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Vorwort

Stuttgart 21 (S-21) sollte eigentlich ein ,Leuchtturmprojekt® sein. Da muss es doch bei den Protagonisten grofite
Enttduschung ausldsen, wenn heute diesem Projekt — noch nicht einmal fertig geplant und genehmigt — eine derart
umfangreiche Mangelliste angelastet wird.

Wir werden nicht miide, darauf hinzuweisen: Es ist geradezu grotesk: 1997 in seinem Gutachten zum Konzept eines
neuen Stuttgarter Bahnhofs wies Professor Schwanhauller auf die begrenzte Leistung der Zulaufgleise hin, die es
sinnvoll machten, den zu grofRen Kopfbahnhof zu verkleinern. So wurde Stuttgart 21 mit 8 Gleisen entwickelt, (die
Erweiterung auf 10 Gleise war noch nie mehr als eine Ladung Sand, die man den Kritikern gegen einen so kleinen
Bahnhof in die Augen warf)(*). Inzwischen ist klar: Man braucht, um einen leistungsfahigen Verkehr in der Zukunft
abzuwickeln, einen ausgebauten Nordzulauf, eine P-Spange im Norden von Stuttgart und eine leistungsfahige
Anbindung der Gaubahn, wofiir zuletzt der Name Pfaffensteigtunnel erschaffen wurde. Insgesamt noch einmal
mindestens die Halfte der inzwischen auf 10 Milliarden Euro gewachsenen Kosten fiur Tiefbahnhof und Tunnelstrecken
OHNE die Neubaustrecke werden dafir bendétigt. Alle Warnungen und Anregungen einer sachkundigen Burgerschaft,
von Vereinen und Tragern offentlicher Belange wurden von einer arroganten Deutschen Bahn und einer versagenden
Kontrollinstanz Eisenbahnbundeamt in den Wind geschlagen. Das Absurdeste daran: fir diese Erweiterungen ist nun der
8-gleisige Tiefbahnhof wieder zu klein.

(*) Wer es nicht glaubt, lese nach in (RAUMORDNERISCHE BEURTEILUNG von September 1997, Seite 105 und 108)

https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/download/raumordnerische-beurteilung/mediaParameter/download/Medium/

Schon 1998 hatte Bahnchef Johannes Ludewig das Projekt Stuttgart 21 als ,schlicht zu gro® und fur die Bahn zu teuer®
bezeichnet und gestoppt. Doch dann griff die Politik ein, denn man sah die Chance, das durch den unterirdischen
Bahnhof freiwerdende, zentral in der Stuttgarter Innenstadt gelegene Bahngeldnde mit Immobilien bebauen zu kdnnen.
Zur Rechtfertigung stellten die Projektbefurworter die objektiv falsche These auf, der Kopfbahnhof sei an seiner
absoluten Leistungsgrenze angelangt. Und sie verstiegen sie sich sogar zu der unseridsen Behauptung, Stuttgart 21
habe gegeniiber dem Kopfbahnhof die doppelte Leistungsfahigkeit. Das Land Baden-Wirttemberg, die Region und die
Stadt Stuttgart lockten die Bahn, die Planungsarbeiten an Stuttgart 21 weiterzufihren: Man schloss einen stark
Uberteuerten Nahverkehrsvertrag ab, subventionierte die Flughafenanbindung, und die Stadt Stuttgart kaufte der DB
bereits 2001 die Gleisflachen ab und verzichtet noch bis mindestens 2019 auf jegliche Zinszahlungen. Und so kam es,
dass auch die Bahnspitze ihre Vorbehalte, die aus heutiger Sicht mehr als berechtigt waren, Gber Bord warf und die
Realisierungsverantwortung fir Stuttgart 21 Gbernahm. Statt einer ergebnisoffenen verlasslichen Prifung entschied man
sich viel zu frih quasi unwiderruflich fir den Bau des Tiefbahnhofs mit insgesamt 60 km Zulauftunnels in schwierigstem
geologischen Umfeld.

Kritik und Warnungen aus berufenem Munde gab es schon sehr friih. Zum Beispiel brandmarkte schon 1992 ein
anerkannter Bahnfachmann es als ,fast kriminell®, einen Bahnhof in Schieflage, mit einem Gleisgefalle von 15 Promille
anlegen zu wollen. Obwohl man die Risiken beim Brandschutz unterirdischer Bahnanlagen frih thematisierte,
insbesondere nach der Bergbahnkatastrophe von Kaprun im Jahre 2000, wurde der Brandschutz nach heute Ublichen
internationalen Standards in der Planung vernachlassigt. Die erforderlichen Sicherheitsvorkehrungen drohen bei
Stuttgart 21 zu gravierenden betrieblichen Restriktionen zu flihren und die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens noch
weiter zu reduzieren. Dabei wurde ohnehin schon von Fachleuten - gestitzt auf Erfahrung und seriése Berechnungen -
darauf hingewiesen, dass mit nur 8 Bahnsteiggleisen niemals eine selbst fiir heutige Anspriiche ausreichende
Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs zu erreichen sei und ihm damit jegliche Zukunftsfahigkeit fehle.

