
Gegenübergestellt: Leistung des
Kopfbahnhofs

Versprochene
Leistungsfähigkeit von S21

Tatsächliche, gerichtlich
bestätigte Leistung von S21

35, 39, 44, 49 51, 60, 70,
doppelte Leistungsfähigkeit
=100 Züge pro Stunde

versprochen in Gutachten, Wer­
bekampagnen, Prospekten,
Turmforum sowie gegenüber
der EU! (1994­2012)

32­35 Züge pro Stunde

festgestellt vom VGH Mannheim
(2006; Entscheidung 5 S 848/05,
Randziffer 59), sowie Oberstaats­
anwalt Häußler (2012)

50 Züge pro Stunde, mit gerin­
gen Ausbauten 56 Züge pro
Stunde

bestätigt von Landesregierung
und Nahverkehrsverband
Baden­Württemberg (2011)

Die Leistungsfähigkeit von Stuttgart 21: Anspruch und Wirklichkeit

Stuttgart 21: Milliarden für einen Engpass!
Unterdimensioniert, leistungsschwach ­ ein Rückschritt für die Bahnkunden

Die wundersame Leistungssteigerung
Seit 1994 heißt es, im Tiefbahnhof mit seinen 8 Gleisen
können viel mehr Züge abgefertigt werden als im alten
Kopfbahnhof mit seinen 17 Gleisen. In den Gutachten
und Werbekampagnen wurden ganz unterschiedliche
Zugzahlen präsentiert: mal 35 Züge, mal 39, mal 44, 49,
51, ja, sogar 60 und 70 Züge sollten auf den 8 Gleisen in
der Spitzenstunde abgefertigt werden können.

Bei unveränderter Planung wurde 2007 in Hochglanz­
prospekten für Stuttgart 21 sogar die doppelte Leis­
tungsfähigkeit (also Kapazität) gegenüber dem
bestehenden Kopfbahnhof versprochen!
Die liegt aber ­ wie die Landesregierung bestätigt hat ­
heute schon bei 50 Zügen pro Stunde.
Der Tiefbahnhof müsste demzufolge 100 Züge schaffen.

Auch der EU wurde 2008 die doppelte Kapazität ver­
sprochen, woraufhin ein Zuschuss von 114 Millionen
Euro bewilligt wurde ­ zu Unrecht?

2011 wurden im sogenannten „Stresstest“ für Stuttgart
21 jedoch nur noch 49 Züge in der Spitzenstunde gefor­
dert, also weniger als der Kopfbahnhof heute schon leis­
ten kann.

Im Turmforum des Stuttgarter Hauptbahnhofs wurde
jahrelang mit einer Verdoppelung der Leistung durch den
Bau von Stuttgart 21 geworben. Diese Behauptung der
Bahn fand sich noch am 22.02.2013 in der Ausstellung.

Die gerichtlich festgestellte Leistung
Die versprochene Leistungssteigerung widerspricht je­
doch der gerichtlich festgestellten Leistung des Tief­
bahnhofs. Der Verwaltungsgerichtshof Mannheim wies
am 06. April 2006 eine gegen den Planfeststellungsbe­
schluss für den Planfeststellungsabschnitt 1.1 vom
28.01.2005 gerichtete Klage ab und führte in der Be­
gründung aus, der 8­gleisige Durchgangsbahnhof reiche
„für abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35
Gleisbelegungen pro Stunde aus“.

Die verbindliche Leistungszusage
Im Finanzierungsvertrag von 2009 wurde eine Erhöhung
des Zugangebots um ca. 50 % durch Stuttgart 21 gegen­
über dem Angebot von 2001 verbindlich zugesagt. Die
Schlussbestimmung darin „das Projekt trägt maßgeblich
zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse bei“ ist defi­
nitiv nicht erfüllbar.

