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Zusammenfassung

Vom BUND, Regionalgeschéftsstelle Stuttgart, und dem Verkehrsclub Deutschland, Landesver-
band Baden-Wirttemberg e.V. (VCD) wurde ich beauftragt, ein Gutachten tber die Beurteilung
der Uberhthten Gleisneigung beim Bahnhofsprojekt Stuttgart 21 unter Bertcksichtigung der
Anforderungen aus der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO) und dem bisherigen Verfah-
rensablauf zu erstellen.

Der neue achtgleisige Tiefbahnhof in Stuttgart, der im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 an-
stelle des bestehenden Kopfbahnhofes gebaut werden soll (Planfeststellungsabschnitt 1.1 Tal-
guerung), weist mit 15%. gegeniber dem vorgeschriebenen Grenzwert nach § 7 (2) EBO von
2,5 %o eine sechsmal groRere Langsneigung der Bahnhofsgleise (und somit auch der Bahnstei-
ge) auf.

Durch Langsneigungen in Bahnhofs- bzw. Bahnsteiggleisen besteht die Gefahr des Wegrollens
haltender Ziige wahrend des Fahrgastwechsels, so dass ein- oder aussteigende Fahrgaste ge-
fahrdet werden konnen. In Kéln Hauptbahnhof sind in den vergangenen Jahren mehrfach sol-
che Félle des Wegrollens bei einem Halt von Fernziigen der DB oder anderer Betreiber bekannt
geworden — unter Geféahrdung von Fahrgésten oder des Zugbegleitpersonals.

Auf Basis einer Risikoabschatzung ist beim im Bau befindlichen Tiefbahnhof in Stuttgart (Stutt-
gart 21) alle 4,5 bis 5,5 Jahre mit einem gravierenden Schadenseintritt zu rechnen.

Nach § 2 (2) EBO darf von den anerkannten Regeln der Technik abgewichen werden, wenn
mindestens die gleiche Sicherheit nachgewiesen ist. Im vorliegenden Fall wird zwar im Planfest-
stellungsbeschluss erklart, dass der Nachweis erbracht worden sei, eine Akteneinsicht, weitere
Recherchen und Aussagen des EBA-Vizeprasidenten ergaben jedoch, dass kein Nachweis
gleicher Sicherheit erbracht wurde bzw. dass keinerlei Dokumentation dariiber vorhanden ist.

Im Vergleich mit Bahnhofsgleisen ohne bzw. Langsneigung maximal gemaR EBO' und einem
Bahnhof mit Gleisen mit Langsneigung lasst sich grundsatzlich keine ,gleiche Sicherheit” her-
stellen. Insbesondere nicht, wenn diese Neigung sechsmal Gber dem Grenzwert der EBO liegt.
Somit ist keine Rechtfertigung fur eine Plangenehmigung maoglich.

Der Verfahrensablauf, bei dem eine Plangenehmigung erteilt wurde, ohne dass der gemaf: EBO
erforderliche Nachweis gleicher Sicherheit gefuhrt wurde, erweckt den Verdacht bzw. lasst die
Vermutung zu, dass von dritter Seite massiv Einfluss auf das EBA ausgeubt wurde.

1 D.h. maximal 2,5 %o
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Da der Nachweis gleicher Sicherheit nicht erbracht worden ist, muss der Planfeststel-
lungsbeschluss zu PFA 1.1 im Rahmen der Planfeststellung zu PFA 1.3 korrigiert werden.

Als Korrektur kommt nur eine Anordnung infrage, die Bahnsteiggleise des Tiefbahnhofs
Stuttgart 21 wenn nicht vollig eben, so doch héchstens mit einer EBO-konformen Nei-
gung von max. 2,5 %o zu gestalten. Auf das wichtige Kriterium horizontale Bahnsteigglei-
se bzw. Bahnsteige zur Vermeidung des unvermittelten Wegrollens haltender Ziige kann
wie Uberall in der Welt auch in Stuttgart nicht verzichtet werden.

Anderenfalls ist die Plangenehmigung aufgrund des fehlenden Nachweises gleicher Si-
cherheit nicht zu erteilen bzw. aufzuheben.
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Einleitung

Der neue achtgleisige Tiefbahnhof in Stuttgart, der im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 an-
stelle des bestehenden Kopfbahnhofes gebaut werden soll (Planfeststellungsabschnitt 1.1 Tal-
querung), weist mit 15%. gegenutiber dem vorgeschriebenen Grenzwert nach § 7 (2) EBO von
2,5 %o eine sechsmal grof3ere Langsneigung der Bahnhofsgleise (somit auch der Bahnsteige)
auf.

Dennoch wurde mit Planfeststellungsbeschluss vom 28.01.2005 von der EBA-Aul3enstelle
Karlsruhe/Stuttgart unter dem Aktenzeichen Az.: 59160 Pap-PS 21-PFA 1.1 (Talquerung)?® diese
Normabweichung genehmigt.

Mit diesem Gutachten sollen die rechtlichen Rahmenbedingungen fur die Genehmigung von
vom Regelwerk abweichenden technischen Lésungen und der Begriff ,Nachweis gleicher Si-
cherheit" diskutiert werden. Fir die Besonderheiten der sechsfach tberh6hten Bahnsteiggleis-
neigung im Vergleich zur EBO-Norm werden die Risiken fir die Fahrgaste und den Eisenbahn-
betrieb erortert. Weiter wird auf das Verhéltnis zwischen Eisenbahnbundesamt und Bundesver-
kehrsministerium sowie auf den Umgang der Behdrden bzw. der DB AG mit dem Kriterium der
Gleislangsneigung und der Bahnsteigneigung bei Stuttgart 21 seit 1992 eingegangen.

Zur Veranschaulichung der Problematik der erhdhten Bahnsteiggleisneigung dient folgende
Darstellung:

Gleisneigung EBO-konform, max 2,5 %e , Abbildung in der Hohe fiinffach vergroRert
¢=1000,003

a=2,5[

b=1000

Gleisneigung bei Stuttgart 21, Abbildung in der Hohe fiinffach vergroRert

¢=1000,115
a=15,134

b=1000

Abbildung 1: Gleisneigung bei Stuttgart 21 und EBO-konforme Gleisneigung

2

http://www.eba.bund.de/SharedDocs/Publikationen/DE/PF/Beschluesse/Baden_W/23_Stg21 1.1 Talquerung.pdf?__blob=publicati
onFile&v=1
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Uber die Lange der Bahnsteiggleise von rund 420 m ergibt sich ein Hohenunterschied von Be-
ginn bis Ende des Bahnsteigs in Hohe von 15,134/1000 * 420 = 6,40 m. Bezogen auf eine
Treppe mit 18 Zentimeter Stufenhdhe entspricht dies 35 Treppenstufen. In einem Wohnhaus
wurde sich diese Treppe uber mehr als zwei Stockwerke hinziehen.

3

Rechtlicher Hintergrund — AEG und EBO

Die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb sicherzustellen, war seit Einfuhrung der Eisenbahn vordring-
lich, denn das Gefahrdungspotential einer Eisenbahn war und ist erheblich, wie schon das
Reichsgericht 1879 in seiner bekannten Definition einer Eisenbahn feststellte:

,Ein Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fortbewegung von Personen oder Sachen Uber nicht
ganz unbedeutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche durch ihre Konsistenz, Kon-
struktion und Glatte den Transport grof3er Gewichtmassen, beziehungsweise die Erzielung einer
verhaltnismafRig bedeutenden Schnelligkeit der Transportbewegung zu ermdéglichen bestimmt ist,
und durch diese Eigenart in Verbindung mit den auf3erdem zur Erzeugung der Transportbewegung
benutzten Naturkraften (Dampf, Elektrizitat, thierischer oder menschlicher Muskelthatigkeit, bei ge-
neigter Ebene der Bahn auch schon der eigenen Schwere der TransportgefaRe und deren Ladung
usw.) bei dem Betriebe des Unternehmens auf derselben eine verhaltnismafige gewaltige (je nach
den Umstanden nur bezweckter Weise nutzliche, oder auch Menschenleben vernichtende und
menschliche Gesundheit verletzende) Wirkung zu erzeugen fahig ist.“®

Schon hier wird also auf die geneigte Ebene als Antriebsmittel einer Eisenbahn hingewiesen, da
sich durch die Schwerkraft (Hangabtriebskraft) Fahrzeuge in Bewegung setzen. Damals waren
solche schiefen Ebenen durchaus noch Ublich, wahrend heute dieses Antriebsmittel fur Fahr-
zeuge (absehen von Standseilbahnen) weitgehend in Vergessenheit geraten ist. Dies mag der
Grund sein, dass uberhaupt die Anlage eines schrag geneigten Bahnhofs in Erwégung gezogen
worden ist. Dennoch gilt weiterhin die Physik und damit der Sachverhalt, dass von schiefen
Ebenen Gefahren fir den Eisenbahnbetrieb ausgehen, weshalb weltweit auf die Anlage von
Bahnhofen im Gefalle verzichtet wird.

Zur Sicherheit im Eisenbahnbetrieb fuhrt im Jahr 2014 das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) aktuell auf seiner Internetprasenz aus:

Sicherheit im Eisenbahnbetrieb
Die Eisenbahn ist nicht nur ein nachhaltiges und umweltfreundliches Verkehrsmittel. Die Eisen-

8 Urteil vom 17. Marz 1879; RGZ 1, 247, 252; Abruf am 20.09.2014 unter http://dvaulont.de/2011/06/16/die-juristen-
und-ihre-definitionen-die-eisenbahn/
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bahn ist eines der sichersten Verkehrsmittel und dank des technischen Fortschritts im Verlauf
ihrer Entwicklungsgeschichte immer sicherer geworden.

Eine Verkehrssicherheit, die jede Gefahr ausschliel3t, ist jedoch nicht erreichbar. Die Eisenbah-
nen sind allerdings verpflichtet, den Gefahren mit allen technisch mdglichen und zumutbaren
Mitteln zu begegnen. Insbesondre dirfen bei der Abwagung der unternehmerischen Belange
Sicherheitsfragen nicht hinter Wirtschaftlichkeitsaspekten zuriickstehen.

In Deutschland ist ein Eckpfeiler der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb in § 4 Absatz 1 des Allge-
meinen Eisenbahngesetzes (AEG) verankert:

"Eisenbahninfrastrukturen und Fahrzeuge mussen den Anforderungen der 6ffentlichen Sicherheit
1. anden Bau zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme und

2. anden Betrieb

genugen."

Diese mit der Bahn-Strukturreform im Dezember 1993 gesetzlich normierte Eigenverantwortung
der Eisenbahnunternehmen berticksichtigt die spezielle technische Komplexitat des Systems
Eisenbahn.

Eisenbahnaufsicht

Die Eisenbahnaufsichtsbehdrden prifen im Rahmen ihrer Tatigkeiten unter anderem, ob die Ei-
senbahnunternehmen der Verpflichtung nach einem Sicherheitsmanagement nachkommen.
Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als Eisenbahnaufsichtsbehorde fir die Eisenbahnen des
Bundes und fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen ohne Sitz im Inland nimmt die Aufgaben der
mit europdischem Recht vorgeschriebenen staatlichen Sicherheitsbehdrde wahr. Fir die sonsti-
gen nichtbundeseigenen Eisenbahnen fiihren die L&nder die Eisenbahnaufsicht durch.

Erhéalt das EBA im Rahmen seiner stichprobenartigen Eisenbahnaufsicht oder im Rahmen der
Unfalluntersuchung durch die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) Kenntnis
Uber eine unzureichende Wahrnehmung der Betreiberverantwortung durch ein Unternehmen,
schreitet es ein.

Rechtsprechung zur Verkehrssicherungspflicht

Von hoher Bedeutung bei der Beurteilung von Sicherheitsfragen ist die Rechtsprechung des
Bundesgerichtshofes zur Verkehrssicherungspflicht. Danach schafft ein Eisenbahnunternehmer
durch seinen Eisenbahnbetrieb naturgemaf ganz erhebliche Gefahren. Daraus erwachst seine
Verpflichtung, diesen Gefahren mit allen technisch moéglichen und zumutbaren Mitteln zu be-
gegnen. Jedoch ist Verkehrssicherheit, die jede Gefahr ausschlief3t, nicht erreichbar. Folglich
muss und kann nicht fur alle denkbaren Moglichkeiten eines Schadenseintritts Vorsorge getrof-
fen werden. Eine mégliche Gefahr, die sich in einem Schadensereignis verwirklicht hat, wird erst
dann haftungsbegriindend, wenn sich vorausschauend fiur ein sachverstandiges Urteil die nicht
nur theoretische Mdglichkeit ergibt, dass Rechtsgiter anderer verletzt werden. Der Bahnunter-
nehmer hat deshalb diejenigen Sicherheitsvorkehrungen zu treffen, die er nach dem jeweiligen
Stand der Technik als verstandiger, umsichtiger, vorsichtiger und gewissenhafter Fachmann fir
das Eisenbahnwesen fir ausreichend halten darf, um andere Personen vor Schaden zu bewah-
ren, und die den Umstanden nach zumutbar sind.*

* http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/sicherheit-im-eisenbahnbetrieb.html; Abruf am 20.09.2014
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Europarecht

Stuttgart 21 ist Bestandteil der sog. ,Magistrale fiir Europa“ und gehdrt damit zum Transeuropa-
ischen Eisenbahnnetz (TEN). Insofern ist fir die Fragen der Sicherheit die Verordnung tber die
Interoperabilitdt des transeuropdaischen Eisenbahnsystems (Transeuropaische-Eisenbahn-
Interoperabilitatsverordnung - TEIV)® zu beachten. Anlage 2 (zu §4) fiihrt aus, dass, soweit die
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung weiterreichende Anforderungen an die Erfullung der
grundlegenden Anforderungen enthélt, diese malRgebend sind. Das bedeutet, dass die Forde-
rungen der EBO nicht hinter den TSI zurtickstehen, wie gerne dargestellt. Vielmehr ist der rest-
riktivste Wert der EBO bzw. der TSI anzusetzen.

Anzuwendendes Recht

Der vom AEG in Verbindung mit der TEIV gesetzte Rechtsrahmen wird fir den Bau und Betrieb
von Eisenbahnen durch die Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) ausgefiillt. Neubauten
von Eisenbahnen missen nach den Grundséatzen der EBO errichtet werden, sonst ist eine
Plangenehmigung zu versagen.

EBO § 2 (1) und (2) lauten:

(1)Bahnanlagen und Fahrzeuge missen so beschaffen sein, dass sie den Anforderungen der
Sicherheit und Ordnung genigen. Diese Anforderungen gelten als erfullt, wenn die Bahnanla-
gen und Fahrzeuge den Vorschriften dieser Verordnung und, soweit diese keine ausdrticklichen
Vorschriften enthalt, anerkannten Regeln der Technik entsprechen.

(2) Von den anerkannten Regeln der Technik darf abgewichen werden, wenn mindestens die
gleiche Sicherheit wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen ist.

Der Absatz (2) wurde 1991 in die EBO neu eingefiigt. In der amtlichen Begriindung heil3t es
hierzu:

Die Generalklausel in Abs. 1, wonach die Bahnanlagen und Fahrzeuge den Anforderungen der
Sicherheit und Ordnung geniigen, wenn sie den anerkannten Regeln der Technik entsprechen,
wird erganzt, weil ihre bisherige Fassung die Freiziigigkeit in der technischen Gestaltung unng-
tig einschrankte. Durch Abs.2 wird ein Abweichen von den anerkannten Regeln der Technik ge-
stattet, wenn dabei die gleiche Sicherheit gewahrleistet bleibt. Abs.2 hat insbesondere Bedeu-
tung fur Lésungen auf dem Gebiet neuer Techniken. Wer von den anerkannten Regeln der
Technik abweichen will, tragt die Beweislast fur eine mindestens gleich grof3e Sicherheit.

Die Regelung lehnt sich an § 3 Abs. 1 des Gerétesicherheitsgesetzes an.

Es ist nun interessant zur Kenntnis zu nehmen, was im dem Produktsicherheitsgesetz selbst
unter § 3 Allgemeine Anforderungen an die Bereitstellung von Produkten auf dem Markt ausge-
fuhrt wird
(1) Soweit ein Produkt einer oder mehreren Rechtsverordnungen nach 8 8 Absatz 1 unterliegt,
darf es nur auf dem Markt bereit gestellt werden, wenn es

1. die darin vorgesehenen Anforderungen erfillt und

® http://www.gesetze-im-internet.de/teiv/BIJNR130510007.html#BJNR130510007BING000100000
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2. die Sicherheit und Gesundheit von Personen oder sonstige in den Rechtsverordnungen
nach 8 8 Absatz 1 aufgefiihrte Rechtsguter bei bestimmungsgemafer oder vorhersehba-
rer Verwendung nicht geféhrdet.

(2) Ein Produkt darf, soweit es nicht Absatz 1 unterliegt, nur auf dem Markt bereit gestellt wer-
den,, wenn es bei bestimmungsgemaler oder vorhersehbarer Verwendung die Sicherheit und
Gesundheit von Personen nicht gefahrdet. Bei der Beurteilung, ob ein Produkt der Anforderung
nach Satz 1 entspricht, sind insbesondere zu beriicksichtigen:

1. die Eigenschaften des Produkts einschlief3lich seiner Zusammensetzung, seine Verpa-
ckung, die Anleitungen fiir seinen Zusammenbau, die Installation, die Wartung und die
Gebrauchsdauer,

2. die Einwirkungen des Produkts auf andere Produkte, soweit zu erwarten ist, dass es zu-
sammen mit anderen Produkten verwendet wird,

3. die Aufmachung des Produkts, seine Kennzeichnung, die Warnhinweise, die gebrauchs-
und Bedienungsanleitung, die Angaben zu seiner Beseitigung sowie alle sonstigen pro-
duktbezogenen Angaben oder Informationen,

4. die Gruppen von Verwendern, die bei der Verwendung des Produkts starker gefahrdet
sind als andere.

Die Darlegungen belegen nachvollziehbar, dass diese Regelungen sich auf technische Produk-
te beziehen. Fir die Beurteilung von Sicherheitsfragen in Zusammenhang mit der Abwicklung
des Eisenbahnbetriebes ist dieser Einschub nicht notwendig. Die Anwendung der anerkannten
Regeln der Technik hat hier noch nie den Fortschritt behindert. Bei der Gestaltung von Bahn-
hofsgleisengleisen und damit auch Bahnsteigen ohne Langsneigung als Sicherheit fir den
Fahrgastwechsel handelt es sich aber darum ein Betriebsverfahren zur Gewéhrung der Sicher-
heit und nicht um ein Produkt. Betriebsverfahren zur Gewéahrung der Sicherheit dirfen niemals
aufgegeben werden. Es widerspricht dem gesunden Menschenverstand, dass ein solches be-
wahrtes Betriebsverfahren unter Hinweis auf EBO § 2 (2) einfach aufgegeben wird.

Die zulassige Langsneigung ist in EBO § 7 geregelt:
(1) Die Langsneigung auf freier Strecke soll bei Neubauten 12,5%. auf Hauptbahnen und 40
%0 auf Nebenbahnen nicht Uberschreiten
(2) Die Langsneigung von Bahnhofsgleisen, ausgenommen Rangiergleise und solche
Bahnhofsgleise, in denen die Giiterziige durch Schwerkraft aufgel6st oder gebildet wer-
den, soll bei Neubauten 2,5%o nicht Uberschreiten
(3) Neigungswechsel in Hauptgleisen sind auszurunden.

