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angehéngt, die vollen Referenzen finden sich am Ende dieses Textes. Bei den Zita-
ten wird die Seitenzahl im Originaldokument angegeben, ggf. wird zusétzlich das
Blatt in der pdf-Datei des Dokuments angegeben. AuBBerdem wird auf Blattzahl in

diesem Dokument verwiesen.

(1) Bisher nicht bekannt: ,,Szenario A" auf lediglich 32 Ziige ausgelegt. Aus den
bisherigen Unterlagen geht nicht hervor, welche Spitzenbelastung dem fiir die Auslegung
von Stuttgart 21 entscheidenden ,Szenario A" zugrunde liegt. Nicht einmal das Gutach-
ten zur Erarbeitung dieses Szenarios von Heimerl 1997 nennt diese Zahl. Erst die jetzige
Analyse von Engelhardt legte sie offen. Unter ,Aufgabenstellung™ (Heimerl 1997, S. 3/
Bl. 4 / in diesem Dok. Bl. 5) wird als Zweck der Betriebsszenarien die ,Bemessung", also
die Auslegung des Hauptbahnhofs angegeben.

Heimerl 1997, Anlage 21-24 / Bl. 43-46 / in diesem Dok. Bl. 5-8):

Zugbelrieh Stutigart Hbl: A-Fall - Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall
[ —— e — e

Zugbetrieb Stuttgart Hbt. A-Fall

ol egeenie ermis  Finghrriatesesh ottt

Hauptverkehrszeit:  Gerade Stunde Nord-Sid: 16 Ziige
Gerade Stunde Sid-Nord: 16 Zige
Ungerade Stunde Nord-Sid: 16 Ziige

Ungerade Stunde Sid-Nord: 16 Zige — 32 Ziige pro Stunde

Die Nebenverkehrszeit fehlt! Sie lédsst sich erst aus den Angaben anderer Texte
(z.B. Schwanh&uBer 1997) riickrechnen!

(2) VGH: Auslegung auf ,Szenario A". Laut Urteil des Baden-Wirttembergischen
Verwaltungsgerichtshofs (VGH) in Mannheim vom 06.04.2006 ist flir die Auslegung bzw.
Bemessung von Stuttgart 21 das Betriebsprogramm gemaB ,Szenario A" entscheidend.
Der Nachweis der ,guten bis sehr guten Betriebsqualitadt" im relevanten Betriebsszenario
2003 (Ganztageszugprogramm) wurde demnach durch das Stundenszenario von ,Szena-
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rio A" erbracht (dies setzt Gibrigens auch voraus, dass nachts mehr Ziige fahren als tags-
Uber). Dies folgt der Formulierung im Planfeststellungsbeschluss von 2005. Im VGH-Be-
schluss wird das ,Szenario E" ausdriicklich als nicht relevant fir die Leistungsfahigkeits-
beurteilung vor dem VGH eingestuft (VGH 2006, Rn. 47 / Bl. 14 f / dieses Dok. Bl. 10 f).

VGH 2006, Rn. 57 / Bl. 17 / dieses Dok. Bl. 12: ,3.2 Ohne Erfolg wendet sich der
Kldager gegen die im Rahmen der Variantenpriifung erfolgte Beurteilung des Plan-
feststellungsbeschlusses, der achtgleisige Durchgangsbahnhof sei ausreichend und
zukunftssicher bemessen, weil der Verkehr gemé&B dem Betriebsszenario 2003 (mit
dem Prognosehorizont 2015) dort mit einer guten bis sehr guten Betriebsqualitét
abgewickelt werden kénne.

VGH 2006, Rn. 59 / Bl. 18 / dieses Dok. Bl. 13: ,,.... Insoweit ist es nachvollziehbar,
dass der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. dem achtgleisigen Durchgangsbahnhof zu-
sammenfassend fir das Betriebsszenario A eine ,gute bis sehr gute Betriebsquali-
tat" bescheinigt.”

(3) Dimensionierung der Zugdnge auf 32 Ziige pro Stunde. Jingst wiesen die 6f-
fentlich gewordenen Personenstromanalysen darauf hin, dass die Bahn den Bahnhof
(zumindest was die Zugange und Treppen anbelangt) auf eine Reisendenzahl entspre-
chend lediglich genau diesen 32 Ziigen pro Stunde ausgelegt hat:

Durth Roos 2009 S. 15/ Bl. 17 / dieses Dok. Bl. 15: Die Summe der Ziige hinter
den Doppelpfeilen ergibt 29 Ziige. Hier wurden aber Ziige, die nur ankommen oder
abfahren, d.h. eine Abstellfahrt benétigen, nur halb gezéhlt. Werden die einzelnen
Zige der Aufstellung gezadhlt, ergeben sich 32 Ziige, die exakt der Spitzen-Zugzahl
in dem ,Szenario A" der Auslegung von Stuttgart 21 entsprechen.

(4) Leistungsversprechen ,, doppelte Leistungsfahigkeit". Stuttgart 21 wurde sehr
frih mit einem , deutlichen Leistungszuwachs" begriindet. Die zugesagte Verdopplung
entsprache einem hohen Zuwachs an Ziigen. Nachdem schon laut dem Fahrplan von
1996 in der Morgenspitze von 6:40 bis 7:40 Uhr 37,5 Zlige pro Stunde fuhren (Auswer-
tung Engelhardt), waren (grozligig abgerundet) gut 70 Zige pro Stunde zu erwarten:

Projektmagazin 1998, S. 1, 1. Absatz rechte Spalte / dieses Dok. Bl. 16: ,Durch die
Verlegung der Gleisanlagen im Stuttgarter Talkessel und den Bau des neuen Bahn-
hofs kann die Zahl der Ankiinfte und Abfahrten in der Hauptverkehrszeit mehr als
verdoppelt werden."

