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Stuttgart 21 - wichtige Fakten

Sehr geehrter Herr

Wir méchten Sie als Mandatstrager und Mitglied des Verkehrsausschusses lber wichtige und
zum Teil wenig beachtete Fakten zum Projekt Stuttgart 21 informieren und senden lhnen deshalb
in der Anlage Kurzinformationen und Dokumente.

Zusatzlich méchten wir Ihnen eine Frage zum Finanzierungsvertrag stellen.

Stuttgart 21 - Unzulassigkeit der Gleisneigung im geplanten Tiefbahnhof
(Dokument s. Anlage)

Rickbau der gegenwartigen Leistungsfahigkeit des Bahnknotens durch
Stuttgart 21

Stuttgart 21 wurde noch 2007 mit einer Leistungserhéhung um 100% beworben (im
Turmforum findet man dieses Versprechen sogar heute noch!). In den Finanzierungs-
vertragen zu S21 von 2009 wurde eine Leistungserhdéhung fiur S21 um 50% verbindlich
vereinbart. Diese Zahl lag den Entscheidungen der Parlamente zu Grunde. Inzwischen ist
belegt und gerichtlich bestatigt, dass Stuttgart 21 nur 32 Ziige in der Stunde leistet und auch
so ausgelegt wurde. Stuttgart 21 leistet also weniger als der aktuelle Kopfbahnhof.
(Dokument s. Anlage)

Verkehrlicher Leistungsvergleich Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21 und
Wertschopfung
(Studie der SMA im Auftrag der ehemaligen Ministerin Tanja Génner),

siehe auch ,Warum der Fortschritt oben fahrt*, Kapitel 5. (Dokument s. Anlage)

Nutzen-Kostenanalyse von S$21
,Uberprifung der Gutachten zu Stuttgart 21 / Nutzen-Kosten-Untersuchung fir

Nahverkehrsinvestitionen®“ (VCD)
(Dokument s. Anlage)



* Frage an den Verkehrsausschuss zum Finanzierungsvertrag

Im Finanzierungsvertrag wurde eine Erh6hung des Zugangebots um ca. 50% verbindlich zugesagt.
Wenn Sie der Meinung sind, dass diese Zusage noch haltbar ist, wiirden wir gerne die Griinde dafiir
von Thnen erfahren?

Wenn Sie der Meinung sind, dass diese Zusage nicht mehr haltbar ist, wiirden wir gerne erfahren,
was dies Threr Meinung nach fiir die Giiltigkeit des Finanzierungsvertrags bedeutet?

3. Anforderungen an die Streckenleistungsfihigkeit im Auszug aus dem Finanzierungsverirag

Karridor Stuttgart - Ulm ‘ von 2009: Erhéhung Zugangebot um ca
3.1  Anforderungen an die kiinftige Elsenbabninfrastruktur des 50 % in Stuttgart verbindlich zugesagt
Bahnknotens Stuttgart

Das Belriebsszenarlo BVWP 2003 sieht fir die Zukunft eine Er-
hdhung des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnhof Stuttgart Hbf
und tm ca. 30 % in Uim Hbf gegeniiber dém Angebot von 2001
vor. Die Gegeniiberstellung dieser Zugangebote mit denen des

Finanzierungsvertrag Stutigart 21 Anlage 3.2a Anhang 1

14 ' _52{

Fir Rickfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfigung: kontakt@ingenieure22.de

Weitere Informationen finden Sie auch unter http://www.ingenieure22.de/

Mit freundlichen GrifRen

Dipl.-Ing. Harald Schorr  Dipl.-Ing. Wolfgang Jakubeit  Dipl.-Ing. Hans Dipl.-Phys. Wolfgang  Heidi Keilbach
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Dipl. Ing. Hans Heydemann
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ibheydemann@gmx.de

Stuttgart, 10.Januar 2013

Betrifft: Bauvorhaben Stuttgart21/Unzuldssigkeit der Gleisneigung im geplanten Tiefbahnhof

Hier: Ricknahme der Ausnahmegenehmigung fir 15,143 Promille Gleisneigung

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

wie lhnen bekannt ist, sind am 30. November 2012 nachts gegen 4.00 Uhr drei schwer beladene

Guterwagen vom Gliterbahnhof Kornwestheim unbeabsichtigt auf leicht abschissiger Strecke

(3,9 %o mittlere Gleisneigung) 7 km nach Stuttgart-Feuerbach gerollt. Sie richteten beim Aufprall

im Bahnhof Feuerbach schwerste Sachschiden an.' Der Zug- und S-Bahnverkehr von und nach

Stuttgart HBf war tagelang nachhaltig gestort; der Bahnhof Stuttgart-Feuerbach musste fir lange-

re Zeit ganz gesperrt werden. Die beiliegende Anlage | zeigt, dass solche Ereignisse sich immer

wieder ereignen.

! Nur dem gliicklichen Umstand, dass sich zu diesem Zeitpunkt noch niemand auf den Bahn-
steigen aufgehalten hat, ist es zu verdanken, dass keine Personenschaden zu beklagen wa-

ren.



Haufiger noch kommt es vor, dass ein Zug unbeabsichtigt an einem Bahnsteig mit Langsneigung
von selbst los rollt, auch dieses zeigt die beiliegende Zusammenstellung. So sind im Hauptbahnhof
Koln allein im Jahre 2010 fiinf , Beladeunfalle” durch ungewollt los rollende Ziige dokumentiert,
2.T. mit Personenschéden, weitere Fille ereigneten sich am 16.1.2011 und am 17.5.2012.2

Wir nehmen diese Unfille zum Anlass, um erneut auf die Unzuldssigkeit der vorgesehenen
Gleisneigung von 15,143 Promille im geplanten Tiefbahnhof fiir Stuttgart 21 hinzuweisen.

Begriindung

Die Ausnahmegenehmigung hatte nicht erteilt werden dirfen, denn nach § 7 Abs. (2) der Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) soll die Ldngsneigung von Bahnhofsgleisen bei Neubauten
2,5 %o nicht Uberschreiten. Wird von einer anerkannten Regel der Technik abgewichen, so muss
nach § 2 Abs. (2) EBO die gleiche Sicherheit wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen wer-
den.

Dieser Nachweis der gleichen Sicherheit wurde nicht erbracht. Es wurde im Planfeststellungsbe-
schluss vom 28.01.2005 zum Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung) hinsichtlich des Wegrol-
lens der Zige lediglich darauf verwiesen, dass ,die Schutzziele der EBO...vor allem ein selbststan-
diges in Bewegung setzen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen) zuverlassig verhindern”
sollen. Diese Funktionen wiirden in den Wartungsbahnhofen erfillt. Im neuen Hauptbahnhof sehe
das Betriebsprogramm nur ein Ein- und Aussteigen der Reisenden vor; bei diesen Halten wiirden
die Zuggarnituren immer gebremst.3

Die in unserem Schreiben aufgefiihrten Vorkommnisse belegen, dass das unabdingbar sich aus § 2
Abs. (1) EBO ergebende Gebot der anderweitig zu gewahrleistenden ,gleichen Sicherheit” nicht
gegeben ist.*

Zudem ist zu berlicksichtigen, dass § 4 Abs. (1) des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) u.a. be-
stimmt, dass ,Eisenbahninfrastrukturen...den Anforderungen der 6ffentlichen Sicherheit an den
Bau zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme °... geniigen” missen. Zu diesen Anforderungen gehért die
Entscheidung der EU-Kommission vom 20.12.2007°, die vorsieht, dass in der sog. Kategorie |, das
sind ,,eigens fur Hochgeschwindigkeitsziige ausgebaute Strecken, die fir Geschwindigkeiten von
im Allgemeinen mindestens 250 km/h ausgelegt sind“, die Neigung von Gleisen an Fahrgastbahn-

2 Tatsachlich muss von einer weit hdheren Anzahl solcher Vorkommnisse im Kélner HBf aus-
gegangen werden. Es liegt die mindliche Aussage eines Lokfiihrers vor, nach der solche Vor-
kommnisse meistens nicht gemeldet wiirden, um Auseinandersetzungen dariber zu vermei-
den.

3 Planfeststellungsbeschluss vom 28.01.2005 zum Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talque-
rung), S.373

4 Ergdanzend ist ferner darauf hinzuweisen, dass auch die Gleisneigung der Zulaufstrecken die
Grenzen maximaler Steigungen und Neigung nach der Entscheidung der Kommission der EU
vom 30.5.2002, ABI. L 245/143, 170, Abschnitt 4.3.3.4 Uberschreitet. Diese Regelung sieht
vor, dass das Neigung des gleitenden mittleren Profils Gber 10 km kleiner oder gleich 25 %o
und die maximale Lange des durchgehenden Gefilles oder der durchgehenden Steigung von
35 %o 6 000 m nicht tberschreiten darf.

> Hervorhebung hinzugefugt

® ABI. L 77/1, 20, 21



steigen . . . 2,5 %o nicht Uberschreiten (darf)’. Die Rechtsgrundlage eines Widerrufs des Plan-
feststellungsbeschlusses ist also insoweit nach § 49, Abs. (2), Nr. 3 und 5 des Verwaltungsverfah-
rensgesetzes® gegeben.

Die Gleisneigung im Kolner HBF betragt 7,866 %o; das ist mehr als dreimal so viel wie nach EBO §7
zulassig, aber nur halb so viel wie im geplanten Stuttgarter Tiefbahnhof! Wenn es in K&ln allen
Betriebsvorschriften zum Trotz immer wieder zu Unfdllen kommt, dann ist die Zulassung einer
doppelt so groRen Gleisneigung im Wege einer Ausnahmegenehmigung fiir Stuttgart21 durch das
EBA nicht zu verantworten! Der Schragbahnhof Stuttgart21 ist eine geplante Gefahrstelle! 1992
hatte der damalige DB-Manager Eberhard Happe als Leiter Zugforderung in Hamburg in einem
Fachaufsatz die vorgesehene groBe Gleisneigung im geplanten Stuttgarter Tiefbahnhof als “krimi-

IH

nell“ bezeichnet’. Die DB hatte deswegen ein Disziplinarverfahren gegen ihn angestrengt, dieses

aber verloren.

Die EBO fordert, dass ein Bahnhof nicht mehr als 2,5 Promille Neigung haben soll. Dies ist das Er-
gebnis jahrzehntelanger Erfahrung im Eisenbahnbetrieb. Aus eisenbahnfachlicher Sicht hatte das
EBA keine Zustimmung zu einer derart hohen Gleisneigung geben diirfen®®, die den nach den an-
erkannten Regeln der Technik malRgebenden Wert um mehr als 500 % liberschreitet! In Europa
gibt es allenfalls Haltepunkte, aber nicht einen einzigen Bahnhof mit einer vergleichbaren Gleis-
neigung. Das Kolner Beispiel ** beweist, dass auch das Anbringen von Hinweisschildern, die die
Triebfahrzeugfiihrer auf die Gberhdhte Gleisneigung aufmerksam machen sollen, keine mit einem
Bahnhof ohne Neigung vergleichbare Sicherheit gewédhrleisten konnen. Dienstvorschriften oder
Dienstanweisungen als so genannte "Papierverschliisse" kbnnen niemals die doppelte Sicherheit
gewdhren, wie sie im Eisenbahnwesen liblich ist.

Wie oben bereits ausgeflhrt, ist laut Planfeststellungsbeschluss im geplanten Tiefbahnhof das
Betriebsprogramm derart eingeschrankt, dass Zige nur zum Ein- und Aussteigen halten. Wenden

’ Es wird nicht verkannt, dass in dieser Entscheidung auch eine weitere Kategorie geschaffen
worden ist, die typisch auf S21 zugeschnitten wurde und in Konkurrenz zur oben genannten
Kategorie steht. Aber auch hierfiir gilt das Gebot der ,gleichen Sicherheit” nach § 2 (1) EBO,
das nicht beachtet wurde. Offenbar wurde bei der Formulierung dieser Vorschrift von politi-
scher Seite massiv Einfluss auf die Kommission genommen. Vgl. Hierzu Andersen, S., Das
Bahnsteiggleisgefalle im neuen Stuttgarter Tiefbahnhof im Licht der TSI Infrastruktur HGV,
Eisenbahn-Revue International 11/2011, S. 564/565.