Zu diesem § muissen einige Kommentierungen gemacht werden. Der Wert von 2,5%. entspricht
schon lange nicht mehr dem Stand der Technik. Die modernen Rollenachslager im Vergleich zu
den friheren Gleitlagern bewirken einen immer geringeren Losbrechwiderstand von haltenden
Reisezugwagen, deshalb miissen Bahnsteige und deren Gleise in Bahnhdfen, insbesondere in
grofRen Bahnhofen wie Stuttgart, unbedingt horizontal angelegt werden. Dieser Sachverhalt ist
in die bestehende EBO aber noch nicht eingeflossen.

Der zweite — sehr wesentliche — Punkt betrifft die Formulierung. soll 2,5%. nicht Uberschreiten.
In allen Vorlauferausgaben der EBO von 1967 lautete dieser Punkt darf 2,5%. nicht tberschrei-
ten.

Die langjahrige Formulierung ,darf 2,5 %o nicht tUberschreiten’ wurde in der EBO von 1965 ab-
gedndert in ,soll 2,5 %o nicht Uberschreiten’. Zur Begrindung wird angefiihrt: Diese bindende
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Vorschrift wurde durch eine ,Soll*-Vorschrift ersetzt, weil es Falle gibt, in denen eine starkere
Neigung angewendet werden muss, z.B. bei der Verlangerung von Bahnhofsgleisen in angren-
zende Neigungen der freien Strecke.

Diese Begriindung kann aber nicht tberzeugen. Wenn es nur um diesen Sachverhalt gehen
wirde, hatte man diesen § anders abfassen kdnnen und auch missen. (siehe hierzu Punkt
10.9.3)

Die Formulierung soll 2,5 %o nicht Gberschreiten. Ist weiter vertieft zu reflektieren. In dem Hand-
buch der Rechtsférmlichkeit Punkt 1.1 Juristische Fachsprache wird unter Abschnitt 84 ausge-
fuhrt: ,Auch das Wort ,sollen” ist mit Umsicht zu verwenden. Soll-Vorschriften unterscheiden
sich von Kann- und Muss-Vorschriften. Sie kdnnen verschiedenes bedeuten: Wenn z.B. eine
Behdrde téatig werden ,soll*, ist sie in der Regel dazu verpflichtet. Sie kann aber ausnahmsweise
davon absehen, und zwar in einer atypischen Situation.

Konkret fur S 21 sind hiernach die Fragen zu entscheiden: Liegt hier eine ,atypische* Situation
vor? Kann man die sechsfache Uberschreitung eines festgelegten Regelwertes unter Hinweis
auf eine atypische Situation rechtfertigen?

Auch hier sind die allgemeinen Sicherheitsgrundsétze zu beachten — auch fiir eine atypische
Situation muss die Sicherheit des Betriebs und der Fahrgaste gewahrleistet sein!

Zusammengefasst fordern die rechtlichen Grundlagen bei der Anlage von Eisenbahnen:
1. Beider Abwagung der unternehmerischen Belange durfen Sicherheitsfragen nicht hinter
Wirtschaftlichkeitsaspekten zurtickstehen.
2. Eine mogliche Gefahr, die sich in einem Schadensereignis verwirklicht hat, wird erst
dann haftungsbegriindend, wenn sich vorausschauend fir ein sachverstandiges Urteil
die nicht nur theoretische Méglichkeit ergibt, dass Rechtsgtiter anderer verletzt werden.

Nachfolgend sollen diese Aspekte vertieft untersucht werden.

A

Physik, Risikoanalyse und Nachweis gleicher Sicherheit

4.1 Physikalische Grundlagen

In einem geneigten Bahnhof gelten die Grundsétze der Physik — von besonderer Bedeutung ist
die Hangabtriebskraft und die hieraus resultierende Beschleunigung ungebremster Fahrzeuge
bzw. die notwendige Bremskraft, um die Hangabtriebskraft auszugleichen.
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Fi

Abbildung 2: Hangabtriebskraft Fy,°

Fur die Hangabtriebskraft gilt folgende Formel:

Fy=Fg-sina=mgsina

Bei einer Neigung von 15,134 %o ergeben sich fir obige Formel und Abbildung folgende Werte:
h=15,134

b= 1000 |=Wurzel (h*+b% =1000,1145 ¢=9,81

Geht man davon aus, dass bei einer Gleisneigung von 0,8 — 1 %o kein Abrollen mehr stattfindet,
kann zur Berechnung des Hangabtriebs die Gleisneigung um diesen Betrag vermindert werden:

Damit ergibt sich die Beschleunigung a aus dem Hangabtrieb zu a= g * (h-0,8)/b = 0,14 m/s®
Bei einer EBO-konformen Gleisneigung mit h = 2,5 betragt a = 0,017 m/s?

Dies fuhrt im Vergleich zu folgenden Ergebnissen:

Verhaltnisse ab Beginn des Weg- | Nach 10 Sekunden Nach 60 Sekunden
rollens
Stuttgart 21 EBO- Stuttgart 21 EBO-
Grenzwert Grenzwert
Neigung 15,134 %o 2,5%0 15,134 %o 2,5%0
Erreichte Geschwindigkeit 5 km/h 0,6 km/h 30,4 km/h 3,7 km/h
Zuruckgelegte Wegstrecke m 0,85m 252 m 30,6 m

Tabelle 1: Auswirkungen der Gleisneigung bei Stuttgart 21 auf wegrollende Ziige

® http://de.wikipedia.org/wiki/Hangabtriebskraft; Grafik von Rainer Zenz
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Bei einer EBO-konformen Bahnhofsanlage mit maximal 2,5 % Neigung kdénnen sich unge-
bremste Ziige nur mit sehr geringer Geschwindigkeit in Bewegung setzen. Nach 10 Sekunden
hat sich der Zug noch um weniger als einen Meter bewegt, nach einer Minute liegt die Ge-
schwindigkeit immer noch unterhalb Schrittgeschwindigkeit.

Anders hingegen bei Stuttgart 21: Die sechsfache Uberschreitung des Grenzwertes bei der
Langsneigung fuhrt schon nach 10 Sekunden zu einer Geschwindigkeit von 5 km/h des unge-
bremsten Zuges — nach einer Minute sind schon 30 km/h erreicht und der Zug hat 252 m zu-
rickgelegt, sofern nicht zuvor die Sifa (erfolgt nur bei aktivem Fihrstand und in ausgewahlter
Fahrtrichtung) angesprochen hat und den Zug u.U. zwangsgebremst hat. Auch die Geféahrdung
von anderen ein- und ausfahrenden Zugfahrten durch Signalhaltfalle (Zwangsbremsung anderer
Zige mit Personenschaden) oder gar Flankenfahrten ist nicht zu unterschéatzen.

Dies zeigt das signifikant hthere Gefahrdungspotential durch die weit oberhalb des Grenzwer-
tes liegende Langsneigung bei Stuttgart 21. Die um den Faktor 6 hohere Langsneigung als der
Grenzwert fiihrt zu um den Faktor 8,2 hoheren Auswirkungen hinsichtlich der Wegrolleffekte.

4.2 Risikoanalyse

Fiar den Nachweis gleicher Sicherheit ist es zunachst erforderlich, eine Risikoanalyse vorzu-
nehmen.

Dazu sind die Risiken einer Anlage, die der EBO gentigt, mit der von der Vorhabentragerin be-
antragten Anlage, die von den Bestimmungen der EBO abweicht, zu vergleichen.

Die folgende Tabelle fiihrt bei Stuttgart 21 die von der Vorhabentragerin vorgeschlagenen und
im Planfeststellungsbeschluss festgehaltenen MaRnahmen auf, erganzt diese um Risiken und
vergleicht diese mit den Verhéltnissen einer EBO-konformen Bahnhofsanlage.

Risikoposition EBO-konformer Bahnhof (Bahn- Bahnhofsanlage Stuttgart 21
steiggleise ohne Langsneigung)

Wegrollen haltender Ziige Passive Sicherheit, ohne aulie- Aktive Sicherheit: Ziige missen
ren Einfluss kann sich ein Zug gebremst werden, um das Weg-
nicht selbsttatig in Bewegung rollen zu verhindern; Zugbildung
setzen und Wenden kann nicht im

Bahnhof erfolgen

Wegrollen von Gegenstinden auf | Passive Sicherheit, ohne duRe- |- 9gro8ere  Querneigung  der

dem Bahnsteig ren Einfluss kann sich ein Ge- rBo?Irr]]re]j\gi;geen égrBEgIaanteigmitte
ggnstand auf F’e_m Bahnsteig - selbstbremsende gepéckkar-
nicht selbsttatig in Bewegung ren
setzen - Hinweisschilder oder sonstige

optische Hinweise auf erhdhte
Langsneigung und eventuell

10
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erschwerte Benutzung der
Fahrzeuge (Ein- und Ausstieg)

Einfahrt von Zigen in den Bahn- | Keine Besonderheiten Verkurzter oder verlangerter

hof Bremsweg aufgrund Schragnei-
gung — bislang nicht thematisiert;
insbesondere im Fall von Dop-
pelbelegungen von Gleisen prob-
lematisch. Ggf. sehr kleine Ein-
fahrgeschwindigkeiten und Min-
derung der Leistungsfahigkeit

Ubersichtlichkeit des Bahnsteigs | Keine Besonderheiten Hohenunterschied von bis zu 6,5
bei der Zugabfertigung Metern in Verbindung mit Eng-
stellen, z.B. Rolltreppen, Trep-
penhauser, bislang ungeklarte
Auswirkungen auf und Erschwer-
nisse fur die Zugabfertigung und
u.U. Minderung der Leistungsfa-
higkeit

Tabelle 2: Risikovergleich EBO-Konformitat — Stuttgart 21

4.3 Exemplarische Risikoabschéatzung

Fur den Fall des Wegrollens haltender Ziige aufgrund der Uberhéhten Gleisneigung soll hiermit
eine Risikoabschatzung erfolgen.

Das unbeabsichtigte Wegrollen haltender Ziige kann mindestens folgende Konsequenzen ha-
ben:

- Gefahrdung der Ein- und Aussteiger, Gefahr des Sturzes zwischen Zug und Bahnsteig

- Wegrollen bis zu einem Gefahrenpunkt einer Weiche(Weiche) mit der Gefahr von Signal-
haltstellungen und Flankenfahrten

- Wegrollen bis zu einem weiteren haltenden (oder einfahrenden) Zug im Fall von Doppel-
belegungen

Unterstellt man, dass Eine von Tausend menschlichen Handlungen fehl gehen und dass Eine
von einer Million menschlichen Handlungen eine gravierende Fehlhandlung darstellt, so kann
abgeschatzt werden, wie haufig solche Falle in der Bahnhofsanlage bei Stuttgart 21 eintreten
werden:

Es kann mit rund 500 — 600 taglichen Zugbewegungen gerechnet werden; bei 365 Tagen

im Jahr fuhrt dies zu einer Eintrittswahrscheinlichkeit einer gravierenden Fehlhandlung
alle 4,5 bis 5,5 Jahre.

11
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Angesichts dieser hohen Eintrittswahrscheinlichkeit ist die unter 3. aufgefihrte Rechtslage
nochmals zu wiederholen:

1. Bei der Abwagung der unternehmerischen Belange diirfen Sicherheitsfragen nicht hinter
Wirtschaftlichkeitsaspekten zuriickstehen.

2. Eine mogliche Gefahr, die sich in einem Schadensereignis verwirklicht hat, wird erst
dann haftungsbegriindend, wenn sich vorausschauend fir ein sachverstandiges Urteil
die nicht nur theoretische Méglichkeit ergibt, dass Rechtsgtter anderer verletzt werden.

Auf Basis dieser Risikoabschéatzung ist offensichtlich, dass die Genehmigung einer solchen
Uberhohten Gleisneigung elementare Sicherheitsfragen beriihrt und die Haftung im Fall des
Schadens unzweifelhaft ist, da ein Schadenseintritt voraussehbar war.

An dieser Stelle erhélt die Aussage der friiheren Ministerin fir Umwelt und Verkehr Baden-
Wirttemberg, Frau Tanja Gonner, besonderes Gewicht. In der Pforzheimer Zeitung vom
18.11.2010 erklarte sie: ,Ein weiteres Thema ist das Gefélle auf dem Bahnsteig, das zwar per
se kein Problem darstellt, aber das man &ndern kann. Das wirde allerdings ziemlich viel Geld in
Anspruch nehmen*.

Diese Aussage von Frau Gonner bestatigt gerade, dass bei Stuttgart 21 Sicherheitsfragen
hinter Wirtschaftlichkeitsaspekten zuriickstehen mussten. Damit liegt aber ein eindeuti-
ger Verstol3 gegen geltendes Recht vor!

4.4 Nachweis gleicher Sicherheit

Es ist unmittelbar einsichtig, dass durch eine aktive Sicherheitsmal3nahme (Ziige miussen ge-
bremst werden) im Vergleich zu passiver Sicherheit niemals die gleiche Sicherheit hergestellt
werden kann.

Bei einer aktiven MalRnahme sind jeweils Ausfallraten fiir die Technik als auch menschliches
Versagen in der Sicherheitsbeurteilung zu berticksichtigen. Bei passiver Sicherheit (hier: Bahn-
steiggleise ohne Langsneigung) hingegen ist systemimmanent ohne weitere Malinahmen und
damit auch bei menschlichem Versagen oder bei Technikausféllen die Sicherheit jederzeit ge-
wabhrleistet.

Ein Nachweis gleicher Sicherheit bei der Gleislangsneigung der Bahnhofsgleise von Stuttgart 21
hatte diese Aspekte ausfihrlich darlegen und beurteilen missen. Tatsachlich konnte auf Nach-
frage vom Eisenbahnbundesamt kein Nachweis gleicher Sicherheit vorgelegt werden’.

Dies ist nicht verwunderlich, da nach gesundem Menschenverstand menschliches Versagen
und Technikausfalle nicht auszuschliel3en sind und dann erhebliche Gefahrdungen von Fahr-
gasten und Zugbegleitpersonal zu erwarten sind. Oder die Schuldfrage noch auf diesen Perso-

" Vgl. Anlage, Anfrage des VCD-Baden-Wiirttemberg vom 16.06.2014 und EBA-Antwort vom 11.08.2014
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nenkreis abgewalzt wird, obgleich die Verantwortung durch die Gestaltung der Anlagen beim
Bauherren anzusiedeln ist.

Dies deckt sich mit der Aussage des Vizeprasidenten des EBA, Schweinsberg, beziglich der
Langsneigung von Uber 15%. wurde ,kein gesonderter Sicherheitsnachweis erbracht, weil dieser

nicht angefordert war®.

Allerdings ist ein Sicherheitsnachweis nicht auf Anforderung zu erbringen, sondern ist
geman § 2 (2) EBO zwingend zu erbringen und zu dokumentieren, wenn von den Regeln
der Technik abgewichen wird, wie dies bei Stuttgart 21 der Fall ist.

Weder wurde ein Nachweis gleicher Sicherheit gefuihrt noch liegt eine Dokumentation tber die
Risiken des geneigten Bahnhofs vor. Ebenso wenig ist dokumentiert, in welcher Form eine Ab-
wagung der Grinde fur die Genehmigung trotz der Regelabweichung erfolgte.

Vielmehr muss davon ausgegangen werden, dass ohne das Vorliegen des Sicherheitsnachwei-
ses die Abwagungen der Aufsichtsbehdrde (EBA) und der Anhérungsbehoérde (RP Stuttgart)
fehlerhaft waren. Fur eine rechtskraftige Planfeststellung ist das Vorliegen des Sicherheits-
nachweises allerdings unabdingbar.

Somit liegt bei der Erteilung der Plangenehmigung im Rahmen des PFA 1.1 ein Verstol}

gegen die EBO vor und ist deshalb die Plangenehmigung aufzuheben und eine Prifung
erneut durchzufihren.

5

Die neue unterirdische Betriebsanlage in Stuttgart: Bahnhof oder Halte-
punkt?

Die Frage, ob die neue achtgleisige Betriebsanlage als Bahnhof oder Haltepunkt anzusehen ist,
ist fur die Projektbetreiber von ,existentieller Bedeutung. Denn sobald die neue Betriebsanlage
im neuen Stuttgarter Tiefbahnhof als Bahnhof eingestuft wird, gilt EBO § 4 (2): ,Bahnhdfe sind
Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen, enden, ausweichen oder wen-
den dirfen. Als Grenze zwischen den Bahnhdfen und der freien Strecke gelten im Allgemeinen
die Einfahrsignale oder Trapeztafeln, sonst die Einfahrweichen.*

Das angestrebte Betriebskonzept mit dem Durchbinden aller Ziige soll nun das Beginnen, En-
den und Ausweichen von Ziigen vermeiden; das Vermeiden von Wendungen gilt aber nur fir
den Regelfall des Betriebs. Wenn nun z.B. plétzlich die Einfahrt des Abstellbahnhofs Stg-
Unterttrkheim aus irgendeinem Grunde gestort sein sollte, dann missten Zige, die hierhin zur
Abstellung fahren sollen, ad hoc eine Wendung in Stuttgart Hbf zurtick nach Stg Bad Cannstatt

8 vgl. Anlage, IG Metall Branchenreport 2014
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bzw. Stg Feuerbach vornehmen, was aber dann wegen der Unmoglichkeit der Wendezug-
bremsprobe nicht ginge (siehe hierzu Punkt 9!): Die Absicht, den neuen Stuttgarter Durch-
gangsbahnhof als Haltepunkt zu deklarieren, muss eindeutig als Versuch gewertet werden, die
EBO auszuhebeln.

Wahrend fir einen Haltepunkt auf freier Strecke kein Gefahrpunkt innerhalb des Bremswegab-
standes bestehen kann, kénnen in einem Bahnhof durch Weichen (oder Doppelbelegungen)
Gefahrpunkte innerhalb des Bremswegabstandes bestehen, die besondere Sicherheitseinrich-
tungen erfordern. Durch den Versuch, die Betriebsanlage als Haltepunkt einzustufen, wollte
man von dieser Gefahrenlage ablenken.

Stuft man die Betriebsanlage als Haltepunkt ein, so ist die Anlage allerdings auch so zu betrei-
ben, um Gefahren zu vermeiden. Das bedeutet, dass die je vier Ein- und Ausfahrten als durch-
gehendes Gleis zu betreiben sind (als ob keine Weichen als Gefahrpunkte bestehen). Es kon-
nen dann maximal vier Ziige gleichzeitig im Bahnhof sein. Die Leistungsfahigkeit der Betriebs-
anlage sinkt damit drastisch ab bzw. es kdnnen dann nur noch eingeschrénkte Betriebspro-
gramme (Durchbindungen z.B. immer nur von Ludwigsburg zum Filderbahnhof, nicht von Lud-
wigsburg Richtung Filstal) gefahren werden.

Auch durch die Richtlinie 408 ,Zige fahren und Rangieren” (friher FDV Fahrdienstvorschrift)
der DB AG wird die Frage nach Bahnhof oder Haltepunkt recht deutlich beantwortet, denn dort
wird im Modul 0121 Ziffer 9 ein Haltepunkt als Bahnanlage ohne Weichen definiert in der Zige
planmaRig halten, beginnen oder enden duirfen. Dies trifft bei Stuttgart 21 nicht zu, so dass es
sich um einen Bahnhof handelt.

6

Sicherheitskriterium Gleise und Bahnsteige ohne Langsneigung

Bahnhofsgleise und Bahnsteige ohne Langsneigung stellen ein fundamentales Sicherheitskrite-
rium bei allen Bahnen in der Welt dar. Mit Bahnsteiggleisen ohne Langsneigung soll ein unver-
mitteltes Wegrollen von haltenden Zigen beim Fahrgastwechsel mdglichst vermieden werden.
Dass dies nicht zu 100% gelingen kann, dazu siehe Punkt 8.

