaches durch massive Beton-Auflastblocke auf Bodenplatte und Gleiskérper
nach unten verankert. Dies geschah dann noch zuséatzlich als weitere Entlastung der Statik
im Nachgang zum Entglasen des Daches. Erst nach dem Entglasen wurde dann die
Notwendigkeit der Evakuierung ab 8 Beaufort fir ggf. notwenig erachtet. Das Dach
hatte also nach den eigenen Angaben der Bahn schon am 30.06.2012 einstlrzen kdnnen
und war zumindest Uber Monate einsturzgeféhrdet, schon bei etwas kraftigeren Winden.
Konsequenzen fir die Verantwortlichen dieser krassen Fehlplanung waren nicht zu
vernehmen.

Als vorsorgliche SicherheitsuberprifungsmaBnahme wurde ein Messsystem installiert, das
Bewegungen des Daches feststellen soll, um schlimmstenfalls bei Windstarken ab 8 bis 10
Beaufort wegen Einsturzgefahr den Bahnhof zu raumen.

In jingster Zeit wurden Schwerlaststiitzen (z.B.am Prellbock Gleis 16) eingezogen, woraus
zu schlieBen ist, dass der derzeitige Zustand noch immer nicht statisch unbedenklich ist.

Zusammen mit der Zerstérung des Gleisvorfeldes hat die Bahn als Ergebnis ihrer so
genannten Bautatigkeit bislang lediglich eine Ruine hergestellt.

Soweit zum aktuellen Status, zu dem die Bahn nach wie vor schweigt.
Neue Bedenken zur Stabilitat des Bahnsteigdaches:

Die Bahn hat keine Statik vorgelegt, es sind aber standig neue SicherungsmaBnahmen
festzustellen. Daher ist die Frage weiter berechtigt, ob die Bahnhofsdachstatik in Ordnung
ist. Die Bahn hat diesen Nachweis zu erbringen.

Aufgrund der Korrespondenz des Eisenbahnbundesamtes zum Gleisvorfeld ist davon
auszugehen, dass das Eisenbahnbundesamt keine Aufsicht fihrt sondern die Bahn die
Statik eigenverantwortlich nach einem internen Vieraugenprinzip ohne sachkundige Kontrolle
ausfuhrt. Das ist nach dem bisherigen Versagen, den allgemeinen eingestandenen
Planungsfehlern und der Geféahrlichkeit eines drohenden Bahnsteigdacheinsturzes vollig
inakzeptabel und verantwortungslos. Daher folgende Uberlegungen, die nach dem
gesunden Menschenverstand erfolgen missen, da die Bahn bei deren Intransparenz die
Unterlagen geheim halt:

Die Umgebungssituation des Bahnsteigdaches ist véllig verandert:
1. Abriss der Statik:

Dass als Folge der Entfernung des Nord- und Sudflligels eine komplett neue Statik
erforderlich ist, ist offensichtlich und durch die Bautatigkeiten bewiesen. Die Bahn ist derzeit
noch immer damit beschéaftigt, die ebenfalls von mir angemahnten Querausschweifungen
einzubauen, die aber sicherlich als VorbereitungsmaBnahmen flr die Entfernung des
Daches im Bereich des kiinftigen Troges getarnt werden.

Trotz entsprechender Hinweise und des eingeknickten Daches hat die Bahn den Abbruch
des Sudflligels fortgesetzt und damit die Belastbarkeit von Grindung und Fundament der
spateren Trapezstahlkonstruktion am Gleis 16 gemindert. Die Ablastung der Kréfte in den
Untergrund ist nunmehr eingeschrankt. Es stehen lediglich noch Reste der Fundament-
Querausschweifung in Form der alten Mauerscheiben des Sudflligels zur Verfigung.



2. Bewitterung der statischen Konstruktion:

Diese Restmauern des ehemaligen Sidflligels sind derzeit schutzlos der Witterung
ausgesetzt. Diese Mauern waren friher durch das Geb&ude trocken gehalten. Fur die
Bewitterung und Temperaturschwankungen im AuBenbereich sind diese Gebaudeteile nicht
ausgelegt. Im Winter dringt Wasser ein und bei Frost werden die Risse durch Eis gesprengt.
Die Queraussteifung verliert dadurch ihre Stabilitat.

Es ist festzustellen, dass die Schwerlaststiitze dort aufgestellt ist, wo sich zuséatzlich in der
Restmauer des Sudfliigels noch eine Turéffnung befindet, was die Méglichkeit der Ablastung
von Quer-Schubkraften schwacht. Dafir ist die Armierung nicht ausgelegt. Mauer und
Armierung werden bewittert und verrotten nun.

