Dr. EISENHART v. LOEPER

RECHTSANWALT
Rechtsanwalt Dr. v. Loeper - Hinter Oberkirch 10 - 72202 Nagold Hinter Oberkirch 10
72202 NAGOLD

An den Tel. 0 74 52 / 49 95 oder 49 07

. y Fax 0 74 52 /10 11
Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg EVall: SAHIbaRar@t-ahling, de
Schubertstr. 11
68165 Mannheim 20.10.2023

Unser Zeichen loe — 7/21

bitte stets angeben

5S 1693/21

In der Verwaltungsrechtssache

Schutzgemeinschaft Filder e.V. u.a. gegen Bundesrepublik Deutschland
wird zur Vorbereitung des Verhandlungstermins Folgendes vorgetragen:

I. Zur Anfrage des Herrn Berichterstatters vom 12.10.2023:

Auf die Anfrage des Herrn Berichterstatters vom 12.10.2023 wird mitgeteilt, dass sich die Bezeichnungen der
betroffenen Planfeststellungsbeschliisse und Anderungsbeschlisse aus dem Schriftsatz der Beigeladenen
vom 5.11.2020 an das Eisenbahn-Bundesamt zum entsprechenden Antrag im Verwaltungsverfahren
ergeben. Der laut dortiger Anfrage nicht auffindbare Planéanderungsbeschluss vom 8. Juni 2016 zu PFA 1.5
wird in dem genannten Schriftsatz konkret benannt. Dieser Schriftsatz liegt dem Senat in den

Behdrdenakten vor. Die Klager haben diese Bezeichnungen tbernommen und sie vertrauen weiterhin darauf,
dass die Beigeladene als Bauherrin des Projekts am besten weif3, welche Genehmigungen existieren.

Es wird angeregt, dass die Beigeladene den von ihr benannten Beschluss dem Gericht und den Beteiligten
vorlegt. Hilfsweise mége der Beklagten die Vorlage des Beschlusses aufgegeben werden.

Die mégliche Diskrepanz zwischen Veroéffentlichungen und existenten Beschlussen kdnnte darin liegen, dass
das Eisenbahn-Bundesamt méglicherweise seine Unterlagen nicht sorgfaltig fuhrt. Von dritter Seite wurde
den Klagern mitgeteilt, in einem anderen Verfahren habe sich herausgestellt, dass die digitalen Akten des
EBA nicht mit den in Papierform gefiihrten Akten tbereinstimmten. Ein entsprechendes Verfahren sei beim
dortigen Senat anhangig. Die Richtigkeit dieses Hinweises kénnen die Klager nicht tiberprifen und noch viel
weniger bewerten. Immerhin kénnte dieser Hinweis eine Erklarung dafur sein, dass der von der
Beigeladenen zitierte Beschluss nicht veroffentlicht worden sein kénnte.

Il. Ergdnzende Ausfiihrungen zur Argumentation der Beklagten und der Beigeladenen:

Fir die Unzuverlassigkeit des zur Grundlage der Planfeststellungen gemachten Brandschutz- und
Rettungskonzeptes haben sich inzwischen weitere Hinweise ergeben, auf die nachfolgend kurz eingegangen
werden soll.

Die Argumentation der Beigeladenen, welche die Beklagte bislang — nach Auffassung der Klager ohne
eigene Uberprufung - tbernommen hat, ist im Wesentlichen folgende:

a) Brandereignisse bei Zugen seien aullerst selten und deshalb sei auch nicht damit zu rechnen, dass es in
den S 21-Tunneln zu einem derartigen Brandereignis kommen werde.
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b) Falls ein solches véllig unwahrscheinliches Ereignis trotzdem eintrete, wirden in Brand geratene Ziige
nicht im Tunnel stehen bleiben, sondern bis zum kinftigen Tiefbahnhof bzw. in umgekehrter Richtung bis
zum jeweiligen Tunnelende weiterfahren. Dort werde der Brand geléscht und die Reisenden evakuiert.

c) Dass ein in Brand geratener Zug im Tunnel liegen bleibe und deshalb gar nicht bis zum Tiefbahnhof bzw.
zum Tunnelportal gefahren werden kénne, um dort den Brand zu I6schen und die Menschen zu evakuieren,
sei technisch ausgeschlossen.

d) Die Falle von aus technischen Griinden in Tunneln oder auch auf freien Strecken liegengebliebenen
Zugen seien deswegen mit dem Konzept nicht vergleichbar, weil es sich dabei nicht um in Brand geratene
Zuge gehandelt habe.

e) Falls entgegen séamtlichen Annahmen ein brennender Zug doch im Tunnel liegenbleibe, kénnten sich die
Passagiere selbst retten bzw. sogar durch Fremdrettung in Sicherheit gebracht werden.

f) Das Konzept, mit brennenden Zugen in den Tiefbahnhof zu fahren, die Zuge dort zu I6schen und zu
evakuieren und dort Feuerwehr und Rettungskrafte einzusetzen, sei angesichts der értlichen Situation im
Tiefbahnhof machbar und umsetzbar.