Als Beispiel zu diesem Punkt sei die Regelung der chinesischen Eisenbahnen fir die Gestal-
tung von Bahnhofen an den neuen HGV-Strecken genannt: ,Die Bahnsteiggleise in Bahnhofen
sind in absolut horizontaler Lage anzulegen. Aber in wenigen schwierigen Fallen darf die Bahn-
steiggleisneigung den Wert von 1 %o nicht Gberschreiten. Unter einigen extrem schwierigen Be-
dingungen ist es nicht erlaubt, eine Bahnsteiggleisneigung von 2,5 % zu Uberschrei-
ten“(Quelle: China TB 10020-2009).

Auf eine Anfrage des STERN Reporters Arno Luik vom 02.11.2012, ob das in der EBO genann-
te Kriterium fiir die Bahnsteiggleisneigung max. 2,5 %o als Sicherheitskriterium einzustufen ist,
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hatte der EBA-Pressesprecher Moritz Huckebrink in einem e-mail vom 17.12.2012 geantwortet:
»Fur Neubaustrecken mit Geschwindigkeiten von mehr als 250 km/h hat die EU eine Wert fur die
Gleisneigung an Fahrgastbahnsteigen definiert (gemeint ist max. 2,5 %o). Dieser ist jedoch nicht
als Sicherheitskriterium einzustufen, sondern dient der européaischen Harmonisierung. Der kur-
siv formulierte Teil in der EBA-Antwort ist eindeutig falsch!

Horizontale Bahnsteige sind auch deshalb zwingend notwendig, weil sich dieses Sicherheitskri-
terium einer menschlichen Handlung entzieht. Jedes Bremsen bedarf einer Betatigung durch
den Triebfahrzeugfuhrer. Statistisch gesehen geht etwa jede 1000. menschliche Handlung fehl.
Dieser Sachverhalt muss bei der Sicherheitsbetrachtung berticksichtigt werden.

v

Einfahrt aus einer Geféllestrecke in geneigte Bahnsteiggleise von Stuttgart
21

Neben der Gefdhrdung von Fahrgasten durch geneigte Gleise aufgrund des Wegrollens von
haltenden Zigen stellt auch die Einfahrt aus einer Gefallestrecke in geneigte Bahnsteiggleise,
wie hier vorliegend, ein besonderes Sicherheitsrisiko dar.

Dieser wichtige Punkt ist in seiner Bedeutung fir den Betriebsablauf zu keinem Zeitpunkt be-
handelt worden. Aus Sicht der Projektbeflirworter mag dies verstandlich sein, weil ihrer Ansicht
nach der neue Stuttgarter Durchgangsbahnhof ein Haltepunkt ist und sie der Ansicht sind, dass
an Haltepunkten Bahnsteige mit einer Neigung analog der Streckenneigung zugelassen wer-
den durfen. Dabei wird aber tbersehen, dass in Stuttgart die Einfahrt auf den Betrieb geféhr-
dende Punkte stattfindet. Bei einem Bahnsteig vereinigen sich die zwei Bahnsteiggleise unmit-
telbar nach dem Bahnsteigende. In diesem Punkt liegen bei Stuttgart 21 niemals die Verhaltnis-
se vor, die der Gesetzgeber fur das Anlegen von Bahnsteigen in Gleisen > 2,5 %o unterstellt hat.

Auch mussen die Betriebsbremsungen im geplanten Tiefbahnhof Stuttgart 21 naher reflektiert
werden: Zu diesem Punkt wird ein Beitrag von Dipl.-Ing. Eberhard Happe, WittenbergstralRe 12,
29229 Celle, Tel.: (05086) 2395 e-mail: ekw.happe@t-online.de wortlich tbernommen:

Betriebsbremsungen im geplanten Tiefbahnhof Stuttgart 21

Beim Antrieb aller Landfahrzeuge wird die Antriebskraft von den angetriebenen Radern auf die
Fahrbahn (Schiene/Straf3e) tbertragen. Dieses Wirkungsprinzip gilt i. a. auch fur Bremsungen;
d. h. die Bremskraft wird vom gebremsten Rad auf die Schiene ubertragen. Maf3geblich fir den
Grad der Kraftibertragung ist der Haftwert p zwischen Rad und Schiene. Der Haftwert u ist kei-
ne konstante physikalische Grof3e, sondern in erheblichem Umfang witterungsabhangig. Man
rechnet bei trockenen Schienen mit einem Haftwert y = 0,33, d. h. 33 % der Radaufstandskraft
kann als Antriebskraft auf die Schiene Ubertragen werden. Bei regennassen Schienen rechnet
man mit g = 0,25. Bei unginstigen Bedingungen (Laubfall, Blitenstaub, allg. Luftverschmut-
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zung) kann der Haftwert bei feuchter Witterung unter p = 0,1 sinken. Ubersteigt die Antriebskraft
die durch p Ubertragbare Antriebskraft, so drehen die Rader durch — der Fachbegriff dafir ist
,Schleudern®.

Wird die Ubertragbare Kraft beim Bremsen Uberschritten, so blockieren die Rader und rutschen
Uber die Schienen — der Fachbegriff dafr ist ,,Gleiten”. Gleiten fuhrt zu Flachstellen auf der Rad-
laufflache; die Rader werden dadurch unbrauchbar (aul3erdem verléangert sich der Bremsweg).
Auf die Rader wirkende Bremsen werden so ausgelegt, dass sie maximal nur einen Haftwert
von etwa p = 0,1 ausnutzen. Die beim Bremsen erreichbare Verzdgerung betragt damit
a=pxg=0,1x9,81 m/sz=1 m/s2 Da dieser Wert den praktisch nutzbaren oberen Grenzwert
darstellt, liegen die Verzogerungswerte in der Regel bei etwa 0,5 m/s? bis etwa 0,7 m/s? (letzte-
res bei tbersichtlichen Stationen und Gberwiegend im Nahverkehr).

Fur den Bremsweg s gilt (vereinfacht konstante Verzégerung angenommen):
s=v2/2a=V?2/3,62x2a

s (60 km/h) =60%/3,62x2x0,5=278 m

S (40 km/h) =402/3,62x2x0,5=123 m

s (30 km/h) =30%2/3,62x2x0,5= 69m

Im Gefélle (hier 15 %o) wirkt die Hangabtriebskraft. Die daraus resultierende Beschleunigung ist
b=0xg=0,015x 9,81 m/s2 = 0,15 m/s2. Die wirksame Verzégerung wird um diesen Wert
vermindert. Dadurch verlangert sich bei gleicher Bremsstufe (Lokfiihrerroutine) der Bremsweg.
s=Vv2/2x (a-b) =V? 3,62x 2 x (a -b)

S (60 km/h) =602/ 3,62x 2 x 0,35 =397 m (397 —278)/ 278 =43 %

S (40 km/h) =40%/3,62x2x0,35=176 m (176 —123)/ 123 =43 %

S (30 km/h) =30%2/3,62x2x0,35= 99m (99-69)/69=43%

Die Berechnung zeigt auf, wie geféhrlich die Einfahrt aus einer geneigten Strecke in ein geneig-
tes Bahnhofsgleis, an dessen Ende sich sofort ein den Betrieb gefahrdender Punkt anschliefl3t,
einzuschatzen ist. Der Punkt der Unzulassigkeit der Einfahrt aus einem geneigten Streckengleis
in ein geneigtes Bahnhofsgleis bei S 21 kann nicht rechtlich sondern nur fachlich eingegrenzt
werden.

Verscharft wird die Problematik noch durch das Betriebsprogramm, das dem Nachweis einer
Leistungsfahigkeit von 49 Zigen in der Spitzenstunde zugrunde lag (Stresstest zu Stuttgart 21).
Diese 49 Zige pro Stunde waren nur moglich durch sog. Doppelbelegungen, indem ein Zug in
ein schon besetztes Gleis einfahrt. Ohne die Annahme von Doppelbelegungen sinkt die Leis-
tungsfahigkeit signifikant ab. Aufgrund der oben beschriebenen Sachverhalte stellen Doppelbe-
legungen fur den Triebfahrzeugfuhrer aufgrund der Einfahrt aus dem Gefalle mit verkiirztem
Bremsweg nochmals ein erhthtes Eintrittsrisiko fur eine ,Fehlbremsung“ dar — mit unabsehba-
ren Folgen fir die Fahrgéaste.

Als letztes soll in diesem Punkt auf den kirzlich eréffneten unterirdischen Bahnhof Zirich L6-
wenstralRe verwiesen werden. Aus dem Langsschnitt dieses Bahnhofs (siehe Anlage) wird im
Vergleich deutlich, wie unzulassig die geplante Einfahrt aus Richtung Stg-Feuerbach bzw. Stg
Bad Cannstatt in den neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof einzuschatzen ist. Bewusst hat
man in Zurich gréRere Neigungen im Zulauf auf den Bahnhof eingerichtet, um die Bahnhofsglei-
se in der Horizontalen anlegen zu kénnen und damit Gefahren aus einer Bahnhofsgleisneigung
zu vermeiden.
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8

Wegrollvorgédnge im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof im Vergleich zu ande-
ren Bahnhofen

Die Thematik des Wegrollens haltender Ziige war schon bei der Erérterung zum PFA 1.1 ange-
sprochen worden. Der PFA-Bescheid vom 28.01.2005 fiihrt hierzu aus: ,Zum anderen wird hin-
sichtlich des Wegrollens der Ziige auf die Schutzziele der einschlagigen EBO verwiesen, die vor
allem ein selbstéandiges in Bewegung setzen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen
und Zuge) zuverlassig verhindern wolle. Diese Funktionen werden in den jeweiligen Wartungs-
bahnhofen erfullt.”

Von dem zuverlassigen Verhindern von im Bahnhof haltenden Wagenziigen ist absolut nicht die
Rede. Dies stellt einen fundamentalen Mangel des PFA-Bescheides zu S 21 dar. Hier liegt im
PFA-Bescheid ein klarer Verstol3 gegen EBO § 2 (2) vor.

Wegrollvorfalle kommen auch in eben angelegten Bahnhdfen vor — wenn noch Zug- oder
Bremskrafte auf die Puffer einwirken. Ein solcher Vorfall hatte sich vor ca. 30 Jahren im eben
angelegten Bahnhof Hamburg Hbf ereignet Dabei war eine gerade sich im Aussteigen befin-
dende Reisende zwischen Reisezugwagen und Bahnsteigkante gefallen und hatte sich dabei
schwer verletzt, Daraufhin hatte sie die Bahn auf Schadensersatz verklagt.

Wegrollvorgdnge kommen besonders haufig in Kéln Hbf vor. Das liegt daran, dass der Bahnhof
im Gefalle liegt. Die Gleise haben unterschiedliches Gefélle Gleis 1 4,3 %o Gleis 2 5,16 %o, Gleis
3 6,8 %o, Gleise 4 - 8 3,68 %o und Gleis 9 3,2 %o. In den Jahren 2009 - 2012 haben sich mindes-
tens 13 Zwischenfalle mit rollenden Ziigen ereignet. Dabei wurden sechs Personen verletzt.
Dabei muss besonders darauf hingewiesen werden, dass Wegrollvorgdnge nur zufallig bekannt
werden. Die Dunkelziffer ist hier grof3. Schwierigkeiten mit schiefen Gleislagen haben vor allem
schwere Reiseziige, wie der Intercity, der ICE und der europdische HGV-Zug Thalys. Gefahr fur
die Passagiere besteht besonders beim Ein- und Ausstieg.

Ein besonders schwerer Wegrollvorgang ereignete sich am 16. Januar 2011 in Gleis 7 von KéIn
Hbf, als ein Lok bespannter IC-Zug — alle Tiiren waren zum Fahrgastwechsel getffnet — unver-
mittelt eine ganze Wagenlénge zurlckrollte. Glucklicherweise kam bei diesem Vorfall kein Rei-
sender zu Schaden. Dieser Vorfall ist durch ein Internetforum belegt. Die Neigung in Gleis 7 von
KdIn Hbf betragt 3,68 %o.. In allen 8 Gleisen von S 21 ist sie mit 15,143 %0 um das 4,1-fache ho-
her!

In Kenntnis dieser Vorfalle erhélt die Aussage in der Begriindung zu EBO § 2 (2): ,Der Bahnun-
ternehmer hat deshalb diejenigen Sicherheitsvorkehrungen zu treffen, die er nach dem jeweili-
gen Stand der Technik als verstandiger, umsichtiger, vorsichtiger und gewissenhafter Fach-
mann fir das Eisenbahnwesen fir ausreichend halten darf, um andere Personen vor Schaden
zu bewahren, und die den Umstanden nach zumutbar sind“, ein besonderes Gewicht.
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Es ist nicht erkennbar, dass der Bahnunternehmer bei der Anlage von Stuttgart 21 diejenigen
Sicherheitsvorkehrungen getroffen hat, die hier gefordert sind.

9

Verhaltnis von Eisenbahnbundesamt (EBA) und Bundesverkehrsministeri-
um zueinander im Rahmen der Planfeststellung zu S 21

Im Schreiben des Verfassers vom 02.07.2013 an Bundesverkehrsminister Ramsauer wurde
ausgefuhrt:

Fur einen Fachmann wird hieraus deutlich, dass eine dritte, an dem Projekt interessierte Stelle
hierzu die entsprechenden Steuerungsmechanismen ausgeubt haben muss.

Damit sollte zum Ausdruck gebracht werden, dass in Sachen Planung S 21 alle entscheidenden
Handlungsempfehlungen und MalRnahmen weder von der planenden DB Netz AG noch vom
EBA ausgegangen sind, sondern von einer verdeckt im Hintergrund handelnden Stelle, tber die
die politischen Einflisse auf dieses Projekt ausgetibt worden ist. Gemeint war naturlich das
BMVBS.

Das BMVBS hat bis heute in diesem Punkt nicht widersprochen. Vielmehr erhielt der Verfasser
nach zwei Erinnerungsschreiben vom 07.09. und 22.10.2013 am 30.10.2013 per e-mail vom
Burgerbiro des BMVBS folgende Antwort:

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ist nicht an Planfeststellungsver-
fahren fir Betriebsanlagen der Deutschen Bahn AG beteiligt. Das Planfeststellungsverfahren
hat dem Gebot einer fairen Gestaltung des Verfahrens zu geniigen. Die Planfeststellungsbehor-
de darf deswegen in ihrer Verfahrensgestaltung von Seiten des Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung nicht einer Einflussnahme ausgesetzt werden, die ihr die Freiheit zu
einer planerischen Gestaltung faktisch nimmt oder weitgehend einschrankt (so auch das Bun-
desverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 5. Dezember 1986, Az.: 4 C 13/85, BVerwGE 75,
214-262). Planfeststellungsbehorde ist nach der Bahnreform das Eisenbahnbundesamt.

Zur politischen Einflussname auf das EBA in Sachen Planfeststellung PFA 1.1 Talquerung beim
Projekt S 21 liegt nun seit kurzem zum ersten Mal eine schriftliche Information vor.

In einem Bericht Gber die IG Metall-Branchenkonferenz Bahnindustrie/Schienenfahrzeugbau
Anfang September 2013 wird unter der Uberschrift Unabh&ngigkeit des EBA ausgefiihrt:

,Die Unabhangigkeit der Zulassungsbehdrde ist unabdingbar, auch weil sie immer wieder politi-
schem Druck ausgesetzt ist. dies zeigt auch die aktuelle Entscheidung des EBA zum Planfest-
stellungsverfahren des Stuttgarter Bahnhofs (S 21). Laut des Vizeprasidenten des EBA,
Schweinsberg, wurde beziglich der Langsneigung von lber 15%. ,kein gesonderter Sicher-
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heitsnachweis erbracht, weil dieser nicht angefordert war’. Nach der Eisenbahnordnung (An-
merkung: gemeint ist hier die EBO) soll ein Bahnhof keine starkere Neigung als 2,5%. aufwei-
sen. Das starke Gefalle birgt die Gefahr des unbeabsichtigten Wegrollens des Zuges bei einer
Bremsprobe, stellt daher eine Gefahrdung fir die Fahrgaste dar und schlief3t ein Wenden von
Zugen aus, weil eine Bremsprobe nicht sicher mdglich ist. Nach offiziellen Sprachgebrauch wird
aus dem Hauptbahnhof ein Haltepunkt werden.*

Quelle: IG Metall Vorstand: Broschire Bahnindustrie: Branchenreport 2014, Stand Januar 2014,
Seite 33 (siehe Anlage).

Es ist zu fragen: welche politischen Stellen (Organisationen, Personen) haben denn Druck auf
das EBA ausgetbt? Zu diesem Punkt muss der Vizeprasident des EBA angehalten werden,
sich in geeigneter Form zu der politisch ausgetbten Einflussnahme auf das EBA zu &u-
Rern.

Dieser Druck kann nie direkt auf das EBA selbst ausgetiibt worden sein, sondern immer nur Uber

seine vorgesetzte Stelle, dem Bundesverkehrsministerium. Es kann weiter angenommen wer-

den, dass diese Anweisungen im fachlichen Widerspruch zu den Anweisungen standen, die das

EBA unter Bezug auf die anerkannten Regeln der Technik dem Einreicher einer Bahnhofspla-

nung mit einem Gefalle von lber 15 %o hatte eigentlich erteilen miissen. Das EBA stand in die-

ser Angelegenheit im standigen Gewissenskonflikt

o sollte es seine Weisungen strikt nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom
5. Dezember 1986 ausrichten oder
o sollte es die in der Sache sehr wahrscheinlich gegensatzlich lautenden Weisungen sei-

ner vorgesetzten Stelle des Bundesverkehrsministeriums umsetzen. Diese, dies darf an
dieser Stelle deutlich gesagt werden, werden niemals schriftlich ergangen sein, sondern
immer nur mindlich oder per Telefon.

En Verhalten nach dem ersten Punkt wéare immer auf ein Scheitern des Projektes S 21 hinaus-

gelaufen. Ein Verhalten nach dem zweiten Punkt bedeutet immer in letzter Konsequenz, eine

MalRnahme unter Missachtung der anerkannten Regeln der Technik zu billigen. .

Manche Stellungnahmen des EBA sind nur unter dieser Konfliktsituation erklaren. Zu diesem

Punkt als auch zu der Einflussnahme des BVMBS auf das Planfeststellungsverfahren lassen

sich fur einen Fachmann klare Indizien im Ablauf der gesamten Planung zu S 21 finden. Auf sie

wird im folgenden Abschnitt Darstellung aller relevanten Vorgange die Gleisneigung von S 21

betreffend von 1992 bis 2014 eingegangen.

10

Darstellung aller relevanten Vorgange zur Gleisneigung von Stuttgart 21
betreffend von 1992 bis 2014

In diesem Punkt sollen alle relevanten Vorgéange, die Gleisneigung von S 21 betreffend, von An-
fang an in zeitlicher Reihenfolge aufgelistet werden. Diese Auflistung wird auch aus dem Grun-
de zusammengestellt, um darzulegen wie diese Vorgange abgelaufen sind. Das Wissen um
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diese Vorgénge soll erhalten bleiben, damit spater einmal, wenn es um die Uberhthte Gleisnei-
gung S 21 zu einem Eklat kommen wird — und das wird es friiher oder spater .mit aller Be-
stimmtheit — nachvollzogen werden kann, wie die Dinge hierzu abgelaufen sind. Diese Zusam-
menstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und 100% richtige Darstellung der Ab-
laufe zu geben. Der Verfasser ist sich aber sicher, mit dieser Zusammenstellung alle wesentli-
chen Punkte hierzu aufgelistet und sinngemaf und im Wesentlichen korrekt dargestellt zu ha-
ben.