Diese vielfaltige Kritik findet sich in der nachfolgenden Liste in Gestalt von Mangeln wieder. Das Projekt ist unter den
Aspekten Sicherheit und Brandschutz, Gleisneigung, Leistungsfahigkeit, Statik und Geologie und nicht zuletzt wegen
unvollstandiger Planung, dauernder Plananderungen und permanent steigender Kosten akut notleidend. Die Politik zieht
sich auf nahezu ganzer Linie auf die lapidare Aussage zurlck, ,Stuttgart 21 ist ein eigenwirtschaftliches Projekt der DB
und wird gebaut®. Die Bahn muss Kosten und Bauzeiten zum wiederholten Mal nach oben korrigieren. Bahn und Politik
verweigern seit Jahren die fachliche Diskussion Uber die grundlegenden konzeptionellen Mangel. So ist es umso
wichtiger, mit birgerschaftlichem Engagement die Mangel des Projekts deutlich und friihestméglich zu benennen und
offentlich zu machen. Wir wollen mit der nachfolgenden Mangelliste verdeutlichen, dass dieses Grof3projekt den
Ansprichen an die Qualitat deutscher Ingenieursleistung keineswegs genugt.


https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/mediathek/detail/download/raumordnerische-beurteilung/mediaParameter/download/Medium/
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A Verringerte Leistungsfahigkeit Bahnknoten Stuttgart

A1: Versprochene Leistung nicht einhaltbar

* Aussage der Bahn 1996: doppelte Leistungsfahigkeit von S-21 gegenuber dem Kopfbahnhof

* Schlichtung 2010: 50% Leistungssteigerung wurden versprochen.

* Heute wissen wir: 40% Leistungsminderung(!) gegeniiber dem Kopfbahnhof, keine Reserven fir die S-
Bahn, in Spitzenlastzeiten ist ein Chaos unausweichlich.

* Das Projekt Stuttgart 21 wurde jahrelang massiv mit der doppelten Leistungsfahigkeit beworben. Diese
Aussage wurde sogar in den Antrag auf Forderung durch die Europaische Kommission bernommen und war
offizielle Verlautbarung zur Zeit des Finanzierungsvertrags (2009), der Schlichtung (2010) und der Volksab-
stimmung (2011). Erst 2013 wurden diese unhaltbaren Versprechen stillschweigend zurickgezogen.

* Unbrauchbare Simulationen bzw. Leistungsvergleiche: Prof. Martin 2005: ungeeigneter Untersuchungsraum,
ungleiche Pramissen, wissenschaftlich umstrittene Methodik. 2



 Stresstest 2011: Nichteinhaltung bahneigener Pramissen, zahlreiche methodische VerstéRRe, Intransparenz,
Nichteinhalten klassischer Zugfolgen, Mindestabstande und Pufferzeiten. Bahnverkehr unter "Stress" wurde
nicht wirklich getestet (z.B. wurden Verspatungen von Uber 5 Minuten nicht betrachtet).
* Vergleich mit bestehendem Kopfbahnhof (Nullvariante) hat nie stattgefunden, ist ein gravierender planungs-
rechtlicher Mangel.

* Gegengutachten: Kopfbahnhof schafft ohne Ausbau 50 Ziige, mit besserer Signaltechnik sogar 56, methodi-
sche Richtigkeit bestatigt durch landeseigene NVBW [16], mit Mindestabstdnden und Pufferzeiten. Im
Tiefbahnhof werden Sicherheitsauflagen wegen iiberhohter Gleisneigung und Brandschutz die
Leistungsfahigkeit als auch die Betriebsqualitat weiter vermindern.

* Fragen des praktischen Betriebes werden nicht gestellt: Flexibilitdt und Redundanz (Beispiele: bei Signal- und
Weichenstérungen, Teilsperrungen oder Unfallen, oder bei geplanten Bau- und Sanierungsarbeiten fehlen Alter-
nativen). Der Ausfall nur einer Zufahrt kann den halben Bahnhof lahmlegen, da die gegenseitige Benutzbarkeit
der Gleise sehr eingeschrankt ist.

A2: Leistungsruckbau

Die verringerte Leistung des geplanten 8-gleisigen Tiefbahnhofes S-21 wurde vom VGH Mannheim bereits
2006 mit lediglich 32 bis 35 Zugen je Stunde bestatigt; alles andere ist nicht verbindlich! [1]. Damit wurde der
geplante Leistungsriickbau vorhandener Eisenbahn-Verkehrsanlagen des Stuttgarter HBF von bisher 50 Zii-
gen je Stunde auf kiinftig 32 bis 35 Ziige bestatigt!, gegenuber 50 Zigen je Stunde im derzeitigen Kopf-
bahnhof. Der Riickbau war von Anfang an geplant [2]. Auf der Europaischen Magistrale wird durch Stuttgart 21
ein Engpass geschaffen [3].

A3: Stilllegung der vorhandenen Gleisanlagen noch ungeklart

Die Stilllegung der Gleise im Kopfbahnhof ist noch strittig [4]. .Anspruch auf Weiterbetrieb ist erhoben; Gerichts-
urteil steht z.Zt. noch aus. Privatbahnen erheben Anspruch auf Weiterbetrieb der bestehenden Anlagen. Da-
durch wird die Stadt-Entwicklung durch S-21 fraglich (wurde bisher in den Genehmigungsverfahren explizit
ausgespart).

