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Einwendungen im 2, Plananderungsverfahren fir den
Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.2 (Fildertunnel) des Projektes ,,Aus- und
Neubaustrecke Stuttgart-Augsburg“ im Bereich Stuttgart - Wendlingen mit
Flughafenanbindung (Stuttgart 21) der DB Netz AG, vertreten durch die DB
ProjektBau GmbH

Kurz: Fildertunnel Stuttgart 21
Hier: Anhdrungsbericht

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

zum Anhoérungsbericht vom 06.07.2012 wird wie folgt Stellung genommen. Es wird dabei
nach den Seiten vorgegangen. Es kann daher zu Doppelungen der Argumentation kommen:

Seite 19:

... weitere Anderungen, die sich aus der Vertiefung der Planung ergeben
hatten. Zum anderen wird optional zur bisher planfestgestellten
Spritzbetonbauweise die Zulassung eines maschinellen Vortriebs angestrebt.

Es ist rechtlich fraglich, ob sich die Vorhabentragerin eine optionale Planung vorbehalten
kann. Insgesamt ist nach derzeitiger Planungslage fast alles optional, so dass im
Planfeststellungsbeschluss eigentlich gar nicht mehr festgestellt werden kann, was nun
tatsachlich gebaut werden soll. So aber kénnen die anstehenden Probleme durch eine
nachvollziehbare Planung nicht ,bewaltigt* werden, wie das der VGH fordert.

Gerade die Vortriebstechnik ist sehr entscheidend, ob das Tunnelbauwerk, welches nach
dem Gutachter Prof. Wittke ja jeweils ein Unikat ist, gelingen kann bei dem bekannt auf3erst
schwierigen Untergrund. Wie andere Tunnelbauwerke zeigen ist dann mit massiven
Nachbesserungsarbeiten zu rechnen. Beim Engelbergtunnel ist das eine ,Dauerbaustelle,
was aber im Fildertunnel gar nicht machbar ist, weil bei Bauarbeiten im Tunnel die
Doppelréhre nicht nutzbar ist, weil der jeweils andere Tunnel der Fluchttunnel ist. Bei
Nachbesserungen im Tunnel ist die Tiefbahnhofkapazitat voéllig zerschlagen, Uber
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Stresstestergebnisse muss man dann gar nicht mehr reden. Das Chaos ist unausweichlich
vorprogrammiert.

Veranderte oder optionale Bauweisen bedingen sich gegenseitig und erfordern komplettes
Neuplanen und komplette Uberarbeitung der ineinandergreifenden Plane. Sonst passiert so
etwas wie am Sudfligel, wo die Bahn dem Bahnsteigdach die komplette Statik weggerissen
hat oder der Bauzaun nicht rechtzeitig versetzt wurde, so dass fast eine Frau von einem
,<abirrenden“ Betonbrocken erschlagen wurde.
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Jeder, der Eigentimer eines Grundstiicks uber oder in unmittelbarer Nahe zu
den geplanten Tunnelrdhren ist, musste damit rechnen, dass sich Anderungen
der Lage und Anzahl von Damm- und Injektionsringen auf sein Grundstick
auswirken. Dies gilt auch dann, wenn ein Grundstick nach der bislang
festgestellten Planung nicht mit einer Grunddienstbarkeit belastet war.

Dies steht im Widerspruch zum Vorgehen der Bahn, die davon ausgeht, dass allenfalls die
unmittelbar Unterfahrenen betroffen sind. Nur diese will sie entschadigen.

Wie die jetzige Hangrutschungsproblematik verdeutlicht sind ganze Gebiete betroffen.
Offenbar ist nun im Bereich des ehemaligen Zwischenangriffs mit AbdichtungsmaRnahmen
auf 1 km Lange zu rechnen, voéllig unklar ist, was, wo und wie die Abdichtungen eingebaut
werden sollen.

Dieser Satz liest sich wie ein Freibrief fir die Bahn, im Bereich der Tunnels alles machen zu
kdénnen, was sie will, weil die Eigentimer ja in unmittelbarer Nahe mit allem rechnen
mussten.

Wie weit ist ,unmittelbar“? Wenn der Hang quillt, sich Degerloch hebt oder sich Strallenziige
heben wie die Sonnenbergstralle? Sind unmittelbar auch 100 Meter? So kann man mit dem
Eigentum anderer nicht umgehen.

Seite 21/22:

Hier wird kaum merklich die geringfligige, aber relevante Anderung der Trassenflihrung mit
der Anderung der Montage-Kaverne in eine Wendekaverne vermischt, je nach optionaler
Ausfiihrung als Spritzbetonbauweise oder Auffahren mit Tunnelvortriebsmaschine.

Auch hier ist in einem entscheidenden Bereich alles ,optional®.

zu Seite 22:

Konkretisierung als Wendekaverne wegen Planungstiefe.

Hier handelt es sich um eine ganz wesentliche Anderung. Da die Bahn diese — wohl wegen
der Brisanz - nicht einmal in der Anhérung selbst angesprochen hat, ist dieser Vorgang mit
groRem Argwohn zu betrachten. Letztlich ist unklar, weshalb die Baumafnahme nicht
ausschlieBlich von den Fildern vorgetrieben wird.

Tatsachlich geht es hier um einen aulerst sensiblen Bereich, wie der Zwischenfall am
Bohrloch 203 und die jetzigen Erkenntnisse Uber das Kernerviertel zeigen.

Die Problematik der Hangrutschung in diesem Bereich ist jetzt offentlich. Die Bahn hat
nachzuweisen, dass durch die - auch schon nach dem urspringlichen
Planfeststellungsbeschluss - auf falscher Grundlage genehmigten Wasserinfiltrationen keine
Schaden entstehen kdnnen (fragliche Bestandskraft der Genehmigung des alten GWM mit
falschen Zahlen).

Sich auf eine genehmigte Infiltrationsmenge wegen Rechtskraft zurlickziehen zu wollen, ist
bei nun bekannter, unausgereifter und gefahrtrachtiger Planung unzuldssig. Die Bahn hat
offenbar existierende Gutachten unterdriickt. Damit hat sie das Gegenteil von Sicherheit im
Bereich Kernerviertel bewiesen. Sich nun auf die dadurch bewirkte Planung und deren
Rechtskraft zu beziehen ist krass treuwidrig und ggf. lebensgefahrlich. Der
Planfeststellungsbeschluss ist insofern sogar nichtig.
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Der Bericht erkennt zwar, dass die Anderung des Grundwassermanagements
planabschnittstibergreifend ist, flihrt jedoch das Problem nicht bewaltigend aus: gleichwohl
ist es nicht notwendig, diese Plananderung des Planfeststellungsabschnitts 1.1 in die
Erdrterung und Beurteilung der beantragten Plandnderungen zum Abschnitt 1.2
einzubeziehen.

Diese Auffassung wird nicht begriindet. Wenn aber unbekannt ist, wie sich die Veranderung
der Grundwassermodelle auswirkt, kann auch nicht gesagt werden, dass dieses keine
Auswirkungen auf den PFA 1.2 hat.

Wenn dies so angenommen wird, muss dies bewiesen werden. Ein Beweis ist nicht erbracht.
Im Gegensatz dazu ist bekannt, dass die Bahn keinerlei belastbare Zahlen fir die
Ausarbeitung eines GWM hat. Die Bahn unterdriickt Gutachten.

Uber die Plananderungen im Planfeststellungsabschnitt 1.2 kann unabhéangig
von etwaigen Plan&dnderungen benachbarter Abschnitte entschieden werden.

Dies ist eine von der Bahn vertretene Rechtauffassung, der im Anhérungsverfahren massiv
widersprochen wurde. Der Unterzeichner kann sich erinnern, eingewandt zu haben, dass es
bei dieser Rechtauffassung maoglich ware, das Gesamtbauvorhaben in kleine Abschnitte zu
,2atomisieren®.

Hier handelt es sich um ein taktisches Vorgehen der Bahn, was durch die Anklndigung, den
PFA 1.3 in 1.3a und 1.3b zu zerlegen bewiesen ist — widerspricht aber den
Planfeststellungsrichtlinien des EBA. Vom Bau des Flughafenbahnhofs ist zunachst nur die
Flughafengesellschaft betroffen. Wird dieser genehmigt oder gar schon vor Genehmigung
der Zulaufstrecken gebaut, ist es den Einwendern aus Leinfelden-Echterdingen erschwert,
mit ihren berechtigten Einwendungen durchzudringen. Diese Taktik wurde auch schon der
Volksabstimmung zugrundegelegt mit der Drohung der Ausstiegskosten.

Diese Taktik ist nicht nur unfair sondern rechtswidrig und blendet die notwendige
Gesamtbetrachtung aus.

Dies gilt auch analog umgekehrt, wenn nur die Strecke entlang der Autobahn gebaut wirde.

Geht man mal schlicht davon aus, dass die Verdoppelung der abzupumpenden
Grundwassermenge eine Verdoppelung der Infiltrationsbrunnen oder der Einleitungsmenge
zur Folge hat, ist offensichtlich, dass das erhebliche Auswirkungen auf die Standsicherheit
am Hang und damit fir Betroffene im Einzugsgebiet des GWM hat.

Mit der ,Atomisierung“ der Planfeststellungsabschnitte wird erreicht, dass die vielfachen
Ausnahmegenehmigungen nicht so offensichtlich werden. Man kénnte daher auch plakativ
sagen, dass S21 nur noch aus Ausnahmegenehmigungen besteht, die insgesamt das
Projekt als reine Ausnahmegenehmigung erscheinen lassen und bei Gesamtbetrachtung der
Ausnahmegenehmigungen insgesamt rechtswidrig ist, weil so durch den aufgeweichten
Sachverhalt die Rechts- und Gesetzeslage nicht mehr eingehalten wird.

Die Vorhabentragerin hat glaubhaft und unwidersprochen dargelegt, dass die
Bauarbeiten fir den Fildertunnel auch mit den bislang planfestgestellten
Wassermengen umgesetzt werden kénnen.

Nachdem die Bahn mit ihren Behauptungen schon vielfach widerlegt wurde, ist ein
Argument, dass die Bahn etwas glaubhaft vorgetragen habe, ausgeschlossen.

Die Bahn hat zu beweisen, jegliches Vertrauen ist durch deren bisheriges Verhalten
ausgeschlossen.




Beispielsweise hat die Bahn im Anhérungsverfahren vorgetragen, der PFA 1.2 sei vom GWM
nicht betroffen. Sie musste dann auf die Frage, ob es im Bereich des PFA 1.2
Schluckbrunnen gabe, einrdumen, dass dies so ist.

Wer solche Desinformationen vortragt, hat kein Vertrauen verdient und Glaubhaftigkeit ist
ausgeschlossen.

Die Aussage im Bericht, dass unwidersprochen geblieben sei, dass ,Der Fildertunnel* mit
den planfestgestellten Wassermengen umgesetzt werden konne, ist in diesem
Zusammenhang sinnentstellend. Der Fildertunnel im PFA 1.2 brauchte bislang kein
Wassermanagement, aber der ,Trog“. Oder meint die Bahn das Grundwasser unter
Degerloch?

Aktuell ist die irrige Rechtsauffassung der Bahn offensichtlich. Wenn im PFA 1.1 die
Wassermengen verdoppelt werden, kann es im PFA 1.2 zu Hangrutschungen kommen. Und
genau aus diesem Grund hat eine Gesamtbetrachtung stattzufinden. In diesem Punkt war
eben die Trennung der Planungsabschnitte aus Handhabbarkeitsgrinden nicht handhabbar,
so geht das wegen der wechselseitigen Beeinflussungen nicht.

Und genau aus diesem Grund ist keine Baufreigabe 2zu erteilen, bis alle
Planfeststellungsabschnitte bestandskraftig festgestellt sind. Derzeit ist aber Uberhaupt
nichts bestandskréftig, weil sich alles wegen wesentlicher Veranderungen in Anderung
befindet.