Durch das Entfernen der Drahtglasscheiben ist auch die statische Konstruktion des
Stahltragerdaches schutzlos der Witterung ausgesetzt. Fliir Dauernasse war diese
Konstruktion sicherlich nicht ausgelegt. Insbesondere an Schraubverbindungen ist mit
Rostbildung zu errechnen. Ob der Farbanstrich unter diesen unglinstig veranderten
Umstanden Korrosion abhalt, ist fraglich. Die Tragfahigkeit wurde vermindert, allerdings
durch die Entfernung der Glasscheiben auch entlastet. Viel Sicherheit dirfte da nicht mehr
vorhanden sein. Mit wie viel Sicherheitszuschlag rechnet da die Bahn?

Durch das Entfernen der Scheiben herrschen nun andere Lastverhaltnisse in der
Konstruktion. Dauernasse zusammen mit Taubenkot (Ammoniak) ist ein ideales Medium fir
die Auslésung von Spannungsrisskorrosion. Ein Versagen der Dachkonstruktion ist zu
befurchten.

Es kommt hinzu, dass die Ableitung des Regenwassers (ber die vorhandene Dachrinnen-
Fallleitungskonstruktion nicht méglich ist, da die Bahn die Wasserableitungen verrotten Iasst.
Das Regenwasser drielt vielfach unkontrolliert auf die Dachkonstruktion und auf die
Bahnsteige. Es ist davon auszugehen, dass das komplette Regenwasser Uber dem
Bahnsteigdach in den Untergrund ablauft.



3. Zum Untergrund der Bahnsteiggleise:

Dazu beziehe ich mich auf 4 Bilder:
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Diesen Bildern ist zu entnehmen, dass das Regenwasser in der urspringlichen Holz-
und spater Stahlkonstruktion allenfalls im Bereich der Offnungen tber den Gleisen fur
die Dampf- und Dieselloks eindringen konnte. Da diese Konstruktion Uber viele
Jahrzehnte funktioniert hat, ist anzunehmen, dass die Menge des eindringenden
Wassers so im Gleichgewicht war, dass es nicht geschadet hat.

Die Bahn hat nun aber dieses bauphysikalische Gleichgewicht durch den Ausbau
der Glaser und das Verrotten das Dachwasserableitungssystem so gestort, dass
der Untergrund aufweicht und dadurch seine Tragfahigkeit verliert.



Bild 1 ist zu entnehmen, dass der Untergrund aus Erde besteht, vermutlich wurde
aufgeschittetet. Zwischen den Aufschittungen befinden sich die ehemaligen
Gepéacktunnel, FuBgangerunterfiihrung, der Zugang zur Tiefgarage und zum Bunker
und der S-Bahn-Tunnel. Diese Unterbauten wirken unter diesem Uberschuss an
Regenwasser nun als Drainage. Durch Auswaschungen von Partikeln verliert der
Untergrund zusatzlich an Stabilitat und Tragfahigkeit.

Unter Gleis 16 und 17, wohl auch Gleis 15 befinden sich Stahlkonstruktionen, auf
denen die Gleise und das Gleisbett ruhen.

Unter den Gleisen und dem Schotter befindet sich eine Abdichtung, die friiher sogar
gegen Hinterlaufigkeit geschitzt war. (Bild von oben in das Gleisbett am Rand)

Diese komplette Abdichtungskonstruktion ist vollig verrottet. Dadurch dringt Wasser in
die Stahl-Stiitzkonstruktion unter das Gleisbett ein, wodurch die Eisenkonstruktion
verrostet. Auf diesem Gleis fahren vorrangig Fernverkehr und ICE.

Die Schienenunterbauten sind inzwischen so nass, dass standig Wasser im Gleisbett
steht und sich Algen an den Holzschwellen gebildet haben.

Der Hohlrdume unter den Gleisen dirften inzwischen nicht mehr benutzbar sein,
weshalb von einem ungelufteten, feuchten, rostauslésenden Klima auszugehen ist.

Es war auf Filmaufnahnmen zu beobachten, dass die Abrissfirma das
Abbruchmaterial in die Offnungen unter die Gleise geschoben hat. Dieses
Abbruchmaterial enthalt natiirlich auch Gips, der im feuchten Klima Eisen massiv
angreift. Dieses hochaggressive, eingesperrte, feuchte ,Gipskorrosionsklima“ greift



die Eisenkonstruktion zusétzlich an. Ich habe gehdrt, dass die Bahn den Zutritt zu
den angesprochenen Raumen verweigere.

Ich bitte um Uberprifung des Zustandes dieser Eisenkonstruktion, die allgemein als
Jiegender Eifelturm“ bezeichnet wird. Sollte sich die vermutete Verrottung als richtig
erweisen, ware auch dies ein Planungs- oder Bauleitungsfehler, der der Bahn als
Planungsverschulden anzulasten ist.

Der Untergrund verliert durch den standigen unkontrollierten, massiven
Wassereintrag an Stabilitdt und Tragfahigkeit. Im Gegensatz zu einem Triebkopf
lastet bei Gleis 8 nun das Gewicht der Statikkonstruktion standig auf dem
Untergrund und driickt diesen mit einem ,Gewicht wie aneinandergereihte Loks" mit
der Zeit ein. Das dirfte sich zunachst nur im Millimeterbereich bewegen, was aber
statisch durchaus relevant sein kann.