Projektmagazin 2002, Bl. 2, unten links / dieses Dok. Bl. 17: ,Es wird eine deutliche
Leistungssteigerung erzielt: Mehr als doppelt so viele Zige wie bisher kénnen den
neuen Durchgangsbahnhof anfahren.™

Dokumente

Heimerl 1997 Gerhard Heimerl et al., ,Stuttgart 21 Ergdnzende betriebliche Untersuchungen,
Teil Il, Kapazitatsreserven beim geplanten Stuttgarter Hauptbahnhof sowie beim Be-
triebskonzept Stuttgart 21

Durth Roos 2009 Durth Roos Consulting GmbH, ,Stuttgart 21 — Hauptbahnhof, Personenstromanalyse
(Endzustand)®, 09.2009 (pdf)

VGH Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg 5. Senat, Aktenzeichen 5 S 848/05,
LErfolglose Klage eines mit enteignungsrechtlicher Vorwirkung betroffenen Miteigen-
timers eines Grundstiicks gegen den Planfeststellungsbeschluss fur den Umbau
des Bahnknotens Stuttgart”, 06.04.2006 (Randnummern nach landesrecht-bw.de)
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Stuttgart 21 Ergédnzende betriebliche Untersuchungen Mw T

/A

1 Aufgabenstellung

Aufgrund der haufig in der Offentlichkeit geduBerten Bedenken beziiglich der Zukunftsfahig-
keit der Planungen fir den achtgleisigen Durchgangsbahnhof soll im Rahmen einer, gegen-
Uber der Machbarkeitsstudie zusétzlichen und ergénzenden, betrieblichen Betrachtuhg eine
Aussage zur Bemessung der Gleisanlagen des Hauptbahnhofs und zum gewahlten Be-
triebsprogramm gemacht werden. Weiterhin sind mégliche Ausbauoptionen hinsichtlich der

Zulaufstrecken sowie zusétzlich vorhandene Kapazitatsreserven zu untersuchen.

2 Aufenthaltszeiten im Durchgangsbahnhof

Im Rahmen der Festlegung des Fahrplans fiir die Machbarkeitsstudie wurde davon ausge-
gangen, daB durch die Betriebsbedingungen in einem Durchgangsbahnhof die Aufenthalts-
zeiten minimiert werden kénnen. Als minimale (veréffentlichte) Aufenthaltszeit wurden so-
wohl im Fernverkehr als auch bei Zigen des Regionalverkehrs zwei Minuten angesetzt. Die-
ser Festsetzung liegen folgende Randbedingungen zugrunde:

e Kein Zug mufl3 mehr wenden. Dadurch entfallen betrieblich notwendige Aufenthaltszeiten
(Lokwechsel, vereinfachte Bremsprobe bei Ande'rung der Fahrtrichtung), die aus ver-
kehrlicher Sicht erhebliche Reisezeitverluste mit sich bringen.

o Die Aufenthaltszeiten von Fernverkehrszlge in vergleichbaren groBen Knotenbahnhdfen
liegen heute bei Werten in dieser GréBenordnung.

e Aufgrund der durchgebundenen Linien im Regionalverkehr und dem unterstellten Fahr-
zeugmaterial (Triebziige ET425, ahnlich einem S-Bahn-Triebwagen) entstehen nur ge-
ringe Fahrgastwechselzeiten.

Die angesetzten Haltezeiten werden haufig kritisch betrachtet, da der Mittelwert der Aufent-
haltszeiten aller Fernziige im Netz der DB zur Zeit mit fast drei Minuten anzusetzen ist.
Deshalb wurde auf der Basis der heute bestehenden Fahrplane eine Auswertung der exak-
“ten Haltezeiten von Zlgen des Fernverkehrs getrennt nach Durchgangs- und Wendebahn-
hofen durchgefihrt. Dadurch werden diejenigen Zeiten, die nicht aufgrund von verkehrlichen
Erfordernissen (groBe Umsteigestrome) entstehen, sondern durch die Infrastruktur bedingt

sind und in den Mittelwert Gber alle Bahnhéfe eingehen, getrennt betrachtet.



Stuttgart 21

Ergdnzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 21

Zugbetrieb Stuttgart Hbf:

A-Fall

Relation Nord - Stid  gerade Stunden

Hauptverkehrszeit  Taktverkehre

# {ber Bietigheim

[
2
]
=
[+
2
w
= = E
2 2 b <
3 E I 3
‘E o E 2
s = & 3
N & E c
) =
c c o 4
o G s
> > <
Karlsruhe |  Saarbricken
Hessenlal —F—
03 1 —
| 04

——/ o nach Wangen

IR Lindau

Berlin-Frankfurt ¢
\ = -

\\ |

~~IR Nanberg (Rems)

|
|

RE Tabingen (Filder)

7]/

» Heilbronn e 1
» l I 2 ICE Minchen
t
i - ~—~—— I~ RE Tabingen (Plochingen)
N D RE Horb
# Heidelberg 23___'
Kdin ~ _%_I—ié
i E—— l RE Geislingen
Paris l 28
Hessental 2 ‘ = ‘ ICE Abstelibahnhof
Kaslsruhe \l s—r
LI%B \ ECE Wien (Filderbahnhol)
a7 l ;
Obi ilaer
.Aalen \\ - — \ 2; ;rj::mgan (Filaer)
# Heilbronn e
—

& Franktust/Aschafienb. |

»
-

RE Tubingen (Piochingen)

RE Horb

Berlin-Kdln

Donauwornh \
51

/]

RE Abstelibahnhot

Karlsruhe

Nirnberg (Murr) \

| 59

Stand: 19.02.97

LAl
_\"——\ IR Salzburg

Datei: S1g121CN\betriebI\F ahrplan\Hbftakiverk\HVZ\AFalIMHV_NS_G.DCD

% ICE Monchen

RE Absleltbahnhol

IC Zhrich

42
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Anlage 22

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall
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Stuttgarn 21