Darauf, dass der Umbau des Hauptbahnhofs ohne die Genehmigung zur erhdéhten
Grundwasserhaltung nicht realisierbar und deshalb die Planrechtfertigung fur
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das Gesamtvorhaben in Frage gestellt sein kdnnte, liegen der Anhérungsbehdrde
keine Hinweise vor.

Wirden die Projektbetreiber und in diesem Fall das RP die Einwendungen der Projektgegner
nicht nur (politisch getrieben?) ignorieren sondern auch mal zur Kenntnis nehmen, hatten sie
genugend Hinweise, dass die Genehmigung zur erhéhten Grundwasserhaltung fraglich,
vollig offen und ggf. auch nicht realisierbar ist und/oder zumindest den Kostendeckel sprengt
und die Finanzierung der Projekts in Frage gestellt ist wegen massiver Kostensteigerungen.
Das Gegenteil dieser Aussage ist richtig.

Konkret: Wie soll der Tiefbahnhof mit der alten Wassermenge gebaut werden? Die Bahn
schweigt dazu. Das geht ohne wesentliche Plananderung nicht. Betonierung unter Wasser
sprengt den Kostenrahmen.

Die Gefahrdung des Kernerviertels schon bei der alten Wassermenge ist nun publik. Die
Bedenken mussen zuerst ausgeraumt werden.

Seite 34:

— Die genaue Lage der Wendekaverne ist erst im Zuge des Vortriebs festzulegen,
nachdem der tatsadchliche Verlauf des Anhydritspiegels zweifelsfrei feststeht. Dabei
sind die im Lageplan und im Grunderwerbsplan eingezeichneten Grenzen
einzuhalten.

Hier offenbart die Vorgabentragerin, dass ihr die Lage des Anhydritspiegels nicht bekannt ist.
Wie aber konnte die Bahn Uberhaupt bei diesem unausgereiften Erkenntnisstand eine
Planfeststellung erreichen?

Es ist bekannt, dass die Stadt Stuttgart der Ausbildung der Montage- oder Wendekaverne
unter dem Wagenburgtunnel widersprochen hat. Prof. Wittke widersprach einer Verlegung
weiter in den Berg hinein, weil dies wegen des Anhydritspiegels nicht mdglich sei.

Die Bewaltigung dieses Punktes ist aber von ganz entscheidender Bedeutung, weil davon
die Gefahrdung der Bebauung daruber betroffen ist (Hangrutschung/Hanghebung).



Da diese Lage aber von ganz entscheidender Bedeutung ist, ist sie im
Planfeststellungsverfahren zu bewaltigen, so die Meinung generell des VGH dazu, was im
Planfeststellungsbeschluss zu erfolgen hat.

Es ist zu vermuten, dass diese Unklarheit ein Ausfluss der Einwendungen der Stadt Stuttgart
ist. Wegen dieser Unklarheit in einem wesentlichen Punkt ist der Plan nicht
genehmigungsfahig. Es verletzt die Betroffenen in ihren Rechten.

Wie soll denn bei diesen Unklarheiten eine Grunddienstbarkeit eingetragen und die
Entschadigung berechnet werden?

— Die Bauablaufe zur Herstellung des Dammrings bei km 8,9+50 wahrend des
maschinellen Tunnelvortriebs sind im Zuge der Ausfihrungsplanung detailliert zu
beschreiben und mit der Unteren Wasserbehérde und dem Eisenbahn-Bundesamt
abzustimmen. Dabei ist sicherzustellen, dass keine Stockwerksverbindungen
zwischen km5 und km4 geschaffen werden.

Der Zusammenhang zwischen der Unterfahrung des Fasanenhofes und des Gebirges unter
dem Fernsehturm ist unklar.

Richtig ist, dass der kritische Bereich bei Km 4 und 5 liegt, weil dort das Eindringen von
Wasser in die Anhydritschichten unbedingt zu verhindern ist.

— Die fiir den Tunnelvortrieb zur Grundwasserhaltung geplanten Einrichtungen sind

in den Ausfiihrungspldnen detailliert zu beschreiben und darzustellen. Die
Ausfiihrungsplane sind mit der Unteren Wasserbehérde und dem Eisenbahn-
Bundesamt abzustimmen.

Hier fehlt ein ganz wesentliches Detail im Bericht. In der Anhérung wurde erdrtert, dass es im
Bereich Degerloch Lias-Alpha-Gesteine gibt, was auch in der Anlage 19.1 Seite 15 der
Planfeststellungsunterlagen bestatigt wird. Addiert man die Schichtdicken, kommt man auf
29 Meter. Allerdings ist in den Unterlagen an keiner Stelle erwahnt, dass im Gegensatz zum
Anhydrit Lias Alpha-Schichten bei Entzug von Wasser quellen. Diese Problematik war Herrn
Prof. Wittke offenbar unbekannt. Geht man von nur 1 % Wasserentzug und 1 % Schwinden
bei Wasserentzug aus sind das dann 29 cm, was ungefahr der Hebung im Wagenburgtunnel
entspricht. Bei hdherem Wasserentzug wird die zu erwartende Hebung als Schadenpotential
offenbar.

Dies ist auch deshalb so relevant, weil im Grunde genommen die komplette Geologie auf der
Kompetenz und Glaubwirdigkeit von Herrn Prof. Wittke basiert, der auf die bislang
ausgefuhrten Tunnelbauwerke in Stuttgart als unproblematisch verweist. Es wirde zu weit
fuhren, dies hier zu eroértern. Allerdings weist der Unterzeichner darauf hin, dass es neben
den beiden bekannten Tunneleinstirzen um 1983 am Schattenring beim Bau des
Hasenbergtunnels einen nie erwahnten Tunneleinsturz gab, bei dem die
Tunnelbohrmaschine einbetoniert wurde. Durch den Spritzbeton sind damals die Fische in
der Glems verendet. Das will sagen, dass der Verweis auf Vergleichsbauwerke kritisch zu
hinterfragen ist. 2 Tunneleinstirze des Hasenbergtunnels im Bereich Universitat sind
jedenfalls bekannt.

Die Quellfahigkeit des Lias-Alpha wurde durch die Fachleute des Geologischen
Landesamtes in der Anhoérung bestatigt. Ein auf diese Quellfahigkeit durch Entzug von
Wasser zurlickzufihrender, tatsdchlicher Schaden wurde erortert.

Dem Unterzeichner liegt folgender Literaturhinweis nicht vor:

TIETZE (1979): Ingenieurgeologische, mineralogische und geochemische Untersuchungen
zum Problem der Baugrundhebungen im Lias epsilon (Posidonienschiefer) Baden-
Wirttembergs. - Jh. Geol. Landesamt 22, S. 109-185



Da dieses Phanomen also sehr relevant ist, kann die Bewaltigung nicht einfach in die
Ausfuhrungsplanung verschoben werden.

Als wesentlicher Faktor ist die Bewaltigung des Problems Wasserentzug unter Degerloch in
der Planfeststellung selbst festzulegen.

Im Ubrigen ging die oben erwéhnte Anlage 19.1 urspriinglich von bergmannischer Bauweise
aus, hatte also einen anderen Blickwinkel und ist daher voéllig zu Uberarbeiten. Dies
insbesondere deshalb, weil die Bahn sich alle Optionen offen halten will und die
Untersuchung diese Vielfalt an optionalen Méglichkeiten nicht abbilden kann.

—Im Rahmen der Ausfihrungsplanung sind Méglichkeiten zur Minimierung der
Grundwasserentnahme im Bereich des Stubensandsteins (km4) zu prifen und
gegebenenfalls umzusetzen.

Davon, dass unter Degerloch Grundwasser entnommen werden soll, war bislang m.W. nicht
die Rede. Wohin soll dieses abgeleitet werden und wieviel? (Ich habe davon nur privat
gehort, weil es jetzt schon aufgrund von Probewasserentnahmen Risse in Gebauden gabe.)

Seite 37:

Im Falle der »Langen Schildfahrt" mit zweli parallel betriebenen
Tunnelvortriebsmaschinen dienen die Montagekavernen jeweils zur Demontage /
Zerlegung der beiden Tunnelvortriebsmaschinen.

Diese Darstellung ist mit den Darlegungen der Bahn im Anhérungstermin nicht vereinbar.
Offenbar hat die Bahn eine weitere optionale Vorgehensweise geplant.

Nach der Darlegung im Anhérungstermin wird lediglich eine TBM nach unten gefahren und
dann gewendet und wieder nach oben bis zum Zwischenangriff benutzt. Eine 2. TBM wird
nur von den Fildern bis zum Zwischenangriff eingesetzt.

Von 2 parallel betriebenen TBM war nie die Rede, allenfalls von den Fildern bis zum
Zwischenangriff.

Nun aber sollen 2 TBM in den Montagekavernen demontiert werden. Wozu dann die
Wendekaverne?

Dieser Fall der langen Schildfahrt mit 2 parallel betriebenen TBM ist nur dadurch erklarbar,
dass die Bahn die Anhorungsteilnehmer falsch informiert hat und die Darstellung von Prof.
Wittke am 23.04.2012 der Wahrheit ndher kommt:

Herr Prof. Wittke hat in der Veranstaltung der Stuttgarter Nachrichten in Anwesenheit von Herrn
Projektsprecher Dietrich am Montag dem 23.04.2012 in der Stadtbibliothek in Stuttgart ausgesagt,
dass der Tunnelvortrieb verandert wurde.

Bei Cams21 anzusehen:

So abgehért und abgeschrieben vom Video: ca. 1:28 bis 1:30 min. Prof. Wittke:

"Nach langeren Diskussionen und Kostenvergleichen ist ja vereinbart worden, dass dieser Tunnel
maschinell aufgefahren wird, und zwar ohne einen Zwischenangriff, der zunachst vorgesehen war. Es
ist also die Betroffenheit dadurch sehr viel geringer dadurch geworden. Es werden also Maschinen
eingesetzt, auf der Filderebene beginnend bis hier herunter () und wenn man diesen Gipskeuper
erreicht, dann wird die Maschine umgebaut und es geht konventionell weiter. d.h, hier damit man
diese Abdichtungsbauwerke ( konventionell heifst in Spritzbetonbauweise - konventionelle Bauweise -
Osterreichische Bauweise - ... ) hier unterbrechen wir den Maschinenvortrieb, damit wir die
Abdichtungsbauwerke einbauen kénnen, von denen wir eben sprachen. In diesem Ubergangsbereich



kommt namlich ein Abdichtungsbauwerk hin und hier unten kommt auch eins hin, ein doppeltes, und
damit das fertiggestellt werden kann wird hier ein bestimmter Abschnitt konventionell, d.h. in
Spritzbetonbauweise, aufgefahren, Da wird nachher die Maschine durchgezogen und die andere von
unten dann vom Hauptbahnhof beginnend wieder nach oben aufgefahren. ... "

Wenn der Erdrterungsbericht von Konkretisierung spricht, wird das der Sache nicht gerecht.
Es wird immer unkonkreter. Was die Bahn tatsachlich vorhat, ist vollig unklar.

Meine Mail vom 25.04.2012 an das RP und das EBA zur Frage des entfallenen
Zwischenangriffs wurde bislang nicht beantwortet.

Ich gehe daher davon aus, dass die Darstellung von Prof. Wittke richtig ist und der
Zwischenangriff entfallen ist und wohl parallel mit 2 TBM von den Fildern her ohne
Zwischenangriff bis in die sog. Wendekavernen aufgefahren wird.

Die Darstellung der Bahn im Anhdérungsverfahren war daher falsch.
Die Bahn hat die Planung derart wesentlich verdndert, dass ein neues
Plananderungsverfahren durchzufiihren ist.