Diese Argumentation ist in allen Punkten widerlegt. Dazu in der Reihenfolge:

a) Allein im noch nicht beendeten Jahr 2023 sind den Klagern zahlreiche Brandereignisse und
liegengebliebene Zuge bekannt geworden, wobei die Aufstellungen sicher unvollsténdig sind. Insbesondere
in der Liste der liegengebliebenen Zuge fehlen einige in den Medien veréffentlichte Ereignisse, sogar die
nachfolgend mit Zeugen angefihrten. Bzgl. Zeiten und Ortlichkeiten der hier bekanntgewordenen Ereignisse
wird auf die beigeflugte Liste ,Zugbrande, Entgleisungen und Zug-Evakuierungen 2023 verwiesen.
Demnach sind den Klagern 28 Zugbrande in Deutschland sowie einer in Zurich, der erhebliche
Auswirkungen auf den Zugverkehr in Deutschland hatte, bekannt.

Das Risiko fur das Entstehen und die rasche Ausbreitung eines Zugbrandes im S21-Tunnelsystem ist wegen
der dort vorgefundenen Gegebenheiten weit héher als das statistisch ermittelte Risiko im ganzen
Schienennetz. S21 hat gefahrliche Alleinstellungsmerkmale, namlich insbesondere im Fildertunnel eine
extreme Steigung bzw. Gefalle, was zu hoher Beanspruchung der Transformatoren und Bremsen flhrt,
beides Hauptursachen fur Zugbrande. Hinzu kommen die langen verzweigten Tunnelstrecken (treffend als
Tunnelspinne bezeichnet) im Gegensatz zu den Ublichen geradeaus verlaufenden und kirzeren Tunneln, die
nur in groReren Zeitabstadnden befahren werden. Hingegen ist in der S21-Tunnelspinne ein S-Bahn-artiger
Betrieb mit sehr kurzen raumlichen und zeitlichen Abstanden geplant. SchlieRlich ist der Querschnitt der
Tunnelréhren deutlich geringer als bei anderen Bahntunneln, weswegen sich Rauchgase viel schneller
ausbreiten und der gesamte Tunnel viel schneller véllig verraucht und die Sicht gleich null ist.

b) In weiteren 4 Fallen, davon 3! in Stuttgart, blieben Zuge liegen. Dabei sind die vielen betroffenen Ziige
beim GroRR-Schadensereignis in Miinchen gar nicht einzeln gezahlt. In einem 5. Fall kam es sogar zu einer
Entgleisung. Dass ein Zug, der keinen Strom mehr hat oder gar entgleist ist, nicht mehr weiterfahren kann
und evakuiert werden muss, durfte einleuchten und keiner Beweiserhebung bedurfen. Erst recht gilt dies,
wenn es sich dabei um einen in Brand geratenen Zug handelt. Die Annahme, brennende Zige seien auf alle
Falle noch fahrfahig, ist deshalb unrealistisch.

Siehe die Liste ,,Zugbrdnde, Entgleisungen und Zug-Evakuierungen 2023 als Anlage 1

c) Es ist bereits durch eine Ausarbeitung der Bundesstelle fur Eisenbahn-Unfalluntersuchung erwiesen, dass
trotz Notbremsuberbriickung Zuge zum Stehen kommen und nicht mehr fahrbereit sind.

Hierzu wird erlautert: Als technische Zugangsvoraussetzung zum Befahren der Tunnelsysteme mussen alle
Zuge mit einer Notbremsuberbruckungseinrichtung ausgestattet sein. Sonst dirfen sie die Strecken nicht
befahren. Denn falls ein Brand in der Tunnelréhre auftreten sollte, soll der Zug im Tunnel nicht zum Stehen
kommen, sondern weiterfahren kénnen. Falls aber ein Fahrgast die Notbremse zieht, muss die Bremsung
Uberbrickbar sein. Es ist jedoch aus der Praxis erwiesen, dass ein brennender Zug auch trotz der
Notbremsuberbriuckung zum Halten kommen kann.