A4. Mangelnde Robustheit des Fahrplans bei Storungen

A4.1: Bei Tunnelsperrung sind nicht alle Gleise nutzbar

» Schon zum Abfangen von Verspatungen sind zusatzliche Gleise erforderlich. 8 Gleise reichen nur fur den un-
gestorten Ideal-Betrieb.

» Die Fahrmaoglichkeiten der Weichenzonen sind begrenzt, man erreicht nicht von allen Tunneln alle Gleise. Bei
Ausfall eines Tunnels sind fiir die betroffene Strecke nur 5 Gleise, im Extremfall nur 2 Gleise, verfligbar.

A4.2: Keine Ausweichmaoglichkeit fur S-Bahnen

* Bei einer Stérung der S-Bahn-Stammstrecke gibt es keine ausreichende Ausweichmdglichkeit. Die Anbindung
der S-Bahn an die Gaubahn ist nicht mehr vorgesehen. Die S-Bahnen zwischen den Fernverkehr in den Zu-
lauftunnel einzuschieben fuhrt zu erheblichen Betriebseinschrankungen fur den Verkehr.

* In den Zulaufbahnhdéfen fehlen dafir Weichenverbindungen.

» Die Mittnachtstralle ist bei Stérung der Stammstrecke bestenfalls als Endbahnhof nutzbar und hat keinen Di-
rektanschluss an den OPNV.

B Verringerte Sicherheit

B1 SeCthaCh u berhOhteS G I elsgefa"e Bereich Bereich Bereich Bereich - Bereich

* Das Gefalle der Gleise im S-21 Tiefbahnhof mit il Sutaarte aupatnne Nitorer Stiodaren S | o
tber 15 %o ist 6mal héher als nach EBO §7 zulassig et
(< 2,5 %), genehmigt vom Eisenbahn-Bundesamt
ohne den gesetzlich vorgeschriebenen ,Nachweis
der gleichen Sicherheit".

* Bei diesem Gefélle kann es durch menschliches
oder technisches Versagen zu einem ungewollten
Wegrollen des Zuges kommen, wie dies etwa im Kélner HBF mit seiner sehr viel geringeren Gleisneigung von
lediglich 3,68 %0 immer wieder vorkommt, auch mit Personenschdden. Dies blieb fehlerhafterweise bei der
Planfeststellung des S-21 Vorhabens unberlcksichtigt.

Der Kolner HBF ist bislang der einzige Grof3stadt-Bahnhof in Deutschland mit einer Gleisneigung im Bahnhof
von mehr als 2,5 %o. Allein im Zeitraum 2010 bis 2014 sind hier 23 solcher Wegroll-Vorgange dokumentiert,
acht davon mit Personenschaden [5]. Weitere 5 bekanntgewordene Wegroll-Falle sind darin nicht erfasst; es
muss zudem von einer hohen Dunkelziffer ausgegangen werden.

* Der bestehende Stuttgarter Kopfbahnhof hingegen ist entsprechend der EBO vdllig waagerecht angelegt; das
ungewollte Wegrollen eines Zuges ist damit ausgeschlossen.
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B2: unzureichender Brandschutz

* Brandschutzkonzept Tiefbahnhof untauglich; Flucht- und Rettungswege unzureichend und viel zu lang
(bis zu 400 m); eine schnelle Raumung der Tiefbahnsteighalle im Brand- und Katastrophenfall ist nicht moglich.
Die jetzt vorgesehenen Fluchttreppen an den Bahnsteigenden mit Ausstieg tUber Bodenklappen sind zur Flucht
grolRerer Menschenmengen untauglich.

* Verrauchung der Tiefbahnsteighalle bei einem schweren Brandereignis ist nicht beherrschbar; der Rauch
ist schneller als die fiehenden Menschen; die Flucht Uber die nach oben flihrenden Treppen in die verrauch-
ten Bereiche hinein ist nicht mdglich. Mobilitatseingeschrankte Personen haben keine Chance zu entkommen.
Die von der Bahn vorgelegten Simulationen zur Entfluchtung und zur Rauchausbreitung sind ,geschént” durch
unzutreffende Annahmen und Voraussetzungen und damit wirklichkeitsfremd.

* Entrauchung der Tiefbahnsteighalle ist nicht gewahrleistet. Vorgesehenes Einblasen von Zuluft aus den
Tunneln zum Abdréngen des Rauches Uber Offnungen in den Lichtaugen ist unzureichend und fiihrt zum Ein-
mischen von Rauch in die Aufenthalts- und Fluchtbereiche. Flichtende werden giftigem Rauch ausgesetzt [6].

* Brandschutzkonzept Flughafenbahnhof untauglich; die Flucht aus dem 27 m unter der Erde liegenden
400 m langen Bahnsteigbereich ist auf3erordentlich erschwert; die von der Bahn vorgelegten Simulationen zur
Entfluchtung und zur Rauchausbreitung sind ,geschont® durch unzutreffende Annahmen und Voraussetzungen.
* Entrauchung der Tunnel nicht wirksam maoglich; die Rettungsstollen sind mit 500 m Abstand viel zu weit
voneinander entfernt, die Rettungswege viel zu schmal fur eine wirksame Flucht; bei einem schweren Brander-
eignis im Tunnel muss mit vielen Toten und Verletzten gerechnet werden. Simulationen zur Entfluchtung und
zur Rauchausbreitung in den Tunneln diirfen nicht an die Offentlichkeit gelangen [7].