Dies ist inzwischen durch einen Zeitungsartikel vom 08.08.2012 bestatigt.

http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-tunnelbau-geaendert-weniger-dreck-
page1.d3316¢c98-aaac-4de9-a0b5-e573a1f9c4c0.html

Nach dem Zitat wird offenbar mit 2 TBM parallel gearbeitet. Wozu dann die Wendekaverne?
Die Bahn verhalt sich widersprichlich.

Seite 38:

Im Falle des TVM-Einsatzes reduziert sich zudem die erforderliche
Grundwasserhaltung (genaue Angaben dazu liegen der Anhdrungsbehérde nicht vor).

Da die Bahn mit ihren Annahmen zum Grundwasser schon beim PFA 1.1 mit falschen
Zahlen operiert hat, ist die Grundwasserveranderung konkret von der Bahn darzulegen und
von der Genehmigungsbehoérde in allen Einzelheiten zu prifen und von der Bahn zu
beweisen, welche Auswirkungen diese Grundwassermal3nahmen haben.

Die Planung ist unvollstandig und so nicht zu genehmigen.

Die Vorgabentragerin hat dies vollumfanglich zu konkretisieren. Nach den Erfahrungen ist
der Bahn grundsatzlich zu misstrauen.

Seite 39:

Im Falle des Einsatzes einer Tunnelvortriebsmaschine wird die Baustellenlogistik
dahingehend geandert, dass sich zwar in der Summe die erforderlichen LKW-Fahrten
reduzieren, diese sich jedoch starker als bei der bestehenden Planung auf den
Bereich

um das Filderportal verlagern.

Auch hier scheint sich der Hinweis zu verstecken, dass der Zwischenangriff wegfallt und
daher ausschliel3lich Uber die Filderportale der Ausbruch abtransportiert werden soll. Wozu
wird dann also die als Logistikfliche bezeichnete Flache vor dem Wagenburgtunnel
bendtigt? Doch wohl erst in 10 Jahren fir die Rettungszufahrt Hauptbahnhof Sid. Die
Baume sind aber jetzt schon weg.

Bei Spritzbetonbauweise wird von 3 Angriffspunkten gesprochen, wie viele es jetzt sind, wird
nicht erwahnt.


http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-tunnelbau-geaendert-weniger-dreck-page1.d3316c98-aaac-4de9-a0b5-e573a1f9c4c0.html
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Seite 40:
C. Rechtliche Wirdigung
1. Planrechtfertigung:

Die Anhérungsbehdrde hatte bereits in ihrem Anhdrungsbericht vom Juni 2004 die
Erforderlichkeit eines Abstands der Verbindungsbauwerke von maximal 500 Metern
gesehen und begrif3t die Plananderung daher ausdricklich.

Diese Aussage scharft den Blick darauf, ob die Bahn noch weitere zwingende Vorschriften
trotz Hinweis auller Beachtung lasst. Man hatte schon nach den alten Vorschriften mit 500
Metern Querstollen planen und beantragen missen. Warum aber hat das das EBA trotz
Hinweis durch das RP und verbindlicher Vorschriften genehmigt?

Ist es vielleicht doch so, dass entgegen der klaren Aussage der Bahn alle 500 Meter
Zwangsbeliftungsschachte nach oben gebaut werden mussen?

Bei Vorhaben mit einer solch gro3en Komplexitat wie dem Fildertunnel
erscheint es durchaus plausibel, dass sich in der Ausfiihrungsplanung ein Bedarf
fur kleinere Anderungen ergibt.

Beachtlich ist die Wortwahl, dass der Fildertunnel eine groRe Komplexitat aufweist, und sich
daher kleinere Anderungen ergeben. Fiir kleinere Anderungen ist dies noch nachvollziehbar,
nicht aber fiir Anderungen von wesentlicher Bedeutung, oder, wenn z.B. die Anderung der
Montagekaverne in eine Wendekaverne als ,Konkretisierung” bezeichnet wird. Das
verfalscht den tatséchlichen Sachverhalt. Dies ist eine wesentliche Anderung, zumal sich
dahinter eine ganz andere Bauweise verbirgt und geologische Besonderheiten.

Das ist rechtliche Augenwischerei der Vorgabentragerin. Das ist vom EBA zurtickzuweisen.
Es gibt nun immerhin Hinweise, dass das EBA den Sachvortrag und die rechtliche
Wirdigung gegenuber der Bahn kritischer sieht und sich wohl keine weiteren
Zurechweisungen einhandeln will.

Offenbar ist nun auch beim EBA angekommen, dass die K21-Beflrworter hochqualifizierte,
unabhéngige Fachleute in ihrem Kreisen haben, die die Planungsfehler und
Verschleierungen der Wahrheit durch die Bahn aufdecken.

Wenn solche Fehler vom EBA nicht bemerkt werden, ist das schon peinlich.

Warum muss erst Dr. Engelhardt kommen und aus den Anlagen der Unterlagen die
verschleierte Aussage herausrechnen, dass der Tiefbahnhof tatsachlich fur nur 32 Zuge
ausgelegt war? Die Aussagen der Bahn waren schon immer nicht plausibel.

Zur Einhaltung der durch die Planfeststellung begrenzten Bauzeit kbnne es in diesen
Fallen erforderlich werden, Teilabschnitte des Tunnels in der Spritzbetonbauweise
aufzufahren (Schreiben der DB ProjektBau GmbH vom 16. April 2012).

Hier wird offenbar, dass die Vorgabentragerin im Anhérungsverfahren Wesentliches
verheimlicht hat. Die weiteren Ausflihrungen zeigen, dass die Bahn den Tunnelverlauf nicht
genlgend erkundet hat und so flr die Betroffenen voéllig offen ist, was unter ihren
Grundstlicken passieren soll. Weder die bestandskraftige Planfeststellung noch die jetzige
Anderung haben die notwendige Planungstiefe. Hier zeigt sich, dass die Beherrschung des
Grundwassers, das bekanntlich auf keinen Fall mit der quellfahigen Gipskeuperschicht in
Kontakt kommen darf, ein ganz wesentliches Element der Genehmigung ist, wird aber von
der Bahn nicht beherrscht. Das offenbar bestehende Notfallszenario wurde nicht erdrtert.

Es wird spannend, ob die Bahn dem UTA der Stadt Stuttgart den Ordner mit den
Notfallszenarien zur Verfugung stellt.

Die Anhorungsbehdrde sieht den TVM-Vortrieb jedoch in
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der Abwagung aller offentlichen und privaten Belange nur als gleichwertig zur
Spritzbetonbauweise an.

Ein sehr wesentlicher Faktor bei der Herstellung des Tunnels ist, dass bei der TVM mit
Tubbingringen gearbeitet wird, deren Starkenotwendigkeit streitig ist. Die Kritiker sind der
Meinung, dass die 60 cm nicht ausreichend sind. Dies wird durch die Schaden am
Engelbergtunnel bestatigt sowie aus Sicht des Unterzeichners, der die mangelhafte Statik
des Bahnhofsdaches infolge Eigenkontrolle und somit unzulanglicher Prifstatik gertgt hat.
Die Tunnelstatik ist unabhangig zu tberprifen und die notwendige Starke der Tunnelwande
muss eingehend Uberpriuft werden. Gefalligkeitsgutachten sind unbedingt auszuschlieRen.
Der Bemessungsdruck auf die Tunnelwande ist nach den bisherigen Erfahrungen nochmals
kritisch zu hinterfragen.

SchlieBlich haben die Eigentimer ein Anrecht darauf, zu erfahren, was unter ihrem
Grundstlick passiert und ob Schaden ausgeschlossen werden. Andernfalls sind sie auch
nicht verpflichtet, Grunddienstbarkeiten zu erdulden.

Seite 42 folgende:
Wie der Filderdialog gezeigt hat ist das Projekt Stuttgart 21 nur politisch gewollt. An diesem

politischen Willen orientieren sich die Begrindungen. Diese sind daher auf ihre tatsachliche,
technische und rechtliche Konsistenz hin kritisch zu hinterfragen.

Die Ausfiihrungen finden sich unter der Uberschrift im Abschnitt: rechtliche Wiirdigung.
Tatsachlich werden aber politische Erwagungen gewichtet.

Begriindung fiir die Planrechtfertigung:

Selbst wenn der geplante Durchgangsbahnhof keine hohere Leistungsfahigkeit
aufweisen sollte als ein umgebauter Kopfbahnhof, bleibt zur Planrechtfertigung doch
die Anbindung des Flughafens und die stadtebaulichen Entwicklungsmoglichkeiten
der Landeshauptstadt Stuttgart durch das freiwerdende Gleisvorfeld des bestehenden
Kopfbahnhofs, ...

1. Hoéhere Leistungsfahigkeit:
Es ist herauszulesen, dass sich das RP nicht dem Stresstestergebnis anschlie3en
will. Damit ist von einem Rickbau auszugehen, der nicht genehmigt, ja nicht einmal
beantragt ist.
Damit ist auch die Umdeutung der DB, der Tunnelbahnhof sei eine Verlegung der
Gleise, vom Tisch.
Die Bahn hat vorsorglich gar keinen Antrag auf Entwidmung der Gleise nach Bad
Cannstatt und der ,Gleisharfe” gestellt. Der Antrag ware auch nicht
genehmigungsfahig. Die Bahn wurde so auch Konkurrenzunternehmen auf den Plan
rufen, was sie nicht will. Die Unwirtschaftlichkeit von S21 ware so offenbar geworden.

In der Drucksache 17/10428 des Deutschen Bundestages vom 06.08.2012 wird unter
Punkt 33 bestatigt, dass dem EBA kein Antrag auf Stillegung des bestehenden
Stuttgarter Hauptbahnhofes oder der Gleisanlagen gem. § 11 AEG vorliegt.

Die Post weigert sich, deren Gelande zur Verfligung zu stellen. Dort soll es auch
Bunker geben.

2. Tiefbahnhof und Neubaustrecke werden nicht getrennt, obwohl dies sogar politisch
vertreten wird.
Ein Infrastrukturrickbau kann aber nicht mit der Neubaustrecke ,kompensiert*
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werden. Die Neubaustrecke ist im Bundesverkehrswegeplan aufgenommen, S21
nicht!

. Anbindung des Flughafens:

PFA 1.3 ist nicht einmal beantragt und wird mangels dortiger Planrechtfertigung auch
sehr wahrscheinlich nicht gebaut. Insofern ist die Genehmigung der Anderung auch
von der dortigen Genehmigungsfahigkeit abhangig. Dies Ubersieht der Bericht.

Da nicht einmal die Fluggastzahlen fiir den Flughafenbahnhof erhoben wurden und
sich die Flughafen GmbH weigert, diese zu erheben, ist eine Planrechtfertigung
mangels Nachweis der Notwendigkeit und Wirtschaftlichkeit nicht ersichtlich, so dass
auch die Planrechtfertigung des Fildertunnels entfallt: ... endet in den Krautackern®.
Die Genehmigung des PFA 1.3 ist vorgreiflich bzw., beide Abschnitte kdnnen nur
gemeinsam genehmigt bzw. unter Vorbehalt genehmigt werden. Ein vorheriger
Baubeginn ist ausgeschlossen..

Die Bahn beabsichtigt, PFA 1.3 in a und ab zu trennen, was in diesem Stadium
rechtlich nicht (mehr) zulassig ist. Die Bahn verandert aus anderen Grunden
getrieben die Handhabbarkeit und missbraucht dieses Mittel.

Diese jetzige Konstellation zeigt erneut, dass alle Planfeststellungsabschnitte
insgesamt zu betrachten sind. Zwar kénnte man S21 auch ohne Fildertunnel und
Flughafenabschnitt nutzen, die Sinnhaftigkeit des erklarten Ziels von S21 ware aber
entfallen.