Hierzu gibt es einen offiziellen Untersuchungsbericht der Bundesstelle fiir Eisenbahn-
Unfalluntersuchung.



Der Beklagten moge dessen Vorlage aufgegeben werden.

Der Bericht kommt zum Ergebnis: Die Wirksamkeit einer Notbremstiberbriickungseinrichtung kann nicht im
erforderlichen Umfang gewahrleistet werden. Im Gegenteil ist das Versagen nicht unwahrscheinlich. Zudem
kommen jedoch die Falle dazu, bei denen aus anderen technischen Griinden der brennende Zug an der
Weiterfahrt gehindert ist, z.B. Ausfall des Stroms (insbesondere beim Abriss der Oberleitung) oder wenn die
Strecke vor dem Zug blockiert ist (wenn er beispielsweise auf ein Hindernis aufgefahren ist).

d) Die Beigeladene sowie die Beklagte sind bislang jegliche Erklarung dafur schuldig geblieben, weshalb das
Liegenbleiben von Ziigen ohne einen Brand zwar haufig vorkommt, hingegen jedoch in Brand geratene Zuge
nach ihrem Konzept die Fahrt immer noch bis zum Tiefbahnhof bzw. den Tunnelportalen fortsetzen kénnten.
Die Behauptung ist schlicht falsch und unsinnig und kann mit Logik nicht erklart werden. Sie kann durch die
oben geschilderten Erkenntnisse der Bundesstelle fur Eisenbahn-Unfalluntersuchung widerlegt werden.

e) Hinsichtlich der stundenlangen Dauer von Evakuierungsmafnahmen bei liegengebliebenen Zugen (was
auch im Brandfall nicht so weit abgekirzt werden konnte, dass die in den Zugen reisenden Menschen sich
vor Ausbreitung der Rauchgase selbst retten oder von Rettungskraften evakuiert werden kénnten) wird auf
die sicherlich gerichtsbekannten Presseberichte zum missgluckten Ablauf solcher Evakuierungen
hingewiesen. Man schaue sich nur die Sendung _Chaotisches Notfallmanagement bei der Bahn® von
,Report Mainz* am 22.8.2023 (verfugbar in der ARD-Mediathek) an:
https://www.ardmediathek.de/video/report-mainz/deutsche—bahn-chaotisches-notfaIlmanagement—fuer—
fahrgaeste/das—erste/YSJpZDovL3N3ci5k289hZngsz5MDkzODM

Vorsorglich werden dafiir, dass beim Liegenbleiben eines ICE die Evakuierung von Passagieren
mehrere Stunden benétigt hat, als Zeugen benannt:

1. Landtagsabgeordneter Constantin Grosch, zu laden im Rosa-Helfers-Haus, HeiliggeiststraBe 2,
31785 Hameln.

Der Zeuge musste am 23.7.2023 als Rollstuhlfahrer zusammen mit einer weiteren Rollstuhlfahrerin 2
Stunden lang in einem in Nennhausen liegengebliebenen ICE ausharren, weil keine Moglichkeit bestand, ihn,
der auf den Rollstuhl angewiesen ist, schneller zu evakuieren. Zur Erinnerung sei darauf hingewiesen, dass
der Klager Scherwinski ebenfalls auf den Rollstuhl angewiesen ist.

2. Klaus Miiller, Prisident der Bundesnetzagentur, zu laden iiber diese, Tulpenfeld 4, 53113 Bonn.

Der Zeuge sal am 14.8.2023 bei Hamburg auf freier Strecke mehrere Stunden im liegengebliebenen ICE
1675 fest.

3. Falls erforderlich, kann auch der Kladger Dieter Reicherter zu der Dauer und den Folgen des
Liegenbleibens eines ICE am 9.2 2023 im Stuttgarter Pragtunnel Angaben machen.

Der Klager war zwar nicht in jenem Zug, jedoch als Reisender in einem anderen Zug betroffen, welcher
wegen des liegengebliebenen Zugs den Tunnel nicht passieren und schlieBlich seine Fahrt nicht fortsetzen
konnte. Der Klager kam deshalb mit 3 Stunden Verspatung in Bensheim an und verpasste dort fast
vollstandig ein von ihm gebuchtes Konzert.