* Nach einem schweren Brandereignis in einem der Zulauftunnel bleibt dieser fir Reparaturmallnahmen lange-
re Zeit gesperrt. Dies fihrt zum Zusammenbruch des gesamten Eisenbahnknotens Stuttgart; zurlick bleibt ein
achtgleisiger, nur noch von einer Seite erreichbarer ,Sackbahnhof, der wegen Uberhdhter Gleisneigung (s.
Punkt B1) und Gleisplan kaum mehr befahrbar ist.

* Gefahrdung von Fahrgasten und Personal durch ein Zugbrandereignis im Tunnel wird von der Bahn nicht aus-
geschlossen, die ein solches Ereignis aber als ,unwahrscheinlich® erklart und behauptet “Die verbleibenden
Restrisiken gelten als akzeptabel [8] und ,Das somit zwangslaufig verbleibende Restrisiko ist als allgemei-
nes Lebensrisko hinzunehmen®. Das ist keine Sicherheits-Vorsorge, sondern ein unverantwortbarer Verstof}
gegen die Allgemeinen Menschenrechte. Diese menschenverachtende Betrachtungsweise verstof3t gegen Art.
2 GG ,Recht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit®.

* Engpass im Tunnel: Flucht- und Rettungswege im Tunnel sind flr eine sichere Flucht zu schmal und die Ab-
stédnde der Rettungsstollen mit 500 m viel zu lang

* Im Gegensatz dazu bendtigt der bestehende oberirdische Kopfbahnhof keine solchen kilometerlangen Tun-
nel und weist deshalb auch keine derartigen Gefahren auf.

B3: Einschrankungen und fehlende Fluchtmdglichkeiten fur Behinderte
* Zugang zu den Bahnsteigen flir mobilitatseingeschrankte Personen nur Uber jeweils einen Aufzug je Quer-
steg; es sind keine Rampenzugange zu den Bahnsteigen vorgesehen.

* Transportkapazitat der Aufzlige ist viel zu gering; bei Stérung eines Aufzuges ist Zugang zum Bahnsteig flr
Gehbehinderte erheblich erschwert.

* Die baurechtlich vorgeschriebenen Mindestmal3e und die zulassige Neigung fir Rollstuhlfahrer werden auf
den Bahnsteigen nicht eingehalten.

* 15 %o (!) Bahnsteiglangsneigung (Vorgabe n. EBO: kleiner 2,5 %o) erschwert Rollstuhlnutzung!

* Zugang vom Bahnsteig zur S-Bahn flr mobilitdtseingeschrankte Personen nicht mdglich, weil hier keine Auf-
zlge vorgesehen sind.

* Im Brand- und Katastrophenfall! gibt es flir mobilitatseingeschrankte Personen keine Fluchtmdglichkeiten aus
der Tiefbahnsteighalle und erst recht nicht aus dem Tunnel! Geplante Warterdume an den Bahnsteigenden
sind unzureichend und viel zu weit entfernt.

B4: Enge auf Bahnsteigen und Zugangen

* Engpass Bahnsteig: Abstand Bahnsteigkante bis Treppenblock nur 2,04 m, abzlglich 80 cm Sicherheits-
streifen verbleiben nur 1,24 m(!) Durchgangsbreite an den 7
Treppenaufgangen mit der grofdten Personenstrom-Dichte. Erhebli-

Verteilerebene

che Behinderungen an diesen Engstellen sind absehbar

* Anzahl und Breite der Zugangstreppen zu den Bahnsteigen sind

unzureichend zur Bewaltigung der Personenstrome! Vorgesehen Lot £ o4
sind jeweils vier Treppen je 2,35 m Gehbreite auf 420 m Bahnsteig- gﬁ H%
lange, dazu vier Rolltreppen aufwarts und drei abwarts.

* Die vorgesehenen Verkehrsflachen auf den Bahnsteigen und ins- : bt !;
besondere an den Zugangen sind fiir die hohen Personenstrome in i i ey

den Hauptverkehrszeiten unzureichend und flihren zu einem unzu- © Logicus, Tunnelblick



mutbaren Gedrange. Der in den Werbe-Broschiren der DB angepriesene ,hohe Komfort mit internationaler
Vorbild-Funktion“ wird weit verfehlt [9].

* Von jedem Bahnsteig aus gibt es nur eine Rolltreppe zur S-Bahn, die nur in einer Richtung lauft und erst
nach Bedarf wechselt. Wer die jeweils andere Richtung bendétigt, muss in StolRzeiten sehr lange warten, weil
der Menschenstrom das Wechseln verhindert, oder mit seinem Gepack Stufen steigen.

C Baugrund-Risiken
C1: Gefahr durch aufquellenden Anhydrit / Bauschaden durch Hebungen

* Die insgesamt 62 km Zulauftunnel zum S-21-Tiefbahnhof durchstol3en auf 15 km Lange machtige unaus-
gelaugte Anhydrit-Schichten, eine Gesteinsart, die bei Wasserzutritt aufquillt und dabei den 1,6fachen
Raum einnimmt. Die dadurch verursachten sehr groBen Driicke konnen die Tunnelwande eindricken und
zum Dauer-Sanierungsfall machen, s. Wagenburgtunnel in Stuttgart, Engelberg-Autobahn-Tunnel bei Leon-
berg und weitere [10].