Die finanzielle Beteiligung der Flughafen GmbH kdnnte mangels erhobener
Fluggastzahlen Uber den Fernbahnhof noch als strafrechtlich relevante Veruntreuung
relevant werden. Auch hier hat man wohl wie beim EnBW-Deal Gelder am Parlament
vorbei in die Finanzierung einflieRen lassen. Das EBA sollte hier besonders kritisch
prufen.

Da Bahnvorstand Kefer im Filderdialog angekiindigt hat, den Filderabschnitt
aufzuteilen, liegt darin die Absicht, den umstrittenen Flughafenbahnhof gar nicht
bauen zu wollen, wodurch der Vertrag insgesamt gebrochen wird, die
Finanzierungsvereinbarung hinfallig wird und die Begriindung der Anbindung des
Flughabens an die Schnellfahrstrecke als wesentliche Motivation und
Wirtschaftlichkeit entfallt. Diese Griinde waren offenbar nur vorgeschoben und
kénnen jetzt einfach entfallen.

Stadtebau, Gleisvorfeld, Trennwirkung:

Siehe oben 1: Die Umfunktionierung der Gleisanlagen zu Immobilienflachen ist nach
Ansicht des RP untergeordnet als Aspekt mdglich. Dies war aber die vorgeschobene
Hauptbegriindung des Projekts. Dies war der politische Wille. Die Umwidmung ist
aber rechtlich nicht mdglich. Dieser Immobilien-Aspekt rechtfertigt auch keinen Bahn-
Infrastruktur-Rickbau.

Die stadtebauliche Trennwirkung ist ein Scheinargument, da die parallel gefiihrte
Bundesstralde bleibt.

Ggf. kdnnte man das Gleisvorfeld auch tberdeckeln oder kreuzen. Das kostet keine
4,5 Mrd.€. Auch hier stimmt die Glterabwagung nicht.

Da die Bahn nicht einmal die Entwidmung beantragt hat, ist die Begrindung als
Immobilienprojekt ersatzlos weggefallen und die Finanzierung so nicht mehr
machbar, das Projekt ist nicht finanziert.

Die Klarung der Frage, ob eine Entwidmung tUberhaupt mdglich und
genehmigungsfahig ware, ist vorgreiflich, aber als Grundvoraussetzung des Projekts
nicht einmal im Ansatz einer Klarung oder Genehmigung zugeflihrt.

http://www.swp.de/ulm/lokales/ulm_neu_ulm/Bahnsteig-5-Was-es-mit-ihm-auf-sich-
hat;art4329,1589930

Der Grund sei, betont die DB, dass sie nicht wisse, wer dereinst 2020 und spéter die
Region mit Nahverkehr versorgen werde. Und die Bahn denkt nicht daran, fiir andere
Verkehrstriager Infrastrukturen zu schaffen.
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Daraus folgt im Umkehrschluss, dass die Bahn nattrlich gar nicht beabsichtigt,
derzeit bekanntzugeben, dass die Gleise und die Gleisharfe nicht mehr benétigt
werden, weil dann Konkurrenten, also andere Infrastrukturunternehmen die Gleise in
Anspruch nehmen wirden. Passiert dies, sind Immobilienprojekt, Finanzierung und
die gesamte politische Verlautbarungen hinfallig.

5. Wirtschaftlichkeit, Finanziertheit:
Die mangelnde Wirtschaftlichkeit verstéf3t gegen das Haushaltsrecht und gegen die
Notwendigkeit, dem Haushaltsdefizit entgegenzuwirken.
Unwirtschaftliche Projekte und insbesondere schadenstiftende Malinahmen durfen
nicht mit 6ffentlichen Mitteln finanziert und unterstutzt werden.
Da keiner der Projektpartner Uber den Kostendeckel hinausgehende Kosten
finanzieren wird, droht das Projekt, ein stadtzerstérender Torso zu bleiben. Das
Gegenteil ist nicht gewahrleistet, es sind diverse Klagen anhangig oder drohen, die
das Projekt stoppen. Tatsachlich sind die Gelder nicht vorhanden sondern nur
zugesagt, kénnen also z.B. im Rahmen der Eurokrise und Staatsschuldenkrise zur
Konsolidierung ggf. auch gesamthaft wegfallen.
Der Finanzierungsvertrag ist grundgesetzwidrig und daher nichtig, die Nichtigkeit ist
nur noch nicht festgestellt. Das wird noch kommen.
Dass die Finanzierung keineswegs ausgeschlossen ist, reicht nicht zur
Planrechtfertigung, die Finanzierung muss wegen drohendem Torso und Zeitverzug
mit Mehrkosten gesichert sein. In Zeiten drohenden Wahrungsverfalls ist eine
Finanzierung nicht unbedingt notwendiger Projekte — oder gar eines erwiesenen
Ruckbaus — leichtfertig.
Die Finanzierung uber die Flughafen GmbH ist faktisch eine Umgehung des
Haushaltsrechts des Parlaments und daher rechtswidrig. Die Finanzierung ist nichtig.

6. Realisierung des Vorhabens begonnen:
Bislang hat die Bahn lediglich eigenes Eigentum zerstort und aus politischen
Grinden die Baume abgeholzt, positiv gebaut hat sie aber noch nichts.

7. Volksabstimmung:
Die Volksabstimmung ist mit diversen Verfassungsbeschwerden beim
Bundesverfassungsgericht angegriffen und kann daher derzeit schon allein deshalb
nicht als Argument benutzt werden.
Ein wesentliches Argument ist die Verfassungswidrigkeit der Mischfinanzierung,
weshalb die Finanzierung (s.oben 5.) nicht gesichert ist.

Seite 43:
Abschnittsbildung:

Die Abschnittsbildung ist von den Plananderungen nicht betroffen.

Das greift zu kurz.

Auf Nachfrage musste die Bahn zugeben, dass das GWM aus PFA 1.1 in PFA 1.2
eingreift. PFA 1.1 ist aber derzeit durch die 7. Plananderung vdllig offen. Auch dies ist
vorgreiflich, da zu befiirchten ist, dass der Hang am Kernerviertel im Bereich des PFA 1.2
durch die Grundwassermanipulationen abrutscht. Dann kann dort aber nicht gebaut
werden. Insofern ist auch die 7. Plananderung des PFA 1.1 vorgreiflich.

Wie oben dargelegt ist auch PFA 1.3 vorgreiflich. Die Bahn hat aus
Handhabbarkeitsgriinden (so der Planfeststellungsbeschluss) die Planung in Abschnitte
zerlegt. Die Zerlegung ist aber sinnentstellend. Die einzelnen Abschnitte kénnen nicht
unabhéangig voneinander gebaut oder verkehrlich genutzt werden.
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Die Planabschnittsbildung ist bei dieser Handhabung rechtsmissbrauchlich und verstoft
gegen die Vorgaben des EBA.

Alternativenprufung:

Bislang war nur bekannt, dass die Bahn die Alternative gemaR 2. Anderungsantrag priift.
Aufgrund des Berichts ist zu schliessen, dass die Bahn noch weitere Alternativen prift.
Die Planung ist also vollig unausgereift und wird dennoch einem Anhoérungsverfahren
zugrundegelegt, aber die weiteren Alternativen werden nicht offengelegt.

Das ist ein Skandal. Das kennt man aus der Politik, die Wahrheit soll dem Volk nicht
zugemutet werden.

Das vollumfangliche Offenhalten von Optionen ist rechtsmissbrauchlich und den
Belasteten nicht zumutbar. Die Bahn muss schon konkretisieren, was sie genau will.

Der Bericht geht auf Seite 43/44 von einem Zwischenangriff aus, der in der Anhérung -
so wie wiedergegeben oder so ahnlich (dem Unterzeichner liegt das Wortprotokoll nicht
vor) - vorgetragen wurde.

Am Ende von Blatt 44 geht der Bericht entsprechend einer Plandnderung vom
19.03.2012 — also nach der Anhérung — von der sog. Wendekaverne aus.

Dadurch wird der Abstand zum Wagenburgtunnel um 5 Meter vergrofiert.

Leider wird nicht beschrieben, wie grof3 tatsachlich der Abstand zum Wagenburgtunnel
ist.

An dieser Stelle muss nochmals erwahnt werden, dass die Stadt Stuttgart Einwendungen
gegen die Lage der Montagekaverne unter dem Wagenburgtunnel erhoben hat.

Soll mit dieser Erhdhung um 5 Meter den Einwendungen der Stadt entgegengewirkt
werden? Es wird als bekannt vorausgesetzt, dass sich der Wagenburgtunnel um 24 cm
infolge quellfahigen Gebirges gehoben hat. Der Wagenburgtunnel ist im Ausweichprinzip
gebaut, wohingegen der Fildertunnel im Widerstandsprinzip gebaut werden soll, also mit
Belastung des vollen Gebirgsdrucks. Das Risiko bei Gebirgsmanipulationen in diesem
Bereich ist daher erheblich. Die Stadt Stuttgart befirchtet daher zurecht, die
Befahrbarkeit des Wagenburgtunnels als wichtige Verkehrsinfrastruktur zu verlieren.

Seite 44:

Die Ausfihrungen beweisen, dass die Bahn bis zum Anhérungstermin eine vollig andere
Tunnelauffahrmethode mit 2 parallelen TBM abwarts geplant hatte. Diese Ausfuhrungen
waren nicht Gegenstand der Erérterung.

Solche ,spontanen Plananderungen® bergen die immense Gefahr von Planungsfehlern,
weil die Planung komplett neu vorzunehmen ist. Vgl. dazu die Bahnhofsdachstatik, die
urspriinglich zumindest von Resten des Siidflligels gehalten worden ware.

Die neuen Plane der Bahn sind daher aufierst kritisch zu Uberprifen, da sie eine
komplette Neuplanung darstellen und diese beweisen missen.

Die jetzt dargestellte Vortriebsweise unterstellt den Zwischenangriff.
Dieser ist aber unwidersprochen nach Prof. Wittke weggefallen.
Von was ist nun auszugehen? Das kann als Option nicht offen bleiben.

Seite 45:
Verbindungsbauwerke:

Die Rettungskonzepte und damit die Ausgestaltung der Verbindungsbauwerke sind noch
unausgereift, die Auseinandersetzung mit der Feuerwehr ist nicht abgeschlossen.

Das EBA moge bitte besonders auf die Funktionstlichtigkeit der Abdichtungsbauwerke
achten, da ein Versagen zu einer Katastrophe immensen Ausmalfies flihren wird.
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Es ist nicht beruhigend, dass neuere Erkenntnisse die Veranderung der Abdichtungen
notwendig macht und die Festlegung wahrend der Baumalnahme erfolgen soll. Der
Tunnel wurde angeblich zum Festpreis vergeben. Wer aber zahlt dann die notwendigen
Mehraufwendungen oder werden diese in die Sanierung verlagert, die dann aber
mangels Fluchtstollen nicht mdglich ist.

Relevant ist die Erhdhung der Querschlage aber doch, da diese die geologischen Risken
erhdhen.

Relevant sind die Veranderungen auch, weil es nun erstmals Betroffene gibt, die von der
urspriinglichen Planfeststellung nicht als unterfahrene Eigentimer betroffen waren.

Seite 46:

Die Verkehrswertentschadigung ist derzeit vollig offen, hat aber massive Auswirkungen
auf die Kostensituation.

Es ist bekannt, dass in Stuttgart Gebaude im Bereich der Tunnel nahezu unverkauflich
sind.

Bereits der urspriingliche Planfeststellungsbeschluss vom 19.08.2005 — also vor 7
Jahren - erwahnt das einzuholende Verkehrswertgutachten (Seite 30), das aber jetzt
noch immer nicht vorliegt. Die Bahn hat aber bereits die Landsiedlung beauftragt, die
Eintragung von Grunddienstbarkeiten zu veranlassen.