Quelle Wikipedia

Auszug aus dem Finanzierungsvertrag von 2009, Erhö­
hung Zugangebot um ca. 50 % in Stuttgart

Jahrelange Desinformation der DB



Gut versteckt (Gerhard Heimerl, 1997­II, Anlage 21­24): Das „Szenario A“ zum Abzählen!
Verteilt auf zwei Fahrtrichtungen und gerade/ungerade Stunden finden sich nur 32 Züge zur Hauptverkehrszeit (hier
die gerade Stunde als Beispiel, fette Beschriftung und Zugzahlen ergänzt). Eine Linie liefert immer 1 Zug mit Ankunft
und Abfahrt. Liegt nur Ankunft oder Abfahrt in der Zählstunde, wird dies als halber Zug gezählt.

Die Originalunterlagen zu Stuttgart 21
Auch sie beweisen: Die Leistungssteigerung ist ein
Märchen. Der Tiefbahnhof war von Anfang an als
Nadelöhr geplant!

Was findet sich in den Originalunterlagen zu Stuttgart 21
­ für welche Leistung wurde der Tiefbahnhof tatsächlich
ausgelegt? Dies ist eines der bestgehüteten Geheimnisse
des milliardenschweren Projekts Stuttgart 21!

Dieses nur im „Kleingedruckten“ dargestellte sogenannte „Szenario A“ von 1997 enthält die einzig rechtlich verbind­
liche Leistungsdarstellung. Hierfür hatte Prof. Schwanhäußer eine „gute bis sehr gute Betriebsqualität“ ermittelt.
Schwanhäußer hatte seinerzeit auch festgestellt, dass die absolute Leistungsgrenze von Stuttgart 21 bei 32,8 Zügen
liegt (ohne weitere, nicht geplante Ausbauten der Zulaufstrecken):

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

Fazit: Die Versprechen und auch die im Finanzierungsvertrag von 2009 verbindlich zugesagte Leistungssteige­
rung sind definitiv nicht erfüllbar. Gerichtlich wurde dem Tiefbahnhof eine Minderleistung gegenüber dem
Kopfbahnhof bestätigt. Die Geschäftsgrundlage des Finanzierungsvertrags ist entfallen. Eine Kündigung muss
geprüft werden.

Der Analyst Dr. Christoph Engelhardt hat sich auf die
Suche gemacht und die Planungsunterlagen samt Gut­
achten und Anhängen akribisch durchforstet. Er stellte
fest: Dieser wichtigste Wert des Projekts wurde in sämt­
lichen veröffentlichten Unterlagen gut versteckt. Doch
zuletzt wurde er fündig: Im Anhang eines Gutachtens
von Professor Heimerl kann jedermann die Leistung an­
hand von vier Plänen zu den Zugabläufen selbst abzäh­
len – und staunen:
Es sind gerade mal 32 Züge pro Spitzenstunde!

1997, Wulf Schwanhäußer, „Stuttgart 21 Ergänzende
betriebliche Untersuchungen, Teil III“, S. 58



Vergleich deut­
scher Großbahn­
höfe: Bahnhöfe
mit über 4 Zügen
pro Gleis und
Stunde sind über­
lastet (die grauen
Säulen wurden
nicht in der Un­
tersuchung der
Stiftung Waren­
test behandelt,
Wien Hbf ist noch
im Bau).

Fazit: Die Originalunterlagen bestätigen die gericht­
lich bestätigte Minderleistung und zeigen eindeutig:
Stuttgart 21 bringt keine Mehrleistung, sondern ist
ein Rückbau von Eisenbahninfrastruktur! Dieser
Rückbau ist weder genehmigt noch genehmigungsfä­
hig.

Die Zahl 32 wurde all die Jahre verschleiert, denn
dadurch verliert Stuttgart 21 seine Legitimation.

Weiterer Beleg: Auch bei der Perso­
nenstromanalyse sind es nur 32 Züge
Sehr aufschlussreich ist auch die von der Bahn beauf­
tragte Personenstromanalyse der Durth Roos Consulting
GmbH (1998 erstellt, 2009 und 2012 aktualisiert). Darin
wurde ermittelt, wie die Zugänge, Treppen und Aufzüge
im Tiefbahnhof dimensioniert sein müssen – und zwar
wieder für nur 32 Züge in der Spitzenstunde!