» Gefahr von Gebaudeschaden durch Hebungen, verursacht durch aufquellenden Anhydrit im Untergrund bei
Wasserzutritt als Folge der Untertunnellungen.

Schadensbeispiele hierzu: Staufen, Leonberg, Béblingen, Rudersberg u.v.a.m.

» Beide Rohren des Fildertunnels sind genau unterhalb des Fernsehturmes vorgesehen, wo sie im Anhydrit
verlaufen. Es besteht die Gefahr, dass die Standsicherheit des Fernsehturms bei starker Aufquellung des Un-
tergrunds beeintrachtigt wird.

» Gefahr von Gebaudeschaden durch Absenkungen verursacht durch die Tunnelbau-Arbeiten. Um solche
Schaden gering zu halten, mu3 die Bahn im steilen Kernerviertel unter allen Gebauden oberhalb der Willy-
Brandt-Stral3e bis oberhalb der Sangerstralle sehr aufwendige Hebungsinjektionen durchflihren, mit deren Hil-
fe die Hauser zunachst um mehrere cm angehoben werden sollen, um dann nach dem Tunnel-Vortrieb wieder
abzusinken.

Wenn man das Tunnelbohr-Debakel von Rastatt anschaut, sind Zweifel an der Kompetenz der DB sehr wohl
berechtigt, dass sie die nicht weniger komplexe Thematik des Tunnelbaus in Anhydrit bei S-21 verstanden hat
und langfristig I6sen kann. Daran haben auch die bahneigenen Gutachter KPMG/Basler& Partner berechtigte
Zweifel gedulert.

C2: unsicherer Untergrund / Gefahr des Aufschwimmens

+ Die S-21-Baugruben im Nesenbachtal liegen auf einem teils morastigen Untergrund unsicherer Tragfahigkeit
und bedirfen deshalb einer aufwendigen Sonder-Griindung mit tiefreichenden Bohrpfahlen bis in die Grund-
gipsschichten hinein, wobei ein ungewollter Aufstieg des darunterliegenden Mineralwassers nicht auszuschlie-
Ren ist.

» Trotz seines groRen Gewichtes kann der S-21-Tiefbahnhof bei hohem Grundwasserstand aufschwimmen,
wobei schwerste Bauschaden auftreten. Um dies zu vermeiden, sind Notflutéffnungen vorgesehen, um bei
Uberschreiten eines festgelegten Grundwasserstandes die Tiefbahnsteighalle zu fluten, dies bedeutet kein
Bahnbetrieb im S-21-Tiefbahnhof flr langere Zeit.

C3: Gefahr durch Erdfalle und Hangrutschungen

» Gefahr von Hangrutschungen im steilen Kernerviertel sowie am Kriegsberg, ausgeldst durch das baubedingte
Absenken des Grundwasserstandes am Hangfuld sowie auch durch das Einleiten von Wasser aus den blauen
Rohren des Grundwassermanagements in den Untergrund. Diese Bereiche sind geologisch bedingt
hangrutschgefahrdet.

* Der Untergrund Stuttgarts weist zahllose Dolinen/Erdfalle als Folge ortlicher Anhydrid-Auslaugungen auf, die
plotzlich und unerwartet bis zur Oberflache aufbrechen konnen. Im Bereich der S-21-Baugruben sind mehrere
solcher alterer zugeschitteter Dolinen nachgewiesen. Die Gefahr eines erneuten Auftretens eines Erdfalles be-
steht nach wie vor.

C4: Gefahrdung Grund- und Mineralwasser

* Besorgnis Uber die Gefahrdung des Mineralwasseraufkommens Stuttgarts, dem zweitgroten Europas, u.a.
durch die tiefreichenden Grundwasser-Absenkungen flr die S-21-Baugruben und dem Anschneiden der schiit-
zenden Grundgipsschichten. Gefahrdung des Grundwassers durch Einleiten des Baugruben-Wassers als
.Rostbrihe® in den Untergrund, bedingt durch Stahlrohre ohne Korrosionschutz des GWM (Blaue Rohre).

* Das dem Absenk- und Infiltrationskonzept zugrundeliegende Grundwasserstromungsmodell ist zweifel-
haft, die Prognosen fragwiirdig. Die Kritik erstreckt sich von rein quantitativen Mangeln bis zu methodischen
u. grundsatzlichen naturwissenschaftlichen Unzulanglichkeiten.

* Eine flachendeckende Stlitzung der Heil- und Mineralquellen funktioniert mit dem planfestgestellten Infiltrati-
onskonzept nach eigenen Erkenntnissen nicht, dadurch Besorgnis der Gefahrdung dieser Quellen.