10.1 Erster Hinweis auf die tiberhdhte Gleisneigung im neuen

Durchgangsbahnhof von Stuttgart
In seinem Beitrag Kritisches zur Neubaustrecke Stuttgart — Ulm im Eisenbahnkurier Heft
02/1992 schreibt der Verfasser E. Happe:
Eine wie auch immer formulierte Begriindung fur einen Fernbahntunnel im Stuttgarter Haupt-
bahnhof wird unter den Aspekten der Betriebssicherheit, der Betriebsfiihrung und des Kunden-
interesses auf erhebliche Skepsis stofRen. Eine Bahnsteiggleisneigung in einem Grof3stadt-
bahnhof von mehr als 16%. — die hach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung nicht zul&ssig
ist — muss als kriminell angesehen werden.”
Dies bezog sich auf die Ideenskizze eines Kombibahnhofs, bei dem der Kopfbahnhof durch vier
unterirdische Durchgangsgleise fir den Fernverkehr erganzt werden sollte. Schon bei diesem
frihen Projekt stellte sich das Problem der Langsneigung. Seit diesem ersten Hinweis auf die
tberhohte Bahnsteiggleisneigung im neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof in 1992 ist im gan-
zen 18-jahrigem Zeitraum bis 2010, als die Proteste zu S 21 einsetzten, kein einziges Mal ein
Langsschnitt fiir S 21 in einer Fachzeitschrift gezeigt und dabei gleichzeitig das Mal3 des Gefal-
les angegeben worden.

Die Annahme, allein fir den SPFV einen neuen Durchgangsbahnhof in Stuttgart zu planen, war
nur gerechtfertigt, wenn
1. im SPFV das Verkehrsaufkommen in der Hauptrelation Mannheim — Stuttgart — Ulm —
Munchen sich quantitativ in Stuttgart nicht wesentlich &ndert und
2. Ca. 80% des Verkehrsaufkommens in dieser Relation in Stuttgart Hbf durchfahrt.
Beide Annahmen treffen aber nicht zu, wie taglich in Stuttgart beobachtet werden kann.

Unterstellt man weiter, dass von den durchfahrenden Fernreisenden der Anteil von Dortmund —
KdIn — Ffm-Flughafen nach Miinchen auf die schnellere Route Giber Wirzburg — Nurnberg — In-
golstadt umgelegt wird, verbleibt aus uUberregionaler Sicht kein nennenswertes SPFV-
Verkehrsaufkommen, das eine NBS zwischen Stuttgart und Ulm rechtfertigt.

Wenn der Autor zu [5] ausfihrt, dass durch das Bahnprojekt Stuttgart — Ulm kinftig HGV-Zige
zwischen den Metropolen Paris und Bratislava schneller entlang der sogenannten ,Magistrale
fur Europa“ fahren, so ist festzuhalten, dass es HGV-Zuglaufe immer nur auf Teilabschnitten
dieser Magistrale geben wird. Seit 10 Jahren setzt sich der Verfasser fir eine Beschleunigung
der Relation Paris — Stuttgart ein [6]. Die hierzu notwenigen BaumafRnahmen HGV-
Nordumfahrung von Straf3burg und HGV-Verbindungskurve sudlich Graben-Neudorf ermogli-
chen insgesamt mindestens den gleichen Reisezeitvorteil wie durch das Bahnprojekt Stuttgart —
Ulm, erfordern aber nur einen Bruchteil der Investitionen, die fir das Bahnprojekt Stuttgart —
Ulm notwendig werden.
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10.2 Eisenbahnfachliche Analyse per 04/1994 fir die Bahnhofs-
planung in Stuttgart und die Neubaustrecke in Richtung Ulm

Im April 1994 war entschieden worden, aus stadtebaulichen Grinden den gesamten Stuttgarter
Kopfbahnhof aufzugeben und ihn durch einen 8-gleisigen Durchgangsbahnhof in 90° Lage zum
bestehenden Kopfbahnhof zu ersetzen. Das nun Stuttgart 21 (S21) genannte Projekt musste
von jedem Bahnunternehmer, der als verstandiger, umsichtiger, vorsichtiger und gewissenhafter
Fachmann fir das Eisenbahnwesen agiert, sorgféltig in alle Richtungen gepruft werden. Die
Frage, die sorgfaltig zu prufen war, lautete: soll ein bestehender Kopfbahnhof mit 16 Bahnsteig-
gleisen, der nach den anerkannten Regeln der Technik erstellt worden war und der betrieblich
einwandfrei funktioniert, ersetzen werden durch einen unterirdischen 8-gleisigen Durchgangs-
bahnhof in 90°-Lage, der in einem entscheidenden Kriterium nicht nach den anerkannten Re-
geln der Technik erstellt werden kann und deshalb betrieblich niemals einwandfrei funktionieren
kann? Eine Beantwortung dieser Frage soll mit dem Wissen, das 04/1994 zur Verfliigung stand,
in mehreren Schritten erfolgen.

10.21 Grundsétzliche Frage: Ersatz des Kopfbahnhofs in Stuttgart durch einen Durch-
gangsbahnhof notwendig?

Dieser Sachverhalt ist vor 107 Jahren von der damaligen wirttembergischen Staatsbahnverwal-
tung eingehend geprift worden Die Uberlegungen, die damals die Wiirttembergische Eisenbahn
fur die Beibehaltung des Kopfbahnhofs an der jetzigen Stelle bewogen haben, trafen auch noch
1994 und treffen auch noch im Jahr 2014 voll und ganz zu. Naheres siehe Wirttembergische
Zweite Kammer Beilage 29 vom 21. Februar 1907.

Des Weiteren ist die Grundsatzfrage Leistung von Durchgangsbahnhdfen im Vergleich zu Kopf-
bahnhofen auch schon in der Frihzeit der Eisenbahn wissenschaftlich untersucht worden. In
einer Untersuchung kommt Regierungs- und Baurat Denicke 1911 zu der Erkenntnis, dass die
Leistungsfahigkeit von Durchgangsbahnhofen den Kopfbahnhéfen gegeniber tberschatzt wird
(siehe Anlage); keinesfalls betragt die Leistung von Durchgangsbahnhéfen das Doppelte von
den Kopfbahnhdofen.

10.22 Verbesserung der Netzstruktur im Grof3raum Stuttgart moglich?

Wer sich mit Bahnhofsprojekten fir Stuttgart Hbf beschéftigt, muss sich zwingend mit der Lage
des Stuttgarter Hauptbahnhofs im engeren Eisenbahnnetzbereich beschaftigen. Hierzu soll ein
Vergleich mit anderen Knotenbereichen in Siddeutschland wichtige Denkansatze liefern. Im
Knotenbereich Karlsruhe laufen die auf Karlsruhe zulaufenden Strecken zu 100% mit eigenen
Streckengleisen in den Hauptbahnhof ein. In den Knotenbereichen Nurnberg und Miinchen lau-
ten diese Werte etwa zu 80%. Ganz anders sieht dagegen die Situation im Knotenbereich Stutt-
gart aus. Die Bestandstrecken von Ulm und Tiabingen vereinigen sich in Plochingen, die von
Aalen und Crailsheim — Schwéabisch Hall-Hessental in Waiblingen, die von Heidelberg und
Karlsruhe in Mihlacker und die von Muihlacker und Heilbronn in Bietigheim-Bissingen Einzig
und allein die Gaubahn mindet mit eigenen Streckengleisen, auf dem letzten Abschnitt nur mit
einem Streckengleis, in den Stuttgarter Hbf ein.

In diese Netzkonzeption ist seit 1991 noch die NBS Mannheim — Stuttgart eingefuigt worden, bei
der zwischen den Knoten Mannheim und Stuttgart eigene Streckengleise im Abschnitt Stuttgart-
Zuffenhausen — Stuttgart Hbf fehlen, wodurch sich die Situation auf dieser Zulaufstrecke nach
Stuttgart Hbf weiter verscharft hat..
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Durch die Konzeption von S 21 und der NBS Wendlingen — Ulm wird diese Situation fur Stutt-
gart noch ein weiteres Mal verschérft, denn die NBS- Streckengleise, die von Ulm kommend auf
Stuttgart zufihren, dienen im letzten Abschnitt vor Stuttgart nicht nur ausschlie3lich den Ziigen
von Ulm sondern auch den RE-Zligen von Tubingen (2x/h+Ri) und den Ziigen von der Gaubahn
(maximal 2/h+Ri). Erschwerend kommt hinzu, dass die RE-Zige von Tubingen durch das Be-
fahren der Flughafenschleife pro Zug zwei Fahrplantrassen auf der kompletten NBS Ulm - Stutt-
gart bendtigen Insgesamt kdnnen so bis zu 6 Fahrplantrassen/h+Ri auf der gesamten NBS Ulm
— Stuttgart fur diese artfremden Verkehre auf der NBS bendétigt werden. Die offizielle Darstellung
der Projekte Stuttgart 21 und NBS Wendlingen — Ulm verschleiert diesen Sachverhalt, denn Zi-
ge, die Uber die NBS von Ulm kommend vor Stuttgart im Raum Wendlingen die NBS wieder ver-
lassen, wird es nicht geben.

Die NBS Stuttgart — Wendlingen — Ulm stellt zudem eine fahrdynamisch vollig unglinstige Neu-
bautrasse dar. Hierauf hat der Verfasser schon vor 9 Jahren in [7] hingewiesen. Insbesondere
wird diese NBS weder einen indirekten noch direkten Nutzen fir den SGV generieren. Zu die-
sem Punkt wird besonders auf [8] verwiesen.

Im Vergleich zur Trassierung anderer Gebirgsbahnen wird die NBS Wendlingen — Ulm nach den
Kriterien des Postkutschen-Zeitalters trassiert, als die Postkutschen noch Uber die Passe fuh-
ren. Nicht einmal ein Scheiteltunnel wie im 19. Jahrhundert wird geplant. Ein moderner Basis-
Tunnel der den Hohenunterschied zwischen Wendlingen und Ulm Uberwindet, wiirde etwa 50
km lang werden. Aber alle Uberlegungen fiir eine NBS-Trasse zwischen Stuttgart und Ulm
scheitern an dem Gebirgszug der Schwabischen Alb. Dieser Gebirgszug verhindert letztendlich
die Wirtschaftlichkeit jeglicher Neubautrasse in diesem Raum. Der Nutzen/Kosten-Faktor der
im Bau befindlichen NBS Wendlingen — Ulm ist auf deutlich < 1 einzuschatzen.

10.23 8 Bahnsteiggleise fur S 21 ausreichend?

Diese Frage ist in dem Stresstest eingehend diskutiert worden. An dieser Stelle mdchte der Ver-
fasser die Beantwortung dieser Frage im Vergleich mit zwei anderen Bahnhofsprojekten in
Deutschland diskutieren, die beide erst nach 2000 in Betrieb gegangen sind. Dazu soll eine
kleine Tabelle hilfreich sein:

Bahnhofsprojekt | Anzahl der Anzahl der | Anzahl der Bemerkungen
Streckengleise | Bahnsteig- | Streckengleise
Im Zulauf gleise Im Ablauf
Ffm-Flughafen- 4 4 2 Zulauf von Ffm Stadion und Zeppelinheim
fernbahnof
Berlin Hbf tief 4 8 2 Zulauf von BIn-Spandau und BIn-Gesundbrunnen
Zusétzlich befinden sich noch 4 weitere Bahn-
steiggleise (Nr. 11 — 14) in Berlin Hbf hoch
Stuttgart 21 4 8 4

Korrekterweise sei angemerkt, dass fir Berlin Hbf tief 1994 nur 6 Bahnsteiggleise geplant wa-
ren, die Bahnsteiggleise 7 + 8 kamen erst nach Aufgabe des Transrapid-Projketes Berlin -
Hamburg spéater hinzu. Im Vergleich dieser Bahnhofsprojekte ist die Schlussfolgerung erlaubt,
dass das Management der Deutschen Bahn keine klare Linie zum Ausbau wichtiger Knoten-
bahnhofe im Streckennetz erkennen l&asst.
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10.24 Planung eines grofRen Bahnhofsprojektes ohne Anwendung der anerkannten Re-
geln der Technik?

Was das Einhalten des Kriteriums Bahnsteiggleisneigung betrifft, so musste ein verstandig, um-
sichtig, vorsichtig und gewissenhaft handelnder Fachmann fir das Eisenbahnwesen immer auf
die Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Norm bestehen - mit allen Konsequenzen, die
sich hieraus fir das Projekt S21 ergaben. Warum das nicht geschehen ist, kann an dieser Stelle
nicht beantwortet werden; siehe hierzu Punkt 10.3.

10.3 Der schiefe Bahnhof als Grundlage fir die Planung zu dem
Projekt Stuttgart 21

Alle Projektbetreiber waren sich von Anfang an dartuber im Klaren, dass das Projekt S 21 nur
stark abweichend von der zuldssigen Norm finanziell darstellbar war. Als Beweis dazu wird ein
Passus aus der Richtlinie der DB AG Bahnsteige mit erhdhter LAngsneigung 813.0201A02 an-
gefuhrt: Punkt 1 Vorbemerkungen (2) zweiter Absatz: ,Eine Abflachung des Gradienten im
Bahnsteigbereich mit oft weitreichenden technischen und finanziellen Auswirkungen hatte zur
Folge, dass die BaumalRnahme nicht realisierbar wére.

Damit war schon sehr friih bei dem Projekt S 21 erkennbar, dass auf Kosten der betrieblichen
Sicherheit gespart werden musste.

10.4 Wesentliche Anderungen im Verhalten der Bahnmitarbei-
ter seit dem 01.01.1994

Mit dem Eintreten der Bahnreform zum 01.01.1994 ist schleichend eine wesentliche Anderung
im Verhalten der Bahnmitarbeiter eingetreten. Als Beamter war man dem Wohl des deutschen
Volkes verpflichtet. Man konnte deshalb sehr wohl riskieren, seinem Vorgesetzten gegeniber
auf sachliche Einwédnde bzw. Bedenken zu einem Vorgang hinzuweisen. Dies ist aber seit der
Bahnreform grundlegend anders. Wer seinem Vorgesetzten oder Vorstand auf Probleme in ei-
ner Sache hinweist, muss personliche Konsequenzen einkalkulieren. Dies zeigt die Einleitung
des Disziplinarverfahrens von Durr gegen Happe, das Anfang 1994 schon lange lief. Es sind
mehrere Falle bekannt geworden, wo Fiihrungskrafte auf Drangen von Durr aus ihren Amtern
entfernt wurden, nur weil sie ihm in der Sache widersprochen oder auf Bedenken hingewiesen
hatten. Viele Mitarbeiter haben daraufhin schleichend ihr Verhalten gedndert und dem Vorstand
gegeniber nur verlauten lassen, was er horen wollte. Der Verfasser kann diese Entwicklung mit
einer eigenen Erfahrung aus dem Jahr 1995 belegen. Dies wurde spater in einem Fachaufsatz
festgehalten, siehe hierzu die Ausfihrungen in ZEVRail Glasers Annalen, 128. Jahrgang, 2004
auf Seite 347.

10.5 April 1994 Start des Projektes Stuttgart 21 (S 21)

Im April 1994 wurde das Projekt S 21 vom DB-Vorstandsvorsitzenden Dirr aus der Taufe geho-
ben. Er hatte wohl angeordnet, Uber das Problem der Gberhéhten Bahnsteiggleisneigung in der
Offentlichkeit zu schweigen. Es sollte bahnintern nach einer Lésung gesucht werden, wie man
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das Projekt S 21 trotz seiner erkennbaren Schieflage anschieben konnte. Dies kann man nicht
beweisen sondern nur aus dem Verhalten der Bahnmitarbeiter indirekt belegen.

10.6 Die Ho6he der Abweichung vom zulassigen Wert der Bahn-
steiggleisneigung

Mit einer Neigung von 15,143 %o weicht die Gleisneigung bei S 21 um das 6-fache vom zulassi-
gen Wert max. 2,5 %0 ab. Bei einer so starken Abweichung vom Regelwert musste jedem ver-
antwortlichen Eisenbahningenieur klar sein, dass es keinen Sinn macht, eine Bahnhofsneupla-
nung auf dieser Basis weiter zu verfolgen.

Offensichtlich waren sich auch die Projektbefiirworter dieser Problematik sehr wohl bewusst,
denn in der Kurzfassung der Machbarkeitsstudie (aus 1996) kann man auf Seite 26 lesen: ,Der
Neubau........ ist erforderlich, um die Fernbahntrasse héher anzulegen............. und die Langs-
neigung der neuen Bahnstation auf knapp 11%. zu begrenzen.*

Auch dieser Wert ist viel zu hoch. Doch noch nicht einmal diesen Wert hat man nun bei der
Feinplanung einhalten kdnnen, sondern mit dem Wert 15,143 %o deutlich Gberschritten.

10.7 Der neue Stuttgarter Durchgangsbahnhof Bahnhof oder
Haltepunkt?

Dieser Sachverhalt ist unter Punkt 5 schon dargestellt worden.

An dieser Stelle soll auf ein aktuelles Schlaglicht hingewiesen werden. Kurzlich, Ende August
2014 vertrat der Verfasser einem ehemaligen Mitarbeiter der DB AG gegentber, der zur dieser
Zeit in hoher Position im Baudienst tatig war, im Gesprach die Ansicht, es sei falsch in einem
Planfeststellungsbeschluss fir Stuttgart 21 ein Betriebskonzept festzuschreiben, denn dies kbn-
ne sich spater einmal dndern. Gemeint war hier die Tatsache, dass S 21 durch das in Aussicht
genommene Durchfahren aller Ziige zum Haltepunkt deklariert werden sollte. Er bemerkte dem
Verfasser gegeniber: das kénne man sehr wohl, diese Frage sei damals ausgiebig diskutiert
worden.

Offensichtlich ist dieser Punkt unter den Fiihrungskréften des Baudienstes der DB AG nur unter
dem Gesichtspunkt diskutiert worden, wie kdnnen wir eine Lésung finden, den von Dirr ge-
winschten Tiefbahnhof als Schiefbahnhof ,fachlich zu legitimieren”. Betriebsleute sind zu dieser
Diskussion offensichtlich nicht hinzugezogen worden. Auch wéare es guter wissenschaftlicher
Brauch gewesen, die Uberlegungen, warum man bei S 21 ein Betriebskonzept mit Durchfahren
aller Zziige zugrunde legen muss, in einem wissenschaftlichen Beitrag in einer Fachzeitschrift
darzulegen. Aber dazu hatte man keinen Mut, denn dann hatte es heftigen fachlichen Wider-
spruch gegeben mit der Folge, dass der fehlende Sicherheitsnachweis fur S 21 dann bekannt
geworden ware. Aber dies durfte ja nicht geschehen! Siehe Punkt 10.5!

10.8 Das Projekt S 21 in der Ara Ludewig (1995 — 2000)

In einem Schwerpunktheft Uber Personenbahnhéfe hatte die Zeitschrift ,Eisenbahntechnische
Rundschau” in Heft 7-8/1999 am Schluss eines kurzen Beitrages tber S 21 auf Seite 62 zu ei-
nem Spitzengesprach uber S 21 berichtet, das am 06.07.1999 in Stuttgart stattgefunden hatte.
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Wer dieses Spitzengesprach zwischen den Zeilen liest, kann klar erkennen, dass Ludewig ein
Gegner des Projektes S 21 war. Aus der Zeit der Ara Ludewig bei der Bahn sind keine Vorgan-
ge zu S 21 bekannt geworden.