Relevant ist die Beeintrachtigung weiterer Unterfahrener und Betroffener auch
deswegen, weil die Planfeststellungsbehérde ignoriert, dass sich insbesondere der
Koérperschall nicht nur exakt senkrecht nach oben auswirkt sondern auch die
benachbarten Grundstiicke betrifft, die aber nicht entschadigt werden sollen, obwohl
auch dort die Beeintrachtigungen offensichtlich sind, da sich der Larm auch dort auswirkt
und die Richtwerte nach Seiten 232/233 des Planfeststellungsbeschlusses iberschreiten
kann. Larm nimmt bekanntlich mit dem Quadrat der Entfernung ab. Also sind die
benachbarten Grundsticke ohne Aussicht auf Entschadigung nahezu gleich
beeintrachtigt.

Da die Grundsticke in Stuttgart im Bereich der Tunnels trotz normalerweiser
Hdéchstpreisen in Deutschland massiv an Wert verloren haben, sind hier immense
Entschadigungsleistungen in die Gesamtkosten einzupreisen. Diese Kosten sind aber
mangels Bahn-Gutachten nicht einmal abschatzbar.

Die Entschadigung der ebenfalls beeintrachtigten Nachbargrundstiicke wurde vollig
vernachlassigt. Insofern ist die Festlegung der Beweissicherungsgrenzen ein Punkt
grolier Auseinandersetzungen. Die Beweissicherungsgrenzen kénnen nur als ziemlich
willkdrlich bezeichnet werden.

Die Bahn hat sich in der Anhdrung geweigert, die Unterfahrenen Grundstlickseigentimer
von Ansprichen freizustellen und bei Schaden vorzuregulieren.

Das ist existenzbedrohend, weil die verschuldensunabhangigen Nachbaranspriiche bei
Schaden von der Bahn nicht vorab Ubernommen werden. Wie jetzt bekannt wurde sind
beim Engelbergtunnel 100 Hauser beschadigt worden und 2 mussten wegen
Unbewohnbarkeit abgerissen werden. Wie hat die Bahn diese Flachenschaden
berlcksichtigt?

Die Falle von Geothermiebohrungsschaden mehren sich, und keiner will zahlen. Das ist
unzumutbar. Hoffentlich raumt unter diesen Umstanden kein Gericht eine
Grunddienstbarkeit ein. Eine vorlaufige Besitzeinweisung ware bei Kenntnis der
Sachlage sicher erfolgreich gerichtlich angreifbar.

Seite 47:
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Dass die Anlage der Wendekavernen nur fir die Bauzeit relevant sei, ist sicherlich nicht
richtig. Das Gebirge wird unumkehrbar verandert, und das in einem Bereich, der schon
wegen der Hebungen des Wagenburgtunnels sehr kritisch ist, bekannt auch durch das
kritische Bohrloch 203.

Man argumentiert hier nach dem Prinzip des kleineren Ubels.

Seite 52:

Die Unausgewogenheit der Planung zeigt sich am Durcheinander der verschiedenen
Varianten der Vortriebstechnik. Mit oder ohne Zwischenangriff, ,lange Schildfahrt ,, oder
Wendekaverne, die Emissionen und die Abfuhr des Abraums insgesamt oder pro Tag
sind vollig verschieden. Diese Probleme sind insgesamt durch die vage Planung der
Bahn vdllig intransparent gehalten. Von was also soll man ausgehen? Varianten und
Einflisse multiplizieren sich, die Planung ist véllig verworren und nicht zu greifen.

Das ist Taktik der Bahn. Nichts ist greifbar, alle Plane schwimmen und variieren, durch
diesen Nebel will sich die Bahn verschleiern. So geht das aber nicht, wenn es um die
Existenz von Menschen geht und um die Handlungsfahigkeit mangels Finanzmittel von
offentlichen Verantwortungstragern. Was will denn nun das EBA eigentlich genehmigen?
Welche der multiplizierten Varianten sollen es denn nun bitte sein? Ein derartiger
Planungswirrwarr ist nicht planfeststellungsfahig. Die Bahn kann sich nicht ,tausend
Varianten® planfeststellen lassen. Sie muss klar bekennen, was sie wie und wann
ausfuhren will.

Ob es also andere Betroffenheiten am Sudportal gibt, ist nicht nachvollziehbar.

Dies wird deutlich, wenn der Bericht davon ausgeht, dass es im Stadtgebiet zu keinen
erhohten Emissionen kommen soll. Wenn beide TBM von oben kommen gibt es im
Stadtgebiet unten keine Emissionen. Uber die Beliftung der Baustelle ist allerdings
nichts ausgesagt. Problem ist, dass der Staub nicht wassergebunden werden kann
wegen der wasserempfindlichen Gipsschichten. Wie dieses Problem konkret
angegangen wird ist nicht einmal angesprochen.

Wie werden die Staubemissionen aus der Tunnelbaustelle bewaltigt? Darlber ist nichts
ausgesagt aufer der Distanz zu mdglichen Betroffenen. Das ist unzureichend. Wo
konkret bleibt der Staub?

Der Bericht scheint auf dem nun nachtraglich als rechtswidrig erkannten
Planfeststellungsbeschluss und auf dem Malstab zu basieren, was damals schon
bestandskraftig schlecht war muss jetzt nicht besser werden.

Zu Seite 54:

Zwischenzeitlich sind Fragen aufgetaucht, ob die Bewaltigung des quellfahigen
Ausbruchsmaterials nicht doch anderweitig zu Problehmen fiihren wird. Wo wird das
quellfahige Material entsorgt? Das ist noch nachzuweisen. Bergwerke, die verfillt werden
und dann quellen verlagern das Problem aus Stuttgart nur an andere Orte. Sind die
Entsorgungsorte Uber die Problematik des zu entsorgenden, riskanten Materials
informiert? Diese offene Entsorgung durfte die Umweltverbande auf den Plan rufen.

Hydrogeologie und Wasserwirtschaft:
Seiten 54/55:

Die Vorbemerkung ist dadurch widerlegt, dass es zwischenzeitlich diverse neuere und
bessere Erkenntnisse gibt, die die alten Planungsideen widerlegen und neue Planungen
erfordern.
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Was wird unternommen, wenn sich die Abdichtungsmalinahmen als unzureichend
erweisen und wer tragt die zusatzlichen Kosten? Wer hat Anspruch auf die
Nachbesserung? Ist gesichert, dass diesen Anspruch auch der mogliche Betroffene
Grundstlckseigentimer hat, gegentber wem?

Ohne diese Klarung gibt es keinen Anspruch auf Eintragung einer Grunddienstbarkeit.

Seite 55/56.

Neu sind die Anzahl und die Lage der Damm- und Injektionsringe nach vertieften
Erkenntnissen aus dem weiteren Planungsfortschritt. Dies lasst groRes Misstrauen
aufkommen, da die Abdichtung der Grundwasserstockwerke und die Verhinderung der
Langslaufigkeit von ganz entscheidender Bedeutung sind und die Vorhabentragerin
offenbar die Planfeststellung auf der Grundlage unvollstdndiger Erkenntnisse erreicht

hatte.

Sind die Erkenntnisse jetzt derart gereift, dass das Eindringen von Wasser in die
Schichten des Gipskeupers und Anhydritspiegels garantiert ausgeschlossen sind und
nicht doch durch die Stérung des Gebirges durch Verpressmallinahmen und den Tunnel
Risse und Wasserlaufigkeit entstehen? Ist gesichert, dass diese Mallnahmen bis in die
Ewigkeit Bestand haben? Was passiert nach Ablauf der Lebensdauer des Bauwerks, das
normalerweise auf 100 Jahre ausgelegt ist, dann aber die Unterhaltungs- und
Uberwachungsmafinahmen nicht mehr durchgefiihrt werden? Was passiert bei Versagen
der Abdichtungsmaflinahmen? Weshalb soll ausgeschlossen sein, dass es zu ahnlichen
Schadenverlaufen mit Gebdudeabriss und Gebaudeschaden wie am Engelbergtunnel
kommt?

Dazu der jungste Bericht am 23.07.2012 in:
http://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.schaeden-im-tunnel-der-engelberg-wird-
angebohrt-page1.bd56e219-4e71-4a45-8755-f08a9b07e747.html

Die urspringlich mit 70 cm dicke geplanten Tunnelwandstarken wurden auf 3 Meter
umgeplant (Bauweise: Spritzbeton). Dem Unterzeichner ist aus einer Ortsbesichtigung im
Rohbau etwas von uber 4 Metern Tunnelwandstarke in Erinnerung, die auch schon
damals als kritisch bekannt waren. Die Tunnelréhren sind mit 3 Fahrbahnen sicher
grofer als die beiden Réhren des Fildertunnels. Da man aber im Fildertunnel nicht eben
mal so eine Fahrbahn sperren kann und bei Arbeiten in einer Réhre der Fluchttunnel
entfallt, ist der Aufwand fir Sanierungen wohl gleichwertig.

Nach dem Bericht wurde der Engelbergtunnel Uber eine Lange von 440 Metern im
Anhydrit aufgefahren, im Fildertunnel sind es ca. 5 km, also das Uber 10-fache.
Zusatzliche Probleme im Lias-Alpha sind dabei vernachlassigt. Es wird von
Eiszapfenbildung durch eindringendes Wasser berichtet, ein absolutes Unding im
Anhydrit. Wenn die dortigen jahrlichen Unterhaltungskosten bei 750.000 € liegen, wirde
das im Fildertunnel bei 7,5 Mio € pro Jahr liegen, weshalb die vorhersehbaren
Sanierungskosten den Baukosten zuzuschlagen sind und in den Kostendeckel
eingerechnet werden mussen. Also ist mal fur die ersten 30 Jahre bis zur notdirftigen
Reparatur so mit etwa 225 Mio € zu rechnen ist, was den Kostendeckel jetzt schon
sprengt. Die vorhersehbaren Reparaturrechnungen und Schadenersatze fir beschadigte
Hauser sind als Baukosten wegen Baugrundrisiko des Bauherrn der Bahn und damit den
Herstellungskosten zuzurechen.

Der Schaden in Staufen wird auf derzeit 50 Mio. € beziffert. Bei der Bebauung, der
Anzahl der betroffenen Gebdude und den Verkehrswerten dirfte das in Stuttgart
mindestens bei 500 Mio. € liegen.

Jeder seriose Bauherr wird dieses Risiko in seine Kalkulation einrechnen. Es sind 700
Mio. € fir real erwartbare Schaden einzurechnen fir Reparatur (ohne ausgefallene
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Steckengebihren der Bahn als Eigenschaden wegen Fehlplanung) und
Gebaudeschaden und Reparaturmallnahmen.
Die Produktivitat bzw. Rentabilitdt des neuen Bahnhofs ist natlrlich so nie zu erreichen.

Seite 56/57:

Prof. Wittke hat seine Sicht dargelegt und im Endeffekt auf seine Fachkunde und
Erfahrung verwiesen. Das allein sollte aber nicht Grundlage einer Genehmigung sein,
wenn der Untergrund derart riskant ist und dieser Gutachter in standiger
Geschaftsbeziehung zur Bahn steht.

Besonderes Misstrauen ist geboten, da dieser am 23.04.2012 eine andere Bauweise
ohne Zwischenangriff vorgestellt hat, die nicht Gegenstand der Erdrterung war. Man hat
also in Zusammenarbeit mit Prof. Wittke nachtraglich ,heimlich® die Planung in einem
ganz wesentlichen Punkt verandert. Andererseits hat schon der ehemalige Chefplaner
Poethke am 23.09.2011 gesagt, das man sich (iberlege, den Zwischenangriff entfallen zu
lassen. Das wurde verschwiegen. Das ist unredlich, diese existenten Uberlegungen zu
unterdrucken.