Der Ablauf des Abends sowie die nachfolgende Havarie vom 17.2.2023 im selben Tunnel wurden fur den
Blog Burgerbahn — Denkfabrik fur eine starke Schiene zusammengefasst.

Siehe den Bericht ,Wenn jemand eine Reise tut...“ als Anlage 2

Auch der SWR berichtete ausfuhrlich:

Siehe den Bericht ,,Stuttgart 9.2.23.....“ mit Anmerkungen des Klagers als Anlage 3

Zur Havarie vom 17.2.2023 wurde auf dem Blog Drehscheibe-online.de ein Bericht veroffentlicht:

Siehe den Bericht ,,Stuttgart 17.2.23 ....“ als Anlage 4



f) Selbst wenn jedoch die Weiterfahrt technisch méglich ware, kénnte die Einfahrt des brennenden Zuges in
den Tiefbahnhof dadurch verhindert werden, dass auf der Strecke vor ihm andere Ziige unterwegs sind oder
aber gerade im Tiefbahnhof halten, womdglich sogar in Doppelbelegung. Dann wiirde bis zur R&umung der
Strecke und der Moglichkeit der Einfahrt in den Bahnhof viel zu viel Zeit vergehen, um im Tiefoahnhof den
Brand noch rechtzeitig bekampfen und die Insassen retten zu kénnen. Entsprechendes gilt fur die
Weiterfahrt zum Tunnelportal, wenn die Strecke durch andere Zuge belegt ist.

Das Konzept — angenommen, ein brennender Zug wurde es bis zum Tiefbahnhof schaffen - , die Menschen
dort aus dem brennenden Zug zu evakuieren bzw. sicherzustellen, dass sich die Menschen dort selbst retten
kénnen, ist spatestens seit den Umplanungen als Folge der mangelhaften Leistungsfahigkeit des
Tiefbahnhofs obsolet. Das Evakuierungskonzept wie tUberhaupt die Planung eines zumutbaren Zu - und
Abgangs zu den Bahnsteigen (Verkehrsstrome) im kunftigen Bahnhof beruhten auf der Annahme, dass an
jedem Gleis ein Zug anhalten solle, pro Bahnsteig also zwei Ziige.

Grundlage zur Berechnung der Gesamtzahl der zu evakuierenden Personen aus der Tiefbahnsteighalle ist
die sogen. "EBA-Formel" PB = n*[(P1 + P2) + P3], worin P1 und P2 die gréitmdégliche Zahl der Zuginsassen
ist und P3 fur die auf dem Bahnsteig Wartenden steht, die zu 30 % der Insassen eines Zuges angesetzt
wird.

Die DB rechnet hierfur insgesamt mit 16.164 Personen, die gleichmaRig auf die vier Bahnsteige verteilt
angenommen werden, je Bahnsteig also 4.041 Personen. Dies gilt jedoch nur fur "Einfach-Belegung" der
Bahnsteig-Gleise. Bei Doppelbelegung erhoht sich dieser Wert dann auf 8.082 Personen je Bahnsteig. Fur
die Darlegung, dass der "Evakuierungsnachweis" der DB unzureichend ist, bedarf es nicht einmal des nicht
auszuschlieRenden Falles, dass gleichzeitig an mehreren oder gar an allen vier Bahnsteigen
Doppelbelegungen stattfinden. Entscheidend ist vielmehr, dass die vorgesehenen, nicht erweiterbaren
Fluchtwege bei weitem nicht ausreichen, um auch nur den Bahnsteig mit der gréf3ten Menschenmenge
innerhalb des kurzen Zeitfensters bis zum Beginn der Verrauchung vollsténdig raumen zu kénnen.

Inzwischen ist jedoch geplant, in zahlreichen Fallen pro Gleis zwei Zuge gleichzeitig abzufertigen
(Doppelbelegung). Dadurch verdoppelt sich bereits in den Zuigen und auf den Bahnsteigen die Anzahl der
Menschen, die gleichzeitig im Tiefbahnhof sein werden, wie vorstehend berechnet, was aber in den
Konzepten nicht bertcksichtigt ist.

Dessen aber nicht genug: Nach der Veréffentlichung des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wiirttemberg
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/PDF/230313_Zukunftspapier_Eisenbahnknoten_Stuttgart. pdf

sowie Berichten in der Fachpresse werden die kiinftig eingesetzten Zuge weit mehr Menschen aufnehmen
kénnen als die bislang verkehrenden. Die den Planungen aufgrund bisheriger allgemeiner Ubung zugrunde
gelegte Zahl von 1757 Menschen pro Zug ist deswegen tberholt. Es miissen noch mehr zu evakuierende
Menschen berucksichtigt werden..