10.9 S 21 im Focus des Jahres 2001

Im Jahr 2001 sind nun verschiedene entscheidende Vorgange zu S 21 abgelaufen. Auf sie wird
im Folgenden ndher eingegangen

10.9.1 Das Verhalten des Bahnmanagements gegeniiber dem Projekt S 21

Ab 2001 stand ein neuer Vorstandsvorsitzender an der Spitze der Bahn. In seiner Ara ist das
Projekt S 21 entscheidend ,angeschoben® worden. Das schleppende sich Hinziehen des Pro-
jektes S 21 als auch die ablehnende Haltung von Ludewig waren klare Indizien, sich eingehend
mit dem Projekt zu beschéaftigen und es nach finanziellen und technischen Risiken zu untersu-
chen, bevor man eine Entscheidung zu dem Projekt trifft.. Zum letzten Punkt hatte ein Vor-
standsvorsitzender der Bahn die Problematik der technischen Schieflage des Bahnhofsprojektes
erkennen missen. Als verstandiger, umsichtiger, vorsichtiger und gewissenhafter handelnder
Fachmann fiir das Eisenbahnwesen hétte er den Projektbetreibern gegentiber erklaren missen:
ich bin bereit fir die Bahn das Projekt S 21 zu realisieren, aber nur auf der Basis der anerkann-
ten Regeln der Technik, d.h. mit einer Bahnsteiggleisneigung von max. 2.5 %.. Wie der Ablauf
der Dinge gezeigt hat, ist dieser Schritt unterblieben.

Gleichwohl muss man feststellen, dass unter Mehdorn das Projekt Stuttgart 21 vornehmlich un-
ter dem Gesichtspunkt ,Einnahmenmaximierung” stand — dazu gehorte, den Projektpartnern
den Eindruck zu vermitteln, das Projekt am Laufen zu halten. Im Gegenzug kaufte die Stadt
Stuttgart betriebsnotwendige Grundstiicke und war das Land bereit, einen langlaufenden Ver-
kehrsvertrag abzuschlieRen. Tatsachlich gab es in der Zeit des Vorstandsvorsitzenden Mehdorn
keinen Baubeschluss.

10.9.2 Malinahmen zur Erzielung der Planfeststellung fir eine schiefe Bahnhofsplanung

Die Projektbeflirworter standen nun vor dem ,Problem*, wie bringt man eine schiefe Bahnhofs-
planung durch die Planfeststellung. Mit der Entscheidung, die neue Bahnhofsplanung betrieblich
als Haltepunkt zu definieren, war ja der erste Schritt dazu getan. Man musste nun aber Mal3-
nahmen und Regelungen finden,

1. wie gestaltet man das Verweilen von Personen auf einem geneigten Bahnsteig und

2. wie gestaltet man den sicheren Betrieb in einem geneigten Bahnsteig. Hier ist beson-

ders das zuversichtliche Verhindern des Wegrollens eines haltenden Zuges zu nennen.

Zum ersten Punkt hat man nun reagiert. In der Richtlinie der DB AG Bahnsteige mit erhéhter
Langsneigung 813.0201A02 kann man auf Seite 2 unter dem Abschnitt 2 Planungsparame-
ter/Mal3nahmenkatalog folgendes lesen:
(1) Der nachfolgende MalRnahmen Katalog basiert auf einer Physikalischen Untersuchung
(Phase 1) und einer Risikoanalyse (Phase 2) zum Einfluss der Langsneigung auf Bahnsteig-
oberflachen. Hinweis: Die Dokumentation erfolgte durch Deutsche Bahn AG, Forschungs- und
Technologiezentrum Minchen — FTZ 102:
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1.Bericht 102-GA-0003-01(Phase 1) vom 16.02.2001
2.Bericht 102-GA-0035-01(Phase 2) vom 20.11.2001

Folgende Anmerkungen und Fragen missen hierzu gemacht bzw. gestellt werden:

Es war, ist und wird niemals notwendig sein, solche eine Physikalische Untersuchung anzustel-
len. Bahnsteige sind immer in horizontaler Lage auszurichten. Nur in ganz wenigen seltenen
Ausnahmeféllen kénnen Bahnsteige in geneigter Lage zugelassen werden. Es ist dann Sache
des Bundesverkehrsministeriums fir solche seltenen Ausnahmefalle besondere Zusatzmal3-
nahmen anzuordnen. Fir seltene Ausnahmeregelungen werden aber niemals vorab Malinah-
men untersucht und in einer Richtlinie zusammengestellt. Der Zusammenhang der hier genann-
ten Physikalischen Untersuchung und Risikoanalyse mit dem Projekt S 21 ist evident, denn die
Richtlinie 813.0201A02, in der alle diese MalRnahmen sorgfaltig aufgefiihrt sind, ist bei der Bahn
zum ersten Mal erst am 15.10.2005 herausgegeben, d.h. gut ein halbes Jahr nach abgeschlos-
sener Planfeststellung des kritischen Abschnittes 1.1 Talquerung am 28.01.2005.

Der Inhalt der Richtlinie 813,0201A02, sowie er auf den Seiten 3 und 4 dargestellt ist, erfordert
eine juristische Bewertung. Alle die hier dargestellten MaRBhahmen zielen darauf ab, alleine dem
auf dem schiefen Bahnsteig verweilenden Reisenden fiir seine Sicherheit verantwortlich zu ma-
chen. Wenn also ein Kinderwagen wegrollen sollte oder gar ein Rollstuhlfahrerin ins Bahnsteigg-
leis rollen sollte, wie am 23.05.2014 gegen 11.00 Uhr in Osnabriick Hbf am Gleis 12 passiert ist,
dann tragt allein der auf dem schiefen Bahnhof verweilende Reisende die Schuld und nicht der
Ersteller des schiefen Bahnsteigs.. Es wird hier also der Versuch der Beweislastumkehr unter-
nommen. Es ist hdchst fraglich, ob im Falle eines Personenunfalls auf einem geneigten Bahn-
steig in einem so grofRen Bahnhof wie Stuttgart sich die Bahn von Mitschuld vor Gericht frei-
sprechen lassen kann. Die Gegebenheit eines Organverschuldens der Bahn in einem solchen
Fall ist offensichtlich, da sie gegen alle Regeln der Technik den schiefen Bahnhof zugelassen
hat. Es erstaunt, dass diese rechtliche Betrachtung weder von der DB AG, dem EBA noch dem
BVMBS angestellt worden ist.

Es muss weiter die wichtige Frage gestellt werden hat die Bahn hier auf Eigeninitiative gehan-
delt oder wurde sie vom BVMBS hierzu angehalten? An der Beantwortung dieser Frage besteht
ein grol3es offentliches Interesse. .

Es besteht weiter ein grofRes offentliches (Fach-)Interesse an dem Inhalt dieser beiden Doku-
mente. Insbesondere besteht ein grof3es (Fach-) Interesse daran, welche Aussagen zur Be-
triebsabwicklung in einem geneigten Bahnhof hierin enthalten sind. Vorabiberlegungen zur Be-
triebsabwicklung in einem geneigten Bahnhof, die ein verstadndig, umsichtig, vorsichtig und ge-
wissenhaft handelndes Bahnmanagement hierzu anstellen wiirde, sind dem Verfasser bisher
nicht bekannt geworden (siehe Ausfihrungen Happe zum Punkt Betriebsbremsungen im ge-
planten Tiefbahnhof Stuttgart 21 im Punkt zu 4.)

10.9.3 Neuer Kommentareinschub bei EBO § 7 (2) in 2001

In 2001 wurde in dem Kommentar zur EBO § 7 (2) ein neuer Passus eingefugt, der fir die Pro-
jektbetreiber von S21 von enormer Wichtigkeit war. Er lautet:

An Gleisen mit einer Langsneigung von mehr als 2.5 %0 diirfen neue Bahnsteige angelegt wer-
den, wenn geeignete Vorkehrungen gegen ein Abrollen von Gegenstanden in den Gleisbereich
getroffen sind*®

Die Erlauterung zu Ful3note 36) lautet: vgl. § Ra 9 und Richtlinien der DB AG.
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Die hierzu infrage kommende Richtlinie 813.0201A02 wurde aber erst zum 15.10.2005, d.h. 4
Jahre spater zum ersten Mal herausgegeben!

Es bestand 2001 und besteht auch heute noch Gberhaupt keine fachliche Notwendigkeit, einen
solchen Kommentar bei § 7 (2) EBO einzufiigen. Man muss darauf hinweisen, dass in diesem
Kommentar eine positive Handlung, n&mlich ,dirfen”, sowohl mit einer positiven Sache — nam-
lich das Anlegen von Bahnsteigen an Gleisen — als auch mit einer negativen Sache — namlich
das Anlegen von Bahnsteigen an Gleisen mit einer Langsneigung > 2,5 %o verknlpft wird. Dies
ist juristisch nicht korrekt ausgedriickt. Ein solcher Sachverhalt kann immer nur in dem Tenor
kann in besonderen Ausnahmefallen unter Beriicksichtigung der betrieblichen Belange zugelas-
sen werden. korrekt formuliert werden.

Dieser Kommentareinschub kann nur mit der Planfeststellung des Abschnittes 1.1 Talquerung
erklart werden. Es sollte der betreffende Mitarbeiter des EBA’s ,,ermutigt* werden, die Uberhéhte
Bahnsteiggleisneigung von 15,143 %o im Abschnitt 1.1 des Projektes S 21 zu genehmigen, sie-
he hierzu Punkte 8.8.5 und 9.

Fur den Kommentareinschub kommt als Veranlasser nur das BVMBS infrage.

Wenn es dem BVMBS wirklich um die Sache gegangen ware, hatte es sich schon langst um
eine Neufassung von EBO § 7 bemiiht. Dies soll an einem Anderungsvorschlag zu EBO § 7
verdeutlicht werden.

(1) [unveréndert]

(2) Bahnhofsgleise sind Uber 80 % der LAnge, gemessen von der Mitte aus, absolut waagerecht
anzulegen Auf den jeweils restlichen 10 % der verbleibenden Bahnsteiglange darf die Bahn-
steiggleisneigung im Rahmen eines Ubergangsbogens zu einer anschlieBenden groReren Stre-
ckenneigung ansteigen, soll aber am jeweiligen Ende des Bahnsteigs den Wert von 3 %o nicht
Uberschreiten. Die Bahnsteigoberflachen sind tiber die gesamte Lange mit einer zur Mitte abfal-
lenden Neigung von 1.67 %o (1 : 600) zum Abfluss von Regenwasser auszustatten. Rangierglei-
se und solche Bahnhofsgleise, in denen die Giterziige durch Schwerkraft aufgeltst werden,
diurfen eine hoéhere Gleisneigung als 2,5%. haben.

(3) An Streckengleisen bis zu 20 %o Neigung sind in besonderen Ausnahmefallen neue Bahn-
steige zulassig, sofern die betrieblichen Belange bericksichtigt werden. Die Genehmigung hier-
zu erteilt nach Prifung jeden Einzelfalls das Bundesministerium fir Verkehr.

(4) Neigungswechsel in Hauptgleisen sind auszurunden.

Kommentar:

Die Neuformulierung berticksichtigt den technischen Fortschritt bei der Entwicklung der Rollen-
achslager. Mit der Formulierung zu den jeweils verbleibenden 10 % der Bahnsteiggleisléange soll
eine Flexibilitat bei der Gestaltung des Ubergangsbogens zu den anschlieRenden geneigten
Streckengleisen ermdglichet werden. Nach diesen Kriterien ist zum Beispiel der neue Bahnhof
Zlrich Léwenstral3e erbaut worden (siehe Anlage)..

Die Formulierung zu den Bahnsteigen an Streckengleisen bis zu 20 % Neigung soll Ausnahmen
.wie zum Beispiel die Haltepunkte Ingolstadt Nord an den SFS-Streckengleisen nach Nirnberg,
den Haltepunkt Ellental zwischen Bietigheim-Bissingen und Sachsenheim fir die Karlsruher
Stadtbahn und einen Haltepunkt wie z.B. Stuttgart Feuersee bei der S-Bahn Stuttgart ermdgli-
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chen. Er wirde aber eine Genehmigung einer Gleisneigung von 15,143 %o in einem Bahnhof
wie fur Stuttgart21 ausschlieRen

10.9.4 Erscheinen eines Fachaufsatzes zu S 21 in 2001

Im Jahr 2001 ist in Heft 06/2001 auf den Seiten 345 — 354 der Zeitschrift ,Eisenbahntechnische
Rundschau” der einzige nennenswerte Beitrag zu dem Projekt Stuttgart 21 erschienen, der vor
der Planfeststellung des kritischen Abschnittes 1.1 Talquerung verfasst wurde. Der Verfasser
des Beitrages war vor seiner Pensionierung (01.01.1994) Bauabteilungsleiter in der ehemaligen
BD Stuttgart und hatte zusammen mit Prof Heimerl jahrelang das Projekt S 21 intensiv betrie-
ben. In seinem Beitrag ,Entwicklung und Effekte des Projektes Stuttgart 21“ erwahnt der Verfas-
ser das Problem der tberhdhten Bahnsteiggleisneigung bei S 21 mit keinem einzigen Wort.
Hingegen gibt der Verfasser als Quelle [3] in seinem Schrifttum an: Wedler, J.: Argumentation
im Brief vom 15.12.1993 an den Vorstandsvorsitzenden der DB Heinz Dirr. Der Inhalt dieses
Briefes entzieht sich fir immer der wissenschaftlichen Nachforschung. Wir werden nie erfahren,
ob das Problem der Uberhthten Bahnsteiggleisneigung darin angesprochen worden ist.
Versucht man im Nachhinein das Verhalten des Autors zu erklaren, so kann man dies nur mit
dem Sachverhalt tun, der in den Punkten 10.4 und 10.5 behandelt worden ist.

AuRenstehende mdgen nun argumentieren: warum hat denn kein Fachmann einen Leserbrief
zu diesem Beitrag an die ETR verfasst? Dazu ist zu antworten: 1.) das Projekt S 21 war zu die-
ser Zeit nur vor Ort ,ein Thema“.2.) Siehe Punkt 10.4 3.) Jeder Fachmann auf3erhalb des Rau-
mes Stuttgart musste annehmen, dass bahnintern inzwischen eine den anerkannten Regeln der
Technik entsprechende Lésung zu S 21 gefunden sei, da der Verfasser tUber das Problem der
Uberhohten Bahnsteiggleisneigung bei S 21 ja tberhaupt nicht mehr informiert hatte.

10.9.5 Verfigung der EBA-Zentrale Bonn vom 09.01.2002 an die EBA-Aul3enstelle Stutt-
gart

Diese Verfiigung hat folgenden Wortlaut:

Betr.: Fax-Benachrichtigung vom 21.12.2001
Talquerung mit neuem Hauptbahnhof in Stuttgart
PFA 1.1

Zu 1.) Langsneigungen > 2,5 %o
Far Stuttgart Hbf ergibt sich eine Langsneigung von 15,143 %o
Stellungnahme:
Abweichend vom Regelwerk kann einer gré3eren LAngsneigung zugestimmt werden,
wenn entsprechende Vorkehrungen zur Erreichung der gleichen Sicherheit getroffen
werden.
Als Vorkehrungen gelten u.a.:
- gréRere Querneigung der Bahnsteige zur Bahnsteigmitte
- rollhemmende Belage
- selbstbremsende Gepéckkarren
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- Hinweisschilder oder sonstige optische Hinweise auf erhfhte Langsneigung und
eventuell erschwerte Benutzung der Fahrzeuge (Ein- und Ausstieg)

Im Zuge des bauaufsichtlichen Genehmigungsverfahren sind hierzu durch die DB Netz
AG erganzende Aussagen zu treffen. Das EBA behélt sich die Moglichkeit der
Anordnung weiterer Zusatzmal3namen vor.

Es folgende noch kurze Anweisungen zu den Punkten Zu 2.) Gleistiberquwerende Fluchtwege,
zu 3.) Schotterbegrenzung und Zu 4.) Uberbauung Bahnanlagen (Modul 804, Anl. 31)

gez.
H.-Josef Wolf

Dieses Dokument stellt ohne Zweifel das Schlisseldokument zum gesamten PFA-Ablauf des
kritischen Abschnittes 1.1 Talquerung des Projektes S 21 dar.
Mehrere Anmerkungen missen hierzu gemacht werden.

1. Wieso kommt das EBA dazu, sich soweit vor dem eigentlichen PFA-Termin (28.01.2005)
mit einem Projekt zu befassen? Normalerweise wird ein Vorhaben nach den anerkann-
ten Regeln der Technik bis zu Ende durchgeplant und dann zur Genehmigung beim EBA
eingereicht. Aber die Antwort auf diese Frage ist evident. Diesen normalen Ablauf einer
Planungsgenehmigung konnten die Projektbeflrworter nicht riskieren. Wegen der GroRRe
der Abweichung bei der Bahnsteiggleisneigung vom zuldssigen Regelwert musste das
EBA hierzu ,rechtzeitig” bei diesem kritischen Problem ,auf ihre Linie gebracht werden*.
Denn anders ist dieser Vorgang, der aus dem Dokument ersichtlich wird, nicht zu erkla-
ren.

2. Bei einer so grof3en Abweichung der Bahnsteiggleisneigung vom zul&dssigen Regelwert
musste das EBA immer einen Sicherheitsnachweis anstellen. Dieser Sicherheitsnach-
weis konnte immer nur mit dem Ergebnis enden: in dieser Form ist die vorgelegte Pla-
nung niemals genehmigungsfahig. Der Antragsteller einer solchen Planung musste auf-
gefordert werden, eine solche eingereichte Planung auf einen Wert von max 2,5 %o um-
zuplanen. Aber diese Anweisung hatte immer das sofortige ,Aus” von S 21 bedeutet,
siehe Punkt 8.2.

3. Warum hat die Leitung des EBA’s ihrem Mitarbeiter H.-J. Wolf nicht den Riicken gestarkt
und ihn angehalten, bei der Beurteilung der eingereichten (Vor-)Planung zu S 21 sich
strikt auf ein Verhalten nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 5. De-
zember 1986 auszurichten?

4. Das EBA hat sich mit dem Vorbehalt der Anordnung weiterer Zusatzmalinamen abgesi-
chert, dem Betreiber Auflagen bei der Inbetriebnahme zu erteilen — diese koénnten letzt-
endlich auch zu einem Verbot des Betriebes fuhren — vgl. Brandschutz BER.

Als Eisenbahnfachmann muss der Verfasser festhalten: der Mitarbeiter H.-J- Wolf kann diese
Verfiigung immer nur gegen seine innere Uberzeugung abgefasst haben. Er wurde ganz
offensichtlich zu diesem Vorgehen massiv gezwungen.

Zu dieser Einschatzung gehdrt auch ein Gerlicht, das der Verfasser schon vor langerer Zeit zu
diesem Vorgang gehdrt hat. Danach sei der betreffende Mitarbeiter ein halbes Jahr spéater nach
diesem Geschehen zu einem Notar gegangen und habe eidesstattlich bekundet, wie die Dinge
wirklich abgelaufen sind.
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Es besteht ein grofRes offentliches Interesse, dass diese Feststellung zu dem Verhalten des
Herrn Wolf aufgeklart wird. Wer sich dieser Aufklarung widersetzt und zu verstehen gibt, das er
sich mit der von Herrn Wolf abgefassten Verfiigung einfach zufrieden gibt, gegen den muss
der Vorwurf erhnoben werden, dass er die Wahrheit Uber das Zustandekommen der bishe-
rigen Planfeststellung zu PFA 1.1 zu S 21 nicht wissen will.

Nach Recherchen des Verfassers soll der frihere EBA Mitarbeiter H.-J. Wolf nach seiner Pensi-
onierung in der Umgebung von Bonn wohnen.