* Nach eigenem Eingestandnis der Modellbetreiber [11] sind die Randbedingungen (sowohl beim DB-Modell als
auch dem Prifmodell des Landesgutachters) Uber die gesamten Modellgrenzen nicht empirisch Uberprifbar.
Beide Modelle liefern lediglich eine mangelhafte Kenntnis des realen Systems. 5



* Stark erhdhte Grundwassermengen sind heute schon erkennbar (10-facher Grundwasser-Andrang am Zwi-
schenangriff in Stuttgart-Wangen, Wassereinbruch in Tunnel Untertlirkheim).

D Unkalkulierbare Kosten-Risiken

D1: Baukosten vervielfacht / Kosten-Verschleierung

* Rahmenvereinbarung 1995 lGber Bau von Stuttgart 21 zwischen DB, Land und Bund 2,5 Mrd. €

* Im Finanzierungsvertrag von 2009 wurden die Gesamt-Kosten mit 4,526 Mrd. € festgelegt. Dies war Grund-
lage der Volksabstimmung 2011 tber ,Stuttgart 21“ [,Der Kostendeckel gilt].

* Im Dezember 2012, ein Jahr nach der Volksabstimmung, hat die DB einen Kostenanstieg um tber 50% auf
6,8 Milliarden € eingerdumt; nahezu dreimal mehr als urspriinglich angegeben. Die Finanzierung der Mehrkos-
ten bleibt ungeklart. Die im Finanzierungsvertrag v. 2009 vorgesehene Ausstiegsklausel fur den Fall, dass der
Kostendeckel gesprengt wird, bleibt ungenutzt.

* Die Verlegung der Stadtbahn erfordert zusatzliche Kosten von rd. 200 Mio. €, davon 70 % aus o6ffentlichen
GVFG- Mitteln (Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-Gesetz) zusatzlich zum Finanzierungsvertrag

* Anfang Juni 2016 gibt die DB weitere Kostensteigerungen um 524 Mio. € bekannt; der Risikopuffer ist da-
mit aufgebraucht. Ein Kosten-Gutachten von KPMG v. 27.9.2016 bescheinigt zwar 6,5 Mrd. € als Kostenrah-
men, weist aber auch auf das Risiko weiterer Mehrkosten hin. Im Dezember 2017 wird eine weitere
Kostensteigerung auf 7,6 Mrd. Euro bekannt und eine Inbetriebnahme erst 2025.

* Tatsachlich muss mit weiteren erheblichen Kostensteigerungen gerechnet werden; unabhangige Schatzungen
liegen bei 9,8 Mrd. € bei Fertigstellung 2021 [12].

D2: Betriebswirtschaftlichkeit von Stuttgart 21 nicht erreichbar

* Die Realisierungsvereinbarung von 2001 sieht eine laufende Projektvalidierung durch Wirtschaftlichkeitsnach-
weis auf Basis einer belastbaren Kostenrechnung auf Grundlage der kompletten Planfeststellungen vor, gege-
benenfalls Projektausstieg.

» DB-Konzernchef Grube hatte 2010 erklart, bei Uberschreiten der Baukosten iber 4,8 Mrd. € sei das Vorhaben
»otuttgart21“ unwirtschaftlich, da wirde er ,die Reillleine ziehen®! Dies hat er jedoch nicht getan.

* Die von der Bahn im Dez. 2012 eingestandene weitere Kostenerhéhung um 2,3 Mrd. € auf 6,8 Milliaden € er-
gibt eine ,Negativ-Verzinsung“ von 0,3 %, das S-21-Vorhaben ist also eindeutig unwirtschaftlich [13].

D3: Verstold gegen DB-Konzernrichtlinien

* Eine Konzernrichtlinie der Bahn AG von 2001 fordert, GroRRprojekte aus Grinden der Risikominimierung erst
zu beginnen, wenn alle Planfeststellungen komplett vorliegen [14], damit die ,Wirtschaftlichkeit und Kos-
tenkontrolle auf einer belastbaren Datenbasis auf abgeschlossener Planfeststellung” erfolgen kann. Mit dem
Baubeginn im Februar 2010 ohne abgeschlossene Planfeststellung hat die DB hat gegen ihre eigenen internen
Vorgaben verstol3en!

* Vorhaben dirfen nur bei nachgewiesener Wirtschaftlichkeit mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich
groler als 1,0 begonnen werden. Dies wurde nie nachgewiesen, im Gegenteil, durch die Verschleierung der
wahren Kosten wurden Konzernbestimmungen unterlaufen.

D4: Verzugskosten

* Verzdgerungen bei der Fertigstellung und Inbetriebnahme haben weitere erhebliche Kostensteigerungen als
»verzugskosten“ zur Folge, u.a. verlangerte Vorhaltekosten fiir Baustellen-Einrichtungen, weiterlaufende Perso-
nal- und Raumkosten der DB-Bauleitung, Schadenersatzanspriiche von Unternehmen und Dritten wegen Ter-
min-Uberschreitungen u.a.m. Die DB AG rechnet z.Zt. mit 30 Mio. € je Monat, im Jahr also 360 Mio. €. Bei vier
Jahren voraussichtlichem Bauzeitverzug ergibt allein dies Mehrkosten von tiber einer Milliarde €!