88 49 VWVfG Abs. 2 lautet insoweit:

(2) Ein rechtmaRiger begiinstigender Verwaltungsakt darf, auch nachdem er unanfecht-
bar geworden ist, ganz oder teilweise mit Wirkung fir die Zukunft nur widerrufen werden,

3. wenn die Behorde auf Grund nachtraglich eingetretener Tatsachen berechtigt wa-
re, den Verwaltungsakt nicht zu erlassen, und wenn ohne den Widerruf das 6ffentliche Inte-
resse gefahrdet wirde; . ..

5. um schwere Nachteile fiir das Gemeinwohl zu verhiten oder zu beseitigen.”

? vergl. SPIEGEL 45/2010 S. 172 ,,Schiefe Bahn“

19 Trifft es zu, dass der seinerzeit damit befasste Sachbearbeiter des EBA einen Rechtsanwalt
aufgesucht hat, um eine Erklarung abzugeben, aus der hervor geht, dass ihm diese Entschei-
dung aufgendtigt wurde und ihm deshalb im Falle eines spateren Strafverfahrens die Ver-
antwortung dafiir nicht zugewiesen werden kdonne?

17.B. die ,6rtliche Richtlinie fiir das Zugpersonal des Regionalbereiches West der DB Netz
AG“ gliltig ab 09.12.2012.



oder An- und Abkuppeln von Wagen ist nicht vorgesehen, Bremsproben seien daher entbehrlich.
Dies ist eine direkte Folge der Gleisneigung, stellt aber eine unzuldssige Beschrankung des kinfti-
gen Betriebes dar, die dem Stuttgarter Hauptstadtbahnhof als einem der bedeutendsten Eisen-
bahn-Verkehrsknoten Deutschlands nicht gerecht wird.

Die zur Erreichung der versprochenen Leistungsfahigkeit notwendige Doppelbelegung von Gleisen,
wie sie im Juni 2011 im sogenannten Stresstest manifestiert wurde, sehen wir im Hinblick auf die
Gleisneigung nicht weniger kritisch. Es drangt sich der Verdacht auf, dass dies bei der 2005 vom
EBA erteilten Ausnahmegenehmigung nicht ausreichend bericksichtigt wurde. Die Gleisneigung
im Tiefbahnhof stellt nicht nur eine zusatzliche Gefahrdung fiir Bahnkunden und Ziige dar, sondern
reduziert die Einfahrgeschwindigkeit auf Werte, die die versprochene Leistungsfahigkeit wieder in
Frage stellt.

Dadurch, dass bei Stuttgart21 alle Zulaufstrecken eine erhebliche, zum Bahnhof hin gerichtete
Neigung aufweisen, kommt wie im eingangs erwdhnten Beispiel gezeigt, zu all diesen Einschran-
kungen die hohe Gefahr von sich selbstdndig in Bewegung setzenden Wagen.

Bei taglich 600 Zigen, d.h. 2,2 Mio. Zugbewegungen in 10 Jahren, ist die statistische Wahrschein-
lichkeit ist sehr hoch, dass es im Knoten Stuttgart in absehbarer Zeit aufgrund technischen oder
menschlichen Versagens zu einem Unfall mit ernsthaften Folgen kommt. Wem aber wird es dann
noch niitzen, Lokfiihrer, Zug- oder Bahnpersonal wegen eines méglichen Fehlverhaltens (Ubermii-
dung, Unaufmerksamkeit?) zu verurteilen? Auf der freien Strecke lassen sich solche Gefahren nur
durch zuséatzlichen Flankenschutz verringern, im Bahnhof nur dadurch, dass Gleise ohne Neigung
gebaut werden - wie im bestehenden Kopfbahnhof!

Der Tiefbahnhof Stuttgart missachtet eklatant das Prinzip der doppelten Sicherheit, das bisher
im Eisenbahnwesen Gesetz war.

Wegen der Bedeutung dieser Sachverhalte werden wir dieses Schreiben samt Anlagen auch an die
Presse und die Offentlichkeit weitergeben.

Mit freundlichen GriilRen

/ . /
ol / £ = s
Vj b Wb

Dipl.-Ing. Hans Heydemann Prof. Dr. jur. Dipl.-Ing. Uwe Dreiss  Dipl.-Physiker Wolfgang Kuebart

Anlage:

- |: Zusammenstellung , Vorkommnisse wegrollender Ziige”

- Il: Auszug aus , Tf aktuell®, Ausgabe 3.3.2011, S. 4. , Belade-Unfalle in K&In HBF“
- lll: Internetmeldung: ,,Wegrollender IC im HBF K&In“ am 16.1.2011



ANLAGE I: ZUGUNFALLE DURCH WEGROLLEN AUF ABSCHUSSIGEN GLEISEN 10. Jan. 2013 / HY
Zeit Ort Geschehen Ge- Tote Sachschaden | Bemerkungen
falle | Verletzte
Mitte der Hamburg HBF | Frau gerét beim Besteigen eines IC zwischen ? 1 Schwer- Keine DB hat mit Vergleich
80iger Jahre Bahnsteig und Zug, als dieser plétzlich wegrollt. Verletzte Schadensersatzklage
abgewendet!

18.5.2007 | Tarvisio /|- Unbesetztes Triebfahrzeug entrolit nach fehlerhafter 21 05 | Keine) Zug zerstort, *) Zug war unbesetzt
10.40 Uhr | Villach-S/A Ubergabe von Tarvisio/l nach Villach-Sud; nach 19 km ’ Schaden an

bei 135 km/h aus Kurve geschleudert u. Bahndamm Oberbau und

hinabgestlrzt, im Wald in Schraglage liegengeblieben Briicke
1.2.2009 Luzern /CH ICN 666 Lugano-Basel setzt sich im Bahnhof auf leicht ? Keine Nicht bekannt | Gleise haben wegen

abschissigem Gleis von selbst in Bewegung und prallt Boden-Absenkung

mit 1 km/h gegen Prellbock! leichtes Gefdlle.
2.2.2009 Luzern /CH ICN 691 Basel-Chiasso setzt sich im Bahnhof auf leicht ? Keine Nicht bekannt | Wie vor.

abschussigem Gleis von selbst in Bewegung und prallt

gegen Prellbock!
2010 Koéln HBF Insgesamt sind in 2010 funf ,Belade-Unfalle“ aufgrund | 0,786 | Ja, Verletzte | Beladewégen |s. S. 4 ,Tf aktuell

unbeabsichtigten Losrollens des Zuges dokumentiert. umgekippt Ausgabe 3/3/2011
Mitte 2010 | Dusseldorf- S-Bahn-Zug rollt nach Beenden des Einsteigens von ? Keine Keine Augenzeugen-

Wehrhahn selbst nach rickwarts los; schnelles Eingreifen des Berichte

Lokfuhrers verhindert Schlimmeres.
16.01.2011 | Kéln HBF GI.7 | haltender IC mit offenen Turen beginnt zurlickzurollen, | 0,786 | Keine?*) Keine *) Gefahrdung beim
20.00 Uhr Halt nach etwa 25 m nach Lautsprecher-Aufforderung Ein-/ Aussteigen

an Lokfuhrer, die Bremsen anzulegen!
17.5.2012 | K&6ln HBF haltender IC mit offenen Turen rollt mehrere m zuriick | 0,786 | Keine?*) Keine Augenzeugen-Bericht
30.11.2012 | Stuttgart - 3 Giiterwagen, beladen mit 200 to Eisenbahnschienen, | 0,4 % | Keine” Bahnsteigdach | *) eine halbe Stunde
4.00 Uhr Bhf Feuerbach | rollen nachts vom Giter-BHF Kornwestheim auf nur eingesturzt, spater nach Beginn

gering abschussiger Gleisstrecke bis in den 7 km Bhf gesperrt, des Berufsverkehrs

entfernten BHF S-Feuerbach mit ~70 km/h und richten
beim Aufprall schwere Verwiistungen an

Zugverkehr n.
Stgt. gestort!

hatte es viele Tote u.
Verletzte gegeben!
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Beladeunfalle in Koln Hbf

Zug sichern beim Wenden oder Ablosen

im Koiner Hbf kam es im
Jahr 2010 zu funf Beladeun-
falle. In alien Fallen rollte der
Zug am Bahnsteig weg, so-
dass die Beladehilfe umkipp-
te und es zu Verletzungen
und Materialschaden kam.
Ein am Bahnsteig rollender
Zug stelit fir die Mitarbeiter
der Warenlogistik eine groRe
Gefahr dar, auch Reisende
sind gefihrdet. .Das kann
mir nicht passieren”, .lch
weil wie man einen Zug
sichert®, sind Antworten, die
Gruppenleiter gelegentlich zu
horen bekommen, wenn sie
Kollegen auf das .Sichem
des Zuges bei einer Wende
oder beim AblGsen® anspre-
chen.

Jedoch Vorsicht vor Routi-
nehandiungen und deren
Gefahren. _.Besonders in
abweichenden Situationen
oder wenn man bei Tatigkei

ten gestort und unterbrochen
wird, kbnnen Fehler aufire-
ten®, sagt Woligang Krein,
Fachreferent im RB Wesl in
Kéin. Zum Vermeiden wvon
Beladeunfallen ist es wichtig,
beim betrieblichen Wenden
mit Triebzigen die Feder-
speicherbremsen anzulegen.
Bei Lok bespannten Zigen
ist die Vollbremsung einzulei-
ten und in dieser Stellung zu
verschlieBen. .Das Einhalten
des Regelwerkes vermeidet
Unfélle®, so Krein.

Bei der Ubergabe eines
Fahrzeuges ist der Triebfahr-
zeugfiihrer bis zum Ende des
Ubergabegesprichs verant-
wortlich. Er hat den ankom-
menden Zug gegen unbeab-
sichtigies Bewegen zu sk
chem-—und sich durch beo-
bachten der Druckmesser
von der Wirksamkeit der
Bremsung zu uberzeugen.

Hier finden
Sie die wich-
tigsien Regeln
zum  Sichemn
des Zuges
beim Wenden:

» Beim betrieb-
lichen Wen-
den von
Triehzigen
miissen Sie
den Zug mil
einer VYoll-
bremsung und mit der Fe-
derspeicherbremse sichemn.

- Beim betrieblichen Wenden
van lokbespannten Reise-
zogen ist es erforderiich,
das Fuihrerbremsventl in
Vollbremsstellung zu legen
und unter Beibehalung der
Vollbremsstellung zu  ver-
schiieBen.

- Bitte beachten, dass Sie als
abfahrender TI die direkte

den.

In Koln Hbf werden ICE und IC/EC von Mit-
arbeitern der Warenlogistik beladen. Ein
Wegrollen verursacht Gefahren und Scha-

Foto: Wolfgang Krein

Bremse im beseziten End-
fiihrerraum des abfahren-
den Tfz oder Stwg anlegen
und erst danach die Fuhrer-
raumbremsprobe nach
Regelwerk 915 01 durch-
fithren. {wk)

Mehr Information finden Sie in
der Richtlinie 492.0001 1{12),
3(5), der Ril 915.0101 7(6)
915.0107 1(13) und Ril 493.

Neue Frontfenster fiir BR 218

Beschusssicheres Glas schiitzt die Triebfahrzeugfihrer

Art des Glases besteht keine Einschrankung der Sicht.