11

Beurteilung der Vorgadnge im Zusammenhang mit der Planfeststellung zum
Abschnitt 1.1 Anfang 2005

Ganz am Ende ihrer drei Bande mit Planunterlagen fir den Abschnitt 1.1 geht die beantragende
DB Netz AG unter Punkt 2.5 Genehmigungsbedurftige technische Sonderldsungen im Abschnitt
Bahnbetrieb in ganzen 12 Zeilen auf die Betriebsabwicklung bei S 21 ein. Sie seien deshalb im
Folgenden zitiert;

,Der Sicherheitsgedanke, der dem § 7 (2) EBO zugrunde liegt, geht davon aus, dass ein selbst-
standiges in Bewegung setzen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen und Ziige) zu-
verlassig verhindert werden muss. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof braucht dies nicht be-
ricksichtigt werden, da hier weder neue Ziige gebildet, noch Ziige abgestellt werden. Diese
Funktionen werden in den jeweiligen Wartungsbahnhdofen erfiillt.

Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof sieht das Betriebsprogramm nur ein Halten zum Ein- und
Aussteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen Halten die Zuggarnituren immer gebremst wer-
den.

Die Betriebsabwicklung entspricht daher, wenn auch im grél3eren Umfang der Abwicklung des
S-Bahn-Betriebes in der S-Bahnstation Feuersee, deren Gleise eine Langsneigung von 20%o
haben.”

Das EBA hat zu den diesbeziglichen Einwendungen im PFA-Bescheid ausgefihrt:
Entscheidung Eisenbahn-Bundesamt:

.Eisenbahnspezifische Bestimmungen stehen der beantragten LAngsneigung von15,143 %o im
neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof nicht entgegen. Die Vorhabentragerin hat die hierfar
notwendigen Vorkehrungen zur Gewabhrleistung der gleichen Sicherheit in nicht zu beanstan-
dender Weise und nachvollziehbar in ihren Antragsunterlagen dargestellt. Dies sind zum einen
grolRere Querneigungen der Bahnsteige zur Bahnsteigmitte, rollhemmende Beléage, selbstbrem-
sende Gepéackkarren, sowie Hinweisschilder oder sonstige optische Hinweise auf erhdhte
Langsneigung und eventuell erschwerte Benutzung der Fahrzeuge (Ein- und Ausstieg). Zudem
lasst sowohl die Eisenbahn- Bau und Betriebsordnung als auch die Konzern-Richtlinie 813 Per-
sonenverkehrsanlagen fiir die Bahnsteige selbst Querneigungen von bis zu 20 %o zu. Die ge-
wabhlte technische Ausfiihrung der Bahnsteige mit einer zur Bahnsteigmitte fallenden Quernei-
gung von 10%. (vgl. Erlauterungsbericht Teil Ill, Kapitel 2.5.1) gewéhrleistet eine sichere Benut-
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zung auch firr Kinderwagen, Rollenkoffer und Ahnliches. Eine Gefahrdung ist somit auszu-
schlie3en.

Zum anderen wird hinsichtlich des Wegrollens der Ziige auf die Schutzziele der einschlagigen
EBO verwiesen, die vor allem ein selbstéandiges in Bewegung setzen von abgestellten Eisen-
bahnfahrzeugen (Wagen und Zige) zuverlassig verhindern wolle. Diese Funktionen werden in
den jeweiligen Wartungsbahnhofen erfillt. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof sieht das Be-
triebsprogramm nur ein Halten zum Aus- und Einsteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen
Halten die Zuggarnituren immer gebremst werden. Auch werden in der Regel bei durchgehen-
den Zigen keine Bremsproben erforderlich, so dass auch der Einwand der nicht mehr durch-
fuhrbaren Bremsproben ins Leere geht.”

Zu diesen beiden Dokumenten missen einige Anmerkungen gemacht werden. An mehreren
Punkten merkt ein Fachmann, dass diese beiden Dokumente im Ursprung weder von der DB
Netz AG stammen noch vom EBA. Sie sind beide von einer dritten Stelle, die ein Interesse am
Zustandekommen des PFA-Beschlusses fur den mit 15,143 %o geplanten Bahnhof hatte, vor-
formuliert und bei den beiden Verwaltungen eingeschleust worden.

1.

2.

Es fallt auf, dass auf die wichtigen Belange des Eisenbahnbetriebes so gut wie nicht ein-
gegangen wird. Es wird nur auf die Dinge eingegangen, die sich nicht vermeiden liel3en,
Die wenigen elementaren Kernaussagen zum Betrieb sind in beiden Dokumenten iden-
tisch, worauf durch die gleiche Schriftstruktur hingewiesen wird. Es ist darauf hinzuwei-
sen, dass das EBA im Grunde tberhaupt keine eigene Stellungnahme abgegeben hat,
sondern wortgleich die Formulierungen des Antragstellers tGbernommen hat. Hieraus
wird indirekt ersichtlich, dass es in der ganzen Angelegenheit der Abfassung des PFA-
Beschlusses von dritter Seite massiv unter Druck gesetzt worden ist.

Der letzte Absatz in den Antragsunterlagen der DB Netz AG stammt nicht von ihr son-
dern kann nur von dritter Seite kommen. Eisenbahnmitarbeiter der DB Netz AG wissen
sehr wohl, dass man den Betrieb im S-Bahn Haltepunkt Stg-Feuersee niemals mit der
Betriebsabwicklung in einem so groRen Bahnhof wie Stuttgart Hbf vergleichen kann. In
Stg-Feuersee verkehren immer nur dieselben Fahrzeuge, die zudem mit einer automati-
schen Festhaltebremse ausgertstet sind. Die Triebfahrzeugfiihrer als auch die weitaus
meisten Reisenden sind mit der abweichenden Regelung in diesem Haltepunkt vertraut.
Alle diese Punkte treffen fir Stuttgart Hbf nicht zu!

Der erste Satz im PFA-Bescheid: Eisenbahnbetriebliche Bestimmungen stehen der be-
antragten Langsneigung von 15,143 %o im neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof nicht
entgegen stellt schon einen eklatanten Skandal dar. Es ist v6llig ausgeschlossen,
dass dieser Satz vom Eisenbahnbundesamt stammt. Er ist hier von dritter Seite ein-
gebracht worden, die ein elementares Interesse an dem Zustandekommen eines
PFA.Bescheides zu dem mit 15,143 %o geneigten Bahnhof hatte.

Wahrend fur die Genehmigung hemmender Bahnsteigbeldge verschiedene externe Gut-
achten bzw. Forschungsberichte erstellt wurden (s.o. 10.8.2), fehlt eine Dokumentation
tber das Fuhren des Nachweises gleicher Sicherheit hinsichtlich des Wegrollens halten-
der Zige vollstandig. Auch auf Nachfrage konnte das EBA dazu keine Unterlagen zur
Verfligung stellen. Der Nachweis gleicher Sicherheit wurde also — wie ja schon von EBA-
Vizeprasident Schweinsberg bestatigt — iberhaupt nicht erbracht!
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Darstellung der tiberhdéhten Bahnsteiggleisneigung von 15,143%. in der Of-
fentlichkeit

Kein einziger Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn AG hat bis heute je oOffentlich gedu-
Rert, dass er als verstandiger, umsichtiger, vorsichtiger und gewissenhafter Fachmann fur das
Eisenbahnwesen niemals eine Bahnhofsplanung mit einem Gefélle von 15,143 %0 gut heil3en
kann. Diese fehlende AuRerung von Vorstandsvorsitzenden der Bahn AG hat Politiker im Suid-
westen Deutschlands dazu veranlasst, die Neigungsproblematik zu verharmlosen. Als Beleg
hierzu sei auf die entsprechende AuRerung von Frau Tanja Gonner hingewiesen (siehe Punkt
4.3 am Schluss).

Besonders verwerflich ist, wenn ein Wissenschaftler, wie Prof Dr.-Ing. Martin von der TU Stutt-
gart, die Neigungsproblematik verharmlost. In einem Statement des Verkehrswissenschaftlichen
Instituts der TU Stuttgart vom Dezember 2009 schreibt er: ,Unsachlich und lediglich der Verun-
sicherung der Offentlichkeit dienend ist es auch, die abschnittsweise Langsneigung der Bahn-
steige von bis zu 1,5% als einen Mangel darzustellen. Dieser Wert gibt keinen Anlass zur Aufre-
gung, ist zulassig und wurde demzufolge regelrecht genehmigt. Welchem Fahrgast ist es bereits
bewul3t aufgefallen, dass die S-Bahn-Haltestelle ,Feuersee’ eine Langsneigung von bis zu 2.0%
aufweist? In 30 Jahren Betrieb hat sich dies zu keinem Zeitpunkt als kritisch oder problematisch
erwiesen.”

Es gereicht dem Schlichter Dr. Geil3ler zur Ehre, dass er als einzige fiihrende Person des 6ffent-
lichen Lebens in Deutschland auf die Neigungsproblematik im neuen Stuttgarter Tiefbahnhof im
gebihrenden Ernst hingewiesen hat. (,Nach der Debatte hatte der Schlichter Heiner Geil3ler ,
einem zentralen Angriff auf die Existenzberechtigung des neuen Bahnhofs festgestellt “in
Stuttgarter Zeitung vom 23.11.2010). Bei der Schlichtung musste Geif3ler als Jurist davon aus-
gehen, dass das EBA ohne Einfluss von dritter Seite die Ausnahmegenehmigung zu den 15,143
%o erteilt habe.

Wie erst in 2014 bekannt wurde, gab es aber zu dem Zeitpunkt der Schlichtung 11/2010 schon
eine Information, die berechtigte Zweifel an dieser Darstellung aufkommen lief3. In einem Biro-
vortrag (,Nicht fiir Dritte*) der am 07.Mai 2010 zum Bauablauf des PFA-Abschnittes 1.1 gehalten
wurde, wird zum Langsschnitt durch S 21 in Folie Nr. 111 nur eine Skizze gezeigt ohne Angabe
des Males des Gefalles. Im Mai 2010 lag die Genehmigung des PFA-Abschnittes 1.1 Talque-
rung aber schon 5 Jahre zuriick. Es ist darauf hinzuweisen, dass nur ein einziges Mal bei den
Darstellungen zu S 21 die Uberhdhte Bahnsteiggleisneigung von 15,143 %o gezeigt wird und
zwar bei den offiziellen Planfeststellungsunterlagen in einem nicht sehr groRen Langsschnitt
ganz am Schluss der eingereichten Unterlagen.

In 6ffentlichen Publikationen und in Fachaufsatzen ist bis heute noch nie ein Langsschnitt durch
S 21 gezeigt worden und gleichzeitig das Maf des Gefélles von 15,143 %. angegeben wor-
den. Beider am 7. Mai 2010 gezeigten Folie handelt es sich im Ubrigen um die gleiche Skizze
zum L&ngsschnitt, die Prof Heimerl schon 1996 in einem Beitrag in der Fachzeitschrift Der Ei-
senbahningenieur zuerst gezeigt hatte. Da die Folie Nr. 111 aus dem besagten Birovortrag
rechts oben das Logo von DB Projekt Stuttgart 21 zeigt, musste sie auch qua Amtes Herrn Dr.
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Kefer bekannt gewesen sein, Er hat aber wéhrend der Schlichtung Ende 2010 hiertiber den
Schlichter nicht informiert.

Diese Folie beweist modellhaft: alle Ingenieure, auch die am Projekt mitarbeiten sind sich —
unabhangig von der Genehmigung des EBA’s zu diesem Detail — sehr wohl des Unrechts
bewusst, einen Bahnhof mit einer Neigung von 15,143 %0 zu planen und zu bauen. Des-
halb achten sie peinlich darauf, dass sie in Beitrdgen zu S 21 das Problem entweder vollig ver-
schweigen — dazu gibt es aktuell mehrere Félle, wie z.B. der Verfasser zu [5] — oder wie im 0.9.
Fall nur einen unverbindlichen Langsschnitt durch S 21 zeigen ohne Angabe des Malles des
Gefalles.

13

Zu erwartender Ansehensverlust flir das Deutsche Eisenbahnwesen in der
gesamten Welt durch eine Realisierung des Bahnprojektes Stuttgart — Ulm

Die Frage, ob man mit einer Realisierung des Bahnprojektes Stuttgart — Ulm eine Steigerung
des Ansehens des deutschen Eisenbahnwesens in der gesamten Welt erreichen kann, scheint
offensichtlich in Deutschland vollig ausgeblendet zu werden. Wenn Eisenbahninfrastruktur er-
stellt worden ist, so ist sie fur jedermann sichtbar. Jeder Eisenbahnfachmann in der Welt kann
sich dann hierzu sein eigenes Urteil bilden. Positive aber auch negative Beispiele werden so an
Hand der erstellten Infrastruktur schonungslos sichtbar. Der Verfasser hat sich mit dieser Fra-
gestellung schon auseinandersetzen mussen. Auf Einladung der Beijing Jiatong Uinversity durf-
te der Verfasser im Rahmen der International Summer 2013 und 2014 eine mehrtagige Vorle-
sung ,Betrieb auf Hochgeschwindigkeitsstrecken“ halten. Im Rahmen dieser Vorlesung wurde
vom Verfasser eine Folie mit dem Langsschnitt von S 21 und Angabe des Gefélles von
15,143%o als negatives Beispiel fir den Bau von grof3en Knotenbahnhofen gezeigt.

Es ist weiter zu reflektieren, wie sich eine Dimensionierung des Stuttgarter Tiefbahnhofs mit nur
8 Bahnsteiggleisen im internationalen Vergleich darstellt. Bei einer mehrtédgigen Bereisung chi-
nesischer HGV-Strecken konnte der Verfasser 10 neue Knotenbahnhofe kennen lernen mit ei-
ner Zahl von 20 (Wuhan) bis 30 (Shanghai-Honggiao) Bahnsteiggleisen. Im Vorfeld der neuen
Knotenbahnhdfe beeindruckten einen Fachmann immer wieder die Vielzahl von Uberwerfungs-
bauwerken. Hohengleiche Streckenkreuzungen wie die Wendlinger Kurve gibt es in China nicht.
Es ist an der Zeit, dass sich auch die deutsche Bahnindustrie in dieser Hinsicht ihre Gedanken
zu dem Bahnprojekt Stuttgart — Ulm macht und hierzu ihre Meinung abgibt.
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Fazit

Teil I Verfahrensablauf zur Planfeststellung im Abschnitt 1.1 von dem Projekt Stuttgart
21

Die Politik konnte entscheidenden Einfluss auf das Projekt Stuttgart 21 nur Uber das BVMBS
nehmen. Uber das BVMBS .ist dieser Einfluss mehr oder weniger verdeckt auf die nach aufen
als selbstandig erscheinenden Verwaltungen DB Netz AG und EBA geflossen. Beide Institutio-
nen mussten in Sachen S 21 so reagieren, dass das mit 15,143 %o weit Uber der zuldssigen
Norm geplante Projekt durch die Planfeststellung durchgebracht werden konnte.

Teil Il Entscheidender Planungsmangel des Projektes Stuttgart 21

Zu keinem Zeitpunkt bei dem bisherigen Ablauf des Projektes S 21 ist weder von der planenden
DB Netz AG noch von der genehmigenden Stelle dem Eisenbahnbundesamt das Problem des
zuversichtlichen Verhinderns des Wegrollens eines haltenden Zuges behandelt worden. Es be-
steht aber ein Uberragendes 6ffentliches Interesse, ndmlich fir den Gesundheitszustand der
Bahnkunden, anhand der bekannt gewordenen Wegrollvorgange in Hamburg Hbf und Kéln Hbf
die Sicherheitsfrage fur den neuen Stuttgarter Tiefbahnhof hierzu zu stellen. Auf Grund des
Wegrollvorgange im ebenen Bahnhof Hamburg Hbf vor ca. 30 Jahren als auch vom 16.01.2011
in dem mit 3,68 %o geneigten Gleis 7 von Koln Hbf ist die Situation in den mit 15,143 %0 geneig-
ten 8 Gleisen vom neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof als hochgradig geféahrlich anzusehen.

Zur Gewahrung des Gesundheitsschutzes der Reisenden beim Ein- und Ausstieg ist die Bahn-
hofsplanung in Stuttgart Hbf tief vollkommen eben zu gestalten, mindestens aber auf max. 2,5%o
auszurichten.

Mit einer solchen Umplanung kann auch die Einfahrt in den neuen Stuttgarter Durchgangs-
bahnhof wie in den kiirzlich eréffneten Bahnhof Zirich LéwenstralRe gestaltet werden und somit
die Arbeit der Triebfahrzeugfiihrer wesentlich erleichtern.

Anderenfalls ist die Plangenehmigung aufgrund des fehlenden Nachweises gleicher Sicherheit
nicht zu erteilen bzw. aufzuheben.

Disseldorf, den 04.10.2014

Sven Andersen
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Fisenbahn-Bundesamt AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart
Standort Stuttgart

Az.: 59160 Pap-PS 21-PFA 1.1 (Talquerung)
Datum: 28.01.2005

Planfeststellungsbeschluss

nach § 18 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

fur den Umbau des Bahnknotens Stuttgart ,,Projekt Stuttgart 21“
Planfeststellungsabschnitt 1.1
(Talquerung mit neuem Hauptbahnhof)
von Bahn-km - 0,4- 42,0 bis Bahn-km + 0,4+32,0

in Stuttgart
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stellung einer sicheren Wegeflihrung, unter besonderer Beachtung eines sicheren Schulweges,

baubegleitend mit den zustandigen Behorden abzustimmen.

SchlieBlich ergibt sich auch aufgrund der bauzeitlich zu erwartender Verkehrsproblematik (vgl.
Kapitel ,Raumordnerische und Kommunale Belange®) keine besondere Gefahrdung fur die 6ffent-
liche Sicherheit. Einige Einwender/Einwenderinnen tragen vor, Rettungskrafte kénnten den Haupt-
bahnhof wahrend der Bauzeit aufgrund des starken Verkehrsaufkommens nicht mehr in der erfor-
derlichen Zeit erreichen. Behinderungen fur die Rettungskrafte aufgrund Gberlasteter StralRen sind
bereits heute nicht auszuschlieRen. Mégliche zusatzliche Verzégerungen wahrend der Bauzeit
beruhen nur mittelbar auf dem Vorhaben selbst. Die eigentliche Ursache bildet jedoch das (zu)
hohe Verkehrsaufkommen, auf das die Vorhabentragerin jedoch keinen direkten Einfluss hat.
Grundsatzlich wird die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs fir Rettungsfahrzeuge jedoch in glei-
chem Male gewabhrleistet, wie dies bisher der Fall ist. Trotz gewisser Behinderungen ist daher

nicht mit einer relevanten Gefahrdung fur die 6ffentliche Sicherheit zu rechnen.

4.8.3. Eisenbahnspezifische Anforderungen

Im Zuge des geplanten Vorhabens sind Ausnahmen vom Regelwerk der Bahn erforderlich. Diese
sind korrekt und vollstandig in den Antragsunterlagen (Erlauterungsbericht Teil I, S. 85) darge-

stellt. Diese Ausnahmen werden hiermit zugelassen. Im Einzelnen sind dies:

(1) Langsneigung im Bahnhof (§ 7 (2) EBO i.V.m. Modul 813.0201, Abschnitt 3(3))

Die Vorhabentragerin hat fiir den neuen Hauptbahnhof die Zulassung fiir eine Gleisneigung, und
damit zwangslaufig auch fur eine Neigung der Bahnsteige, abweichend von der Ublichen Regel-
neigung in Bahnhofen ( 2,5 %o) von 15,143 %o beantragt. Begriindet wird dies damit, dass eine
flachere Neigung unter Beachtung der Zwangspunkte der vorhandenen Stadtbahnstrecken und

der besonders schutzwirdigen Belange des Mineralwassers nicht moglich sei.