» Spatestens 2020 mussen die 2001 von der Stadt Stuttgart erworbenen Gleisflachen entwidmet und von allen
Gleisanlagen gerdumt (ibergeben werden. Verzdgert sich die Ubergabe, was heute bereits absehbar ist, muss
die Bahn jahrlich 25,5 Mio Verzugszinsen an die Stadt Stuttgart zahlen. Bei einer voraussichtlichen Ubergabe
in 2027, 2 Jahre nach einer mdglichen Inbetriebnahme von S-21 in 2025, bedeutet dies Verzugszinsen von ins-
gesamt 178 Mio. €.

E Ungeldste Flughafen- und S-Bahn-Anbindung/Verkehrsprobleme bei OPNV

E1: Storungsanfalliger Mischverkehr auf der Filderstrecke

* Die DB plant im nur 2-gleisigen Streckenabschnitt Stuttgart-Rohr — Flughafen, der bis heute nur von der S-
Bahn befahren wird, einen gemischten Verkehr von Regional-/ Fernziigen und S-Bahnzligen. Dieser Mischver-
kehr auf nur 2 Gleisen mit 3 S-Bahn-Haltepunkten ist sehr storungs- und verspatungsanfallig.

* Die niveaugleiche Kreuzung der Zuge bei der Einfahrt in den Flughafen-Terminal-Bahnhof verscharft diese
Gefahr noch zuséatzlich. Vor allem in der Hauptverkehrszeit werden dort entstehende Stérungen sich auf das
gesamte Stuttgarter Bahnnetz auswirken und ein Verspatungschaos mit zahlreichen Zugausfallen verursachen.
Dem Regional- und Fernverkehr steht im Flughafen-Terminalbahnhof fur beide Fahrtrichtungen nur ein einz6iges



Gleis zur Verfigung. Die dabei entstehenden Fahrwegkonflikte werden das Taktgeflige der S-Bahn empfindlich
storen.

* Die von der DB geplante Lésung wird eine Verstarkung des S-Bahnverkehrs auf dieser Strecke gegeniber
heute auf Dauer ausschlief3en.

* Auch der Regional- und Fernverkehr wird dauerhaft auf zwei Zlige je Stunde und Richtung beschrankt sein.

* Die massive Kritik einer Vielzahl von Experten und auch die im Filderdialog erarbeiteten konstruktiven Vor-
schlage wurden und werden ignoriert.

* Die DB-Planung stellt die schlechteste aller Losungsalternativen dar. Auch der mittlerweile gefundene Kompro-
miss "Drittes Gleis" andert daran nichts.

E2: Minister-Erlaubnis zur Nutzung S-Bahn-Tunnel fur Reisezugverkehr

Um die auf den Fildern bestehende S-Bahn-Strecke auch fur den Reisezugverkehr zum Flughafen nutzen zu
konnen, was wegen der fir das kleinere Lichtraumprofil der S-Bahn-Ziige gebauten Tunnel eigentlich nicht zu-
lassig ist, hatte das Bundes-Verkehrsministerium 2010 eine bis 2035 befristete Ausnahmegenehmigung er-
teilt. Was danach kommt, bleibt offen.

E3: S-Bahn- und Stadtbahn-Betrieb durch S-21 Uber Jahre beeintrachtigt
,Keine Verkehrsbeeintrachtigungen des laufenden Betriebs® hatte es vor Beginn der Baumalinahmen geheil3en.
Die erlebte Wirklichkeit sieht seither anders aus:

* Das S-Bahn-Chaos erleben die Pendler tagtaglich. Die S-Bahn-Stammstrecke befindet sich in kritischem Zu-
stand, It. dem von der Bahn beauftragte Verkehrsberatungsunternehmen SMA .

* Die Beeintrachtigungen der Stadtbahn durch die S-21-Bauarbeiten sollten urspriinglich nur wenige Tage oder
Wochenenden andauern. Die mittlerweile 14.(!) Planédnderung fur den Abschnitt des Tiefbahnhofs (PFA 1.1) be-
dingt heute schon Streckensperrungen: Die Strecke Staatsgalerie <--> Charlottenplatz war von Pfingsten 2016
bis Anfang Dezember 2017 unterbrochen. Ab Dezember 2017 ist die Strecke Staatsgalerie

<--> Hbf flir zwei oder mehr Jahre unterbrochen [15].

» S-21-Baustellen-LKW-Verkehr beeintrachtigt Strallenverkehr und entspricht nicht der Vorgabe der Planfest-
stellung. Ab 2018 wird eine Baustralde beseitigt, so dass die LKWs wieder auf dffentlichen Stra’en fahren mus-
sen. Zusatzliche Feinstaub- und Larmbelastigung fur Anwohner.

E4: Probleme bei Probebetrieb und Inbetriebnahme

* Probebetrieb erfordert ein Umschalten zwischen alter und neuer Streckenfuhrung. Das ist an einigen Stellen
nicht moglich bzw. baulich nicht vorgesehen.

* Der Umbau der S-Bahn-Rampe bedingt Sperrungen der Stammstrecke.
 Eine Fahrmdglichkeit von der Mitthachtstral’e zum Kopfbahnhof ist laut DB nicht vorgesehen.