Ergédnzende betriebliche Untersuchungen

Anlage 23

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall

Relation Siid - Nord gerade Stunden
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Anlage 24

Zugbetrieb Stuttgart Hbf: A-Fall

Relation Siid - Nord ungerade Stunden Hauptverkehrszeit  Taktverkehre
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Landesrecht BW

Langtext

Gericht: Verwaltungsgerichtshof Baden- Quelle: ju ris
Wirttemberg 5. Senat

Entscheidungsdatum: 06.04.2006 — W

Aktenzeichen: 55 848/05 Normen: Art 13 Abs 3

Dokumenttyp: Urteil GG, Art 87e
Abs 4 GG,
EGEntsch
1692/96, § 14
Abs 1 AEG,
§18Abs1S
2 AEG, § 20
Abs 7 AEG, §
1 BSWAG, § 3
EIBV

Erfolglose Klage eines mit enteignungsrechtlicher Vorwirkung
betroffenen Miteigentiimers eines Grundstiicks gegen den
Planfeststellungsbeschluss fiir den Umbau des Bahnknotens Stuttgart

Leitsatz

1. Es ist zuldssig, mit einer eisenbahnrechtlichen Planfeststellung auch andere als spezifisch
verkehrliche Ziele zu verfolgen, etwa eine Minderung des Eisenbahnldrms oder - bei

einer Verlegung von Betriebsanlagen der Eisenbahn - auch die Schaffung stadtebaulicher
Entwicklungsmaglichkeiten (hier in der Innenstadt von Stuttgart). (Rn.38)

2. Eisenbahninfrastrukturanlagen dirfen auch dann geandert oder neu errichtet werden, wenn
sie kunftig nicht (mehr) von Zigen mit Dieseltraktion genutzt werden kénnen. (Rn.48)

3. Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind nicht verpflichtet, bei der Anderung oder Errichtung
neuer Eisenbahninfrastrukturanlagen zu gewahrleisten, dass ein (voller) Integraler Taktfahrplan
moglich bleibt bzw. ermdglicht wird. (Rn.49)

4. Ob sich eine Alternative als eindeutig vorzugswirdig erweist, ist allein im Hinblick auf die
Verwirklichung der Planungsziele und die sonstigen bei der Abwagung zu berlcksichtigenden
offentlichen und privaten Belange zu beurteilen. Zu diesen gehéren die Kosten des beantragten
Vorhabens grundsatzlich nicht; die Prifung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses obliegt vielmehr
ausschlieBlich dem Vorhabentrager und sich an der Finanzierung beteiligenden Kérperschaften
im Rahmen ihrer Finanz- bzw. Haushaltsverantwortung. (Rn.97)

weitere Fundstellen

DOV 2006, 1059 (Leitsatz)
VBIBW 2007, 143-144 (Leitsatz)

Diese Entscheidung wird zitiert

Rechtsprechung
Fortfihrung Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg 5. Senat, 8. Februar 2007, Az: 5 S 2224/05

Tenor
Die Klage wird abgewiesen.

Der Klager tragt die Kosten des Verfahrens einschlielich der auBergerichtlichen Kosten der
Beigeladenen.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand
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)fremde Ziele umschrieben, indem es ausgeflhrt hat, eine Flughafenplanung sei gerechtfertigt,
wenn fur das Vorhaben nach MaBgabe der vom Luftverkehrsgesetzes verfolgten Ziele
einschliellich sonstiger gesetzlicher Entscheidungen ein Bedirfnis bestehe, die geplante
MaBnahme unter diesem Blickwinkel also objektiv erforderlich sei (BVerwG, Urt. v. 08.07.1998
- 11 A 53.97 - <Flughafen Erfurt> a.a.0.). Ahnlich wird in der Literatur geduRert, dass die
Ableitung der Planrechtfertigung aus den gesetzlichen Zielen der Fachplanung zu kurz greife
(Berkemann, in: Ziekow, Flughafenplanung, 2002, S. 139; de Witt, Planrechtfertigung, LKV
2006, 5 <7>, Steinberg u.a., Fachplanung, 3. Aufl. 2000, § 3 Rdnr. 49). Dieses Verstandnis
steht jedenfalls bei der Verlegung von Verkehrsanlagen nicht im Widerspruch dazu, dass

Art. 14 Abs. 3 GG eine mit einer Planfeststellung regelmaRig verbundene Enteignung nur

zum Wohle der Allgemeinheit erlaubt und dass stadtebauliche Planungen - anders als

etwa ein eisenbahnrechtlicher Planfeststellungsbeschluss (vgl. § 22 AEG) - in der Regel

(vgl. aber § 169 Abs. 3 BauGB und hierzu BVerfG, Kammerbeschl. v. 04.07.2002 - 1 BvR
390/01 - NVwZ 2003, 71) keine enteignungsrechtliche Vorwirkung haben. Zwar beruht das
Erfordernis der planerischen Rechtfertigung von Verkehrswegen darauf, dass, soweit eine
Planungsentscheidung sich auf ein Vorhaben bezieht, fir das privater Grundbesitz notfalls

im Enteignungswege in Anspruch genommen werden soll, zugleich ihre Ubereinstimmung

mit den Zielen eines Gesetzes festgestellt werden muss, das die Enteignung vorsieht