Die Triebfahrzeuge der Bau-
reihe 218 werden zurzeit mit
neuen Fronifenstern verse-
hen. Die Scheiben bestehen
aus 16 mm dicken beschuss-
sicheren Glas und beein-
trachtigen nicht die Sichtver-
héknisse des Triebfahrzeug-
fiihrers. Die Frontfenster-

Foto: Torsten Rohland

scheiben entsprechen der
UIC-Norm und sind vom
EBA zugelassen. .Die EBA -
Prifnummer und die Herstel-
lerangaben befinden sich auf
einer Kennzeichnung jeweils
finks bzw. rechts unten in
einer Ecke der Stirnfenster”,
erkldrt Bernd Hoppe

Die BR 218 mit sicherem Frontfenster und Aluminium-Rahmen. Durch die

(P.TBS 4). Der aus
Aluminium  herge-
stelite dreiteilige
Fensterrahmen er-
setzt den Dbislang
eingesetzten Fens-
tergummi. For die
Umriistung werden
pro  Triebfahrzeug
von etwa 4000 €
Kosten veran-
schiagt. Das Bahn-
werk Bremen in
Bremen-Seebalds-
briick fiihnt diese
UmbaumaRBnahme durch
und benotigi einen Ar
beitsaufwand von 12 Stun-
den.

Die bei der DB Autozug in
Niebiill disponierte 15 Trieb-
fahrzeuge der BR 2183
werden vorrangig umgeris-
tet. Danach kommen die

zum Schieppen von ICE-Tz
vorgesehenen Triebfahrzeu-
ge der BR 218.8 des Fem-
verkehrs zur Umriistung an
die Reihe. (Torsten Rohland)

Hintergrund -

Beschusssicherheit

Die Durchschlagsicher-
heit beschreibt einen
definierten Gegenstand,
der aus einer festgeleg-
ten Entfernung auf die
Scheibe auftritt.
Damit ist nicht zwangs-
laufig die der Schuss
eine Waffe gemeint
Durch die Art des Glases
erhbht sich die Sicher-
heit fir den Triebfahr-
zeugfiihrer.




ICE-Treff - IC XXXXX rollt riickwirts locker eine wagenlinge http://wwwice-treff.de/index.php?mode=thread&id=101956

Forenregeln Fahrgastrechte Reisetipps Erlebnisse mit der Bahn Abkirzungen Links Registrieren und
mitmachen Impressum

ICE-Treff
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zuriick zur Hauptseite linear ein-/ausklappen
|suchen...

IC XXXXX rollt ruckwarts locker eine wagenlange (aigemeines

Forum)

moonglum b, Sonntag, 16. Januar 2011, 20:00 (vor 728 Tagen)

an gleis 7 in kdln, alle tiren auf. uns blieb allen das herz fast stehen. eine grelle stimme
aus dem lautsprecher: triebfahrzeugfithrer XXXXX dringend bremsen anlegen...

5 sekunden passierte nichts, es rollte weiter rickwaerts. dann wurde heftig gebremst....
habe ich noch nie erlebt....

Adminedit: s. Forenregeln
Holger_HAM

Schone GriBe,
bevorzugt aus den EC 6/7/8/9

antworten

IC XXXXX rollt rickwarts locker eine wagenlange
Tabernaer t=i, Sonntag, 16. Januar 2011, 20:26 (vor 728 Tagen) @ moonglum

Nicht schdn. Sollte nicht passieren. Passiert aber leider immer wieder. Den

Fastherzinfarkt bekommst nicht nur du in solchen Momenten....

antworten

IC XXXXX rollt ruckwarts locker eine wagenlange
moonglum £, Sonntag, 16. Januar 2011, 20:29 (vor 728 Tagen) @ Tabernaer

Wuuste gar nicht, wie abschtissig der Bereich innerhalb der Halle ist. Der Zug kam ja
richtig in Schwung....
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Was leistet Stuttgart 21 wirklich?
(oder: Das Ende des Leistungsmarchens)

Die wundersame Leistungssteigerung des Tiefbahnhofs

Seit 1994 heilt es, im Tiefbahnhof mit seinen 8 Gleisen kénnen viel mehr Zuge abgefertigt werden als im alten
Kopfbahnhof mit seinen 17 Gleisen. In den Gutachten und Werbekampagnen wurden ganz unterschiedliche
Zugzahlen prasentiert: mal 35 Zlige, mal 39, mal 44, 49, 51, ja, sogar 60 und 70 Zuge sollten auf den 8 Gleisen
in der Spitzenstunde abgefertigt werden kénnen.

Bei unveranderter Planung wurde 2007 in Hochglanzprospekten flir Stuttgart 21 sogar die doppelte
Leistungsfahigkeit (also Kapazitat) gegenliber dem bestehenden Kopfbahnhof versprochen!
Die liegt aber - wie die Landesregierung bestatigt hat - heute schon bei 50 Ziigen pro Stunde.

Der Tiefbahnhof misste demzufolge 100 Ziige schaffen.

Auch der EU wurde 2008 die doppelte Kapazitat versprochen, woraufhin ein Zuschuss von 114 Millionen.
Euro bewilligt wurde - zu Unrecht?

2011 wurden im sogenannten ,Stresstest fuir Stuttgart 21 jedoch nur noch 49 Ziige in der Spitzenstunde
gefordert, also weniger als der Kopfbahnhof heute schon leisten kann.

Mehr Leistung auf

weniger Gleisen

Die 8 Gleise des zukiinftigen

burchgangsbahnhofs kdnnen mehr Noch heute wird im Turmforum des

als doppelt so viel Ziige bewiltigen Stuttgarter Hauptbahnhofs mit der doppelten
wie der derzeitige Hauptbahnhof Leistung gegeniiber dem Kopfbahnhof

mit seinen 16 Gleisen. Dieser ver- geworben! (Zuletzt gesichtet: 23.11.2012)

Die Originalunterlagen zu Stuttgart 21 beweisen:
Die Leistungssteigerung ist ein Marchen.
Der Tiefbahnhof war von Anfang an als Nadelohr geplant!

Welche Zahl stimmt denn nun — fir welche Leistung wurde der Tiefbahnhof tatsachlich ausgelegt? Dies ist
eines der bestgehiteten Geheimnisse des milliardenschweren Projekts Stuttgart 21!

Der Analyst Dr. Christoph Engelhardt hat sich auf die Suche gemacht und die Planungsunterlagen samt
Gutachten und Anhangen akribisch durchforstet. Er stellte fest: Dieser wichtigste Wert des Projekts wurde
in samtlichen veroéffentlichten Unterlagen gut versteckt. Doch zuletzt wurde er findig: Im Anhang eines
Gutachtens von Professor Heimerl kann jedermann die Leistung anhand von vier Planen zu den
Zugablaufen selbst abzahlen — und staunen: Es sind gerade mal 32 Ziige pro Spitzenstunde!
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Gut versteckt (Gerhard Heimerl, 1997-1l, Anlage 21-24): Das ,Szenario A“ zum Abzéhlen!

Verteilt auf zwei Fahrtrichtungen und gerade/ungerade Stunden finden sich nur 32 Ziige zur
Hauptverkehrszeit (hier die gerade Stunde als Beispiel, fette Beschriftung und Zugzahlen ergénzt).
Eine Linie liefert immer 1 Zug mit Ankunft und Abfahrt.

Liegt nur Ankunft oder Abfahrt in der Zahlstunde, wird dies als halber Zug gezahit.

Dieses nur im ,Kleingedruckten® dargestellte sogenannte ,Szenario A“ von 1997 enthalt die einzig rechtlich
verbindliche Leistungsdarstellung. Hierfur hatte Prof. Schwanhdul3er eine ,gute bis sehr gute
Betriebsqualitat“ ermittelt.

Schwanhdul3er hatte seinerzeit auch festgestellt, dass die absolute Leistungsgrenze von Stuttgart 21 bei
32,8 Zigen liegt (ohne weitere, nicht geplante Ausbauten der Zulaufstrecken).

Uber all die Jahre wurde verschleiert, dass Stuttgart 21 von Anfang an nur auf 32 Ziige in der
Spitzenstunde ausgelegt war! Denn die Zahl 32 raubt dem Projekt seine Legitimation.

Nur 32 Ziige - das sind deutlich weniger als im Kopfbahnhof mit seinen 17 Gleisen: Dort fahren heute
schon 38 Zlige in der Spitzenstunde und seine Kapazitat betragt ohne weitere Ausbauten sogar 50 Zige
pro Stunde.

Dagegen wirde der geplante 8-gleisige Tiefbahnhof von Stuttgart 21 nicht mal den heutigen Verkehr
bewaltigen - von Kapazitatsreserven ganz zu schweigen. Der jahrzehntelang versprochene
Leistungszuwachs entpuppt sich als Luftnummer.

Fazit: Stuttgart 21 bringt keine Mehrleistung, sondern ist ein Riickbau von Eisenbahninfrastruktur!
Dieser Riickbau ist weder genehmigt noch genehmigungsfahig.
Die Zahl 32 wurde all die Jahre verschleiert, denn dadurch verliert Stuttgart 21 seine Legitimation.



Weiterer Beleg: Auch bei der Personenstromanalyse sind es nur 32 Ziige

Sehr aufschlussreich ist auch die von der Bahn beauftragte Personenstromanalyse der Durth Roos
Consulting GmbH (1998 erstellt, 2009 und 2012 aktualisiert). Darin wurde ermittelt, wie die Zugange,
Treppen und Aufzige im Tiefbahnhof dimensioniert sein miissen — und zwar wieder fir nur 32 Ziige in der
Spitzenstunde!

Das heifdt, der ganze Bahnhof ist nur auf das Personenaufkommen dieser 32 Zlige ausgelegt. Pikant ist
dabei, dass diese Studie der Offentlichkeit bei der sogenannten Schlichtung mit Heiner GeiBler im Jahr
2010 vorenthalten wurde und dass die Bahn auch im Jahr 2012 versucht hat, die Veréffentlichung der
aktualisierten Studie zu verhindern.

Vergleiche fiihren ebenfalls zu maximal 32 Ziigen pro Stunde

Vergleich mit Wien

Auf welche Zugzahlen werden andere moderne Bahnhofe ausgelegt? In Wien wird neben anderen
bestehenden Bahnhofen ein neuer Hauptbahnhof gebaut. Er hat ebenfalls 8 Gleise fir den Fern- und
Regionalverkehr (von 12 Gleisen gesamt). Allerdings ist dieser Bereich auf 30 Zuge in der Spitzenstunde
ausgelegt. Wie sollen dann in Stuttgart bei gleich vielen Gleisen so viel mehr Zlige fahren kébnnen?

Vergleich mit anderen deutschen GroRbahnhofen

Die Maximalwerte bei der Gleisbelegung werden in Deutschland von den Hauptbahnhdfen in Hamburg und
Kaln erreicht. Mit etwas Uber 4 Zligen pro Gleis und Stunde leiden diese Bahnhofe jedoch unter
Uberlastung und finden sich regelmaRig unter den unpiinktlichsten GroRbahnhofen Deutschlands wieder.
Der Vergleich zeigt: Mehr als 4 Zlige pro Gleis und Stunde kdnnen nicht in vertretbarer Qualitat abgefertigt
werden. Damit sind fur Stuttgart 21 mit seinen 8 Gleisen 32 Zuge pro Stunde realistisch.

Kennzahl ,,Belegungsgrad“

Eine der wichtigsten GroRen in der Kapazitatsplanung von Bahnhofen ist der Belegungsgrad der Gleise.
Wenn man die etablierten Richtwerte fir den Belegungsgrad zugrunde legt, erreichen Bahnhéfe mit noch
vertretbaren Verspatungswerten nicht tGber 4 Zlige pro Bahnsteiggleis und Stunde. Das entsprache flr
Stuttgart 21 einem realistischen Leistungswert von 32 Ziigen in der Spitzenstunde.

Fazit: So wie es heillt, alle Wege fiihren nach Rom, so fiihren alle Vergleiche und
Plausibilitatsbetrachtungen auf 32 Ziige pro Stunde.
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Vergleich deutscher Gro3bahnhdfe: Bahnhdfe mit (ber 4 Ziigen pro Gleis und Stunde sind (iberlastet (die
grauen Séaulen wurden nicht in der Untersuchung der Stiftung Warentest behandelt, Wien Hbf ist noch im
Bau).



Sogar gerichtlich bestatigt: 32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde

Der Verwaltungsgerichtshof Mannheim wies am 06. April 2006 eine gegen den Planfeststellungsbeschluss
fur den Planfeststellungsabschnitt 1.1 vom 28.01.2005 gerichtete Klage ab und flhrte in der Begriindung
aus, der 8-gleisige Durchgangsbahnhof reiche ,fiir abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35
Gleisbelegungen pro Stunde aus” (Entscheidung 5 S 848/05, Randziffer 59).