Fur die Planfeststellung ist der Sachverhalt damit hinreichend geklart,

eine detaillierte statische Untersuchung der Tunnelbauwerke ist erst im Rahmen
der Ausfuhrungsplanung durch einen vom Eisenbahn-Bundesamt zugelassenen
Prufer vorzunehmen.

Der Anhodrungsbericht legt nicht dar, was passiert, wenn bei der Ausfuhrungsplanung
erhohte Wandstarken erforderlich werden. Bohrschild und Tunnelwandstarken sind aus
Kostengrinden so knapp bemessen, dass keine Erhdhung der Tunnelwandstarken
moglich ist. Die TBM ist aber bereits gebaut.

Eine Verschiebung der statischen Untersuchung und die Uberprifung durch einen
unabhangigen Prifstatiker in die Ausfihrungsphase sind nicht zulassig. Der
Vortriebsschild ist festgelegt und kann nicht einfach mal so verandert werden, technisch
und rechtlich nicht. Die Wandstarke muss also vorher ,auf der sicheren Seite* berechnet
und gepruft sein

Die Bahn agiert hier mit Eigenkontrolle, was beim Abriss von Nord- und Sudfligel des
Bahnhofs schon fast zur Katastrophe gefiihrt hatte und in Koln tdédlich endete. Beim
GWAM ist es nicht besser, es muss neu geplant werden.

Nach den Erfahrungen mit dem GWM und dem ignoranten Sudfligelabriss ist der Bahn
und ihren Gutachtern grundsatzlich zu misstrauen und dadurch bedingt stets eine
Gegenmeinung durch objektive Gutachten einzuholen.

Das tunnelbautechnische Gutachten von Herrn Prof. Dr. Wittke, zum Thema
.Blattverschiebungen und deren Auswirkungen auf die Tunnelstrecken im
unausgelaugten Gipskeuper* war nicht Gegenstand der Erérterung, zeigt aber offenbar
auf die Problematik der Blattverschiebungen am Ful3 des Ameisenberges hin, der am
Ubergang der Planungsabschnitte im PFA 1.2 liegt. Worauf beruehn seine Erkenntnisse?
Rutscht der Ful3 der Bergschichten durch die Grundwassermanipulation ab, rutscht auch
der Nordteil des Tunnels ab.

PFA 1.1 ist also vorgreiflich. Insofern belegt der folgende Satz wegen der Auswirkung
von PFA 1.1 auf PFA 1.2 das Gegenteil und die geologische Problematik:

Der Gutachter kommt in seiner ausfihrlichen Stellungnahme, die der
Verfahrensakte beigefligt worden ist, zu dem Ergebnis, dass im Bereich des
Fildertunnels aufgrund der Erkenntnisse aus der Baugrunderkundung
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Verwerfungen mit grof3en vertikalen Sprunghdhen von mehr als zehn Metern mit
hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden konnen. Diese lagen zudem
aullerhalb des Tunnelabschnitts in den quellfahigen Schichten des
unausgelaugten Gipskeupers.

Das ist nicht erdrtert, es ist nicht einmal dargelegt, wie das untersucht wurde, das
Gutachten von Prof. Wittke hatte offentlich zuganglich gemacht werden missen. Das ist
die Intransparenz der Bahn, die nun auch Umweltminister Untersteller kritisiert.

Prof. Wittke ist immerhin nicht unumstritten, es gibt fundierte, wissenschaftliche
Gegenmeinungen, die er bekampft.

Auch die Problematik des Lias-Alpha in Degerloch, der bei Trockenlegung quillt, war ihm
offenbar unbekannt.

Gerade deswegen ist auch die Meinung des ,Chefgeologen® der Bahn kritisch zu
hinterfragen.

Die von Prof. Wittke propagierte Neigung des quellfahigen Gesteins zur
Selbstabdichtung ist nach hier vorliegenden Erkenntnissen eine Einzelmeinung und
daher ebenfalls kritisch zu hinterfragen.

Seite 61:
Wendekaverne:

Die Argumentation beschrankt sich grofdteils darauf, dass die Wendekaverne kleiner sei
als die Montagekaverne und das ja dann nicht so schlimm sein kann. Dass aber die
Geologie gestort ist und nie wieder so wie urspringlich durch das Verflllen wieder
hergestellt werden kann, wird nicht problematisiert. Gerade dort wird, wie das Bohrloch
203 zeigt, die Geologie nicht beherrscht.

Seltsam ist das Argument, die Kaverne musse ja nicht dauerhaft standfest sein, weil sie
nur fur die Bauzeit bendtigt werde. Wenn sie aber wahrend der Bauzeit von 10 oder mehr
Jahren zu Schéaden fuhrt soll das irrelevant sein?

Die Standfestigkeit muss jederzeit bis in die Ewigkeit gewahrleistet sein, sie ist es
offenbar aber bei den Kavernen nicht.

zum anderen hat die Vorhabentragerin glaubhaft versichert, dass sie

ein Gutachten sowohl zur Standsicherheit als auch zu den Verformungen der
Kaverne und den Einwirkungen auf den daruber liegenden Wagenburgtunnel hat
erstellen lassen. Auch wenn dieses nicht Bestandteil der Planunterlagen ist,
sondern nur Grundlage des tunnelbautechnischen Gutachtens und der
nachgereichten Stellungnahme zur Machbarkeit der Wendekaverne des
Ingenieurbiros WBI GmbH ist, bestehen doch keine begrindeten Zweifel an der
Richtigkeit dieser Aussage.

Diesen Ausfuhrungen ist zu entnehmen, dass die Vorhabentrégerin dieses Gutachten
nicht vorgelegt hat. Die Erfahrung mit der Bahn zeigt, dass genau da, wo Unterlagen
vorenthalten werden, hartnackig auf Herausgabe zu bestehen ist.

Es kann nicht sein, dass sich die Anhdrungsbehdrde dieses offenbar grundlegende
Gutachten nicht hat vorlegen lassen. Eine ,glaubhafte Versicherung® der Bahn in einem
so wesentlichen Punkt, ist grotesk.

Wenn dieses Gutachten falsch ist, sind auch die darauf basierenden
tunnelbautechnischen Gutachten falsch. Schon der Gedanke ist unertraglich.
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Die Notwendigkeit der Wende- oder (De-)Montagekaverne ist derzeit bei der Vielfalt der
Planungsvarianten nicht nachgewiesen. Die Prifung von Alternativen wie z.B. das
Durchzeihen der TBM ohne Kaverne ist nicht erfolgt.

Dass die Einwendungen der Stadt Stuttgart zum Bau der Kaverne unter dem
Wagenburgtunnel unberucksichtigt blieben, ist politisch beachtlich.

Seite 64:
Offentliche Sicherheit, Brand- und Katastrophenschutz

Bitzer erklarte beim Filderdialog fur die Bahn. ,,Sicherheit ist nicht verhandelbar.

Die Belange der Offentlichen Sicherheit sowie des Brand- und
Katastrophenschutzes werden durch die beantragten Plananderungen nur insoweit
tangiert, als fiur die Verbindungsbauwerke eine Halbierung der Absténde
vorgesehen ist.

Das stimmt schon insofern nicht, als neben der zu begriflenden Verkirzung der
Abstande der Querstollen die Vortriebstechnik mit TBM vdllig anders ist und andere
Rettungskonzepte wahrend der Bauzeit erfordert.

Ausgangspunkt des Anderungsantrages hinsichtlich Rettungsstollen war die verbesserte
Richtlinie, wonach alle 500 Meter ein Quer-Rettungsstollen angeordnet sein muss.

.. spricht einiges dafir, dass die Tunnelsicherheit durch veranderte MalBhahmen
der Entrauchung, der Léschwasserversorgung oder auch durch einen noch
kirzeren Abstand der Verbindungsbauwerke weiter erhéht werden kdnnte. Das
maximal Mdgliche kann von der Vorhabentragerin aber nicht gefordert werden. Wie
bei allen Entscheidungen zu Sicherheitsmallnahmen muss auch hier eine
Abwagung zwischen dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem mdglichen
Schadensereignis stattfinden, wobei Letzteres anhand der Schadensintensitat und
der Eintrittswahrscheinlichkeit zu beurteilen ist. Wenn im Havariefall ein
brennender Zug im Tunnel liegen bleibt oder ein im Tunnel entgleister Zug in
Brand gerat, muss mit einer hohen Schadensintensitat gerechnet werden. Dem
steht eine nur sehr geringe Eintrittswahrscheinlichkeit gegeniber.

Dass ein brennender Zug im Tunnel eine tddliche Katastrophe ist, ist per se klar.
Brandexperten erklaren eindeutig, dass im Brandfall kaum jemand lebend aus dem
Tunnel herauskommt.

Die Schadenintensitat ist demgemal maximal.

Die Eintrittswahrscheinlichkeit wird als gering eingeschatzt. Das ist eklatant falsch.

Hierzu genlgt eigentlich ein Stichwort: Fukushima. Die Eintrittswahrscheinlichkeit eines
GAU wurde theoretisch fur 33.000 Jahre angenommen, dann aber aufgrund tatsachlicher
Erkenntisse auf 10-20 Jahre korrigiert.

Kurze Recherche im Internet:
http://www.spiegel.de/reise/aktuell/feuer-im-eurotunnel-zehntausende-reisende-
muessen-umsteigen-a-577829.html

Im Eurotunnel ist es schon mehrfach zu Brinden gekommen. Ums Leben kam dabei
bislang niemand.




19

Der Eurotunnel hat ein anderes Rettungskonzept.

Der Bericht beim Anhérungstermin von Dr. Ing. Hans Heydemann zu Zugbranden und
insbesondere Zugbranden in Tunneln wurde offensichtlich ignoriert.

Jungstes Beispiel, dass Zuge brennen: 15.08.2012:

feuer-oaram~2 1~0~ 35~fa|se 111191e7 f2c4 4 3fd-8a2f- 05197f63bc;06 html

Und dazu der Fahrgastverband Pro Bahn in

http://www.themenportal.de/verkehr/nach-erneutem-ice-brand-sicherheitsbedenken-der-
feuerwehr-endlich-ernst-nehmen-21980

mit der Forderung, das derzeitige Sicherheitskonzept zu ertiichtigen und die Forderungen
der Feuerwehr umzusetzen oder das Projekt nicht zu realisieren und einer Neuordnung
zuzuflhren, also sofortiger Projektstop.