SchlieRlich aber fuhren auch die inzwischen angekiindigten sttndlichen Gleisbelegungen, die weit mehr sind
als friher angenommen, zu héheren Personenzahlen. Zwar sind die verkiindeten Belegungszahlen von
stundlich nahezu 100 Zugen, die man mit Hilfe des elektronischen Zugleitsystems ETCS erreichen will,
offensichtlich der Phantasie entsprungen. Das andert aber nichts daran, dass stindlich weit mehr Zige
abgefertigt werden sollen als den Personenstromanalysen und Evakuierungskonzepten zugrunde gelegt
wurde. Dazu sei daran erinnert, dass nach den Planungen, auf welche sich das Urteil des
Verwaltungsgerichtshofs — 5 S 848/05 — vom 6.4.2006 als realistisch stutzte, von einer weit niedrigeren
stiindlichen Belegungszahl ausgegangen wurde. Das waren nach Szenario A 25,5 und nach Szenario E 32
bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde.

Der VGH hat in seinem Urteil beispielsweise ausgefuhrt:

,Selbst nach Malkgabe des Szenarios E erwartet der Gutachter eine ,noch gute* Betriebsqualitat. Dieses
Szenario beriicksichtigt eine in fernerer Zukunft liegende Verdichtung des Takts der Fernverkehrslinien
Zurich - Nurnberg, Hamburg - Manchen 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.”



Auch hat das Urteil die jetzigen Notwendigkeiten fir einen erheblich gesteigerten Schienenverkehr nicht
vorhergesehen, sondern sich vielmehr auf die Ausfuhrungen des Sachversténdigen gestutzt:

,Eine Uberlastung des achtgleisigen Durchgangsbahnhofs kénne erst eintreten, wenn die Zulaufsituation
Uber 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.*

Vom Brandschutz- und Rettungskonzept, den Planfeststellungsbeschlissen und der gerichtlichen
Uberprufung sind daher nur diese weit niedrigeren Belegungszahlen gedeckt, nicht aber die jetzt
angekindigten Belegungszahlen. Die Beigeladene und die Projektpartner verbreiten inzwischen ernsthaft,
im Tiefbahnhof kénnten im S-Bahn-artigen Betrieb stiindlich bis zu 100 Zuge abgefertigt werden. Allerdings
bleiben die Beklagte wie auch die Beigeladene jegliche Antwort schuldig, wie die in den Zigen reisenden
Menschenmassen gut und sicher durch den Bahnhof gelangen und im Notfall evakuiert werden sollen oder
sich selbst retten kénnen..

Im Gegenteil: Dass die Bewaltigung eines derartigen Menschenstroms schon im Normalbetrieb, umso mehr
aber im Notfall unméglich ist, raumt die Beigeladene inzwischen sogar selbst ein. Denn sie hat verkindet,
der noch nicht einmal 20 Jahre alte Berliner Hauptbahnhof misse umgebaut werden. Die dortigen
Bahnsteige seien zu schmal und die Aufstellflache auf ihnen zu gering, um den sich steigernden
Personenverkehr sicher abwickeln zu kénnen. Diese Berliner Bahnsteige stimmen jedoch in den MalRken
Uberein mit denjenigen des kinftigen Stuttgarter Tiefbahnhofs (10 m Breite). Es kann daher schon aufgrund
dieser Einraumungen der Beigeladenen ausgeschlossen werden, dass die Stuttgarter Bahnsteige im
Gegensatz zu denjenigen in Berlin den kunftigen Personenverkehr bewaltigen kénnen. Sogar die Engstellen
in Stuttgart (z.B. an Treppen, Aufziigen, Rolltreppen) sind noch enger als diejenigen in Berlin. Wenn aber die
Bahnsteige dieser Breite schon den normalen Reisebetrieb nicht bewaltigen, so kénnen sie erst recht nicht
als Lésung fur die zusatzliche Evakuierung und Léscharbeiten im Falle eines Zugbrandes herhalten.