Das Leistungsmarchen wird enttarnt
Die Leistung von Stuttgart 21 wurde mit vielerlei Tricks und gravierenden methodischen Fehlern schén
gerechnet. Dies erkennt man, wenn man sich in die Gutachten zur Leistung des Tiefbahnhofs vertieft.

Methodische Fehler

Ein Beispiel: Es wurden Haltezeiten von nur 2 Minuten zugrunde gelegt, da diese auf deutschen
Bahnhdofen ublich seien. Aber: Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist kein Kleinbahnhof, sondern ein gro3er
Bahnknoten mit einem der hchsten Fahrgastwechsel in Deutschland — vergleichbar mit KéIn oder
Hannover — und dort halt praktisch kein Zug kirzer als 3 Minuten.

Nachts mehr Ziige als mittags

Wie erreicht man ein gigantisches Wachstum bei den taglichen Zugzahlen, obwohl in den Spitzenzeiten
nur 32 Zige stindlich fahren? Man Iasst nachts Unmengen (leerer) Zlge fahren. So wurde die
Zugverteilung am tatsachlichen Bedarf vorbei konstruiert.

Tatsachliche Nachfrage ignoriert

In StoRRzeiten geht der Bedarf an Zugen vor allem in eine Richtung: morgens nach Stuttgart hinein, abends
aus der Stadt heraus. Dadurch kommt es zu Abstellfahrten, bei denen leere Zlige abgestellt oder
bereitgestellt werden. Diese leeren Abstellfahrten wurden einfach weitgehend abgeschafft. So wurde die
tatsachliche Nachfrage ignoriert. Stattdessen wurde unterstellt, dass eine groflde Zahl an Bahnfahrern
morgens aus Stuttgart heraus fahrt. Auf diese Weise wurden vermeintliches Verkehrswachstum und
ausgelastete Ziuge vorgetauscht.

Stresstest-Fehler: zum groRen Teil von der Bahn eingestanden

Im sogenannten ,Stresstest von 2011 musste die Bahn 49 Zlge in der Spitzenstunde nachweisen. Dies
gelang nur durch unzahlige Regelverstofie gegen bahneigene Richtlinien und unzuldssige Eingriffe, die die
Bahn inzwischen weitgehend eingestanden hat. Einige Beispiele dazu:

Statt der vereinbarten ,,guten Betriebsqualitat” wurde nur ,wirtschaftlich optimale“ Qualitat testiert. Dazu
wurde auch noch regelwidrig bis zu 1 Minute Verspatungsaufbau zugelassen, was nur bei der
nachstschlechteren Stufe ,risikobehaftet* zulassig ist. Die Bahn hat dies inzwischen bestatigt.

Gerade die Spitzenwerte der Verspatungen, die die Stérungen, also den ,Stress” abbilden sollten, wurden
auf harmlose Werte gekappt. Die Bahn gesteht den Eingriff ein und argumentiert auerdem falsch, zwei
halb so grof3e Verspatungen waren herausfordernder als eine grof3e - das Gegenteil ist richtig.

Vor und nach der Spitzenstunde wurden zu wenig Zuge berucksichtigt, was die groflte ,Erleichterung® im
Stresstest bewirkte. Auch wurde entgegen der Vorgabe die Betriebsqualitat unter Einbeziehung der
weniger belasteten Stunden ermittelt.

Laut Regelwerk hatte zur Vergleichbarkeit auch ein ,Stresstest” fiir den Kopfbahnhof mit den gleichen
Pramissen durchgefihrt werden missen — dieser unterblieb jedoch!



Fazit: Alle hoheren Leistungszusagen bis hin zu der 6ffentlich versprochenen doppelten Leistung
gegeniiber dem Kopfbahnhof sind entweder vollkommen haltlos und unbelegt oder die zugrunde
liegenden Simulationen sind grob fehlerhaft. Die hoheren Zusagen sind auch allesamt nicht
rechtlich verbindlich.

Die Offentlichkeit und die Parlamente wurden jahrelang getiuscht.

Korrigiert man die Fehler und unzuldassigen Annahmen in den Gutachten und im Stresstest, so
landet man wieder bei rund 32 Ziigen pro Stunde fiir Stuttgart 21.

Kann es wirklich sein, dass von Anfang an ein Riickbau geplant wurde?

Ja! Dies ist nachvollziehbar, wenn man die Zeit betrachtet, in der die Planungen fur Stuttgart 21
stattfanden. Stuttgart 21 wurde Mitte der 80er Jahre konzipiert und von 1988 bis1994 ausgearbeitet. In
dieser Zeit zog sich die Bahn immer mehr aus der Flache zurtick. Aufgrund langjahriger hoher Defizite
sollten nur noch die gewinnbringendsten Strecken befahren werden. Ein deutlicher Rickgang des
Regionalverkehrs war die Folge. Die Zukunft wurde im schnellen Fernverkehr gesehen. In diesem Umfeld
fand die Planung fur Stuttgart 21 statt - und so erklart sich, dass damals ein ,kleinerer* Bahnhof fir nur
noch 32 Zige pro Stunde, also ein Riickbau der Kapazitat, geplant wurde.

Doch die Zeiten anderten sich. Durch die Bahnreform 1994/1996 und andere Faktoren erlebte der
Regionalverkehr eine Renaissance und verzeichnet seither starke Zuwachse.

Fakten

Betreiber

Verkehrsunternshmen: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) und
DB Regio AG, Regionalverkehr Wirttemberg

Autgabentrager: Land Baden-Wilrttemberg

Infrastruktur; DB Netz AG, DB Station & Service AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)

pE]

18500 /‘M
1000

2008 2007 208
Dasle: B e 4G

Sireckenlinge 50 km
Fahrtzeit 30 min,

Taktung Stundentakt
Hichstgeschwindigkeit 0 km/h

Zugkilometer (pro Jahr) 520,000 , .. , .
! ! J Ein Beispiel von vielen: Durch verbesserte Verbindungen

Fahrzeuge . , . .. .
ET 425 von Siemens und Bombardier, Zweisystem-Mittelflur- verdreifachten sich die Fahrgastzahlen auf der Gdubahn im
Stadtbahnen GT 8-100 25M von Dugwag (heute Siemens) Regiona/verkehr nahezu in nur zwei Jahren.

Die Planungen von Stuttgart 21 wurden den zunehmenden Zugzahlen jedoch nicht angepasst! Geandert
wurde nur die Marketing-Kampagne. Bei nahezu unveranderter Planung sollte Stuttgart 21 plétzlich viel
mehr Zlge abfertigen kdnnen. Der Riickbau des Bahnknotens wurde nun falschlicherweise als wahres
Kapazitatswunder verkauft.

Fazit: Stuttgart 21 ist eine langst liberholte Planung aus einer Zeit, als der Bahnverkehr auf dem
Riickzug war. Daher wurde damals ein ,kleinerer” Bahnhof geplant, der allerdings schon fiir den
heutigen Bahnverkehr unterdimensioniert ist.



Konsequenzen aus der Enttarnung des Leistungsmarchens?

Stuttgart 21 ist ein Nadelohr! Der geplante 8-gleisige Bahnhof ist unterdimensioniert und weit weniger
leistungsfahig als der Kopfbahnhof. Zudem sind im raumlich beengten Tiefbahnhof keine weiteren
Ausbaumdglichkeiten vorhanden.

Die Leistungsgrenze von 32-35 Zugen wurde sogar 2006 vom VGH Mannheim bestatigt!

Da Stuttgart 21 ein deutlicher Kapazitatsrickbau ist, ist die Planrechtfertigung entfallen.

Im Finanzierungsvertrag von 2009 waren ca. 50 % Verkehrswachstum durch Stuttgart 21
verbindlich zugesagt worden. Die Schlussbestimmung darin ,,das Projekt tragt maRgeblich zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse bei“ ist definitiv nicht erfiillbar. Die Geschéaftsgrundlage
des Finanzierungsvertrags ist entfallen, eine Kiindigung muss gepriift werden.

3. Anforderungen an die Streckenleistungsfiahigkeit im
Korridor Stuttgart — Ulm

3.1 Anforderungen an die kiinftige Eisenbahninfrastrukiur des
Bahnknotens Stuttgart

Das Betiebsszenario BYWP 2003 sieht fir die Zukunft eine Er-
héhung des Zugangebots um ca. 50 % im Bahnho! Stuttgan Hbf
und um ca. 30 % in Ulm Hbf gegeniiber dem Angebot von 2001

vor. Die Gegenliberstellung dieser Zugangebote mit denen des Auszug aus dem
Finanzlesungsverrag Swngan 21 Anlage 3.3a Anbang 1 . FlnanZIerungsvertrag von 2009
614 _{;5 Erhéhung Zugangebot um ca. 50 %

in Stuttgart

Was sagt die Landesregierung dazu?
Obwohl das Verkehrsministerium bereits im Juni 2012 dariber informiert wurde, dass die
Originalunterlagen der Planfeststellung den Riickbau belegen, gab es bisher keine Stellungnahme dazu.

Und die Bahn?
Die Bahn konnte der Leistungskritik keine Sachargumente entgegensetzen. Sie verweist lediglich auf das
Renommee der sich selbst widersprechenden Gutachter.

Stuttgart 21 ist der grote technisch-wissenschaftliche Betrugsfall der
deutschen Industriegeschichte!

Ausfuhrliche Informationen finden Sie unter www.wikireal.org.

Literaturnachweise zu Heimerl und SchwanhaufRer: ) ) ]

Gerhard Heimerl, ,,Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil Il, Kafaznatsreserven beim geplanten
Stuttgarter Hauptbahnhot sowie beim Betriebskonzept Stuttgart 21, 1997, Anl. 21-24

Wulf Schwanh&uBer, ,,Stuttgart 21 Erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 3, Leistungsverhalten und
Bemessung des 1geplanten Stuttgarter Hauptbahnhofes und seiner Zulaufstrecken*, Verkehrswissenschaftliches
Institut der RWTH Aachen, 20.07,/1997

V.i.S.d.P.: Dr. Christoph Engelhardt, Huterweg 12c¢, 85748 Garching Stand: Dezember 2012, 1. Auflage
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5. Verkehrlicher Leistungsvergleich und Wertschopfung

e Durchschnittlicher Fahrzeitgewinn pro Reisen- * Durchschnittlicher Fahrzeitgewinn pro Reisen-
dem 0,5 Minuten. dem 0,9 Minuten.

® Reisezeitgewinn fur alle Reisenden pro Jahr: * Reisezeitgewinn fur alle Reisenden proJahr:
35 556 Tage. 64 000 Tage.

* Der volkswirtschaftliche Nutzen (**) e K21 spart fiir alle Betriebsjahre 28 444
ist fiir 521 ca. 400 Millionen Euro Reisetage mehr pro Jahr im Vergleich zu S21.

pro Jahr geringer als fiir K21.

Im Herbst 2010 beauftragte die ehemalige Ministerin Tanja Gonner im Vorfeld der ,Schlichtung” ein Gutach-
ten bei SMA (*) zur vergleichenden Bewertung der verkehrlichen Leistung von S21 und K21, welches sie aber
weder vor noch nach der Schlichtung veroffentlichte. In dem Gutachten werden 196 Bahnhéfe und 400 000
Reisende pro Tag betrachtet.

(*) SMA-Studie ,, Stuttgart 21 und Kopfbahnhof 21 — Vergleichende Analyse der Reisezeiten, Version 2-00 ,
vom 26. November 2010, 55 Seiten”, inzwischen (14.11.2011) vom Verkehrsministerium (MVI) verdffentlicht.
(**) Mit der gleichen Methodik wie bei der Studie zur "Volkswirtschaftlichen Bewertung von 521" wurde der
"Erreichbarkeitsindizierte Bruttowertschopfungszuwachs" ermittelt.