Vergleiche führen ebenfalls zu maxi­
mal 32 Zügen pro Stunde
Vergleich mit Wien
Auf welche Zugzahlen werden andere moderne Bahnhö­
fe ausgelegt? In Wien wird neben anderen bestehenden
Bahnhöfen ein neuer Hauptbahnhof gebaut. Er hat eben­
falls 8 Gleise für den Fern­ und Regionalverkehr (von 12
Gleisen gesamt). Allerdings ist dieser Bereich auf 30
Züge in der Spitzenstunde ausgelegt. Wie sollen dann in
Stuttgart bei gleich vielen Gleisen so viel mehr Züge
fahren können?

Vergleich mit anderen deutschen Großbahnhöfen
Die Maximalwerte bei der Gleisbelegung werden in
Deutschland von den Hauptbahnhöfen in Hamburg und
Köln erreicht. Mit etwas über 4 Zügen pro Gleis und
Stunde leiden diese Bahnhöfe jedoch unter Überlastung
und finden sich regelmäßig unter den unpünktlichsten
Großbahnhöfen Deutschlands wieder.
Der Vergleich zeigt: Mehr als 4 Züge pro Gleis und
Stunde können nicht in vertretbarer Qualität abgefertigt
werden. Damit sind für Stuttgart 21 mit seinen 8 Gleisen
32 Züge pro Stunde realistisch.

Fazit: So wie es heißt, alle Wege führen nach Rom, so führen alle Vergleiche und Plausibilitätsbetrachtungen
auf 32 Züge pro Stunde.

Nur 32 Züge ­ das sind deutlich weniger als im Kopf­
bahnhof mit seinen 17 Gleisen: Dort fahren heute schon
38 Züge in der Spitzenstunde und seine Kapazität be­
trägt ohne weitere Ausbauten sogar 50 Züge pro Stunde.

Dagegen würde der geplante 8­gleisige Tiefbahnhof von
Stuttgart 21 nicht mal den heutigen Verkehr bewältigen
­ von Kapazitätsreserven ganz zu schweigen.

Der jahrzehntelang versprochene Leistungszuwachs
entpuppt sich als Luftnummer.

Das heißt, der ganze Bahnhof ist nur auf das Personen­
aufkommen dieser 32 Züge ausgelegt. Pikant ist dabei,
dass diese Studie der Öffentlichkeit bei der sogenannten
Schlichtung mit Heiner Geißler im Jahr 2010 vorenthal­
ten wurde und dass die Bahn auch im Jahr 2012 versucht
hat, die Veröffentlichung der aktualisierten Studie zu
verhindern.

Leistungsmärchen und Stresstest
wurden enttarnt
Die Leistung von Stuttgart 21 wurde mit vielerlei Tricks
und gravierenden methodischen Fehlern schön gerech­
net, zum Beispiel:
­ Es wurden Haltezeiten von nur 2 Minuten zugrunde
gelegt, obwohl der Stuttgarter Hauptbahnhof kein
Kleinbahnhof ist, sondern ein großer Bahnknoten mit

einem der höchsten Fahrgastwechsel in Deutschland –
vergleichbar mit Köln oder Hannover – und dort hält
praktisch kein Zug kürzer als 3 Minuten.

­ Es wurden nachts mehr Züge als mittags vorgesehen,
um die Anzahl der täglichen Zugzahlen zu erhöhen. Dies
ist eine Konstruktion, die am tatsächlichen Bedarf vor­
beigeht.



Fazit: Alle höheren Leistungszusagen bis hin zu der
öffentlich versprochenen doppelten Leistung gegen­
über dem Kopfbahnhof sind entweder vollkommen
haltlos und unbelegt oder die zugrunde liegenden Si­
mulationen sind grob fehlerhaft. Die höheren Zusagen
sind auch allesamt nicht rechtlich verbindlich.
Die Öffentlichkeit und die Parlamente wurden jahre­
lang getäuscht.
Korrigiert man die Fehler und unzulässigen Annah­
men in den Gutachten und im Stresstest, so landet
man wieder bei rund 32 Zügen pro Stunde für Stutt­
gart 21.