und damit die nach diesem Gesetz zulassigen Vorhaben generell den eine Enteignung
legitimierenden Gemeinwohlaufgaben zuordnet (BVerwG, Urt. v. 22.03.1985 - 4 C 15.83 -
BVerwGE 71, 166 <B 16 neu>). So wird in der Rechtsprechung auch, sofern das jeweilige
Fachgesetz - wie das Allgemeine Eisenbahngesetz - die Ziele der Planung unzureichend
beschreibt, danach gefragt, fir welche Zwecke eine Enteignung auf der Grundlage eines
Planfeststellungsbeschlusses zulassig ist (BVerwG, Urt. v. 11.07.2001 - 11 C 14.00 - <Flugplatz
Bitburg> a.a.0.). Insoweit darf jedoch nicht auBer Acht gelassen werden, dass bei der
Verlegung von Eisenbahnbetriebsanlagen auch und ggf. sogar vorwiegend aus stadtebaulichen
Grunden Privateigentum nur flr die Errichtung der neuen Betriebsanlagen und ggf. fur
notwendige FolgemaRBnahmen im Sinne von § 75 Abs. 1 Satz 1 VwVfG in Anspruch genommen
wird, nicht aber fir die ebenfalls verfolgten stadtebauliche Zwecke. Fiir diese werden die bisher
zu verkehrlichen Zwecken genutzten Flachen lediglich frei. In welcher Weise sie stadtebaulich
genutzt werden, wird im fachplanerischen Planfeststellungsverfahren nicht geregelt. Die
stadtebauliche (Anschluss-)Planung auf diesen Flachen bleibt nach deren Freistellung von
Bahnbetriebszwecken der Gemeinde vorbehalten. Eine enteignungsrechtliche Vorwirkung hat
ein Planfeststellungsbeschluss insoweit nicht.

2.2.3 Ginge man mit dem Klager davon aus, dass die ,weiteren Ziele" die Planung

nicht rechtfertigen kénnten, ware dies zudem auf dieser Stufe der rechtlichen Prifung
unbeachtlich. Denn zur Planrechtfertigung reichten die angefiuhrten verkehrlichen Ziele
jedenfalls aus. Insoweit ware der Senat nicht an die weitere Ziele nennende Begriindung des
Planfeststellungsbeschlusses gebunden (vgl. BVerwG, Urt. v. 24.11.1989 - 4 C 41.88 - BVerwGE
84, 123 <Hochrheinautobahn>, a.A. noch Senatsurt. v. 15.12.1987 - 5 S 3279/86 -).

2.3 Gemessen an den Planungszielen ist das Vorhaben verninftigerweise geboten. Dabei ist im
Rahmen der Planrechtfertigung nicht zu prifen, inwiefern die festgestellte Planung (Antrags-
Trasse) die verfolgten Ziele erreicht. Denn die Prifung der Planrechtfertigung darf nicht mit
der Prufung der Abwagung vermengt werden. Sie ist ihr vielmehr vorgelagert (BVerwG, Urt. v.
11.07.2001 - 11 C 14.00 - <Flugplatz Bitburg> a.a.0O.).

Entgegen der Auffassung des Klagers ist die Antragsplanung kein planerischer Missgriff.

Der Klager macht insoweit geltend, das (Haupt-)Ziel, eine langfristig leistungsfahige
Schieneninfrastruktur des Bundes zu schaffen, werde mit der Antragsplanung verfehlt, weil
der tiefer gelegte Durchgangsbahnhof keine ausreichende Kapazitat aufweise, Zige mit
Dieseltraktion im Regelbetrieb nicht zugelassen seien und weil mit ,,S 21“ keine Vollstufe eines
Integralen Taktfahrplans verwirklicht werden kénne. Dem vermag der Senat nicht zu folgen.

2.3.1 Der Einwand einer nicht ausreichenden Kapazitat des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs
greift in diesem Zusammenhang nicht durch. Auch der Klager zieht der Sache nach nicht in
Zweifel, dass der nach MaRgabe des Betriebsszenarios 2003 mit dem Prognosehorizont des
Jahres 2015 zu erwartende Verkehr von einem achtgleisigen Durchgangsbahnhof bewaltigt
werden kann. Seine Einwande gegen die Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs beziehen
sich auf eine weiter in der Zukunft mégliche Zunahme des Verkehrs (Betriebsszenario E), die
nach Auffassung der Beigeladenen und der Beklagten vom achtgleisigen Durchgangsbahnhof



48

49

ebenfalls bewaltigt werden kann, sowie auf eine in noch fernerer Zukunft liegende weitere
Verkehrszunahme, die ggf. eine grundsatzlich mégliche, aber aufwandige Erweiterung des
Durchgangsbahnhofs auf zehn Gleise erfordern kénnte. Ein solcher Einwand, der sich auf einen
nicht verlasslich prognostizierbaren verkehrlichen Bedarf griindet, kann allenfalls im Rahmen
der Alternativenprifung von Belang sein.

2.3.2 Als planerischer Missgriff ist auch nicht zu werten, dass der geplante Durchgangsbahnhof
beim gegenwartigen Stand der Technik aus immissionsschutzrechtlichen Grinden nicht

von Zugen mit Dieseltraktion befahren werden kann. Eisenbahninfrastrukturanlagen durfen
auch dann geandert oder neu errichtet werden, wenn sie kinftig nicht (mehr) von Zligen

mit Dieseltraktion genutzt werden kénnen. Ohne Erfolg verweist der Klager insoweit auf

§ 14 Abs. 1 Satz 1 und 2 AEG a.F. Danach haben Eisenverkehrsunternehmen mit Sitz in
Deutschland das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur von
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die dem 6ffentlichen Verkehr dienen. Dieser Grundsatz gilt
sinngemal auch fur die Bereiche Schienenpersonenfernverkehr, Schienenpersonennahverkehr
und Schienenguterverkehr. Mit diesen Bestimmungen wird jedoch nur der Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur geregelt, nicht aber deren Errichtung oder Anderung. In welcher

Weise Eisenbahninfrastrukturunternehmen die diskriminierungsfreie Benutzung ihrer
Eisenbahninfrastruktur zu gewahrleisten haben, ergibt sich (fiir den maRgeblichen

Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses) aus § 3 der Verordnung

Uber die diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfrastruktur und tber die

Grundsatze zur Erhebung von Entgelt fur die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur
(Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung - EIBV) vom 17.12.1997 (BGBI. | S. 3153).
Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben gemald § 3 Abs. 1 Nr. 3 EIBV insbesondere die
technischen und betrieblichen Anforderungen an die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur
auf das fur einen sicheren Betrieb jeweils erforderliche MaR zu beschranken. Auch daraus kann
jedoch nicht gefolgert werden, die Errichtung oder Anderung von Eisenbahnbetriebsanlagen
musse jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen (vgl. auch § 3 Nr. 2 AEG) eine Nutzung mit
jeder Antriebsart ermdglichen. Eine entsprechende Anwendung des Diskriminierungsverbots
des § 14 Abs. 1 Satz 1 und 2 AEG auf die Planfeststellung von Eisenbahninfrastrukturanlagen
kommt allenfalls fir den Fall in Betracht, dass die Errichtung oder Anderung einer
Schieneninfrastruktur auf den Ausschluss bestimmter Verkehrsunternehmen abzielt. Ein
solcher Fall liegt aber nicht vor. Denn die Einschrankung der Betriebsart diskriminiert nicht
einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen, sondern gilt fir alle Unternehmen gleichermaRen.
Soweit der Klager auf ein Unternehmen des Schienenpersonennahverkehrs im Land hinweist,
das nur Uber Zige mit Dieseltraktion verfige, kénnte dieses, wollte es die Verbindung nach
Stuttgart weiterhin bedienen, sich Zlige mit elektrischem Antrieb beschaffen. Zwar ware

es dann gezwungen, fir eine Verbindung aus seinem nicht elektrifizierten Netz zum neuen
Hauptbahnhof Stuttgart einen Wechsel der Zugmaschine bzw. ein Umsteigen vorzusehen.
Dabei ware es aber in keiner anderen Lage als ein Unternehmen, welches dieselbe Verbindung
anbieten wollte, aber nur Uber Zige mit elektrischem Antrieb verfligt. Mit anderen Worten:
Die Errichtung von Eisenbahnbetriebsanlagen, die von Dieselfahrzeugen nicht im Regelbetrieb
genutzt werden kdnnen, ist sowenig diskriminierend wie umgekehrt die Errichtung von nicht
elektrifizierten Strecken. Im Ubrigen kénnte ein insoweit etwa anzunehmender VerstoR gegen
das Diskriminierungsverbot die Planung nicht als Missgriff erscheinen lassen, weil ein, wenn
auch aufwandiger, nachtraglicher Einbau von (zusatzlichen) Liftungsanlagen technisch
maoglich ist und zudem erwartet werden kann, dass es bis zu einer Inbetriebnahme des
Durchgangsbahnhofs abgasarme Dieseltriebfahrzeuge gibt.

2.3.3 Die planerische Rechtfertigung scheitert ferner nicht daran, dass im geplanten
achtgleisigen Durchgangsbahnhof eine Vollstufe eines Integralen Taktfahrplans in dem Sinne,
dass ein Umsteigen von (nahezu) samtlichen zum Hauptbahnhof fihrenden oder von ihm
abgehenden Verbindungen zur gleichen (vollen oder gar halben) Stunde méglich ist, nicht
verwirklicht werden kann. Auch insoweit stellt ,,S 21" keinen planerischen Missgriff dar.
Unstreitig entspricht die Antragsplanung dem selbst vorgegebenen Ziel einer ,Beachtung
der Zwischenstufe des Integralen Taktfahrplans” in der Weise, dass auf den acht Gleisen

ein Integraler Taktfahrplan fur bis zu vier Verbindungen (in beide Richtungen) verwirklicht
werden kann. Der Klager halt dies fur einen planerischen Missgriff, weil er § 14 Abs. 1 Satz

3 AEG a. F. (wohl im Sinne eines Planungsleitsatzes) das Gebot entnimmt, eine Vollstufe des
Integralen Taktfahrplans zu gewahrleisten. Er weist insoweit auch auf den Generalverkehrsplans
des Landes hin, demzufolge ein vertaktetes Regionalverkehrsangebot angestrebt werde,

das je nach Nachfrage im Ein- oder Zwei-Stunden-Takt erfolgen solle. Dieser Beurteilung
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hin, die er u.a. auf Nebenbestimmungen des Planfeststellungsbeschlusses, auf kiinftige
Mindererlése der Deutschen Bahn AG wegen abnehmender Zugzahlen und auf Mindererldse
bei der VerauBerung der Bahnflachen zurickfuhrt. Auch die Beigeladene geht nunmehr

von Kosten der Antragsplanung von 2,8 Mia EUR aus. Ungeachtet der Frage, ob sich diese
Entwicklung bereits im malgeblichen Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
abgezeichnet hat, liegt es nicht fern, dass die Finanzierungstrager im Interesse des nicht nur
verkehrlich bedeutsamen Vorhabens bereit sein werden, die ggf. notwendigen zusatzlichen
Mittel aufzubringen.