Kapitel 5 aus ,,Warum der Fortschritt oben féhrt ““ http://url9.de/wtc

SMA-Studie siehe http://www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/104355/
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Uberpriifung der Gutachten zu Stuttgart 21
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0. Zusammenfassung

Das Projekt ,Stuttgart 21" ist ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB AG und kein Projekt des
Bundesverkehrswegeplans. Es wird Uber mehrere Projektpartner und verschiedene ,Fordertopfe”
finanziert. Soweit hierfur Steuermittel verwendet werden, ist der Nachweis der wirtschaftlichen
Verwendung erforderlich.

Dieser Nachweis eines volkswirtschaftlichen Nutzens erfolgte fur Stuttgart 21 in zwei Gutachten des VWI
Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH und ITP Intraplan Consult GmbH Munchen ([1] und
[2]), die in der Summe einen jahrlichen Nutzen von 15,22 Mio. € auswiesen.

Die vorliegende Untersuchung zeigt Mangel bzw. Aktualisierungsbedarf bei beiden Gutachten auf.

Bei Einbeziehung neuerer Erkenntnisse ist der Nutzen um 23,15 Mio. € zu mindern, so dass tatsachlich
jahrliche Kosten von 7,93 Mio. € entstehen. Der Nutzen-Kosten-Faktor betragt tber alle Projekte nur 0,75
und liegt damit unter der Fordergrenze von 1,0.

Der Einsatz von Steuermitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sowie gemaR
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) ist damit nicht maglich.

Fur das Projekt ,Stuttgart 21" ergibt sich somit eine Finanzierungsliicke von rund 500 Mio. €.

Angesichts des fehlenden volkswirtschaftlichen Nutzens der Nahverkehrsinvestitionen fehlt die
Begriindung fiir die Umsetzung von Stuttgart 21 aus Sicht des Nahverkehrs, aus Sicht der Fahrgaste
und aus Sicht der Steuerzahler.

Inshesondere die Verschlechterungen im S-Bahn-Fahrplan durch die neue Station Mittnachtstrale
fuhrt zu Fahrzeitverlangerungen, die fiir dieses Teilprojekt zu einem negativen Nutzen-Kosten-Faktor
fuhren (-0,36).

Die Realisierung der S-BahnStation MittnachtstraB e ist damit grundsatzlich in Frage zu stellen.
VierGrinde sind ma geblich fur die Korrektur der Ergebnisse:

1. Berlcksichtigung der aktuellen Kostenfortschreibung: Die bisherigen Bewertungen basieren auf
Gesamtkosten von rund 2,8 Mrd. €, inzwischen liegt die offizielle Zahl bei rund 4,1 Mrd. €. Durch die
Kostenfortschreibung erhhen sich die hier relevanten Kosten um 6,72 Mio. €.

2. Fahrzeitverlangerungen bei der S-Bahn durch den Halt Mittnachtstrale sowie die Fahrzeitverlangerung
fir ,Uber-Eck-Umsteiger” zwischen Nordbahnhof und Bad Cannstatt auf Basis der Erkenntnisse der Firma
SMA: Aufgrund der Fahrzeitverlangerung ist ein neuer Fahrplan fur die S-Bahn erforderlich, der zu diesen
Verschlechterungen fihrt. Der Nutzen mindert sich um jahrlich 9,36 Mio. €.

3. Anpassung der Zahl der Fernzige auf der Wangener Kurve sowie am Flughafen: Die aktuellen Planungen
fuhren zu einer hoheren Gewichtung des Nahverkehrsanteils und damit der Kosten. Hierdurch erhohen
sich die Kosten um 4,90 Mio. €.

4. Anpassung des S-Bahn-Fahrplans auf den Fildern: Wahrend die Gutachten von einer kostensenkenden
Reduktion der S-Bahn-Leistungen zwischen Stuttgart-Vaihingen und Flughafen ausgingen, sind diese
Fahrten jetzt wieder einzurechnen, da Bahn und Region diese Kurzung nicht umsetzen wollen. Dies fuhrt
zu Nutzenminderungen bzw. Kostenerh6hungen von zusammen 2,17 Mio. €.
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1. Aufgabenstellung

Das Projekt ,Stuttgart 21" ist ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB AG und kein Projekt des
Bundesverkehrswegeplans. Es wird Uber mehrere Projektpartner und verschiedene ,Fordertopfe”
finanziert. Soweit hierfur Steuermittel verwendet werden, ist der Nachweis der wirtschaftlichen
Verwendung erforderlich.

Anhand aktueller Informationen war fir die Untersuchungen ,Nutzen-Kosten-Untersuchung OPNV-
MaRnahmen Stuttgart 21" aus dem Jahr 2006 [1] (nachstehend als VWI/ITP 2006 bezeichnet), ,Stuttgart
21 NKU Wangener Kurve” vom Juni 2008 [2] (VWI/ITP 2008), jeweils erstellt von VWI Verkehrswissen-
schaftliches Institut Stuttgart GmbH und ITP Intraplan Consult GmbH Mnchen, zu Uberprifen, ob die
Aussagen zur Wirtschaftlichkeit der dort untersuchten MaR nahmen weiterhin Bestand haben.

Als aktuelle Erkenntnisse werden nachfolgend
die Kostenfortschreibung auf 4,088 Mrd. € [3],
die Erkenntnisse der Uberpriifung des Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege [4],

der in der Schlichtung zu Stuttgart 21' verdffentlichte und den Stresstest-Untersuchungen
zugrunde liegende Fahrplan fur das Angebotskonzept 2020 der Landesregierung

berdcksichtigt.

Der Nachweis der Forderfahigkeit gemall Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sowie gemal
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) ist notwendig fur die Projektfinanzierung, die sich zu 281
Mio. € auf Mittel des GVFG (Bundesanteil 168,6 Mio. €, Landesanteil mind. 112,4 Mio. €) sowie aus dem
Nahverkehrsanteil nach § 8 Abs. 2 BSchwAG mit 197 Mio. € finanziert [5].

2. Gegenstand und Ergebnisse der VWI/ITP-Gutachten

a. Projektfinanzierung Stuttgart 21

Furdas Projekt Stuttgart 21 sollen die Rohrer Kurve, der Umbau der Station Flughafen/Messe, die
Flughafenanbindung, der Neubau der Station Flughafen NBS, die Wendlinger Kurve, die S-Bahn-Station
Mittnachtstralle sowie der hierzu notwendige Umbau der Zufthrungsgleise der S-Bahn vom Nordbahnhof
sowie von Bad Cannstatt sowie die Wangener Kurve (Verbindungsstrecke vom Tiefbahnhof zur
Filstalbahn Richtung Plochingen) neu bzw. umgebaut werden.

Die vorgesehenen Gesamtkosten liegen bei rund 690 Mio. € und teilen sich wie folgt auf:

Baukosten It. Gutachten [1], [2] in Mio. €
Umbau Station Terminal 14,5
Zufuhrung Station Terminal 63,6
Rohrer Kurve 22,8
Neubau Flughafenbahnhof 14,3
Zufuhrung Flughafenbahnhof 94,0
Wendlinger Kurve 18,0
S-Bahn-Strecke Nordbhf/Bad Cannstatt Hbf 130,2
Station MittnachstraBe 4,9
Wangener Kurve 326,2
Gesamtkosten 688,5

Tabelle 1: Gesamtkosten der BaumaR nahmen It. Gutachten

1 http://www.schlichtung-s21.de/
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Die Finanzierung soll mit einem GVFG-Zuschuss in Hohe von 281 Mio. € erfolgen. AuBerdem sollen (fur
die Wangener Kurve) Mittel gemaR § 8 Abs. 2 BSchwAG in Hohe von 197 Mio. €. eingesetzt werden.

b. Exkurs Standardisiertes Bewertungsverfahren

Das Standardisierte Bewertungsverfahren’ ist ein vom Bundesverkehrsministerium (BMVBS)
vorgeschriebenes Verfahren zur Nutzen-Kosten-Untersuchung gréRerer OPNV-Projekte. Dabei wird
jeweils der sog. ,Ohnefall” (Zustand ohne Realisierung der MaBnahme) mit dem ,Mitfall“ (Realisierung
der MaRnahme) verglichen. Ubersteigt der Nutzen aus der MaRnahme den Abschreibungs- und
Zinskosten fur die Baumallnahme (Indikator E1), so ergibt sich ein forderfahiges Nutzen-Kosten-
Verhaltnis von groer 1,0.

c. VWIITP-Gutachten 2006

Aufgabenstellung fur das Gutachten VWI/ITP 2006 war, flr die Finanzierungsanteile aus Mitteln des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) ein positives Ergebnis von Nutzen-Kosten-
Untersuchungen nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren nachzuweisen.

Es wurden drei MaBnahmen betrachtet:

Mitfall 1: Neubau Rohrer Kurve, Ausbau Filderbahn, Anschluss und Ausbau Station Flughafen-Terminal.

Mitfall 2: Wendlinger Kurve, auf den Nahverkehr entfallende Investitionen am Anschluss und Bau Station
Flughafen-NBS

Mitfall 3: Verlegung S-Bahn zw. Hbf tief und Nordbahnhof, Station Mittnachtstralle
Folgende Ergebnisse wurden erzielt:

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. € p.a. Faktor
Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 4,29 2,58
Mitfall 2 Flughafen NBS 9,25 3,24 2,85
Mitfall 3 MittnachtstraBe 7,71 3,41 2,26

Tabelle 2: Ubersicht Ergebnisse VWI/ITP 2006

Fur die Mitfalle 2 und 3 wurden auch Sensitivitatsberechnungen vorgenommen, da bei den oben
aufgefuhrten Fallen die Investitionskosten nicht in voller Hohe angesetzt waren.

Folgende weiteren Baukosten wurden nunmehr einbezogen:

Bei Mitfall 2 war unterstellt worden, dass 55,4% aller die Station Flughafen NBS anfahrenden Zlige solche
des Nahverkehrs sind, in der auch durchgeflhrten Sensitivitatsberechnung (Mitfall 2 Sensi) wurden die Ge-
samtkosten des Flughafenbahnhofs und der Einbindung dem Nahverkehr zugeordnet.

Bei Mitfall 3 waren Baukosten nur fur die Station Mittnachtstrafe und den Neubau der S-Bahn-Gleise
zwischen Hauptbahnhof und Nordbahnhof eingerechnet worden. In der Sensitivitatsberechnung (Mitfall
3 Sensi) wurde nun auch die fur die S-Bahn neu zu bauende Zuflhrung von Bad Cannstatt bis Mittnacht-
strale einbezogen.

* Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Standardisierte_Bewertung
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HierfUr ergaben sich folgende Ergebnisse:

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. € p.a. Faktor
Mitfall 2

Sensi Flughafen NBS 8,73 5,21 1,67
Mitfall 3

Sensi MittnachtstraBBe 6,61 5,78 1,14

Tabelle 3: Ubersicht Ergebnisse VWI/ITP 2006 Sensitivitatsberechnungen

d. VWIITP-Gutachten 2008

Dieses Gutachten diente dem Nachweis der Forderfahigkeit gemal Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchwAG) fur die sog. ,Wangener Kurve“, der Verbindung vom Tiefbahnhof nach Obertirkheim sowie
zum Wartungs-/Abstellbahnhof Untertlrkheim.

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. €p.a. Faktor
Wangener

Kurve 8,06 6,46 1,25

Tabelle 4: Ubersicht Ergebnisse VWI/ITP 2008

Hier war unterstellt worden, dass 54% aller Zlge Uber die Wangener Kurve solche des Nahverkehrs sein
werden und entsprechend wurden die Baukosten der Wangener Kurve zu 54% in die Nutzen-Kosten-
Rechnung einbezogen.

3. Kritische Wiirdigung der Annahmen der VWI/ITP-Gutachen

a. Investitionskosten

Die Investitionskosten wurden zu niedrig angesetzt

Die Gutachten VWI/ITP wurden in den Jahren 2006 bzw. 2008 erstellt und berucksichtigen damit
Gesamtkosten von Stuttgart 21 in Hohe von 2,8104 Mrd. € (Preisstand 01.01.2004). Die seither auf
nunmehr offiziell 4,08763 Mrd € gestiegenen Baukosten gemaR [3] sind in beiden Untersuchungen noch
nicht berucksichtigt.