Fazit: Stuttgart 21 ist eine längst überholte Planung
aus einer Zeit, als der Bahnverkehr auf dem Rückzug
war. Daher wurde damals ein „kleinerer“ Bahnhof
geplant, der allerdings schon für den heutigen Bahn­
verkehr unterdimensioniert wäre.

Stuttgart 21 ist der größte technisch­wissenschaftliche Betrugsfall
der deutschen Industriegeschichte!

Ausführliche Informationen finden Sie unter www.wikireal.org
V.i.S.d.P.: Dr. Christoph Engelhardt, Hüterweg 12c, 85748 Garching ­ info@wikireal.org April 2017, 5. Auflage

Konsequenzen aus der Enttarnung des Leistungsmärchens?
Stuttgart 21 ist ein Nadelöhr! Der geplante 8­gleisige Bahnhof ist unterdimensioniert und weit weniger leis­
tungsfähig als der Kopfbahnhof. Zudem sind im räumlich beengten Tiefbahnhof keine weiteren Ausbaumög­
lichkeiten vorhanden. Da Stuttgart 21 ein deutlicher Kapazitätsrückbau ist, ist die Planrechtfertigung entfallen.

Was können Sie tun?
Fordern Sie Aufklärung und Konsequenzen von Ihren Volksvertretern, Informieren Sie Freunde und Bekannte,
schreiben Sie Leserbriefe.
Unterstützen Sie die Arbeit von WIKIREAL.ORG durch aktive Mitarbeit oder durch Ihre Spende:
Kontos: "Christoph Engelhardt", Verw.zw. "WikiReal", IBAN DE40 7015 0000 0088 1404 39;
WikiReal.org (steuerl. absetzbar): "WikiReal gGmbH", IBAN DE98 7025 0150 0027 7780 18

­ Die tatsächliche Nachfrage wurde ignoriert, stattdes­
sen wurde unterstellt, dass eine große Zahl an Bahnfah­
rern morgens aus Stuttgart heraus fährt.

­ Der Stresstest von 2011 wurde nicht bestanden, denn
der Nachweis von 49 Zügen in der Spitzenstunde gelang
nur durch unzählige Regelverstöße gegen bahneigene
Richtlinien und unzulässige Eingriffe, die die Bahn in­
zwischen weitgehend eingestanden hat.
Details: www.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest

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

Rückbau der Kapazität, geplant wurde.
Doch die Zeiten änderten sich. Durch die Bahnreform
1994/1996 und andere Faktoren erlebte der Regionalver­
kehr eine Renaissance und verzeichnet seither starke Zu­
wächse. Hier ein Beispiel:

Die Planungen von Stuttgart 21 wurden den zunehmen­
den Zugzahlen jedoch nicht angepasst! Geändert wurde
nur die Marketing­Kampagne. Bei nahezu unveränderter
Planung sollte Stuttgart 21 plötzlich viel mehr Züge ab­
fertigen können.
Der Rückbau des Bahnknotens wurde nun fälschlicher­
weise als wahres Kapazitätswunder verkauft.

Kann es wirklich sein, dass von An­
fang an ein Rückbau geplant wurde?
Ja! Dies ist nachvollziehbar, wenn man die Zeit betrach­
tet, in der die Planungen für Stuttgart 21 stattfanden.
Stuttgart 21 wurde Mitte der 80er Jahre konzipiert und
von 1988 bis1994 ausgearbeitet. In dieser Zeit zog sich
die Bahn immer mehr aus der Fläche zurück. Aufgrund
langjähriger hoher Defizite sollten nur noch die gewinn­
bringendsten Strecken befahren werden.
Ein deutlicher Rückgang des Regionalverkehrs war die
Folge. Die Zukunft wurde im schnellen Fernverkehr ge­
sehen. In diesem Umfeld fand die Planung für Stuttgart
21 statt ­ und so erklärt sich, dass damals ein „kleinerer“
Bahnhof für nur noch 32 Züge pro Stunde, also ein

In nur zwei Jahren verdreifachten sich die Fahrgastzah­
len auf der Gäubahn im Abschnitt Freudenstadt ­ Eutin­
gen im Gäu durch verbesserte Verbindungen nahezu.