Hiergegen wird vorgetragen, dass der Bahnhof wegen seiner Schieflage eine Gefahrdung fur den
Betrieb und damit auch fir Reisende darstellen wiirde. Dies sei zum einen dadurch begrindet,
dass gerade in Bahnhéfen mit langeren Wartezeiten gerechnet werden misse, Bremsen bei lan-
geren Halten jedoch an Wirkung verléren und ein selbstandiges Losrollen eines Zuges daher nicht
auszuschlieRen sei. AuRerdem seien erforderliche Bremsproben in dem geplanten Bahnhof nicht
moglich. Gegen die beabsichtigte Bahnsteigneigung wird vorgetragen, dass Kinderwagen, Roll-
stiihle, Gepackkarren, Koffer, usw. sich selbstandig in Bewegung setzen und auf die Gleise stir-
zen kénnten. Die hiergegen vorgesehene Neigung der Bahnsteige nach innen und die Beschaf-
fenheit des Bodenbelages flihre zu einer unzumutbaren Erschwernis fur Reisende mit Gepack.

Zudem konnten sich die genannten Gegenstande auch aufgrund der Innenneigung selbstandig



373

machen und damit ein erhebliches Gefahrdungspotential fiir die Selbstverletzung und die Sicher-

heit anderer Reisender darstellen.

Entscheidung Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahnspezifische Bestimmungen stehen der beantragten Langsneigung von 15,143 %o im
neuen Stuttgarter Durchgangsbahnhof nicht entgegen. Die Vorhabentragerin hat die hierfur not-
wendigen Vorkehrungen zur Gewahrleistung der gleichen Sicherheit in nicht zu beanstandender
Weise und nachvollziehbar in ihren Antragsunterlagen dargestellt. Dies sind zum einen groRRere
Querneigungen der Bahnsteige zur Bahnsteigmitte, rollhemmende Belage, selbstbremsende Ge-
packkarren, sowie Hinweisschilder oder sonstige optische Hinweise auf erhdhte Langsneigung
und eventuell erschwerte Benutzung der Fahrzeuge (Ein- und Ausstieg). Zudem lasst sowohl die
Eisenbahn- Bau und Betriebsordnung als auch die Konzern-Richtlinie 813 —Personenverkehrs-
anlagen fir die Bahnsteige selbst Querneigungen von bis zu 20 %0 zu. Die gewahlte technische
Ausfuhrung der Bahnsteige mit einer zur Bahnsteigmitte fallenden Querneigung von 10 %o (vgl.
Erlauterungsbericht Teil 1ll, Kapitel 2.5.1) gewahrleist eine sichere Benutzung auch fir Kinderwa-
gen, Rollenkoffer und Ahnliches. Eine Gefahrdung ist somit auszuschlieRen. Zum anderen wird
hinsichtlich des Wegrollens der Zige auf die Schutzziele der einschlagigen EBO verwiesen, die
vor allem ein selbstandiges in Bewegung setzen von abgestellten Eisenbahnfahrzeugen (Wagen
und Zige) zuverlassig verhindern wolle. Diese Funktionen werden in den jeweiligen Wartungs-
bahnhofen erfillt. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof sieht das Betriebsprogramm nur ein Halten
zum Aus- und Einsteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen Halten die Zuggarnituren immer
gebremst werden. Auch werden in der Regel bei durchgehenden Zigen keine Bremsproben erfor-

derlich, so dass auch der Einwand der nicht mehr durchfihrbaren Bremsproben ins Leere geht.

(2) Schotterbegrenzung (Modul 800 01, Bild 77)

Die Vorhabentragerin hat im Nord- und Siidkopf sowie in der Bahnhofshalle einen Schotterober-
bau vorgesehen. Der Bau einer festen Fahrbahn kame, falls wirtschaftlich vertretbar und technisch
sinnvoll (zu viele Weichenverbindungen) ebenfalls in Betracht. Beide Oberbauformen sollten auf-
grund wirtschaftlicher Pramissen (Minimierung des Abstandes der Gleisachse von der Tunnel-
wand) insbesondere im Nord- und Sudkopf bei gleichen Querschnittsbreiten méglich sein. Bei in
offener Bauweise und mit fester Fahrbahn hergestellten Tunneln gilt von der Gleisachse zur seitli-
chen Fahrbahnbegrenzung ein Abstand von 1,70 m, wahrend fur Schotterbett aufgrund der ma-
schinellen Reinigung des Schotters 2,20 m vorgesehen sind. Ausgehend von einem Gleisabstand
von 1,66 m an den Bahnsteiggleisen und der Tatsache, dass im Nord- bzw. Stdkopf des Bahnhofs
wegen der zahlreichen Weichenverbindungen keine Bettungsreinigungsmaschine zum Einsatz
kommen kann, wird unter Berlcksichtung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit (80 bzw. 100

km/h) einem Abstand von 1,70 m von der Gleisachse zugestimmt.
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Stuttgart, 16.06.14

Akteneinsicht Ausnahmen S21 - lhr Schreiben/Email vom 28.05.2014

Sehr geehrter Herr Enkler,

vielen Dank fir die uns zur Verfligung gestellten Unterlagen. Allerdings kénnen wir daraus
nicht erkennen, wie das EBA geprift hat, dass hinsichtlich der iberhéhten Gleisneigung
gemdl § 2 (2) der EBO die gleiche Sicherheit im Bahnbetrieb auf den Gleisen
gewadbhrleistet wird. Wir kénnen auf Seite 14 der uns zur Verfligung gestellten 51 Seiten
nur an einer einzigen Stelle den Hinweis auf den Bahnbetrieb erkennen und dort wird
seitens des Vorhabenstragers lapidar auf die S-Bahn-Station Stuttgart-Feuersee verwiesen.
Unterlagen des EBA zur Beurteilung dieses Sachverhaltes fehlen jedoch. Deshalb méchten
wir Sie bitten, uns weitere Unterlagen Uber die Entscheidungsfindung des EBAs zu diesem
Aspekt zur Verfligung zu stellen.

Unter 4.8.3.2 Gleisneigung im Bahnhof wird im Erérterungsbericht zum Planfeststellungs-
abschnitt 1.1 vom September 2003 nur auf dauerhaft abgestellte Fahrzeuge eingegangen.

Im Vergleich zu einer S-Bahn-Sation mit einer Haltestellenaufenthaltszeit von ca. 20 — 40
Sekunden mit Fahrgasten, die i.d.R. vergleichsweise wenig Gepdck mit sich fiihren, ist das
Gefdhrdungspotential im Hauptbahnhof bei Ziigen mit hohem Fahrgastwechsel und Fahr-
gdsten mit vergleichsweise viel Gepdck beim Versagen der Bremsen bedeutend hdher.
Schon die Betriebskonzepte im Rahmen der Planfeststellung sahen Aufenthaltszeiten der
Fernziige von zwei Minuten vor — beim Stresstest ergaben sich Aufenthaltszeiten von bis
zu neun Minuten, bei der auch ein Verlassen des Fihrerstandes durch den Lokfihrer nicht
ausgeschlossen werden kann.

Eine aktive Bremsung (ber die gesamte Dauer des Aufenthalts des Zuges, die beim
geneigten Bahnhof notwendig ist, kann per se keine gleiche Sicherheit darstellen im
Vergleich zu den Verhéltnissen in einem Bahnhof in der Waagerechten, bei dem der Zug
nur Anhalten muss und dann nicht wegrollen kann. Es muss immer mit menschlichem



Fehlverhalten gerechnet werden und darauf muss das Erflillen des Kriteriums , gleiche
Sicherheit” abgestellt werden.

Angesichts der bekannten Vorfélle im Kélner Hauptbahnhof von wegrollenden Ziigen (die
weder gebildet noch abgestellt worden sind) auf Gleisen mit geringerer Gleisneigung als
bei Stuttgart 21 bitten wir deshalb um eine klare, nachvollziehbare Erlauterung, wie das
EBA im schraggeneigten S21-Stuttgart Hauptbahnhof die gleiche Sicherheit im Bahn-
betrieb sicherstellt und wie das EBA dies im Rahmen der Planfeststellung geprift hat oder
ob durch die Erkenntnisse aus den Kolner Vorgdngen das EBA nunmehr neue
Anforderungen sieht.

Insbesondere im Hinblick auf die unmittelbar anstehenden Ausschreibungen im Schienen-
personennahverkehr fiir die sog. Stuttgarter Netze, deren Laufzeit zumindest liber den
offiziellen Inbetriebnahmezeitpunkt von Stuttgart 21 hinausreichen, ware es wichtig zu
wissen, ob unter Beriicksichtigung der Kolner Ereignisse das EBA von der Mdéglichkeit der
Anordnung weiterer ZusatzmaBnahmen Gebrauch macht, ob diese Zusatzmalnahmen
auch technische Anforderungen an den einzusetzenden Fahrzeugen betreffen bzw. ob
diese Malnahmen Einschrdnkungen der Leistungsfédhigkeit des Tiefbahnhofes zur Folge
haben.

Mit freundlichen GruRRen

éé[ﬁé[‘f’/ﬁ; /
Aatthias Lieb) -

- Vorsitzender-
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Sehr geehrter Herr Lieb,

ihr Antrag auf Informationsuberlassung wurde mit dem Schreiben vom 28. Mai 2014 vollstandig
und abschlieBend beantwortet.

Aus der Sicht der Eisenbahnaufsicht méchte ich Ihre Schreiben wie folgt beantworten:

Die Verpflichtung, die Sicherheit beim Bahnbetrieb herzustellen, liegt bei den beteiligten
Eisenbahnunternehmen. Vor der Aufnahme des Betriebes ist von der Sicherheitsbehérde eine
Inbetriebnahmegenehmigung zu erteilen. In diesem Verfahren wird u.a. gepriift, ob die
Genehmigung gegebenenfalls mit Auflagen und Nebenbestimmungen verbunden werden muss,
dabei werden z.B. auch die zu diesem Zeitpunkt eingesetzten Fahrzeuge, Betriebsverfahren und
sonstige Rahmenbedingungen beriicksichtigt. Eine Entscheidung Uber die Inbetriebnahme steht

derzeit nicht an, dgllgr kénnen weitere Aussagen hierzu nicht getroffen werden.

Mit einem freundlichen Gruf und im Auftrag

Hausanschrift: : Uberweisungen an Bundeskasse Trier

Olgastrae 13, 70182 Stuttgart - Deutsche Bundesbank, Filiale Saarbriicken

Tel-Nr. +49 (711) 22816-0 BLZ 590 000 00 Konto-Nr. 590 010 20

Fax-Nr. +49 (711) 22816-699 IBAN DE 81 5900 0000 0059 001020  BIC: MARKDEF1590

Off. Verkehrsmittel: U-Bahn-Linien: U 5, 6, 7, 12, 15 ab Hauptbahnhof bis Haltestelle Olgaeck (von dort 5 Minuten FuRweg durch die
OlgastraRe)

| Formgebundene, fristwahrende oder sonstige rechtserhebliche Erklarungen sind ausschlielich auf dem Postweg einzureichen
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Moderiert von Johannes
Hauber diskutieren

Ralf Schweinsberg (EBA)
und Michael Clausecker
(VDB) auf der Bahn-
konferenz der IG Metall
im September 2013

Bahnindustrie und Eisenbahnbundesamt

»SChwarzer-Peter-Spiel“?

Der Streit zwischen dem Eisenbahnbundesamt (EBA), das fiir die Zulassungen zustdndig ist, und

der Bahnindustrie gipfelt in einem ,,Schwarzer-Peter-Spiel“. Die standige Medienschelte fiihrt zu

einem Imageschaden der Branche - sogar fiir die deutsche Industrie. Wer soll im Ausland Pro-

dukte kaufen, die im Herstellerland nicht zugelassen sind?

In den letzten Jahren wurden immer ofter

Fahrzeuge nach ihrer Fertigstellung nicht

zugelassen. Das betraf alle Hersteller. Die

dramatischen Zulassungsprobleme der deut-
schen Bahnindustrie haben fiir die Unter-
nehmen erhebliche finanzielle Folgen. ,,Ende

vergangenen Jahres [2012] haben rund 140

hochmoderne Ziige im Wert von rund 550

Millionen Euro buchstdblich auf dem Abstell-

gleis gestanden.“ (VDB)

Die Bahnindustrie wirft dem EBA vor, dass

B sich der Zulassungsprozess unnotig in
die Ldnge zieht,

B Entscheidungen willkiirlich gefallt wiir-
den und der Ermessungsspielraum des
einzelnen Beschéftigten des EBA zu grof
sei.

Tatsache ist, dass das EBA seiner Aufsichts-

und Kontrollpflicht kaum noch nachkommen

kann, weil iber viele Jahre hinweg ein standi-
ger Personalabbau erzwungen wurde. Insbe-
sondere zwischen 2006 und 2008 sank die

Zahl der Beschdftigten rapide.

Das Eisenbahnbundesamt wurde 1994 im

Zuge der Bahnreform gegriindet. Dies been-

dete auch die Systempartnerschaft zwischen

den Herstellern und der Deutschen Bahn

(DB). Bis 1994 waren die Bundeshahnzen-

traldmter dafiir verantwortlich, Fahrzeuge

zu entwickeln, jahrelang zu testen und zu-
zulassen. Dies geschah gemeinsam mit der

Industrie. Seit der Umwandlung der DB in die
Deutsche Bahn AG und der daraus folgenden
Neuausrichtung werden zugelassene Fahr-
zeuge bei der Industrie eingekauft. Eigenent-
wicklungen wie frither gibt es nicht mehr. Die
Zulassungsverantwortung wurde dem neuge-
schaffenen EBA iibertragen.

Sicherheit nachweisen

Nach der Bahnreform 1994 musste sich die
Bahnindustrie das Know-how aneignen, um
die Verantwortung (Risiko und Haftung) fiir
die Sicherheit zu (ibernehmen. Allerdings
wurde erst im Jahr 2012 im 5. Gesetz zur An-
derung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) unmissverstdndlich festgeschrieben,
dass die Bahnindustrie fiir die Sicherheit
der Fahrzeuge entsprechend dem Stand der
Technik verantwortlich ist. ,,Nach der neuen
Gesetzesformulierung sind die Schienen-
fahrzeughersteller dafiir verantwortlich, ein
sicheres Produkt fiir die Inbetriebnahme dem
Eisenbahnbundesamt vorzustellen® (Prof.
Dr. P6rner, Hauptgeschéftsfiithrer des VDB).
Anschliefend sind die Fahrzeughalter fir
die Sicherheit verantwortlich. Dieser Nach-
weis fir die Sicherheit und die funktiona-
len Anforderungen erfolgt durch technische
Beschreibungen, Priifberichte,
Sicherheitsnachweise und -analysen. Das
EBA Uberpriift bei der Erstinbetriebnahme




Zwar ist eine Serienzulassung (Bauartzulas-
sung) bereits heute moglich, aber die Zu-
lassung von Plattformen wird weiterhin ein
Streitpunkt sein, weil bei Verdnderungen auf
Modulebene innerhalb einer Plattform immer
eine Kohdrenzpriifung erforderlich bleiben
wird. Das heif3t, es muss nachgewiesen wer-
den, dass ,,das zu betrachtende Fahrzeug mit
anderen Teilsystemen iiber definierte Schnitt-
stellen zusammenarbeiten kann“ (Handbuch
Eisenbahnfahrzeuge 2010) und neue Teilsys-
teme storungsfrei integriert wurden.

Ebenso bleibt es eine Ermessensfrage, ob in ei-
nem deterministischen Berechnungsverfahren
oder bei einer empirischen Nachweisfiihrung
in einer Versuchsanordnung alle wichtigen Ein-
fliisse, die bei der Betriebsbeanspruchung auf-
treten kdnnen, beriicksichtigt wurden.

Unabhangigkeit des EBA

Insbesondere bei nicht eindeutig gefiihrtem
Nachweis, dass die geforderte Ausfallwahr-
scheinlichkeit (Safety Integrity Level [SIL]) un-
terschritten bleibt, kann es zu unterschiedli-
chen Bewertungen zwischen dep Herstellern
und der Zulassungsbedrde kommen. Gerade
nach dem schrecklichen Unfall in Eschede
mit iiber 100 Toten und dem Achsbruch bei
einem ICE in K6ln, der gliicklicherweise ohne
Personenschaden blieb, ist der Versuch,
mogliche Risiken weitgehend auszuschlie-
Ben, nachvollziehbar.

Die Unabhéngigkeit der Zulassungsbehdrde
ist unabdingbar, auch weil sie immer wieder
politischem Druck ausgesetzt ist. Dies zeigt
auch die aktuelle Entscheidung des EBA zum
Planfeststellungsverfahren des Stuttgarter
Bahnhofs (S21). Laut des Vizeprdsidenten
des EBA, Schweinsberg, wurde beziiglich
der Langsneigung von iiber 15%o ,kein ge-
sonderter Sicherheitsnachweis erbracht,
weil dieser nicht angefordert war“. Nach der
Eisenbahnordnung soll ein Bahnhof keine
starkere Neigung als 2,5%o aufweisen. Das

starke Gefélle birgt die Gefahr des unbeab-
sichtigten Wegrollens des Zuges bei einer
Bremsprobe, stellt daher eine Gefdhrdung
fiir die Fahrgdste dar und schlief3t ein Wen-
den von Ziigen aus, weil eine Bremsprobe
nicht sicher maoglich ist. Nach offiziellem
Sprachgebrauch wird aus dem Hauptbahn-
hof ein Haltepunkt werden.

Kollegen der Bahnindustrie, die im Zulas-
sungsprozess arbeiten, sagen immer wieder,
dass viele Probleme hausgemacht seien. Das
betreffe schlecht geordnete Prozesse und
knappe Lieferzeiten. Das Risikomanagement
sei schwach ausgeprdgt. Der Konkurrenzdruck
und gesteigerte Gewinnerwartungen erhdh-
ten den Kostendruck. Deshalb gebe es nicht
geniigend Personal. Dies wirke sich insbeson-
dere in den Bereichen der Softwareentwick-
lung aus, weil hier die Entwicklungsaufwande
wegen gestiegener Komplexitdat zunahmen.

Zeitdruck tangiert Sicherheit

Nach Ansicht des Branchenausschusses der

Bahnindustrie der IG Metall sind die Fahr-

zeuge technisch wesentlich anspruchsvoller

geworden. Aber es entsteht der Eindruck,

dass sich die Hersteller zu wenig Zeit fiir die

Entwicklung nehmen kénnen.

Der Schienenverkehr ist die sicherste mo-

torisierte Art der Fortbewegung. Damit das

so bleibt, muss die Technik laufend auf den

aktuellen Sicherheitsstand gebracht werden.

Dazu sind Innovationen in der Technik und

auch im Denken von Sicherheit notwendig.

Die IG Metall-Betriebsrate der Bahnindustrie

fordern, dass

B diese Innovationen erfolgen,

B die Beschaftigten ihre Ideen und ihre Kre-
ativitdt einbringen kdnnen,

M die notwendigen Personalressourcen be-
reitgestellt werden und

B die Unternehmen fiir diese technologisch
anspruchsvollen Projekte mehr (genii-
gend) Zeit einplanen.
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Der Konkurrenzdruck
und gesteigerte Gewinn-
erwartungen erhéhen
den Kostendruck.
Deshalb gibt es nicht

geniigend Personal.
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Das PZ-Interview mit Tanja Génner, Umwelt- und Verkehrsministerin, iber Ministerprésident Stefan Mappus, Stuttgart 21, die Landtagswahl und ihre politischen Pldne

,Jch sehe meine Zukunft im Land®

Lockt sie die Bundespolitik?
Tanja Gonner verneint
energisch im Interview mit
den PZ-Redakteuren Andre-
as Fiegel und Holger Kné-
ferl. Die Umwelt- und Ver-
kehrsministerin, die immer
wieder fiir ein Ministeramt
in Berlin gehandelt wird,
sieht ihre politische Zukunft
in Baden-Wiirttemberg.