Zur besseren Vergleichbarkeit der Betrage muss man allerdings auch den Betrag von 4,088 Mrd. € zu den
2,8104 Mrd. € vergleichbar machen. GemaR der Darstellung in [3] hat sich der Betrag von 2,8104 Mrd. €
auf 3.7653 Mrd. € erhdht. Dieser Betrag ist der jeweilige Realwert, wahrend der Nominalwert der Betrag
unter Einbeziehung der Preissteigerung ist und 4,0876 Mrd. € betragt.

Fur die Vergleichbarkeit im Rahmen des Standardisierten Bewertungsverfahrens sind die den 2,8104 Mrd.
€ entsprechend aktualisierten Realwerte anzusetzen, da ansonsten auch die weiteren Parameter des
Standardisierten Bewertungsverfahrens an die Kostenentwicklung anzupassen waren. Es ergibt sich somit
eine Erhdhung um 34% (3,7653Mrd. € zu 2,8104 Mrd €).

Diese Baukostenerhohung um 34% fuhrt bei unterstellter Gleichverteilung des Anstiegs der Baukosten

? Deutsche Bahn AG: Aktueller Sachstand Stuttgart 21. Information (10 A4-Seiten) vom 10. Dezember 2009
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uber alle Gewerke zu einer Erhohung des Kapitaldienstes OV-Fahrweg um 34% im Rahmen des
Standardisierten Bewertungsverfahrens. Der Kapitaldienst OV-Fahrweg ist gerade der Betrag, der als
,Kosten” in die Nutzen-Kosten-Untersuchung eingeht.

Nachfolgend werden diese pauschal unterstellten Kostenanstiege anhand der Daten aus [3]
plausibilisiert:

Zunachst ist hierbei zu beachten, dass in [3] einerseits die Kosten nach Planfeststellungsabschnitten
aufgelistet sind, anschliefend jedoch noch pauschal um Einsparungspotentiale vermindert wurden.
AuBerdem ist zu berucksichtigen, dass die DB mit Planungskosten von 17% kalkuliert, in der
Standardisierten Bewertung hingegen nur 10% Planungskosten angesetzt werden. Deshalb werden
nachstehend die Werte jeweils vor Planungskosten verglichen.

In [3] werden Kosten flr PFA 1.3 von 488 Mio. € genannt. Nach Minderung um die Einsparpotentiale
ergeben sich 386 Mio. €. Auf die Planfalle 1 und 2 Sensi entfallen die Kosten dieses Abschnittes abzlglich
der Streckengleise der NBS. Zum Vergleich werden in [1] Baukosten fur Planfall 1 und Planfall 2 Sensi von
227,2 Mio. € (ohne Planungskosten und EBA-Gebihren) angegeben. Bei einer Erhdhung dieses Betrages
um 34% auf 304,4 Mio. € bleibt gentgend Puffer fir die Kosten des Baus der Streckengleise, die fur den
Abschnitt 1.4 auf 16 Mio. € pro Kilometer angesetzt sind. Der Erh6hungsbetrag um 34% ist also plausibel.

Fur den Planfall 3 Sensi werden in [1] Baukosten von 135,1 Mio. € genannt. Um 34% erhoht ergeben sich
Baukosten von 181,0 Mio. €. Lt. [3] betragen die Baukosten des gesamten PFA 1.5 rund 900 Mio. €,
korrigiert somit 634 Mio. €. Einen Anteil von 29% davon fur die Tunnelstrecken der S-Bahn anzusetzen,
erscheint auch hier vernunftig zu sein.

Fur die Wangener Kurve werden Baukosten in Hohe von 326,2 Mio. € in [2] genannt, um 34% erhoht
ergeben sich angepasste Baukosten von 437,1 Mio.€ . In [4] werden Gesamtkosten flr den PFA 1.6 von 925
Mio. € genannt, umgerechnet 732,2 Mio. €. Hier erscheinen die Kosten der Wangener Kurve im Vergleich
zu den Gesamtmalinahmen eher noch zu gering angesetzt zu sein.

Die Plausibil itatspriifung spricht somit ebenfalls fiir eine Erhohung der Baukosten um 34%.
b. S-Bahn/MittnachtstraBe

Fahrzeitverlangerungen wurden nicht beriicksichtigt

Bei Stuttgart 21 ist ein neuer S-Bahn-Halt ,Mittnachtstrae” nordlich des Hauptbahnhofes geplant. Die S-
Bahn ist hierflr zwischen den Stationen Hauptbahnhof und Nordbahnhof neu zu bauen (zu verlegen).
Auch der Abschnitt von Bad Cannstatt bis Mittnachtstrale muss neu gebaut werden.

Neben der ErschlieRung des geplanten neuen Stadtteils soll der Station auch eine Umsteigefunktion
zwischen den von/nach Feuerbach einerseits und von/nach Bad Cannstatt verkehrenden S-Bahnlinien
zukommen. Diese Funktion hat heute die Station Hauptbahnhof (tief), die damit um diese
Umsteigefunktion entlastet werden soll. Rund 20.000 Fahrgaste taglich sollen durch klrzere Fahrzeiten
davon profitieren.

Da die Anbindung aus Richtung Bad Cannstatt und die Umsteigefunktion der Station Mittnachtstrae nur
durch den Neubau der S-Bahngleise von Bad Cannstatt bis MittnachtstraBe erfolgen kann, mussen in die
Nutzen-Kosten-Betrachtung auf jeden Fall die Baukosten fur den Abschnitt Bad Cannstatt -
MittnachtstralRe einbezogen werden.

Damit ist fur die weiteren Betrachtungen der ,Mitfall 3 Sensi“ zugrunde zu legen.

Im Gutachten wurden Reisezeitdifferenzen im Wert von 3,6308 Mio. € p.a. ausgewiesen - dabei wurden
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einerseits deutliche Fahrzeitverkirzungen durch den Umstieg an der Mittnachstrale anstelle des
Hauptbahnhofs unterstellt, andererseits wurde eine Fahrzeitverlangerung von einer Minute fur den
zusatzlichen Halt und die (Richtung Bad Cannstatt) langere Strecke berucksichtigt. Die Station solle von
4.560 Personen als Ein-/Aussteiger und 19.230 Personen als Umsteiger taglich benutzt werden.

Allerdings zeigten die Untersuchungen von SMA [6] seit 2008 auf, dass die Fahrzeitverlangerung durch
den neuen Halt MittnachtstrafSe nicht eine Minute (wie in [1] unterstellt), sondern zwei Minuten betragt
und damit eine Neukonzeption der gesamten S-Bahn-Linien erfordert, da die Fahrzeit innerhalb des
Netzes nicht aufgeholt werden kann und sonst an den Endpunkten die zumeist knappen Anschlisse und
Wendezeiten nicht mehr funktionieren wirden (,Landkarte der Probleme* It. SMA). Dies wurde auch in
der Angebotskonzeption 2020 des Innenministeriums aus dem Jahr 2009 [7] aufgegriffen: ,Durch
Stuttgart 21 wird sich die Fahrzeit durch den zusatzlichen Halt am neuen S-Bahnhof Mittnachtstralle
etwas verlangern. Losungen fur dieses Problem sind moglich und werden in der weiteren Planung durch
den Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager fir die S-Bahn in Abstimmung mit Bahn und Land
aufgearbeitet”. Ebenso gingen diese Fahrplananderungen in die Gutachten zur Vorbereitung des
Generalverkehrsplanes 2010 des Landes Baden-Wiirttemberg ein®. Die Lésung (S-Bahn-Linientausch)
wurde wahrend der Schlichtung prasentiert und liegt auch den weiteren Berechnungen zum Stresstest
zugrunde.

Durch diese Neukonzeption des S-Bahn-Netzes, das an den Endpunkten die Anschlusszeiten fortfuhrt,
ergeben sich dann andere Linienverknupfungen sudlich der Station Schwabstralle. Die Verlangerung der
Fahrzeiten fuhrt zu einer Fahrzeitverlangerung in der Relation Bad Cannstatt - Zuffenhausen von heute 15
auf zuklnftig 20 Minuten auBerhalb des 15-Minuten-Taktes, wahrend im Gutachten VWI/ITP 2006 von
einer Fahrzeitverkirzung auf dieser Relation von rund 5 Minuten ausgegangen worden war.

Die Bericksichtigung dieser Fahrzeitverlangerungen fiihrt zu einer Minderung des Nutzens, der in
der weiteren Untersuchung emittelt wird.

c. Bereich Flughafen

Reduktion S-Bahn unterstellt, Femverkehrsanteil iiberhoht dargestellt

Beim Mitfall 2 wurde im Gutachten VWI/ITP 2006 unterstellt, dass die S-Bahnlinie S3 Backnang -
Flughafen aufgrund der schnellen RE-Verbindung zum Flughafen auf dem Abschnitt Stuttgart - Flughafen
entfallt. Dieser Wegfall der S-Bahn-Verbindungen flhrte zu einer Verbesserung des Nutzens der
Malknahme aufgrund eingesparter Kosten. Inzwischen haben aber DB und Verband Region Stuttgart als
Betreiber und Besteller der S-Bahn erklart, dass keine Einschrankung des S-Bahn-Verkehrs vorgesehen ist.

Die vorgenommenen Einsparungen durch den Wegfall der S-Bahn-Verbindungen sind also aus der
Berechnung zu entfemen.

An der Station Flughafen NBS sollen nach dem Angebotskonzept 2020 der Landesregierung stundlich
zwei Zugpaare von Tubingen und ein Zugpaar von Ulm halten (jeweils Nahverkehr), seitens des
Fernverkehrs ist ein Zugpaar innerhalb von zwei Stunden vorgesehen. Hiermit ergibt sich ein Verhaltnis
Nahverkehr zu Gesamtverkehr von 6/7 =86%. Anstelle der 55,4% It. Gutachten VWI/ITP 2006 sind also 86%
der Baukosten anzusetzen. Unterstellt man eine stundliche Bedienung der Station Flughafen NBS durch
den Fernverkehr, so erhoht sich der Faktor immer noch auf 75%.

Somit ist als Ausgangswert fiir die weiteren Betrachtungen ein gewichteter Wert des

* PTV: GVP Baden-Wiirttemberg: Prognose der Fahrgastzahlen im Schienenpersonenverkehr und der
Giiterzugbelastungen 2025, Schlussbericht 12.01.2010 [9]
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Nahverkehrsanteils zwischen dem Mitfall 2 und dem Mitfall 2 Sensi anzusetzen.

d. Wangener Kurve

Fernverkehrsanteil (iberhdht dargestellt

Die Gutachter bemessen die forderfahigen Investitionskosten nach dem Anteil des Nahverkehrs am
Gesamtverkehr, der die Wangener Kurve benttzt. Grundsatzlich ist dieser Ansatz vernunftig.

Die Festlegung des Anteils von 54% des Nahverkehrs basiert nach Angaben des Gutachters [2] auf den
Fernverkehrsverbindungen gemal8 Bundesverkehrswegeplan 2002 (BVWP 2002). Lt. Gutachten waren
durch das Filstal 19 tagliche Zugpaare des Fernverkehrs unterstellt. Fur die Bewertung im Gutachten [2]
werden insgesamt 102 tagliche Fernzige unterstellt, davon 40 zu/vom Abstellbahnhof Untertirkheim.
Demgegenuber werden in den Unterlagen zur Planfeststellung und im Bericht der DB Netz AG vom
07.12.2009 zum Bahnknoten Stuttgart an den Deutschen Bundestag [8] lediglich 40 Zige des
Fernverkehrs nach Realisierung des Bahnprojektes Stuttgart - Ulm Uber die Wangener Kurve unterstellt.