Der Fildertunnel birgt gegentber anderen Tunneln dadurch besondere Brandrisiken, weil

1. die Triebkdpfe nach langer Hoéchstlastfahrt am Rande ihrer Leistungsfahigkeit
sind und dadurch Uberhitzt sind

2. die Triebkopfe im Falle einer nicht komplett freigegebenen Fahrstrecke bei einem
Halt die Hitze nicht abgeben kénnen — zu enge Rohre ohne Zwangsbeliftung

3. der Fildertunnel ein erhebliches Gefalle aufweist, so dass der Zug nur unter
Zuhilfenahme der Fahrmotoren gebremst werden kann

4. der Zug am Ende des Tunnel vollstandig zum Halten gebracht werden muss, welil
sich dort der Bahnhof befindet,

5. der Brand des Triebkopfes besonders gefahrlich ist, weil sich allein im
Transformator ca. 3 Tonnen brennbares Ol befinden, das durch seine hohe
Brenntemperatur auch die anderen Materialien in Brand setzt. Ab gewissen
Temperaturen brennt bekanntlich fast alles,

6. der Fildertunnel durch physikalische GesetzmaRigkeiten durch alle anderen
Réhren luftstrémungstechnisch beeinflusst wird. Uber die Beeinflussungen gibt es
keine zuverlassigen Aussagen,

7. der Fildertunnel wegen den zusammengehorenden, sich gegenseitig
beeinflussenden Roéhren und dem Bahnhofstrog als einem erweiterten
Tunnelabschnitt ein sehr langer Tunnel im Sinne der Tunnelrichtlinien ist, was die
Bahn aber ohne Begrindung bestreitet. Die Richtlinien fir sehr lange Tunnel
werden aber nicht eingehalten

Auch der Bahnhofstrog ist ein Tunnel:

Ein Tunnel, auch Tunell oder Tunnelbauwerk, ist eine kiinstliche Passage, die
Berge, Gewisser oder andere Hindernisse (in der Regel als Verkehrsweg)
unterquert. Ein Tunnel liegt — abgesehen von der Zu- und Ausfahrt — unterhalb der
Erd- oder Wasseroberfliche.™ Allerdings gelten nach DIN 1076 ab einer Linge
von 80 Metern oberirdische Einhausungen von Stralen oder Galeriebauwerke als
Stral3entunnel,

8. da die Bahn das Vorliegen eines sehr langen Tunnels bestreitet, sind auch keine
Bellftungs- und Entrauchungsschéachte alle 500 Meter vorgesehen. Diese sind
nicht planfestgestellt

9. die Bahn als Rettungskonzept vorsieht, dass der Zug zum Léschen in den
Bahnhof fahrt
a.) Voraussetzung dafir ware, dass bei Einfahrt eines Zuges in den Tunnel die


http://de.wikipedia.org/wiki/Galerie_(Verkehrsbauwerk)
http://de.wikipedia.org/wiki/Einhausung
http://de.wikipedia.org/wiki/Tunnel#cite_note-DIN1076-0
http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsweg
http://de.wikipedia.org/wiki/Gew%C3%A4sser
http://de.wikipedia.org/wiki/Berg
http://www.themenportal.de/verkehr/nach-erneutem-ice-brand-sicherheitsbedenken-der-feuerwehr-endlich-ernst-nehmen-21980
http://www.themenportal.de/verkehr/nach-erneutem-ice-brand-sicherheitsbedenken-der-feuerwehr-endlich-ernst-nehmen-21980
http://www.stuttgarter-zeitung.de/gallery.kreis-ludwigsburg-ice-faengt-auf-offener-strecke-feuer-param~2~1~0~35~false.111191e7-f2c4-43fd-8a2f-05197f63bcc6.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/gallery.kreis-ludwigsburg-ice-faengt-auf-offener-strecke-feuer-param~2~1~0~35~false.111191e7-f2c4-43fd-8a2f-05197f63bcc6.html
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Fahrstrecke komplett freigegeben sein muss und keine Doppelbelegung am
Bahnsteig vorhanden ist. Dies ist bei der vorgegebenen Kapazitat nicht zu
realisieren. Das Stresstestergebnis ist nicht haltbar und damit ein Riickbau
offenbar, der nicht genehmigungsfahig ist

b.) die Bremsen missten frei, Uberbriickt oder freizumachen sein

c.) die Bremsleitungen dirfen nicht beschadigt sein, weil der Zug sonst nicht mehr
zu bewegen ist. Ein Schaden an der Bremsleitung fihrt zum Druckabfall, die
Bremsen sind nicht mehr zu I6sen. Der Zug ist unbeweglich.
(Bremsleitungsschaden jungst passiert, auch ohne Brand, ICE dadurch
unbeweglich).

Ein zweiter Bremsvorgang im Bahnhof ist bei leeren Brems-Druckluftbehaltern ist
nicht moglich.

d.) die Fahrleitung darf nicht beschadigt sein

e.) der Zug darf nicht entgleist sein

Kommt ein Zug brennend im Tunnel zum Stehen muss dieser im Tunnel geldscht
werden. Gleichzeitig missen sich die Passagiere nach dem Konzept in
Eigenrettung Uber die Querstollen selbst retten. Eine Personenstromanalyse fehlt
und wurde von der Bahn nicht vorlegt, obwohl diese in der Anhérung und vom
Unterzeichner angemahnt wurde. Die Bahn geht von 1.20 Meter breiten
Fluchtwegen aus, in den Planen sind aber 80 cm eingezeichnet, was den eigenen
Vorgaben und den Tunnelrichtlinien widerspricht.

Da die Fluchtwege 1 Meter tiefer liegen als die Fahrgastebene im Zug ist
behinderten Menschen in Eigenrettung keine Flucht mdglich.

Die Frage, was passiert, wenn ein Zug von den Fildern mit brennendem Triebkopf
vor einem Querstollen zum Halten kommt, wurde weder von der Bahn noch vom
EBA beantwortet.

Die bislang einzig vorliegende Antwort war die von Herrn Lohr von der
Vorhabentragerin, dass die Vorschriften eingehalten seien. Diese Bemerkung ist
an todlichem Sarkasmus nicht zu Uberbieten: die Passagiere werden
Lvorschriftsmafig sterben®, weil nach 5 Atemziigen im Rauch ein Mensch tot ist.

#_Feste Fe
befahrbar
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Es ist eine Besonderheit des Fildertunnels, dass dieser ca. 10 km lang ist und ein

erhebliches Gefalle (155 Meter Héhenunterschied £ ca. Hohe des Fernsehturms
am Korb) aufweist, um einen grof3en Héhenunterschied von der Filderebene zum
Talkessel zu Uberwinden. Dadurch entsteht der Kamineffekt, den die Bahn fiir die
Entrauchung nutzen will, der aber physikalischen Gesetzen unterliegt und den
bekannten, tddlichen ,Kaprun-Effekt* hervorruft.

Schwallbauwerke und Luftungsklappen sind nicht geeignet, die Verrauchung zu
beherrschen. Daher fordert ja die Feuerwehr Entrauchungskanale.

Das ist jedermann nachvollziehbar. Sich dann auf Vorschriften zu berufen, die
diese physikalische GesetzmaRigkeit nicht beherrschen, ist bei den
vorhersehbaren Folgen menschenverachtend und damit grob rechtswidrig.
Insofern ist auch eine Berufung auf die Bestandskraft des alten Plans rechtwidrig.
Dazu unten mehr

Léschtechnik: Vorgaben der Feuerwehr:

a.) Entrauchung:

Unter Bezugnahme auf die Ausfiihrungen von Ing. Heydemann ist klar, dass der
Tunnel im Brandfall sofort verraucht ist.

Das Entrauchungskonzept der Bahn sieht nach dem Kanineffekt eine
Entrauchung vor. Eine Flucht in Entrauchungsrichtung nach oben ist also nicht
mdglich, nach unten ebenso nicht, wenn dort der Triebkopf brennt. Die Menschen
sitzen in einer tddlichen Falle. Das wiirde auch analog fur Zige anderer
Generationen mit jeweils angetriebenen Achsen gelten.

Die Feuerwehr fordert daher einen Entrauchungskanal. Dieser hat aber im
Querschnitt des Tunnels keinen Platz — siehe Querschnitt. Diese Forderung kann
daher nicht erfullt werden. Daher weigert sich die Bahn trotz Notwendigkeit, ein
Entrauchungskonzept vorzulegen.

b.) Trockenwasserleitung:

Die Bahn sieht aus nicht dargelegten Griinden Trockenleitungen vor (vermutlich
Unterhaltungs- und Kostengriinde). Unbestritten ist, dass diese Leitungen zum
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Beflllen ca. 45 Minuten erfordern, dann aber ist ein Léschen Uberflissig. Der
Brand ist nicht mehr unter Kontrolle zu bringen.

AuRerdem sind die Vorratsbehalter leer, so dass dann kein Loschwasser zur
Verfugung steht. Es gibt noch diverse weitere Randbedingungen, die nicht
erfillbar sind, so dass die Trockenleitung als Brandbekdmpfungsmafnahme
entfallt.

c.) Angriff durch die Feuerwehr:

Unterstellt man, dass die Feuerwehr mit allem optimalen Gerat ausgestattet ist, ist

ausgeschlossen, dass ein Feuerwehrkommandant seine Kameraden in diese

aussichtslose Brandbekampfung schickt und deren Leben riskiert.
Die Feuerwehr musste nach einer Anrlickzeit, in der der Zug schon voll im Brand

steht im Gegenstrom gegen die fluchtenden Passagiere oder Uber Leichen durch
die Querstollen, um dann mit schwerem, kaum tragbarem Gerat und zu
kurzfristigem Atemgerat vom Fluchtstollen in den Brandstollen zu kommen. Das
Brandbekampfungsszenario ist nicht vorstellbar.

Die Brandbekampfung in Offenbach dauerte ca. 6 Stunden mit allem zur
Verfligung stehenden Material und das in einem offenen Bahnhof.

d.) Die Forderungen der Feuerwehr werden nicht erfullt. Die Bahn weigere sich.
Dann kann auch nicht unterstellt werden, dass ein funktionierender Brandschutz
existiert, so dass sich dieser ,Todestunnel” als menschenverachtend verbietet
und nicht genehmigungsfahig ist.

Wer unter Missachtung dieser wesentlichen Aspekte an der Genehmigung dieses
Tunnels mitwirkt, macht sich schuldig, wenn es zu einem gesteigert
wahrscheinlichen Brand im Tunnel kommt.

Rechtsgrundlage des Brandbekampfungskonzepts im Tunnel:

Die ursprunglich zugrundegelegte Tunnelrichtlinie stammt vom 01.07.1997, der
Brand in Kaprun war am 11.11.2000, 155 Tote. Das physikalische Grundgesetz
ist dasselbe.

Schon ein Blick in die Richtlinien flr StraRentunnel verrat, dass Bahntunnel nicht
mal diesen Anforderungen entsprechen.
http://www.agbf.de/pdf/Brandschutz_in_Verkehrstunneln.pdf

Die Tunnelrichtlinien kann also nicht mehr den Stand der Technik widerspiegeln.

Dass die Bahn den Tiefbahnhof mit seinen unterirdischen Zulaufstrecken als sehr
langen Tunnel bestreitet, ist unserids. Nicht nur der Tunnel sondern auch der
Fahrtunnel sind Gber 15 bzw. 20 km lang. Nach der Tunnelrichtlinie kommt es im
Endeffekt auf die Verweildauer im Tunnel an (15 Minuten).

Umfang der SicherheitsmalRnahmen und Rettungskonzept sind nach der
Richtlinie 1.3 nicht eingehalten. Es ist unbestreitbar, dass Zlige brennen, es ist
auch unbestreitbar, dass Zuge in Tunneln brennen. Es ist auch logisch, dass im
Fildertunnel mit erheblichem Gefalle Ziige durch die Vernichtung von Lage- und
Bewegungsenergie oder Motoren unter Volllast heil laufen oder Bremsen in
Brand geraten. Die lange Neigung des Tunnels mit einem Zwangs-Haltepunkt am
Ende oder gar einem Haltesignal wegen Wegekreuzung ist dessen Besonderheit,
der baulich nicht Rechnung getragen wurde.

Die Selbstrettung ist durch das Rettungskonzept nicht gewahrleistet.

Der Zug kann auch nicht aus dem Tunnel herausrollen, da er im Falle des
Fildertunnels allenfalls in den Tunnelbahnhof rollen kann, also den Tunnel nicht
verlasst. Der Tiefbahnhof ist Teil des gesamten Bauwerks und damit Tunnel im
Sinne der Richtlinie.
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Nach dem Tunnelschnitt oben ist weder die Fluchtwegbreite von 1,20 Metern
noch die Hohe von 2,25 Metern eingehalten, der Fluchtweg ist auch nicht eben
(Richtlinie 2,2). Ob dabei getffnete Turen berlicksichtigt sind, ist unbekannt.
Die Plane sehen Léschwasserbehalter vom 100 m3 an den Tunnelportalen vor,
nicht aber an den Querstollen, die nach der Richtlinie 2.9 je Querstollen 96 m3
Ldéschwasservorrat vorsehen.

Nach den neueren Richtlinien ist zu prufen, ob zur Verringerung der Befullzeiten
in den Verbindungsbauwerken ein an die ortlichen Verhaltnisse angepasster
Léschwasservorrat vorgehalten werden sollte.