Dass die Beigeladene im Anschluss an eine Bestandskraft des angefochtenen
Planfeststellungsbeschlusses bzw. der weiter erforderlichen Planfeststellungsbeschlisse

das Gesamtvorhaben einer erneuten Wirtschaftlichkeitsprifung (Kosten-Nutzen-Analyse)
unterwerfen will, entspricht den Anforderungen des Bedarfsplans fur die Bundesschienenwege
an den Ausbau von unbenannten Knoten in Abschnitt 1b Nr. 28 der Anlage zu § 1 BSchwAG (vgl.
dort FuBnote 5) und schlieBt die Finanzierbarkeit des Vorhabens nicht aus, sondern Iasst sie -
wie die vom Klager angefihrte Kritik des Bundesrechnungshofs insoweit - allenfalls als offen
erscheinen. Auf eine unzulassige Vorratsplanung kann insoweit nicht geschlossen werden. Eine
solche lage nur vor, wenn sich fir den Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
feststellen lielle, dass die Beigeladene mit dem Vorhaben nicht innerhalb von zehn Jahren nach
Eintritt der Bestandskraft des Planfeststellungsbeschlusses beginnen kénnte oder wollte. Dafur
ist aber nichts ersichtlich. Dagegen spricht insbesondere auch, dass die Beigeladene in der
Folge flr die weiteren Planabschnitte das Planfeststellungsverfahren beantragt hat und diese
Verfahren, soweit sie nicht bereits abgeschlossen sind, weiter betrieben werden.

3. Rechtsfehlerfrei gelangt der Planfeststellungsbeschluss im Rahmen der Abwagung

der von dem Vorhaben berihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlieSlich der
Umweltvertraglichkeit gemaR § 18 Abs. 1 Satz 2 AEG zu dem Ergebnis, dass sich ,K 21" nicht
als eindeutig vorzugswurdige Alternative zu ,,S 21" aufgedrangt hat (vgl. BVerwG, Urt. v.
09.06.2004 - 9 A 11.03 - <Michendorf> a.a.0.).

3.1 Insoweit halt es der Senat bereits fir zweifelhaft, dass ,K 21" Gberhaupt eine Alternative zu
.S 21" ist. Dagegen kdnnte sprechen, dass ,K 21" das verkehrliche Ziel einer Direktanbindung
des Landesflughafens an die Neubaustrecke nicht erreicht, sondern sich insoweit mit einer
von der Neubaustrecke beim geplanten ,Scharnhauser Dreieck” abgehenden Stichstrecke
und mit einer Weiterfahrmdglichkeit Gber die Gleise der auch von der S-Bahn befahrenen
Filderbahn und sodann der Gaubahn zum Kopfbahnhof behilft. Die Beigeladene bezeichnet

.K 21" deshalb auch als eine andere Grundkonzeption, nicht zuletzt vor dem Hintergrund

der Einbindung des Vorhabens in ein europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz gemaR der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.07.1996
Uber gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes
(ABI. L 228 vom 09.09.1996 S. 1, berichtigt ABI. L 15 vom 17.01.1997 S. 1). AulRerdem
erreicht ,K 21" das (wohl eher nachrangige) Ziel einer Larmminderung bestenfalls durch
Ruckbau von Teilen des Abstellbahnhofs und Flihrung des S-Bahn-Verkehrs durch einen

neuen Rosensteintunnel. Vor allem aber vermag ,K 21" zu dem gewichtigen weiteren Ziel

der Schaffung von stadtebaulichen Entwicklungsflachen nur wenig beizutragen, da die
vorhandenen Eisenbahninfrastrukturanlagen im Wesentlichen weiterhin benétigt und deshalb
allenfalls vergleichsweise geringe Flachen freigegeben wirden.

Der Senat kann die Frage der Alternativeneignung von ,K 21" offenlassen, weil sich ,K 21"
gegenuber ,S 21" jedenfalls nicht als eindeutig vorzugswurdig aufdrangt. Dies gilt unabhangig
davon, ob - wie oben ausgefihrt - die erorterten ,weiteren Ziele" die Planung (erganzend zu
den verkehrlichen Zielen) zu rechtfertigen vermdgen; denn die Frage, inwieweit diese Ziele
durch die Antragsplanung bzw. die Alternative ,K 21" erreicht werden, ist jedenfalls beim
Vergleich der Alternativen erheblich.

3.2 Ohne Erfolg wendet sich der Klager gegen die im Rahmen der Variantenprifung erfolgte
Beurteilung des Planfeststellungsbeschlusses, der achtgleisige Durchgangsbahnhof sei
ausreichend und zukunftssicher bemessen, weil der Verkehr gemaR dem Betriebsszenario
2003 (mit dem Prognosehorizont 2015) dort mit einer guten bis sehr guten Betriebsqualitat
abgewickelt werden kdnne.



58

59

3.2.1 Der Planfeststellungsbeschluss grindet sich insoweit auf das vom (friheren) Leiter des
Verkehrswissenschaftlichen Instituts der Rheinisch-West-falische Technischen Hochschule
Aachen Prof. Dr.-Ing. Schw. verfasste eisenbahnbetriebswissenschaftliche Gutachten
LStuttgart 21, erganzende betriebliche Untersuchungen, Teil 3“ vom Oktober 1997 mit der
Erganzung ,Leistungsverhalten der FahrstraBenknoten im Knotenbereich Stuttgart 21 fir die
verschiedenen Ausbauoptionen” vom 27.10.1997 in Verbindung mit den ,,Entgegnungen auf die
Einwendungen gegen das Projekt Stuttgart 21“ vom 21.02.2003. Weitere fachliche Grundlage
bilden die , Erganzenden betrieblichen Untersuchungen, Teil II: Kapazitat des geplanten
Stuttgarter Hauptbahnhofs und seiner Zulaufstrecken”, 1997, von Prof. Dr.-Ing. H., damals
Leiter des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat Stuttgart. Diesen Gutachten
liegt zwar als Verkehrsprognose das Betriebsprogramm 2010+x,2015 zu Grunde, wahrend die
Planfeststellungsunterlagen in der Folge dem Bundesverkehrswegeplan 2003 mit dem darauf
beruhenden Betriebsszenario 2003 (ebenfalls mit dem Prognosehorizont 2015) angepasst
worden sind. Indes ist der kiinftige Verkehrsbedarf (in der Hauptverkehrszeit) unverandert
geblieben; die Bedarfsprognose ist daher unter den Beteiligten nicht streitig (und gibt auch
dem Senat nicht zu Bedenken Anlass).