Die Uberpriifung des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege [4] zeigt im Zielzustand bei Realisierung
von Stuttgart 21 und der NBS nach Ulm folgende Linienfihrungen im Fernverkehr auf, wie in Abbildung 1
dargestellt:

Uber die Filstalstrecke sind keine Fernverkehrsverbindungen vorgesehen, auch nicht tber die Wangener
Kurve Richtung Nurnberg. Auch der Fahrplan gemall dem Angebotskonzept 2020 der Landesregierung
unter Berlcksichtigung der Fernverkehrsverbindungen unterstellt keine Fernverkehrsverbindungen tber
das Filstal und auch keine (Richtung Nurnberg) tber die Wangener Kurve. Dies deckt sich auch mit den
Aussagen des Generalverkehrsplans des Landes Baden-Wirttemberg vom Dezember 2010°. Auch fiir den
Halt am Flughafen Richtung Mdnchen ist nur ein Halt einer ICE-Linie im 2-Stunden-Takt vorgesehen.
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Abbildung 1: SPFV-Bedienungsangebote gemaR Uberprifung BVWP November 2010
DerAnsatz eines Nahverkehrs-Anteils von 54% tiber die Wangener Kurve ist somit zu korrigieren.

Anstelle von 102 Fernztigen Uber die Wangener Kurve sind nur die Fahrten vom und zum Abstellbahnhof

5 http://www.mvi.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/66267/
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Untertlrkheim flr die in Stuttgart Hbf beginnenden oder endenden Fernverkehrszlige einzubeziehen.
Hierfur wurden vom Gutachter 40 Fahrten tagliche Fahrten unterstellt.

e. Rohrer Kurve — S-Bahn-Station Flughafen/Messe
Wegfall Gaubahn unterstellt

Hier wurde beim sogenannte Ohnefall, dem Vergleichsfall ohne Realisierung der MaBnahme, der Wegfall
der Gaubahntrasse zum Hauptbahnhof unterstellt, so dass alle Zige der Gaubahn an der Station
Stuttgart-Vaihingen beginnen und enden. Die Zuge der Gaubahn fahren nicht mehr zum Hauptbahnhof,
vielmehr ist zum Hauptbahnhof ein Umstieg in die S-Bahn erforderlich. Diese Festlegung eines
Ohnefalles, der eine massive Verschlechterung der Erreichbarkeit gegentber dem heutigen Ist-Zustand
darstellt, ist unzulassig und somit zu korrigieren. Es ist im Ohnefall der Erhalt der Gaubahn zu
unterstellen, dies wurde auch bei der Schlichtung vereinbart. Der Nutzen, der durch die Herstellung der
Direktverbindung von der Gaubahn zum Hauptbahnhof entsteht, ist wieder herauszurechnen.

4. Korrektur der Gutachten

Ausgangspunkt der folgenden Anpassungen sind die folgenden Falle, wie unter Ziff. 2. und 3. beschrieben:

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. €p.a. Faktor
Wangener Kurve 8,06 6,46 1,25
Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 4,29 2,58
Mitfall 2 Flughafen NBS 9,25 3,24 2,85
Mitfall 3 Sensi MittnachtstraBe 6,61 5,78 1,14
Gesamt 34,99 19,77 1,77

Nutzen - Kosten 15,22
Tabelle 5: Basisdaten fiir die Korrekturberechnungen

Alle Teilprojekte haben einen positiven Nutzen-Kosten-Faktor, der Gesamtnutzen betragt 15,22 Mio. € pro
Jahr.

Unter Berlcksichtigung der Korrekturerfordernisse gemald Ziff. 3 werden diese Ergebnisse nun
modifiziert.

a. Anpassung Investitionskosten

Die Auswirkungen einer Erhohung der Investitionskosten um 34% (3,7653 Mrd. € zu 2,8104 Mrd. €
Baukosten) entsprechend den Baukostensteigerungen des Gesamtprojektes fuhrt zu einer Erhohung der
Kosten (Kapitaldienst OV-Fahrweg Mitfall) mit der Folge, dass schon durch diese Anpassung das Projekt
,Wangener Kurve" sowie die Station MittnachtstraBe samt Anpassung der Zufuhrungsstrecken keinen
positiven Nutzen-Kosten-Faktor mehr erreichen:

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. € p.a. Faktor
Wangener Kurve 8,06 8,66 0,93
Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 5,75 1,93
Mitfall 2 Flughafen NBS 9,25 4,34 2,13
Mitfall 3 Sensi MittnachtstraBe 6,61 7,75 0,85
Gesamt 34,99 26,49 1,32

Nutzen - Kosten 8,50
Tabelle 6: Anpassung an die um 34% gestiegenen Baukosten
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Durch die gestiegenen Baukosten erhdhen sich die Kosten um 6,72 Mio, entsprechend halbiert sich fast
der Nutzen auf nurnoch 8,5Mio. € proJahr.

b. S-Bahn/MittnachtstraBe

Die im VWI/ITP 2006 Gutachten unterstellten Fahrzeitverklrzungen fur die Umsteiger an der Mitt-
nachtstra e sind herauszurechnen, gleichzeitig sind fiir die Umsteiger auB erhalb des 15-Minuten-Taktes6
Fahrzeitverlangerungen zu berlcksichtigen. Fur die zwischen Nordbahnhof/Bad Cannstatt und
Hauptbahnhof durchfahrenden Fahrgaste ist eine weitere Fahrzeitverlangerung von einer Minute
einzurechnen. Aufgrund der Fahrzeitverlangerung beim Umstieg sind die Verlagerungseffekte vom MIV
zum OV nur auf die Station MittnachtstraRe zu reduzieren. Korrekterweise ware die Verlangerung der
Reisezeit flr die Umsteiger auch in einer Erhohung der MIV-Leistungen umzurechnen. Aus
Vereinfachungsgrinden und um weiterhin auf der sicheren Seite zu bleiben, wird dieser Ansatz nicht
aufgegriffen.

Fur die S-Bahn-Nutzer wurde ein Nutzen durch Fahrzeitverkirzungen durch die Station Mittnachtstralle in
H6he von rund 3,6 Mio. € ermittelt.

Es ergibt sich folgende Abschatzung der Minderung des Reisezeitnutzens durch die Fahrzeit-
verlangerungen im realen S-Bahn-Fahrplan, Datengrundlage It. Gutachten VWI/ITP 2006:

Mehrverkehr 8.520 Fahrgaste pro Tag
davon Ein-/Aussteiger 4.560 Fahrgaste pro Tag (Station MittnachtstraRe)
Differenz 3.960 Fahrgaste pro Tag (=Umsteiger)

Aus den Matrizen der Reisezeitdifferenzen ergeben sich 11.855 Personen mit Zeitersparnissen von funf
und mehr Minuten. Damit ergeben sich 33,4% als Verhaltnis der Neu-Umsteiger zu allen Personen mit
signifikanten Fahrzeitverkirzungen. Der Wert der Reisezeitverkirzung fur diese 11.855 Personen betragt
3,631 Mio. €. Dieser Wert ist um 33,4% oder 1,213 Mio. € zu mindern.

AuBerdem sind die zusatzlichen Fahrzeitverlangerungen um eine Minute bei Fahrten Uber die
Mittnachtstralle zum Hauptbahnhof zu bertcksichtigen: Fur rund 196.000 tagliche Fahrten ergibt sich ein
Verlust von 3,636 Mio. €.

Weitere 19.320 Umsteiger sind von der Fahrplananderung betroffen. Wahrend der Hauptverkehrszeit
(HVZ: 15-Minuten-Takt) ergeben sich keine Fahrzeitanderungen, allerdings verlangert sich auerhalb der
HVZ gegenuber heute die Fahrzeit um funf Minuten. Wahrend der HVZ werden rund 50% der Fahrgaste
der S-Bahn beférdert7, somit ist fiir 50% der Umsteiger die Fahrzeitverlangerung zu berlicksichtigen -
dies flhrt zu weiteren 1,529 Mio. € Verlust.

Lt. Gutachten ergeben sich 7.170 Umsteiger vom MIV - bezogen auf den gesamten Mehrverkehr von 8.520
Fahrten sind dies 84%. Dieser Prozentsatz auf die Umsteiger (3.960) angewandt, ergibt 3.333 Personen,
die im Gutachten VWI/ITP 2006 als Umsteiger bertcksichtigt werden und zuvor den MIV genutzt haben
(46% der bisherigen MIV-Nutzer). Da sich fur diesen Personenkreis beim realen S-Bahn-Fahrplan keine
Reisezeitverkurzung ergibt (tatsachlich sogar auferhalb der HVZ eine Fahrzeitverlangerung), werden

® Wihrend des 15-Minuten-Taktes ergeben sich keine Fahrzeitverlingerungen, dort funktioniert der Umstieg in der
Mittnachtstrale — allerdings bei gleicher Fahrzeit im Vergleich zu heute. Aulerhalb des 15-Minuten-Taktes ver-
langert sich die Umsteigezeit um 5 Minuten, die Fahrzeit Bad Cannstatt — Zuffenhausen, die heute mit Umstieg am
Hauptbahnhof bei 15 Minuten liegt, verlangert sich beim Linientausch-Fahrplan gemd SMA um 5 auf 20 Minuten.

752,9% It ,.Deutsche Bundesbahn: Die Bilanz — 25 Jahre Planung und Bau der S-Bahn Stuttgart, Stuttgart 1993,
Seite 318
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diese Personen nicht auf den OV umsteigen. Insofern sind die Minderungen, die sich durch den
unterstellten Umstieg MIV zu OV ergibt, um 46% zu reduzieren.

Im Einzelnen sind dies folgende Positionen:

Basiswert T € Minderung Minderungsbetrag T €

CO2-Emissionen 963,50 0,46 447 .82
Saldo weitere Schadstoffe 37,10 0,46 17,24
Tote 268,60 0,46 124,84
Schwerverletzte 316,60 0,46 147,15
Leichtverletzte 57,30 0,46 26,63
Sachschadenkosten 637,60 0,46 296,35
MIV-Betriebskosten 4140,40 0,46 1924,41
Summe 6421,10 2984,45

Tabelle 7: Kostenerhéhung MIV

Damit reduziert sich der Nutzen fUr den Mitfall 3 um insgesamt 1,21343,636+1,529+2,984 Mio. € =9,362
Mio. €. Der Nutzen-Kosten-Faktor mindert sich fir Mitfall 3 Sensi und wird sogar negativ

(-0,36). Hierdurch ist auch das Gesamtprojekt mit einem NKU von 0,97 nicht mehr sinnvoll. Die Kosten
ubersteigen den Nutzen um 0,86 Mio. € pro J ahr.

Nutzen in Mio. Kosten in Mio. Nutzen-
Projekt €p.a. € p.a. Kosten-Faktor
Wangener Kurve 8,06 8,66 0,93
Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 5,75 1,93
Mitfall 2 Flughafen NBS 9,25 4,34 2,13
Mitfall 3 Sensi MittnachtstraBe -2,76 7,75 -0,36
Gesamt 25,63 26,49 0,97
Nutzen - Kosten -0,86

Tabelle 8: Anpassung negative Auswirkungen MittnachtstraBBe

Nicht berlicksichtigt wurden hierbei Rickverlagerungen vom OPNV auf den MIV durch die
Fahrzeitverlangerung fiir die heutigen OPNV-Kunden. Dies wirde das Ergebnis noch weiter
verschlechtern. Ebensowenig wurden die Auswirkungen der Reisezeitverlangerungen auf die
nahverkehrsrelevanten Teilwege fur die Fernverkehrskunden Hauptbahnhof dargestellt. Hierdurch
ergeben sich noch weitere Nutzenminderungen.