F Vertrags- und Umsetzungsfragen

F1: Bauzeiten-Uberschreitungen — Fertigstellung um Jahre verzogert

Die im Finanzierungsvertrag festgelegte Inbetriebnahme von S21 verzdgert sich Jahr um Jahr! Urspringlich far
2011 vorgesehen, verschob sich der Termin auf Dez. 2019, 2021, 2025. Doch selbst dieser Termin wackelt. In
Betrieb gehen wird nur ein Teil des Projekts. Doch auch das wird nicht reichen. Mit weiteren Verzégerungen ist
zu rechnen. Damit ergibt sich ein auRerordentliches Kiindigungsrecht fir Land und Stadt als Vertrags- und Fi-
nanzierungspartner.

F2: Planfeststellungen sind nicht abgeschlossen oder zu spat
29 Jahre nach Planungsbeginn (1993) und 12 Jahre nach Baubeginn [2.2.2010]:

* PFA 1.1: Das Grundwassermanagement hat seine geplante Laufzeit um Jahre Uberschritten.
* PFA 1.2: Beim Fildertunnel sind noch viele Fragen ungeklart, u.A.: Brandschutz; Regelung der Entschadigun-
gen und Haftungsibernahmen bei Schaden u.a.m. sind immer noch vor Gericht.

* PFA 1.3: Filderabschnitt: Planfeststellung liegt bisher nur fir Teilabschnitt PFA 1.3a vor, Rest wie Gaubahnan-
bindung, Panoramastrecke weiterhin unklar.

* PFA 1.4: Abschnitt Flughafen bis Wendlingen: Mit der groRen Wendlinger Kurve beseitigte man einen Eng-
pass, liel} einen zweiten mit der eingleisigen Kurve nach Plochingen aber bestehen. Keine Kapazitatsreserven
fir die Zukunft, keine Flexibilitat.

* PFA 1.5: Zufihrung Feuerbach: keine Anbindung der Gaubahn. Bahn ignoriert die Forderung der ,Schlichtung®.

* PFA 1.6b: Abstellbahnhof Untertiirkheim: Die Planfeststellung 2022 kam viel zu spat und I0st keines der anste-
henden Probleme. Trotzdem baut die Bahn stur gegen alle Vernunft.

G Umwelt und Klima durch S-21 bedroht
G1: erhohter Energie-Aufwand und erhebliche CO,-Freisetzung bei S-21

* Erheblicher Mehrverbrauch an Antriebsenergie der ausfahrenden Zige bedingt durch die Tieflage 7des



Bahnhofes (Halten im tiefsten Punkt) im Vergleich zum bisherigen Kopfbahnhof.

* Mehrverbrauch an Antriebsenergie auf Neubaustrecke Wendlingen-Ulm mit vielen Steigungen und Gefallen,
zusatzlicher Gesamt-Hohenunterschied 294 m zwischen Stuttgart und Ulm (Albquerung NBS bei 750 mNN
statt heute 590 mNN, zuzlgl. Filderaufstieg 159 m).

* Erheblicher elektrischer Mehrbedarf von ca. 40 Rolltreppen und Aufziigen sowie fiir Beleuchtung und Belif-
tung bei Stuttgart 21 gegentiber aktuellem Kopfbahnhof (hohe Folge- und Betriebskosten).

* Erhebliche CO, —Treibhausgasemission beim Bau und Betrieb von Stuttgart 21 aufgrund des wesentlich ho-
heren Energieverbrauches gegeniber aktuellem Kopfbahnhof.

* Gesamt-Freisetzung von bis zu 5,7 Mio. t CO,Treibhausgas beim Bau von Stuttgart21 durch Beton-und Stahl-
Herstellung, Einsatz der Baumaschinen, baustellenbedingte LKW-Fahrten und zusatzlichen Autoverkehr:
[http://ingenieure22.de/cms/images/publikat/flyer/Treibhausgasemissionen_Stuttgart21.pdf].

Verringerung CO,-Abbau um rd. 3.750 t CO, jahrlich durch die 1.500 far S-21 gefallten Parkbdume

Auch in Bezug auf den Klimawandel ist S-21 nicht zu verantworten.

G2: Innerstadtische Naherholungsgebiete durch S-21 zerstort

* Der Mittlere Schlossgarten als innerstadtisches Naherholungsgebiet und wichtiger Klima-Insel mit seinen 289
grolden alten Baumen und seltenen bedrohten Tierarten wie Fledermausen und Juchtenkafern wurde flr

S-21 geopfert und unwiederbringlich zerstort.

« Ahnliches geschieht im Rosenstein-Park, der als FFH-Gebiet nach EU-Recht eigentlich streng geschitzt ist.

G3: Erhéhte Uberflutungsgefahr der Innenstadt durch S-21

* Alle Hauptabwasserkanale der Innenstadt werden vom Tiefbahnhofstrog zerschnitten und missen mit hohen
Baukosten umgelegt und unter dem Trog als Duker hindurch gefuhrt werden. Durch verringerte Abflussleistung
bei Starkregen Uberflutungsgefahr fir die Innenstadt, auRerdem zusatzlich jahrlich tber 500.000 € Wartungs-
kosten

* Der quer zum Tal verlaufende Wall Gber dem S-21-Tiefbahnhof wirkt wie ein Staudamm. Bei Starkegen bildet

sich ein Uber 2 m tiefer Stausee mit Uberflutungsgefahr fiir die Klett-Passage samt Tiefhaltestellen fiir Stadt-
und S-Bahn!
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