Vielmehr ist wegen der geschilderten weit hdheren Zahlen der Belegung in den Zugen, auf den Bahnsteigen
und im gesamten Bahnhof véllig klar, dass eine derart groRe Menschenmenge entgegen den bisherigen
Planungen, die von weit geringeren Personenzahlen ausgingen, weder aus einem brennenden Zug
evakuiert werden noch sich selbst retten kann. Insbesondere ist es auch unmdglich, samtliche Menschen auf
dem Bahnsteig, wo der brennende Zug einfahrt, zu evakuieren. Zu berucksichtigen ist selbstverstandlich,
dass beide Bahnsteigkanten im laufenden Betrieb genutzt werden. Diese Uberlegung gilt erst recht fur alle
Menschen im gesamten Bahnhof. Fur die Evakuierung, bevor die sich als Folge des Brandes rasch
ausbreitenden Rauchgase zum Tod der anwesenden Menschen gefuhrt haben, reicht die Zeit nicht aus. Dies
bedeutet letztlich, dass es, um nicht auch noch die im Bahnhof befindlichen Menschen der Gefahr des
Erstickungstodes auszusetzen, unmadglich sein wird, mit brennenden Zugen in den Bahnhof einzufahren und
dort zu evakuieren und zu I6schen. Das Konzept der Beigeladenen, welches jedoch genau dies vorsieht, ist
untauglich. Ein anderes Konzept hat sie aber nicht.

Falls der Senat es fiir erforderlich halt, kdnnen die von den Klagern benannten Sachverstidndigen
bzw. sachverstidndigen Zeugen auch dazu gehért werden, ndmlich insbesondere:

Professorin Dr. Kathrin Grewolls
Diplom-Physiker Christoph Engelhardt
Diplom-Ingenieur Hans Heydemann

Ferner wird die Vernehmung von

1. Prof. Dr. Klingsch, Biiro Brandschutzplanung Klingsch GmbH, Liebigstr. 20, 60323 Frankfurt am
Main, der das Brandschutzkonzept im Auftrag der Beigeladenen untersucht hat,

2. Dr. Ing Portz, zu laden iiber die Beklagte, der fiir das EBA die Gegenpriifung durchgefiihrt hat,

3.,,S 21-Chef*“ Olaf Drescher, Vorsitzender der mit der Bauausfiihrung betrauten DB PSU, zu laden
liber DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH, Réapplenstr. 17, 70191 Stuttgart,

zum Beweis nachstehenden Vortrags der Klager beantragt:

Sémtliche fir den Fall eines in Brand geratenen Zuges vorgesehenen Konzepte sind nicht fiir eine
Personenzahl von mehr als 1757 Personen im jeweiligen Zug, nicht fiir mehr als 4041 Personen pro
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Bahnsteig im Tiefbahnhof und nicht fiir mehr als 16164 Personen im gesamten Tiefbahnhof ausgelegt.
Deswegen ist es bei einer Uberschreitung dieser Personenzahlen unméglich, im Falle eines in den
Tiefbahnhof einfahrenden brennenden Zuges innerhalb von 15 Minuten sowohl die Menschen im
brennenden Zug als auch digejenigen am Bahnsteig, in welchem der Zug einféhrt, und schliellich sémtliche
im Tiefbahnhof befindlichen Menschen zu evakuieren. Ebenso wenig kénnen sich in einem solchen Fall
diese Menschen in 15 Minuten selbst retten.

lll. Verfahrensrelevante Erkenntnisse zur Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Ergénzend wird darauf hingewiesen, dass auch das vergleichbare Brandschutzkonzept der Beigeladenen flr
die im Dezember 2022 in Betrieb genommene Neubaustrecke Wendlingen-UIm gleichermalRen mit Mangeln
behaftet ist. Zudem blieben, was in zahlreichen Medien berichtet wurde und leicht unter Beweis gestellt
werden kann, in den Tunneln dieser Strecke schon mehrfach Zuge liegen und konnten weder weiterfahren
noch evakuiert werden. Eine Evakuierung oder Selbstrettung in der Zeit, die im Falle eines brennenden
Zuges verblieben ware, um die Menschen vor der Ausbreitung toédlicher Rauchgase zu schitzen, ware bei
diesen Ereignissen unmoglich gewesen. Dies ist sowohl der Beklagten als auch der Beigeladenen bekannt.