In der Zeitung war zu lesen, dass durch den Bau des Technikbunkers
Beeintrachtigungen des LBBW-Gebaudes zu beflrchten seien. Beim geplanten Trog
ist dies sicher der Fall. Ob die umgeleiteten Grundwasserstréme - zeitlich schon seit
dem Bau des S-Bahntunnels - Einfluss haben kénnten, musste die Bahn untersucht
haben, die aber schon beim GWM-Antrag mit véllig falschen Zahlen operiert hat.

Ich bitte das Eisenbahnbundesamt, diese Uberlegungen zeitnah zu {iberpriifen.
Fazit:

Die Bahn hat infolge der inkompetenten Fligelabrisse am Bahnhofsdach einen
Totalschaden angerichtet, jedenfalls ist es wirtschaftlich sinnvoll so nicht mehr
reparabel. Der Bahnhof braucht aber ein funktionierendes Dach, sofort.

Die Bahn hat Uber die Fahrpreise seit 20 Jahren die Reparaturkosten eingenommen,
aber nicht zur Instandsetzung eingesetzt. Das Geld ist also theoretisch zur
notwendigen Erneuerung des Daches vorhanden, wohl aber derzeit anderweitig
eingesetzt oder als unzuldssige Querfinanzierung verplant.

Mit dieser Ruine als Empfang fur taglich 330.000 Fahrgdste muss man sich als
Stuttgarter schamen. AuBerdem ist das Dach wie dargelegt einsturzgefahrdet.

Es bleibt also nur, zum Beispiel und als Denkanregung die bereits in einer
Machbarkeitsstudie vorgepruften D&acher zu realisieren und die daflr erforderliche
statische Unterkonstruktion herzustellen, statt an dem ruinierten Bahnsteigdach
weiterzumurksen. Auch der Neue Oberbilrgermeister von Stuttgart Fritz Kuhn hat in
seiner Antrittsrede die Prifung von Alternativen angemahnt.

Diese Alternativen kann die Bahn jetzt schon angehen, da S21 bei der Vielfalt an
»Sargnageln” ohnehin nicht kommen wird.

Die Gruppen der Kopfbahnhofbeflrworter kénnen die Bahn dazu gerne anleiten und
beraten.

Es gibt Alternativen, allerdings ist der Erhalt des Kopfbahnhofs realistisch gesehen
alternativlos.
Nur als Beispiele gedacht ohne jegliche Priorisierung:

http://www.kopfbahnhof-21.de/index.php?id=1166
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Luftbild: Manfred Grohe

© Idee, Entwurf und Illustration: Prof. Tobias Wallisser (Architekten LAVA) und
Prof. Matthias Schuler (Transsolar Energietechnik)

Der geschdnte Entwurf von Ingenhoven ist so mit Sicherheit nicht realisierbar und
wirde nach Eintrag der erforderlichen Brandschutz- und Entfluchtungsanlagen mit
Einhausungen allenfalls grauenvoll aussehen.

Zum nicht realisierbaren Brandschutz im Tunnel werde ich Sie gesondert
anschreiben.

Ergebnis:

Die Bahn hat Gleisvorfeld und Bahnsteigdach derart ruiniert, dass sofortiger
Handlungsbedarf besteht, um die durch S21 beschéadigte Infrastruktur wieder
herzustellen und zu erhalten.

Das EBA muss dringend handeln und zur Vermeidung weiterer tatséachlicher und
finanzieller Schaden einen Baustopp verhangen und ggf. die erteilen
Genehmigungen widerrufen. Die bisherigen Genehmigungen beruhen auf von der
Bahn vorgelegten falschen Unterlagen und Grundlagen. Die Genehmigungsfahigkeit
des Gesamtprojekts ist insbesondere wegen mangelnder Finanzierung und damit
Wegfall der Planrechtfertigung und mangels Nachweis der technischen Machbarkeit
entfallen bzw. nicht zu erreichen.

In dieser desastrésen Lage ist zu erwarten, dass jegliche weitere Tatigkeit in die
falsche Richtung reine Geldverschwendung ist, fir die die Verantwortlichen
haushalts- und aktienrechtlich zur Rechenschaft gezogen werden missen. Das EBA
treffen hierzu Hinweispflichten.

Vorstand und Aufsichtsrat miissten bei pflichtgemaBem Handeln langst erkannt
haben, dass das Projekt geschont wurde und sich der Schaden ausweitet.

Da sie das tatsachlich erkannt haben und nicht handeln werden sie personlich
haften miissen, weil Vermégensschadenhaftpflichtversicherungen bei Vorsatz
nicht eintrittspflichtig sind.

Mit freundlichen GrliBen

Ulrich Ebert
Rechtsanwalt