Pforzheimer Zeitung: Frau Ginier,
Gliickwunsch zum Wiedereinzug i
den CDU-Bundesvorstand. Wie fiil1-
len Sie sich als Stimmenkinigin?

jaGd Ich habemichsehrge-
freut iber dieses Ergebnis, weiles fir
michauch iberrasehend war. Ich
hatte dic Hoffnung, dassichim vorde-
renDrittellande, abernie damit ge-
rechnet, mit 87,55 Prozent Stimmen-
koniginzuwerden. Daszeigtmir,
dass auch wahrgenommenwird, wel-
che Arbeitgerade inStuttgartgeleis-
tetwird. Und insofern wares eine tol-
fe Bestitigung, die mir Kraftund Rii-
ckenwind gibt, fiirdas, wasnoch vor
mir licgt.

P2: Die Laides-CDU ist kiinftig mit
sieben - bisher sechs — Mitglieders in
Priisidtium und Vorstand vertreten.
Welchen Einfluss bekommt dadurch
Baden-Wilrttemberg auf die Bundes-
cpu?

Gonner: Firuns war cs wichtig, dass
wirgeradebeiden Beisitzern wieder
das erreichen, was wirschon einmal
crreichthatten. Ich denke, esistim-
mer wieder entscheidend, die Sicht

auch Baden-Wiirttembergs einzu-
bringen. Mir fallt esin vielen Diskus-
sionen auf Bundesebene anf, dass wir
ausBaden-Warttemberg heraus
mancheDinge etwasandersschen
vordemHintergrund einesausge-
prigtenund starken Mittelstandes.
Dasisteinklassisches Merkmal fiir
Baden-Wiarttemberg. Ich glaube, ge-
radein wirtschaftspolitischen Debat-
tensind wiranders anfgestellt. Zu-
demsind wirin Baden-Wirttemberg
dicjenigen, diesehr viel in Kooperati-
onund nichtin Konfrontation ma-
chen. Auch das bringen wir gerneein.

PZ: Es gab auf dem Bund: eitag

Mal keck, mal energisch, mal nachdenklich: Umwelt- und Verkehrsministerin Tanja Gonner zeigt im
Interview mit der ,Pforzheimer Zeitung* facettenreiches Mienenspiel.

tag. Wiirde Sie ein Wechsel in ein
Bundesiministerivin reizen?

Gonner: Ichsche meine Zukunftin
Baden-Wirttemberg, weilich dortei-
nerseitsdic Chance habe, nahbeiden
Menschen zusein, was mirwichtig

viel Kontakt zwischen der Kanzlerin
und dem Ministerprisidenten. Wel-
chen Stand hat denn Stefan Mappus
nittlerweile in der Bundes-CDU?
Génner: Mcin Eindruck, soweitich
dasbeobachtenkann, istder, dasser
cinenguten Stand hat. Die Kanzierin
weiB, dasssiesich aufden Minister-
prasidenten verlassen kann, auch
wennesdaseincoderandere Thema
gibt, beidemsic niehti xmmcremcr
M ind. Dochauchd hort
incinerParteidazu. Dicheidenver-
traucnsichgegenscitigund das halte
ich fiir ganz wichtigund wesentlich.
Im Ubrigenauch umdie Interessen
Baden-Wiirttembergs gut vertreten
zukonnen. AuchinderRiege der Mi-
nisterprasidenten hatsich Stefan
Mappusguteingefundenund wird
dortals Schwergewicht wahrgenom-
men.

PZ: Sie gelten als junges Talent in der
CDU, das immer wieder fiir cinen
Ministerposten in Berdin ins Spiel ge-
bracht wird. Zuletzt vor dem Partei-

AN : cuer Wirbel um das Milliarden-
A % Bahnprojekt Stuttgart 21: Das
Eisenbahn-Bundesamt hat firdie ge-
plante ICE-Trasse Wendlingen-Ulm
vorerstkeine Baufreigabe erteilt, wie
das  Bundesverkchrsministerium
gesternin Berlinbestatigte. Das Bun-
desamt habe angemahnt, dass die Fi-
nanzierungsvereinbarung far den
Teilabschnitt  angepasst  werden
miisse, nachdem sich die von der
Bahn erwarteten Kosten um mehre-
ve Hundert Millionen Euro crhoht
hatten. Die Gesamtfinanzierung von
Stuttgart 21 sei ,zum jetzigen Zeit-

ist. Und weilich ab und zu meine cige
nenvier Wande nochsche. Anderer-

und ither die Fakten selbersprechen.
Dabinichdem Schlichter Heiner
GeiBlersehr dankbar, dass ihmdies
auchgelingt. Ichglaube, dass esfiir
ihnahnlich anstrengendist wic fiir
uns. Dennoch macht erseine Sache
wirklichschr gut, indem erimmer
wicdersagt. lasst unszurickkehren

seits, weilich mirmein Schwibisch
nicht abgewohnen muss.

PZ: Nervt es Sie, wenn Sie stindig ins
Gesprich gebracht werden fiir ohere
Aufaben b Berlin?

Gonner: Es hat wicso oft zwei Seiten.
Aufdercinen Seiteist es durchaus
chrenvoll, wenn man wahrgenom-
menwird. Aufderanderen Seite ist
esanstrengend, wenn manstandig
und immer wicder betonen muss, wic
wohlman sich hier fithlt. Und dann
gibtesnatirlichschonden cinen
oderanderen, der einem mit dieser
Diskussionschaden will. Insofern
strengt es ab und zu schon an.

PZ: Kommen wir zur Schiichtung
Stuttgart 21. Wie lduft die nach
Ihren Eindriicken?

Gonner: Esistgelungen, dass wir die
Emotionen ctwasherausnchmen
konnten aus dieser Diskussion und
dasswir vor allem tiber Sachlichkeit

punkt nicht gesichert®, zitierte das
Magazin ,,Stern® aus cinem Schrei-
ben des Bundesamfes andic DB Netz

zum Thema, Vor dem Hintergrund
der Entwicklung war s meiner Mei-
nung nach ganz wichtig, dass wir
iiberdie Sache diskuticren undnicht
mitdiffusen Angsten icren

Fotos: etrerl

ler wichtig.dass crdic Unabhangig
keit hat, zugleich aberauchindemei-
nenoder andern Punkt leitend wir-

dem Bahnsteig, das perse zwar kein
Problemdarstelit, das manaberan-

dern kann. Das wurde aller: ’gﬁs
ziemlich vielGeld in Anspruchneh-

men. Ausdiesem Grund heraus hat
A

der Ministerprasident das gesagt. ‘

PZ: Sollte Geifdler einen Volksent-
scheid vorschiagen, wiirde das die

ZUR PERSON

Tanja Gonner
Geboren in: Sigmaringen
Jahrgang: 1969

der Universitat Tiibingen
Beruf: Rechtsanwaltin
Partel: CDU scil 1987

CDU wehl in arge dngnis brin-
gen. Den Menschen wire damm das
kategorische Nein von Ministerprasi-
dent Stefan Mappus kaum noch zu
vermiittelin — oder?

Ganner: Ich willnichtspekulieren
uherdicFrage, wassollrauskommen
beiderSchlichtung. Ichbinaberder
tiefon Uberzeugung, dass Heiner
GeiBler, der gesagthat, crsci Verfas-
sungsjurist, schrwohl wei, dass ci-

TanjaGonner
lml inderCDUeinesteile Karriere
gemacht, 2002 wurde sie fir den
‘Wahlkreis Zollernalb-Sigmaringen
inden Bundestag gewahlt. ImSom-
mer 2004 legtesie ihr Mandat nieder
und folgte dem Ruf von Ministerpra-
sidentErwinTeufel, der siezurba-
den-wiirttembergischenSozialmi-
nisterinmachte. Im April 2005 ither-
nahmsicauf Wunschvon Regie-

Volksat

Gitnther Gettinger das

rechtliche Bindung haben kann. Ieh
binauchder Uberzeugung, dass er
nicht versuchen wird, etwasgegen
die Verfassung zumachen. Und das
Kkategorische Nein des Ministerprasi-
dentenhangtjaschrstark vonder
Frageab, istesrechtli asst

Umwehmimstmum Indicser Funk-
tionoblicgtibrauchdic Uberwa-
chung der Atomkraftwerke im Siid
westen. Nach dem Regicrungsweeh-
selvonOettinger zu Stefan Mappus
iibertrugihr der neuc Ministerprasi-

odernicht. D ben wirden

Vorschlagder Opposition priifenlas-
sen.Ieh warne uns wirklich als Poli-
tik im Gesamtendavor, den Men-
schendenBindruck zu geben, sie
konnten etwas entscheiden, heidem
wir wissen, dasses cigentlich recht-
lich nichtgeht. Deshalbrateichdazu,
nichtstandigsolche Erwartungenzo
weeker.

PZ: Imwiefern kann die Schiichtung
auch dei politischen Schaden reparie-
ren, der durch Stuttgart 21 enlstan-
den ist?

Génner: Ichglaube, d:c Schlichtung

dentim Februarauch
die Zustandigkeit fiir Naturschutz
und Verkehr.

Familienstand: lcdig af

Gonner: Natiulichmuss maneine ge-
wisse Demutin der Politik haben,
dass mansichdem Wahlerstellt, und
dass mansagt, was ist dasProgramm
furdicnachsten finfJahre. Und das
machenwir. Ichbin aber weitopti-
mistischer als manche Meinungsum-
fragederzeitden Anschein gibt, dass
manoptimistischseinkénnte. Inso-
fern war ich der Bundeskanzlerin fiiy
donSacz ,Werftdie Progneseninden

filhrtzuciner Ber derLage.
Unddaswardringend erforderiich.
Sicfithrt aberauchdazu, dass cine

und kampft'schr dank-
bar. Weilich glauhe, dassdas das
Wichtige und Wesentlicheistund

Vielzahlvon
miteimemProjektindiesem Landund
far dieses Land auseinandersetzt. Das
istetwas Positives. Insofern hoffcich,
dassdie Tatsache, dass wir sagen, wir
habennichtszu verbergen, wirdisku-
tierendieses Projekt, wirlegendic
Dinge aufden Tisch, wirbeantworten
TFragen, hilft. dass wieder Vertrauen
inPolitik cntsteht.

PZ: Wie schitzen Sie, mit Blick auf

die L i, die A

kenkann. Eristinder i als
Person schr wichtig.
PZ: Ministerpriisident Stefan Mappus

fhat bereits die Sorge gedufert, am
Ende der Schiichtung kinte ein teu-
rer Kompromiss stehen. Wie beurtei-
len Sie das?
Ganner: Man muss natiirlich iberle-

vor Stuttgart 21 auf die CDU ein?
Gonner: WennichdrauBenunter-
wegs bin, istmein Eindruck der, dass
esvicleim Land gibt, diesagen, so
wichtig Stuttgart 21 ist, csgibtaueh
nochandere Themen. Ichkannmir
nicht vorstellen, dass bei ciner Viel-
zahlvon allem Stuttgart

21 i wird.Des-

unddamit Emotionen weeken. Mein
Emdruckist, dass unsdie Schlich-
tung fir dic Stimmung, filrdas ge-
genseitige Miteinander inder Stadt
Stuttgart durchaus hilft.

PZ: Wie wichtig ist die Person Heiner
Geifiler fiir die Schlichtung?

Gonner: Eristeinalter Fahrensmann,
derungewohnlich vielErfahrung hat
—cinerseifs ausdem politischen Be-
reich, andererseits dadurch, dasser
indenvergangenen Jahreninunter-
schiedlichen Tavifauseinanderset-
zungenals Schlichter gearbeitethat.
Erhateinehohe Reputation, sowohl
aufScitender Gegneralsauch der
Befurworter. Ichwillnichtlengnen,
dass wirabund za tiefLuft holen
miissen. Aber esist it Heluer Geift-

2 fers

gab
Bahn wics den ,Stern®Bericht als
Hfalseh und nicht nachvolizichbar®
zurtck.

AG von Anfang Hinter-

Ridiger Grube sctzte

grund ist cine von der Bahn im Som-
mer cingeraumie Kostensteigerung
firr den Streckenabschnitt Wendlin-
gen-Ulm auf jetzt geschatzte 289
Milliarden Euro. ,Wenn man mit
dem Bau beginng, gehért es dazu,
dass man dic Finanzicrungsverein-
barungen xmchuusnort“ sxgze Minis-
terd in Vera M

er. Dies sei kein Zeichen daft, dass
Stuftgart 21 aus dem Ruder laufe. Die

gestern derweil seine Werbetour fir
Stuttgart 21 in Leinfelden-Eehterdin-
gen fort. Er auBerte sich zuversicht-
lich, dass die Baugenchmigung fir
den Filderabschnitt mit dem neuen
ICE-Bahnhof am Landesflughafen
komme. Wegen der erst Mitte des
Jahres erteilten Ministererlaubnis
fiir die Nutzung cines S-Bahn-Tun-
nels fir den Fernverkehr habe sich
das Verfahren verzogert. Isw

gon, dasE issein. Und
mankannnicht ausschlicBen, dass
der Schlichter sagt, es gibtbestimm-
tePunkte, beidenen crempiehlen
wiirde, nochmals Geld indie Handzu
nehmenoder Veranderungen vorzu-
nehmen.

PZ: Kiinnen Sie dafiir ein Beispiel
nennen?
Goaner: War habenschonbeimers-

achdariber
geredet, dass wircinzweites Gleis
amFlughafen inErwagung zichen.
Esgibt den Vorschlag, dass mancine
zusatzliche Briicke des Ubergangs
oder Verbreiterungender entspre-
chenden Rolitreppenim Bahnhof
macht. Das werden wirjetzt noch ge-
naucrherausarbeiten missen. Bin,
weiteres Thema ist das Gefalleauf

wegen binichderfesten Uberzeu-
gung, dasswirals CDU die Chance

wirviele iber kon-
nen.Einsistklar: Wenn Rotund
GriingemeinsamdicChanee haben,
dieCDUindiesem Land abzulosen,
dann werdensie es tun. Deswegenist
die Frage, werkonnte sonst Kealiti-
onspartnerscinals die FDP eine hy-
pothetische, weil sie voraussetzen
wirde,dassd! nkeinden Landtag
kommt. Und wir werden dafiir arbei-
ten, dass esdie Linke nicht ins Parla-
mentschafft und Sehwarz-Gelb eine
Mehrheithat.

P2z Und wenn's nricht klappt?
Gonner: Solltedies der Fallsein, wer-
denwiruns iiberlegen missen, wer
sollunser Partnersein. Iehhinder-
zeit nichtinder Lagezusagen: cher
Rotodercher Gri. Wirwerden
danngenauschauenmiissen, wo
sinddie grBten Ubersehneidungen.
Unddic Grimen werden sagenmits-
sen, wicistihre Position zuStuttgart

haben, auch iberdi The-
menMenschenund Stimmen firuns
gew kénnen.Iehneb

21. Wirwerden vonunscrer Position
zn Stuttgart 21 ganz sicher nicht

wahr,dass es eine nich( unerhebliche
AnzahlvonMenschengibt, dicsa-
gen, wir findenesrichtig, dassman
zugetroffenen Entscheidungen steht
unddamitbeweist, dass man Dinge
schon vorher iiberlegt hat.

P2: Wenn wir Sie richtig verstanden
haben, dam ist Hire Surge, dass Griin-
Rot am 27. Mérz vor Schwarz-Gelb
stehen kinmte, micht allzu groft. Aber
icht auszuschliefen ist, dass sich die
CDU einen aideren Koalifit

PZ: Wenn man sich den Parteitag in
Erinnerung ruft, da wurdess sehr hef-
tige Angriffe auf die Griinen laut, so-
wohl vor der Kanzlerin als auch vom
Ministerprasidenten. Hat man sicft
da micht die Tiir fiir Schwarz-Griin
zugeschlagen?
Génaer: Ichwindeandersherumar-
gumentieren:Esgehortzum politi-
schen Geschaft mitdazu, dass man
ichdeutlich abgrenzt. Das hat:
Grimenim Ubri sowohlimBun-

suchen muss. Wen wiirden Sie bevor-
zugen — Rot oder Griine?

Um keinen Spa verlegen: Tanja Gonner im Gesprich mit den PZ-
Redakteuren Holger Knoferl, Andreas Fiegel und PZ-Verleger Tho-

mas Satinsky {von rechts), Links neben der Umwelt- und \
ministerin ihr Sprecher Karl Franz.

Loh

destag alsauchim Landtag chenfall
schongemacht. Esgehortaber auch
mitdazu,dassmanam Ende, nach
‘Wahlen, wenmder Wihlerseinen Auf-
traggegehenhat, crwarten kamy, dass
maninder Lageist, miteinander zu
sprechen. Abernochmals:Die Grinen
miissensichdann beibestimmten
Dingen bekennen. Unddagibteseben
ein paarThomcn heidenenwirals
DU der Uherzeugungsind, wir wol-
Ien Baden-Wiirttemberg weiter vo-
ranbringen, wir wollen, wasdas The-
ma Wirtschaftswachstumund Wohl-
stand angeht, vorne bleiben, wirwol-
len innovationsfahig sein. Unddie
Grimenwerden crklarenmitssen, ob
sie weiterhineine ,Dagegenpolitik®
verfolgenund einen Grofiteil der
Projektcablehnen, oderobsichereit
ind, mitzugestalten, Dasist der ganz

wesentliche Punkt.

Anlage




Bahnhofe und deren Ausstattung.

Durchgangsbahnhdfe und defbahnhiife.

(Zentralblatt der Bauverwaltung, 31. Jahrg., Nr. 10, 1. Februar 1911,
S. 65. Mit Abb.)

Regierungs- und Baurat Denicke, Berlin hat rechnerisch
das Verhaltnis der Leistungsfahigkeit der Durchgangsbahnhofe
zu der der Kopfbahnhofe im Grolsstadtverkehre ermittelt. Fir
einen Durchgangsbahnhof mit nur einer Bahnsteigkante far
jede Fahrrichtung ist bei einer mittlern Zuggeschwindigkeit
von 50 km/St und 6 Minuten Aufenthaltszeit die schnellste
Zugfolge, das ist die Durchfahrzeit vom Vorsignale bis zum
Auslosen der Sperre des Ausfahrsignales 10 Minuten, also
konnen sechs Ziige in einer Stunde verkehren, was in Berlin
auch tatsichlich erreicht wird; bei zwei Bahnsteigkanten fir
jede Fahrrichtung ist die Leistung das doppelte, némlich zwolf
Zige in einer Stunde.

Dieselbe Rechnung fir die verschiedenen Amnordnungen
der Kopfbahnhofe hat folgende Ergebnisse:

1. Kopfbahnhof mit zwischen den Bahnsteigen liegenden

Abstellgleisen :
2 einfahrende Ziige in 12 Minuten und
2 ausfahrende » » 11 »
2. Kopfbahnhof mit aulserhalb der Hauptgleise liegenden
Abstellgleisen :
2 einfahrende Ziige in 13 Minuten und
2 ausfahrende » <« 11 »

3. Kopfbahnhof mit zwischen und. zu beiden Seiten, also
unabhangig von den Hauptgleisen liegenden Abstellgleisen:
2 einfahrende Ziige in 12 Minuten und
2 ausfahrende » » 11 »
also trotz der kostspieligen Anlage kein Vorteil der Anord-
nung 1. gegeniiber. '

Der Verfasser stellt auf Grund dieser Untersuchungen
fest, dafs die Leistungsfahigkeit der Durchgangsbahnhdfe den
Kopfbahnhofen gegenttber meist tiberschitzt wird, Erfordert
der wachsende Massenverkehr noch eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit des Bahnhofes, so mufs die Anzahl der
Bahnsteige vermehrt werden, was bei Kopfbahnhofen meist
mit geringeren Schwierigkeiten verbunden ist, als bei Durch-
gangsbahnhofen. : H—s.
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