Das Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Schw. beruht einerseits auf einer Berechnung der
Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs in der gegebenen Netzstruktur von Stuttgart
unter Einbeziehung wahrscheinlichkeitstheoretischer Verfahren, erganzt durch Simulationen
des Leistungsverhaltens unter Zugrundelegung bestimmter an der Verkehrsprognose

und an festgelegten Betriebsprogrammen orientierter Fahrplane. Demzufolge reicht der
achtgleisige Durchgangsbahnhof flr abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35
Gleisbelegungen pro Stunde aus, wahrend das Betriebsszenario A nur durchschnittlich 25,5
Gleisbelegungen je Stunde der Hauptverkehrszeit (14 bis 18 Uhr) erwarten Iasst. Insoweit ist es
nachvollziehbar, dass der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. dem achtgleisigen Durchgangsbahnhof
zusammenfassend fur das Betriebsszenario A eine ,gute bis sehr gute Betriebsqualitat”
bescheinigt. Selbst nach Mallgabe des Szenarios E erwartet der Gutachter eine ,noch gute”
Betriebsqualitat. Dieses Szenario berlcksichtigt eine in fernerer Zukunft liegende Verdichtung
des Takts der Fernverkehrslinien Zlrich - Nirnberg, Hamburg - Minchen und Paris - Wien

von zwei auf eine Stunde bei konstanter Bedienungshaufigkeit sowie die Durchbindung
diverser Regionallinien mit 39 Gleisbelegungen je Stunde. Engpasse treten auch in diesem
jenseits des Prognosehorizonts liegenden Fall im Ubrigen nicht im oder unmittelbar vor dem
Durchgangsbahnhof, sondern bereits (und nur) auf den Zulaufstrecken auf. Fir die Zugzahlen
des Szenarios A und weit daruber hinaus reicht die zweigleisige Verbindung Stuttgart-
Hauptbahnhof - Zuffenhausen aus. Selbst bei einem kinftigen viergleisigen Ausbau des
Pragtunnels mit einer direkten Verbindung (,I-Spange”) nach Bad Cannstatt (,Option P*)
wirde nach Beurteilung des Gutachters der achtgleisige Durchgangsbahnhof den Verkehr
noch gewachsen sein, weil dann einige (bis zu vier) der von Norden kommenden Zige Uber
Bad Cannstatt und den ,Stdkopf” in den Hauptbahnhof geflhrt werden kénnten. Bestatigt
hat der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. die Leistungsfahigkeit des Durchgangsbahnhofs auch
far den Fall einer Spitzenbelastung auf der nach der gegebenen Netzstruktur am hdchsten
belasteten Zufahrtsstrecke von Norden. Insoweit ist die Zahl der einfahrenden Zige durch die
Beschrankungen im Zulauf von Zuffenhausen (Pragtunnel) und die vorgelagerten Netzknoten
sowie durch die Signal- und Zugbeeinflussungstechnik und die zum Auffangen kleinerer
Verspatungen erforderliche ,Pufferzeit” auf der Strecke von 0,95 min. auf 19 Zlge je Stunde
beschrankt, flr die vier Bahnsteiggleise zur Verfiigung stehen (4,75 Zlge je Gleis), woraus
eine Gleisbelegung von um 50 % folgt; der Gutachter Prof. Dr.-Ing. Schw. hat in der mindlichen
Verhandlung dementsprechend geaulRert, dies sei genau die (rechnerische) Gleisbelegung,
wie sie in anderen vergleichbaren Durchgangsbahnhdéfen vorhanden sei. Insgesamt kommt

er damit zu dem Ergebnis, dass der gesamte Knoten flr das mallgebliche Betriebsszenario

A ,homogen dimensioniert” sei. Eine Uberlastung des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs
kdnne erst eintreten, wenn die Zulaufsituation Gber die Option P hinaus verbessert werde,
woran jedoch in den nachsten funfzig Jahren nicht zu denken sei. Eine entsprechende
Nachfrage kénne gegenwartig nicht vorhergesehen werden. Nur eine Verbesserung des
Zulaufs, welche es erlaube, die von Norden kommenden Linien unabhangig voneinander

in den Durchgangsbahnhof zu flhren, erfordere dessen Erweiterung auf zehn Gleise; eine
solche Erweiterung sei im Ubrigen, wenn auch mit betréchtlichem Aufwand, méglich. Diesen
Befund haben beide Gutachter im Erérterungstermin im Verwaltungsverfahren und auch in
der mindlichen Verhandlung vor dem Senat nachvollziehbar erlautert. Der Gutachter Prof. Dr.-
Ing. Schw. hat ihn ferner in seinen Stellungnahmen vom 07.06.2005 und vom 10.02.2006 im
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verkehr nicht vorgenommen wurde. Durch Ansatz daximalen Kapazitat der Fahrtreppe wur-

de die verbleibende Verkehrsstarke Uber die Fegitrabgewickelt.