Dies bedeutet auch, dass die Einsparung von 14 Mio. km PKW-Fahrleistung pro Jahr nicht erzielt wird.
Es kann sich sogar eine Erhohung um mehrere Mio. km PKW-Fahrleistung im Bereich des Rosensteins
ergeben. Die StraBenverkehrsbelastung wiirde in einem Bereich, der heute schon die
Umweltgrenzwerte Uberschreitet, weiter zunehmen!

c. Flughafen

Der unterstellte Wegfall der S-Bahnlinie fiihrt im Gutachten VWI/ITP 2006 zu einer Minderung der OV-
Betriebsleistung um 198.120 Fahrzeugkilometer pro Jahr sowie zu einer Einsparung von 2 S-Bahn-
Triebwagen. Die nachstehend genannten Betrage sind als Nutzenminderung anzusetzen:
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Mitfall Ohnefall Differenz

Delta Fahrzeugkilometer 1458862 1656982 198120

zeitabh. Unterhaltskosten 689,36 775,53 86,17T €
Kapitaldienst Fahrzeuge 4667,52 5250,96 583,44T €
laufabh. Unterhaltskosten 3174,48 3605,59 431,11 T €
Kosten Fahrpersonal 1138,62 1297,12 158,5T €
Energiekosten 2281,66 2591,52 309,86 T €
CO2-Emissionen 598,4517T €
Gesamtdelta 2167,5317T €

Tabelle 9: Betriebskosten fiir die als entfallend unterstellten S-Bahn-Fahrten

Berlcksichtigt man weiter den korrekten Anteil der Baukosten im Verhaltnis Nah-/Fernverkehr von 75%
Nahverkehr/25% Fernverkehr, so ergeben sich Kosten von 4,73* 75/55,4=5,88 Mio. € (+1,54 Mio. €). Die
Nutzen-Kosten-Betrachtung stellt sich dann wie folgt dar:

Nutzen-

Nutzenin  Kostenin Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. € p.a. Faktor
Wangener Kurve 8,06 8,66 0,93
Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 5,75 1,93
Mitfall 2 Flughafen NBS 7,08 5,88 1,20
Mitfall 3 Sensi MittnachtstraBe -2,76 7,75 -0,36
Gesamt 23,46 28,03 0,84

Nutzen - Kosten -4,57
Tabelle 10: S-Bahn-Fahrten korrigiert und Anteil Nahverkehr 75% bei Mitfall 2

Zwar sind die Mitfalle 1 und 2 noch positiv, dennoch fallt der Gesamtnutzen fir das Projekt weiter ab
(Faktor 0,84).

d. Wangener Kurve

Bei der Wangener Kurve sind noch die Baukostenanteile auf das richtige Verhaltnis
Nahverkehr/Fernverkehr anzupassen.

Angesichts des vollstandigen Wegfalls des Fernverkehrs Uber das Filstal It. [4] sind nur noch die im
Gutachten VWI/ITP 2008 aufgefuhrten Zige des Nahverkehrs sowie die 40 Fernzlige zum und vom
Abstellbahnhof zu berlcksichtigen. Es ergibt sich eine Gesamtzahl von 160 Zugen, davon entfallt auf den
Nahverkehr 75%. Entsprechend ist der Prozentsatz der Baukosten fur die Wangener Kurve von 54% auf
75% anzuheben. Dies fuhrt zu einer Erhohung der Kosten auf 8,66* 75/54=12,02 Mio. € (43,36 Mio. €). Das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis fur die Wangener Kurve verschlechtert sich noch weiter auf nur noch 0,67.

Nach Umsetzung aller Korrekturen ergibt sich somit folgende Ubersicht:

Nutzen-

Nutzen in Kosten in Kosten-

Projekt Mio. € p.a. Mio. €p.a. Faktor

Wangener Kurve 8,06 12,02 0,67

Mitfall 1 Rohrer Kurve 11,08 5,75 1,93

Mitfall 2 Flughafen NBS 7,08 5,88 1,20

Mittnachtstra

Mitfall 3 Sensi e -2,76 7,75 -0,36

Gesamt 23,46 31,39 0,75
Nutzen - Kosten -7,93

Tabelle 11: Wangener Kurve Anteil Nahverkehr 75%
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Fur die nahverkehrsrelevanten Teile des Gesamtprojektes Stuttgart 21 liegt der Nutzen-Kosten-Faktor bei
nurnoch 0,75.

e. Rohrer Kurve — S-Bahn-Station Flughafen/Messe

Unterstellt man eine Fortfihrung der Gaubahn bis zum Hauptbahnhof, so sind die Fahrgastzahlen um die
Personen zu korrigieren, die durch die Unterbrechnung der Strecke an der Station Stuttgart-Vaihingen
wverloren” gehen. Da aber die Kosten des Projektes den Nutzen schon um knapp 8 Mio. € pro Jahr
ubersteigen, wird auf eine zusatzliche Korrektur verzichtet.

5. Fazit

Nach Anpassung der vorliegenden Nutzen-Kosten-Berechnungen an die aktuellen Erkenntnisse bzgl.
Baukosten und Fahrplankonzepte ergibt sich flr die vier betrachteten Abschnitte in der Summe ein
Nutzen-Kosten-Faktor von nur 0,75. Die jahrlichen volkswirtschaftlichen Kosten fur den Nahverkehr
ubersteigen den Nutzen um jahrlich 7,93 Mio. €.

Damit ist der Nutzen von Stuttgart 21 fir den Nahverkehr nicht nachgewiesen!
Eine Forderfahigkeit der GesamtmaRnahme nach GVFG oder BSchwAG ist damit nicht gegeben.
Fur das Projekt ,Stuttgart 21" ergibt sich somit eine Finanzierungsliicke von rund 500 Mio. €.

Insbesondere die Anderungen bei der S-Bahn durch den Bau der Station MittnachtstraBe fiihrt zu
massiven Verschlechterungen fiir die Fahrgaste, die die Fahrgaste mit mindestens 2,76 Mio. € jahrlich
belasten. Hinzu kommen noch die jahrlichen aus der BaumaBnahme resultierenden Kosten von 7,75
Mio. €.

Angesichts der negativen Effekte fur die Fahrgaste ist die Realisierung der S-Bahn-Station
MittnachtstraBe grundsatzlich in Frage zu stellen.

Einzig bei isolierter Betrachtung des Mitfalls 1 und 2 (Rohrer Kurve und Umbau/Anbindung der
bestehenden Flughafen-Station sowie Station Flughafen NBS) ergibt sich fiir diesen weiterhin ein
positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Allerdings sind gerade dort bekanntlich noch viele Detailfragen
ungeklart, die auch Einfluss auf die Kosten haben konnten. Stuttgart 21 kann auch nur als
Gesamtprojekt realisiert werden, eine isolierte Umsetzung der Mitfalle 1 und 2 ist sinnlos.

GemaB dem Finanzierungsvertrag zu Stuttgart 21 vom 02.04.2009 tragen die Infrastruktur-

gesellschaften der DB AG nicht das Risiko fiir den Wegfall der Forderung, sondem die tibrigen
Projekttrager.

Stuttgart, 20.06.2011

Matthias Lieb
Diplom-Wirtschaftsmathematiker
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Anlage

Ubersicht Gber die Fahrzeitverluste durch die S-Bahn-Station MittnachtstraRe

Gemal’ Formblatt 10_1der Standardisierten Bewertung:

1. Auswirkungen der Fahrzeitverlangerung fir die vorhandenen Fahrgaste (ohne Umsteiger und
Neuverkehr):

Berechnung der OV- Reisezeitdifferenzen

s L2 )
°s abgeminderte
Klasse der Anzahl der Fahrten im Reisezeitdifferenz aller betroffenen | mittlere Reisezeitdifferenz | € & Reisezeitdifferenz aller
Reisezeitdifferenzen verbleibenden OV Fahrten je Klasse je Klasse £ S . |betroffenen Fahrten je Klasse
min Fahrten / Werktag Stunden / Werktag min / Fahrt Stunden / Werktag

Fahrzeitverldngerung durch MittnachtstraBe It. Gutachten

2 bis <3 Schiiler |0
Erwachsene ] o
Tbis<2  Schiler
Erwachsene
Obis<1  Schiler
Erwachsene
Fahrzeitverldngerung durch MittnachtstraBe It. SMA (jeweils 1 Minute zusétzlich)
2 bis <3 Schiiler
Erwachsene
1 bis <2 Schiiler
Erwachsene
0 bis <1 Schuler
Erwachsene
9
Schiiler 243,1233333
10
Erwachsene 1673,51833
OV-Differenz
in
Stunden/Jahr [Schiiler Ziffer 11=(Ziffer 9)*250 11
Erwachsene |Ziffer 12= (Ziffer 10)*300 12
€pro Stunde  Wertin€
Schuler 2 121.562
Erwachsene 7  3.514.389
Gesamt 3.635.950

In [1] werden rund 170.000 Fahrgaste zwischen Bad Cannstatt/Nordbahnhof und Hauptbahnhof
angegeben, flr die es zu einer Fahrzeitverlangerung kommt, die Reisezeitmatrizen aus [1] fihren jedoch
rund 196.000 Fahrgaste mit einer Fahrzeitverlangerung von 0-2 Minuten auf. Deshalb wurden die Daten
der Reisezeitmatrizen verwendet. Die Abweichung liegt bei <0,5 Mio. € und ist somit fur die weitere
Bewertung nicht erheblich.

2. Minderung des Nutzens aufgrund nicht realisierter Fahrzeitverktrzungen far MIV-Umsteiger

-5 bis>-10  Schler
Erwachsene
-10 bis>-20  Schiler
Erwachsene
kleiner = -20 Schiler
Erwachsene
Summe Schiler

Erwachsene

OV-Differenz
in
Stunden/Jahr |Schiiler Ziffer 11=(Ziffer 9)*250

Erwachsene |Ziffer 12= (Ziffer 10)*300 12
€pro Stunde  Wertin€
Schiler 2 -198.400
Erwachsene 7 -3.432.660
Gesamt -3.631.060

Minderung des Nutzens aufgrund der nicht realisierten Fahrzeitverkiirzungen 33,40% 1.212.774
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3. Minderung des Nutzens fiir Uber-Eck-Umsteiger (Fahrzeitverlangerung 5 Minuten)

19.320 Fahrgaste x 5 Minuten /60 Min * (12,5%* 2€* 250+87,5%* 7€* 300) * 50% =1.529.500 €

(12,5% Schuleranteil unterstellt)

4, Kostenfortschreibung/Aufteilung auf PFA gemaR [3]

Abschnitt

PFA 1.1 Talquerung mit Hauptbahnhof Stuttgart
PFA 1.2 Fildertunnel

PFA 1.3 Filderbahnhof mit Flughafenanbindung
PFA 1.4 Filderbereich bis Wendlingen

PFA 1.5 Zufihrung Feuerbach/Bad Cannstatt
PFA 1.6 Zuflihrung Ober-/Untertiirkheim
Summe Baukosten

Baukosten gem. Entwurfsplanung (real)
Regionale Abstell- und Behandlungsanlagen
Einsparpotenziale aus Markt- und Vergabeanalyse
Chancen aus Optimierung der Bauwerke

Summe Baukosten

Planungskosten ( 17% der Baukosten)

Summe Bau-/Planungskosten (Realwert)

Nominalisierung gemas Vergaben
Summe Bau-/Planungskosten (Nominalwert)

It. DB 10.12.2009 in €

893.072.509,28
753.874.009,00
488.017.226,00
205.057.490,00
800.934.297,00
925.044.759,00
4.066.000.290,28

mit Plaungskosten

827.024.240,23
698.120.335,18
451.925.315,53
189.892.212,68
741.700.222,06
856.631.943,14

3.765.294.268,81

in Mio. €
4066,0
44 1
-597.,9
-294,0
3218,2
547 1
3765,3

322,5
4087,8

5. Fortschreibung der Baukosten It. Gutachten um 34% (=3.765,3: 2.810,4 - 1)

ohne Planungskosten

706.858.324,98
596.684.047,16
386.260.953,45
162.301.036,48
633.931.813,72
732.164.053,96
3.218.200.229,75

Baukosten in Mio. € It. Gutachten Fortschreibung
Umbau Station Terminal 14,5

Zuflhrung Station Terminal 63,6

Rohrer Kurve 22,8 100,9 135,2
Neubau Flughafenbahnhof 14,3

Zufuhrung Flughafenbahnhof 94

Wendlinger Kurve 18 126,3 169,2
S-Bahn-Strecke Nordbhf/Bad

Cannstatt Hbf 130,2

Station MitthachstraBBe 49 135,1 181,0
Wangener Kurve 326,2 326,2 4371
Gesamtkosten 688,5 688,5 922,6