Diese notwendige Prufung hat die Bahn nicht vorgenommen.

Den Planen ist dazu nichts zu entnehmen.

Die Bahn mag darlegen wie ganz konkret ein brennender, festsitzender Zug im
Tunnel gel6scht werden soll.

13. Es wird meinerseits unterstellt, dass die Feuerwehren die Einhaltung der
einschlagigen Vorschriften durchsetzen wollen. Es ist aber nicht zu erwarten,
dass dies méglich ist, weshalb die Genehmigung der Anderung zuriickzustellen
ist.

Da auch schon der ,gesunde Menschenverstand” sagt, dass das
Rettungskonzept keine Rettung der Personen gewabhrleistet, ist eine
Genehmigung zu versagen. Eine Genehmigung, die vorhersehbar den Tod von
Menschen als Abwagung zur Wirtschaftlichkeit in Kauf nimmt, ist rechtswidrig.

Der notwendige betriebliche Alarm- und Gefahrenabwehrplan liegt nicht vor. Nach
den bekannt gewordenen Auseinandersetzungen zwischen Feuerwehr und Bahn
ist nicht damit zu rechnen, dass dieser Plan in Abstimmung mit den
Eisenbahnunternehmen, den Rettungsdiensten und den zustandigen Behorden
zu erstellen sein wird.

Insofern kdnnte die Planéanderung allenfalls unter Vorbehalt erfolgen.

14. Anderung des § 4 AEG Sicherheitspflichten, Zustandigkeiten des
Eisenbahnbundessamtes:
(1) Eisenbahninfrastrukturen und Fahrzeuge miissen den Anforderungen der
offentlichen Sicherheit
1. an den Bau zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme und
2. an den Betrieb
gentiigen.

Es ist nicht ersichtlich, dass die Tunnelsicherheit dem Stand in 10 bis 20 Jahren
bei Fertigstellung entspricht. Nachriistmoglichkeiten sind nicht ersichtlich.

15. In die Abwagung der Risiken ist nicht eingegangen, dass eine leistungsfahige
(und preiswertere) Verkehrsinfrastruktur auch ohne diese immensen
Tunnelrisiken machbar ist. Man musste nur die vorhandene Infrastruktur

ertlichtigen. Hier liegt ein Ermessensausfall vor.
Man kann Menschenleben nicht gegen Wirtschaftlichkeit oder Schnelligkeit
abwagen.

Seite 65:

Das Anderungsverfahren ist beschrankt auf die Beurteilung der geénderten
Planung nach den hierfur geltenden gesetzlichen Vaorgaben.
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Gegenstand der 2. Plananderung ist ein neues Rettungskonzept, das u.a. die Verklrzung
der Abstdnde der Fluchtstollen vorsieht. Hintergrund ist, dass nach dem jeweils
geltenden Grundsatzen, also ,anerkannten Regeln der Technik® im Sinne von § 2 Abs. 1
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zu bauen ist.

Hier geht es um Menschenleben. Insofern ist eine Berufung auf angeblichen
Bestandsschutz einer bisherigen Genehmigung nicht maoglich.

Durch den 2. Anderungsantrag wird auch ein neues Rettungskonzept zugrundegelegt, so
dass das alte obsolet ist. Nach der Zusage durch Herrn Bitzer im Namen der Bahn im
Filderdialog ist auch Sicherheit nicht verhandelbar, was bedeutet, dass nach Zusage der
Bahn keine Kompromisse gemacht werden dtirfen.

Die Abwagung Schadensintensitat zur Wahrscheinlichkeit entfallt nach der Zusage der
Bahn. Ob diese Zusage nach den Erfahrungen mit den Zusagen der Bahn bei der
Schlichtung rechtsverbindlich ist oder nur politisches Blendwerk, muss man abwarten.

Es sind also insgesamt schon jetzt die aktuell geltenden anerkannten Regeln der Technik
zu Grunde zu legen. Nachristmaoglichkeiten fir kinftige Techniken missen vorgehalten
werden. Die Entrauchungsréhren sind jetzt zu diskutieren. Dies bedeutet, dass auch
aktuell in einschlagigen Kreisen diskutierte Rettungskonzepte Berlcksichtigung finden
mussen.

Planfeststellungsrichtlinien (PF-RL) Seite 87:

Anerkannte Regeln der Technik sind auf wissenschaftlichen Erkenntnissen
basierende, in der Praxis bewdhrte und bei der iliberwiegenden Mehrheit der
Anwender bekannte Regeln. Hierzu zdhlen auch die vom EBA als ,, Technische
Baubestimmungen* verbindlich eingefiihrten Regeln.

Es bedarf keiner technischen Regeln, um zu verstehen, dass Menschen in verrauchten
Tunneln nicht Gberleben kénnen. Also ist fur die Entrauchung so zu sorgen, dass sich die
Betroffenen in einem unverrauchten Tunnel retten kbnnen.

Es ist nicht ersichtlich, wie dies geschehen soll.

Insofern weist die Anhorungsbehoérde konsequent darauf hin, dass ein geandertes
Brandschutzkonzept zu beantragen ist.
So jedenfalls ist der Antrag nicht genehmigungsfahig.

Seite 69:
Gesamtabwagung und Zusammenfassung:

Die Gesamtabwagung befasst sich nur mit der Umstellung auf die TBM, die Problematik
des entfallenden Zwischenangriffs wird nicht angesprochen, der umfangreiche Komplex
des Brandschutzes wird nicht abschlieRend beurteilt, was ja auch im derzeitigen Stadium
nicht maoglich ist. Der Hinweis an den Gesetzgeber ist beachtlich, insbesondere in
anbetracht der Anforderungen an den Brandschutz zum Zeitpunkt der Fertigstellung.
Insofern kommt der Bericht zu der konsequenten Schlussfolgerung, dass eine
Genehmigung allenfalls unter Widerrufsvorbehalt (durch den Hinweis auf § 49 Abs. 2 Nr.
1 VwVfG) erfolgen kénnte.

Da man aber den Tunnel nicht rickbauen kann ohne verbleibende Nachteile und
Kostenverschwendung ist zunachst die vollstandige Bewaltigung der aufgelisteten
Probleme abzuwarten.

Es darf keinesfalls eine Braufreigabe erfolgen.

Unbewaltigt ist auch das Problem der Abschnittsbildung, die die Bahn noch weiter
betreiben will durch Unterabschnittsbildung im Bereich PFA 1.3.
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Dazu :
Planfeststellungsrichtlinien (PF-RL) Seite 21, 6. (5):

(5) Die Planfeststellung kann fir Teilabschnitte durchgefiihrt werden (vgl. BVerwG, Beschluss
vom

21.12.1995, Az. 11 VR 6.95, und Beschluss vom 09.09.1996, Az. 11 VR 31/95). Dies wird in der
Regel erforderlich sein, wenn es sich um langere Strecken oder um Vorhaben mit besonders
schwierigen Verhaltnissen handelt. Die Abschnittsbildung darf nicht willktirlich erfolgen, sondern
muss sachlich begriindet sein. Da sie Zwangspunkte fiir die angrenzenden Abschnitte schaffen
kann, muss ihre Bedeutung im Rahmen der Gesamtplanung dargestellt und erlautert werden.
Durch die Abschnittsbildung durfen Planungsvarianten nicht unmdglich gemacht werden. Sie
darf nicht dazu fuhren, dass Probleme, die durch die Gesamtplanung ausgel6st werden, im
Verfahren fir den Teilabschnitt unberiicksichtigt bleiben (positive Gesamtbeurteilung). Im
Eisenbahnrecht muss nicht jedem Planfeststellungsabschnitt eine eigenstandige
Verkehrsfunktion zukommen. Zum rechtlichen Begriff der Strecke vgl. Anhang 2 Nr. 1a.

Genau diese Problematik hat sich nun beim Filderdialog offenbart. Der Fildertunnel soll ja
wohl Anschluss an den Filderbahnhof haben, der aber von seiner
Genehmigungsfahigkeit vollig offen bzw. nicht genehmigbar ist.

Zusammenfassung:

1. Der Fildertunnel ist ohne die anschlielienden Planungsabschnitte sinnlos und
muss einer Gesamtbetrachtung des Projekts unterworfen werden.

Ob das GWM genehmigungsfahig ist, ist vollig offen, da es keine belastbaren
Planungsgrundlagen gibt.

Dies gilt auch fur den Filderabschnitt, der nach derzeitigen Erkenntnissen
mangels Wirtschaftlichkeit und Planrechtfertigung nicht genehmigungsfahig ist.

2. Die Bahn legt eine Alternativenplanung vor und will die tatsachliche Ausfiihrung
der weiteren Planung vorbehalten. Da ist in diesem von der Bahn vorgesehenen
Umfang rechtswidrig. Die wesentlichen Planungen mit diversem
Schadenspotential und Existenzgefahrdungen mussen im
Planfeststellungsbeschluss selbst bewaltigt werden.

Die Bahn muss klaren, ob die Erklarung von Prof. Wittke der Wahrheit entsprach
oder insgesamt die Glaubwirdigkeit von Prof. Wittke und die Neutralitat seines
Institutes entfallt.

Die genaue Art des Tunnelvortriebes ist darzulegen und insbesondere die exakte
Art der Abdichtung im Gebirge, da dies wegen des quellfahigen Untergrundes von
ganz entscheidender Bedeutung ist.

3. Das Brand- und Rettungskonzept ist vollig unzulanglich. Im Brandfall im Tunnel
kdnnen die Passagiere im verrauchten Tunnel nicht Gberleben.

Das mdgliche Ausmal eines Schadenfalls ist maximal.

Die Eintrittswahrscheinlichkeit ist wegen Lage, Neigung, notwendigem
Bremsvorgang und Uberhitzung der Triebkopfe erhoht wahrscheinlich.
Tunnelbrande sind diverse dokumentiert (vgl. Hans Heydemann).

Der Tunnel kann nicht mit dem von der Feuerwehr geforderten
Entrauchungskanal ausgerustet werden, weil dieser im Profil keinen Platz hat. Die
Bahn besteht auf der Trockenleitung, usw..

4. Sollte der Tunnel irgendwie dennoch zur Planreife und Genehmigung gelangen ist
die notwendige Nachfinanzierung durch Verteuerung und Bauverzug und
Schadensriickstellungen nicht gewahrleistet. Die absehbare Unterfinanzierung
verbietet den Bau eines Torsos.

In Abwagung zu den privaten Belangen der betroffenen Grundstuckeigentimer ist
ein Eingriff in deren Eigentum nicht rechtmaRig.
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5. Das geplante GroRprojekt ist - von der Bahn nicht widerlegt - ein Rickbau, der
nicht einmal beantragt ist.
Da es sich nach den neuen Planfeststellungsrichtlinien (Seite 84) klar nicht um
eine Anderung oder Umriistung von Eisenbahnbetriebsanlagen handelt, misste
eine Entwidmung vorgenommen werden. Ohne dem EBA vorgreifen zu wollen,
scheint diese ausgeschlossen, da die Bahn nicht langer den Wettbewerb
behindern kann und daher Bedarf von Eisenbahnunternehmen zu erwarten und
schon angemeldet ist — ggf. eingeklagt wird.
Damit entfallt auch die abwagungsfremde Begriindung eines Immobilienobjekts
und der Stadtentwicklung.
Damit entfallt auch die entsprechende Finanzierung. Das Projekt ist nicht
durchfinanziert.

Ergebnis:
Der 2. Planénderungsantrag zu PFA 1.2 ist nicht genehmigungsfahig.

Ohne Plananderung ist das Bauvorhaben nicht ausfihrbar.
Es hat ein sofortiger Baustopp zu erfolgen, um weitere Zerstérungen abzuwenden.

Mit freundlichen GrifRen

Ulrich Ebert
Rechtsanwalt