Wesentlich zum Nachweis der Untauglichkeit des mit demjenigen bei Stuttgart 21 Ubereinstimmenden
Konzepts ist, dass eine Brandschutziubung mit den értlichen Feuerwehren Misssténde und gravierende
Fehler des Brandschutz-und Evakuierungskonzeptes der Beigeladenen auf der Neubaustrecke aufgezeigt
hat. Diese Brandschutziibung im Albvorlandtunnel am 22.10.2022 ist voéllig aus dem Ruder gelaufen. Im
Ernstfall hatten Reisende aus dem Tunnel nicht lebend gerettet werden kénnen, wie in der Presse berichtet
wurde. Dies ist fur vorliegendes Verfahren von Bedeutung, denn das Konzept der Beigeladenen, welches
nicht funktionierte, entspricht dem, mit welchem sie in den S21-Tunneln die Rettung der Reisenden
garantieren will.

Dafur, dass bei der Ubung im Albvorlandtunnel am 22.10.2022 die Menschen aus dem Tunnel nicht
innerhalb von 15 Minuten (die Zeit, welche die Beigeladene selbst zur Rettung von Leib und Leben der
Reisenden fur maximal zulassig halt) evakuiert werden konnten, wird die

Vernehmung des Kreisbrandmeisters Prof. Dr.-Ing. Michael Reick, Landratsamt Géppingen, Lorcher
StraBe 6, 73033 Goppingen, als sachverstindigen Zeugen beantragt.

Die Erkenntnisse aus der Ubung haben offenbar dazu gefthrt, dass die Beklagte in ihrer
Inbetriebnahmegenehmigung Auflagen machen musste, um tberhaupt ein Befahren der Tunnel der
Neubaustrecke erlauben zu kénnen. Zwar verweigert die Beklagte bislang dem antragstellenden Verband
der Bahnkunden die Einsichtnahme in diese Inbetriebnahmegenehmigung. Deswegen kénnen derzeit nur
Ruckschlisse aus dem Betriebsablauf gezogen werden. Insbesondere fallt dabei auf, dass entgegen den
vollimundigen Ankindigungen der Beigeladenen auf der Neubaustrecke mit ihren ebenfalls geféhrlichen
Tunneln weit weniger Zlge verkehren als versprochen. Hatte die Beigeladene angekiindigt, mit
Inbetriebnahme der Neubaustrecke werde sich die Reisezeit vom Hauptbahnhof Stuttgart bis zum
Hauptbahnhof Ulm um 15 Minuten gegenuber der bisherigen Reisezeit verringern, so benétigt weiterhin die
Mehrzahl der zwischen Stuttgart und Ulm verkehrenden Zuge die Reisezeit wie friher, weil sie weiterhin die
alte Bahnstrecke Uber die Geislinger Steige benutzen.

Nicht verschwiegen werden soll auch, dass sowohl der Nurtinger Zeitung als auch dem Klager Dieter
Reicherter bislang unter Hinweis auf angebliche Sicherheitsbedenken durch die jeweiligen Behérden
(Landratsamt Esslingen bzw. Landratsamt Goppingen) die Einsichtnahme in die Unterlagen zum Brand- und
Katastrophenschutz bei der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm verweigert wird. Nur zur lllustration ist zu
erwahnen, dass das Landratsamt Goppingen nach dem Prinzip Paste & Copy die Stellungnahme des
Vertreters der Beigeladenen auf 13 von 15 Seiten seines Bescheides vom 10.2.2023 wértlich einkopiert hat.
Offenbar hat es den Vortrag der Beigeladenen ohne eigene rechtliche Uberpriifung zur Grundlage seines
Bescheides gemacht und deshalb den nach dem Umweltverwaltungsgesetz gestellten Antrag des Klagers
vom 12.11.2022 abgelehnt. Nach mehr als sechs Monaten hat das Landratsamt noch immer nicht tber den
Widerspruch des Klagers entschieden. Vielmehr soll ausweislich der am 17.10.2023 dem Klager erteilten
Einsicht in die Verfahrensakten sogar in den nachsten Tagen zwischen der Stellvertretenden Amtsleiterin und
dem Vertreter der Beigeladenen ein personliches Gespréach Uber die Behandlung des Widerspruchs des
Klagers erfolgen. Diese ungewodhnliche Sachbehandlung lasst befurchten, dass damit auch die Aufklarung in
vorliegender Sache, bei der es um dieselbe Problematik geht, behindert wird.