5.3 Zukunftiges Betriebsprogramm

Die Anzahl der bei der Leistungsfahigkeitsbetrangtzu bertcksichtigenden Personen ist in

den Bereichen unmittelbar an den Bahnsteigen der Ead Regionalziige abhangig von :

- der Anzahl der in der Hauptverkehrszeit (HVZ)dan einzelnen Bahnsteigen abfah-

renden Zigen
- der angesetzten Bahnsteigrdumzeit

Es wird folgendes fiktives Betriebsprogramm zugeunggtlegt, das von der DB Projekt bereits
1997 definiert wurde :

Gleis 1. 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 emddtegionalzug
Gleis 2: 1 durchgehender EC/IC sowie 2 durchgeh&atgonalziige
= 5,5 Zige pro Spitzenstunde; 2,75 Zugpaare pra&ptunde am Bahnsteig 1

Gleis 3: 1 durchgehender IR, 2 durchgehende Regioge,
1 endender ICE sowie 1 endender Regionalzug

Gleis 4: 3 durchgehende ICE, 1 durchgehender IResbwlurchgehender Regionalzug
= 9 Zige pro Spitzenstunde; 4,5 Zugpaare pro Sgtaade am Bahnsteig 2

Gleis 5: 3 durchgehende ICE, 1 durchgehender IResBwlurchgehende Regionalziige
Gleis 6: 2 durchgehende Regionalziige

= 8 Zlge pro Spitzenstunde; 4 Zugpaare pro Spiturdstam Bahnsteig 3

Gleis 7. 1 durchgehender IR, 2 durchgehende Relgioge,
1 beginnender ICE sowie 1 beginnender Regionalzug
Gleis 8: 2 durchgehende Regionalziige sowie 1 beguter Regionalzug
= 6,5 Zige pro Spitzenstunde; 3,25 Zugpaare pra&ptunde am Bahnsteig 4

Fur den zukinftigen S-Bahn-Verkehr wird die heutigegfolge von 48 Zigen bzw. 24 Zugpaa-

ren pro Stunde angesetzt (Quelle : ReiseauskunfDBereiseauskunft.bahn.de).
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Die Metropolen riicken zusammen - Stuttgart geht voran

Das européische Eisenbahnnetz wird auf das Reisetempo des 21. Jahrhunderts
umgestellt. Mit »Stuttgart 21« Gibernimmt die Landeshauptstadt eine Pionierrolle: Der
neue Hauptbahnhof steht fiir eine moderne Generation von Bahnhéfen mit vollkom-
men neuen Leistungsstandards. Bereits ab dem Jahr 2008 werden beispielsweise alle
zwei Stunden komfortable Hochgeschwindigkeitsziige nach Paris oder Wien starten.

ie Hauptverkehrslinien von Amster-
Ddam nach Sldosteuropa und von

Paris nach Budapest laufen mitten
durch Baden-Wirttemberg. Fur den Stand-
ort Stuttgart — und damit fir die Lebensqua-
litdt und Zukunftsperspektiven der Biirger —
ist die Einbindung in dieses Fernwegenetz
von grofBBer Bedeutung. Denn nach wie vor
ist die Verkehrsanbindung ein entscheiden-
der Faktor fur das Wirtschafts- und Kultur-
geschehen einer Stadt.

In dreieinhalb Stunden unterm Eiffelturm
Viereinhalb Stunden von Stuttgart nach
Berlin, dreieinhalb nach Paris oder gerade
mal eineinhalb bis Minchen — das sind
Kennzahlen des kunftigen Bahnverkehrs
»im Europaformat«. Vom Komfort des Bahn-
reisens ganz zu schweigen: ohne Staus
von City zu City, Verbindungen im Ein- oder
Zwei-Stunden-Takt ...

Beispiel mit eigenen »21er-Projekten« zu

amburg (4:30

:

Kapazitaten fiir das nachste Jahrhundert
Neben Tempo und Komfort zdhlen nattrlich
auch Kapazitaten. Durch die Verlegung der
Gleisanlagen im Stuttgarter Talkessel und
den Bau des neuen Bahnhofs kann die Zahl
der Ankinfte und Abfahrten in der Haupt-
verkehrszeit mehr als verdoppelt werden.
Davon profitiert insbesondere der Regional-
verkehr. Mit der derzeitigen Streckenfih-
rung und dem alten Kopfbahnhof wére das
undenkbar.

Zukunftssicherung fiir die Region

Die Biirger gewinnen durch »Stuttgart 21«
mehrfach: Investitionen sichern Arbeitsplatze;
die Umwandlung der Gleisareale in Wohn-
und Gewerbeflachen erhdht die Lebensqua-
litat; und die dauerhafte Ankoppelung an
das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz
sichert die Zukunft der Region. Grund genug
fir andere GroBstadte, dem Stuttgarter

Stuttgart im Hochgeschwindigkeitsnetz
im Jahr 2008
Fahrzeiten in Klammern

Mailand (4:30)




uurcr g enZigdriuyes Liviil- Ul nduinnun-
zept. Die Kombination von Lichtaugen und

Séaulen sorgt flir auBergewdhnliche optische
Effekte: Von den vier Bahnsteigen schaut man
direkt ins Grine. Besonderes Augenmerk gilt
Komfort und Wohlbefinden der Reisenden.
Die Bahnhofshalle wird bis zu 14 Stunden am
Tag ausreichend mit Tageslicht versorgt. Die
Temperatur ist ohne kinstliche Heizung oder
Klimatisierung zu jeder Jahreszeit sehr mode-
rat (ca. 10 bis 20 Grad). Fur einen optimalen
Luftaustausch sorgen die ein- und ausfahren-
den Zige.

Weniger ist mehr

Der neue Bahnhof kommt mit acht Gleisen
aus, das ist halb so viel wie im bisherigen Kopf-
bahnhof. Dennoch wird damit eine deutliche

HCren verkernn erscrnusserl. rur uer muamviau-
alverkehr entstehen 5.000 Tiefgaragenpléatze,
die Uber die Hauptverkehrsachsen der Innen-
stadt gut zu erreichen sind. Ein ausgewoge-
nes Nutzungskonzept garantiert dem moder-
nen Cityquartier Attraktivitat und Lebendigkeit.

Der Baubeginn fur drei Baufelder im Frih-
jahr 2002 ist der Auftakt zur Realisierung des
neuen Cityquartiers. Fir 1.500 Mitarbeiter er-
richtet die LBBW bis Mitte 2004 drei moderne
Burogebaude, darunter den ersten Citytower.