Den Klagern geht es darum, dass ihre grundgesetzlich verbrieften Rechte auf Schutz von Leib und Leben
sowie der Umwelt gewahrleistet werden. Aus zahlreichen Riickmeldungen und Medienanfragen wissen sie,
dass auch eine interessierte Offentlichkeit genau verfolgt, wie Gerichte, Behérden und die Deutsche Bahn
diese Grundrechte beachten und durchsetzen. Das fordern beim Brandschutz nicht nur die Bahnreisenden,
sondern auch die im Schienenverkehr eingesetzten Arbeithehmerinnen und Arbeitnehmer, nicht zuletzt aber
auch Rettungskrafte und Angehorige der Feuerwehren.

In diesem Zusammenhang sei ohne Spott auf das soeben veroffentlichte vertrauliche Papier der
Beigeladenen hingewiesen, wonach infolge ,mangelhafter Planung* das Empfangsgebaude des kinftigen
Tiefbahnhofs nicht rechtzeitig fertiggestellt werden kénne. Diese mangelhafte Planung muss der
Beigeladenen auch fur den Bau der Tunnelréhren sowie fur das dazu vorgelegte Brandschutz- und
Rettungskonzept bescheinigt werden. Das durfte auch der Beklagten nicht entgangen sein. Fur die Klager ist
deswegen nicht nachvollziehbar, dass sich die Beklagte weiterhin hinter langst widerlegten Konzepten und
untauglichen Nachweisen versteckt.

IV. Spannungsverhiltnis zwischen friiheren Konzepten und jetziger Ausfiihrungsplanung

Ein weiteres Problem tut sich mit fortschreitendem Bau deswegen auf, weil ein Stadium erreicht ist, in
welchem die Ex-Ante-Betrachtung der Beklagten fragwirdig wird. Ausgangspunkt aus Sicht der Beklagten
war ihre Auffassung, die Bauausfuhrung dirfe deswegen aus dem Planfeststellungsverfahren
ausgeklammert werden, weil der Stand der Technik fur die zu bewaltigenden Probleme geeignete Lésungen
zur Verfugung stelle. In diesem Fall soll es ausreichen, wenn sichergestellt ist, dass die entsprechenden
technischen Regelwerke, in denen der Stand der Technik Ausdruck gefunden hat, beachtet werden. Aus
heutiger Sicht scheint diese Auffassung jedoch falsch zu sein. Denn offensichtlich standen niemals und
stehen auch jetzt keine geeigneten Problemlésungen zur Verfugung.

Bislang gab es nur nach Auffassung der Klager ungeeignete Konzepte, wie aus technischer Sicht die
Probleme geltst werden sollten, also zum Beispiel Entrauchungskonzept, Entfluchtungskonzept und weitere
Konzepte. Dieses Stadium durfte aber beendet sein. Denn inzwischen musste angesichts des Baufortschritts
der Beklagten die Ausfihrungsplanung vorliegen und geprift werden. Dazu gehéren zum Beispiel die
Dimensionierung der Luftturbinen, Steuerung deren Luftrichtung, die Regelungstechnik und Steuerung und
die Abhangigkeiten der Luftzufuhr im Schwallbauwerk, Ausfihrung der Saccardodiisen, Auswirkungen des
Wegfalls der Rauchtore, Luftzufuhr am Zwischenangriff Heilbronner Stral’e und am Wartberg, Steuerung der
Offnungen an den Lichtkuppeln des Tiefoahnhofs und anderes mehr.

Den Klagern ist wie dem Senat diese Ausfuhrungsplanung nicht bekannt. Ohne deren Kenntnis kénnen sie
keine Stellung dazu nehmen, sollten die Beklagte und die Beigeladene sich darauf berufen wollen, man
habe alles im Griff. Die Klager gehen deshalb davon aus, dass diese neue Problematik — Ubergang von den
Konzepten zur konkreten Ausfuhrungsplanung und deren Uberprifung auf Geeignetheit — in Gegenwart der
Sachverstandigen erortert werden wird, und behalten sich spateren ergéanzenden Vortrag dazu vor.

V. Vorsorgliche Erganzung zur Klagebefugnis

Lediglich vorsorglich fur den Fall, dass die vom Klager Dieter Reicherter vorgetragene standige Nutzung von
Zugen der Beigeladenen, mit der er seine Klagebefugnis begriindet hat, bestritten wird, wird der Bericht der
Waiblinger Kreiszeitung vom 18.7.2023 vorgelegt, aus der sich beispielhaft fur eine Woche die rege
Reisetatigkeit des Klagers ergibt.

Siehe den Bericht ,,Reicherters vogelwilde Schienenwoche* als Anlage 5
Dr. Eisenhart von Loeper
Rechtsanwalt



