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Strafanzeige wegen Subventionsbetrugs gem. § 2648
im Zusammenhang mit dem Projekt Stuttgart 21

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit erstatte ich Strafanzeige wegen des Verdaalf Subventionsbetrugegen das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwickung (BMVBS). Die Benennung
einer konkreten Person ist mir nicht méglich, vaed mir vorliegende Kopie des Antrags, auf
den sich diese Anzeige bezieht, nicht erkennem, g8 wem der Antrag unterzeichnet
wurde.

Sollte die Unterzeichnerin oder der Unterzeichre= Antrags geltend machen, den Antrag
zur Unterschrift vorgelegt bekommen und dessenlivoa Unterzeichnung nicht Gberprift
zu haben, richtet sich die Anzeige gegen die Pedierden Antrag formuliert hat.

Es handelt sich um den dieser Anzeige als Anlageb@igeflgten vermutlich vom
12.07.2007 datierendekntrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung im Rahmen des ,Multi-annual work pragmrme 2007-2013, Field 1 —TEN-T
Priority Projects”. Dieser Antrag durfte den Tatiaesl des Subventionsbetrugs erftllen.

Die fur den Antrag verantwortlichen Personen siadiéichtig, eine Subvention der
Europaischen Union in Hohe vdri4.470.000 Eureerschlichen zu habeBie Subvention
wurde beantragt fir eine MaRnahme zur Steigerung deleistungsfahigkeit des
Stuttgarter Hauptbahnhofs; tatsachlich aber wird die Leistungsfahigkeit des geplanten
mindestens um ein Drittel unter derjenigen des beshenden Bahnhofs liegen.

Es folgt die Darstellung der Tatsachen, aus dembnder genannte Verdacht ergibt. Die
darin genannten Anlagen flige ich als Dateien andreCD bel.

Ich bitte Sie, mir die Entscheidung der Staatsatsehaft mitzuteilen.

Mit freundlichen GriiRen

Christoph Strecker



1. Einleitung

Die Deutsche Bahn AG plant im Rahmen des Projegtstigart 21, den Stuttgarter Haupt-
bahnhof, einen Kopfbahnhof mit 16 Gleisen, zu eineterirdischen Durchgangsbahnhof mit
8 Gleisen umzubauen. Sie hat die oberirdischersfEehen an die Stadt Stuttgart verkauft,
die darauf neben einer Erweiterung des vorhandBaeks eine Bebauung fur gewerbliche
und Wohnzwecke plant.

Die Européaische Union gewahrt einen Zuschuss von 41470.000 EuroPartner dieser
Vereinbarung sind die EU und die Regierung der Bsnepublik Deutschland.

Die Bewilligung erfolgte unter dem Aktenzeichen (B008)8055 endgultig” durch
Entscheidung vom 12.12.2008 (dort S. 31 — 32).

(Anlage 01 Europaische Kommission, Subventionséetdang vom 12.12.2008)
Der vermutlich vom 12.07.2007 datiereriatrag auf Gewahrung dieses Zuschusseasar
im Rahmen des ,Multi-annual work programme 20072Held 1 —TEN-T Priority
Projects® vom Bundesministerium fur Verkehr, Bawl 8tadtentwicklung gestellt worden.
(Anlage 01 a)
In derBegriindung wurde unter Zif. 1.5 ausgefuhrt (S. 9):

,Die Untersuchungen und Simulationen haben ergetesgder achtgleisige Durch-
gangsbahnhof eine wesentlich h6here Kapazitat hat

Unter Zif. 4.1 der Begriindung heif3t es (S. 13
»Stuttgart 21 hat als Durchgangsbahntief doppelte Leistungsfahigkeit’
Diese Begrundung war unrichtig und irrefihrend im Snne des § 264 StGB.
Der Subvention liegt die Erwartung zu Grunde, die leistungsfahigkeit des Bahnhofs,
d.h. die Zahl der Zuge pro Stunde, werde gesteigieund sogar verdoppelt.

Die Trans European Transport Network Executive (TEN-T) Agency beschreibt das
Projekt 2007-DE-17200-P folgendermal3en:

,Dieses Projekt ist ein Teil des Vorrangsprojekis Raris—Stral3burg—Stuttgart-Wien-
Bratislava.Sein Hauptteil ist das Projekt ,Stuttgart 21, das die umfassende
Renovierung des Stuttgarter Hauptbahnhofaund seiner Gleisanschlisse vorsieht.
Nach Abschluss der Arbeiten wird die Leistungsfahigeit des Bahnhofs

verdoppelt und die Reisezeit auf der ganzen PP 17 — Achsbkch verkirzt sein.”

(Anlage 02 TEN-T Agency Internetauftritt April 2012

Diese Annahme ist nicht und war nie realistisch. InGegenteil wird die geplante
Mafl3nahme die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs erhelsh, und zwar um etwa ein



Drittel, verringern. Damit erweist sich die MaRnahme im Ubrigen zusatzlich als
bahnrechtlich unzuldssig, weil das hierfur erfordeliche Verfahren gemaR § 11 des
Eisenbahngesetzes nicht durchgefuhrt wurde.

Nur vorsorglich sei darauf hingewiesen, dass digv8ntion sich nicht — wie vielfach
behauptet und geglaubt wird — auf die Neubaustreskechen Wendlingen und Ulm bezieht.
Aus der oben zitierten Darstellung sowie samtlicienSubvention betreffenden
Schriftstiicken geht eindeutig hervor, dass der Fuss der Europaischen Union fir den
Bahnhof in Stuttgart bestimmt ist.

2. Die Ausgangslage

Von Anfang an war das Projekt — und ist es nochs~v@elen Griinden hoch umstritten. Uber
Jahre hinweg wurde dagegen protestiert und dememnsm 30. September 2010 kam es zu
einer Eskalation mit einem unverhéaltnismafig haBersatz der Polizei. Im Erschrecken tber
diese Eskalation des Konflikts einigten sich diej€ktpartner und die Gegner des Projekts
auf ein als ,,Schlichtung” bezeichnetes Verfahreinek der Ergebnisse war ein als
.Stresstest” bezeichnetes Verfahren, durch daPdigsche Bahn AG beweisen sollte, dass
der geplante Durchgangsbahnhof mit 8 Gleisen biergpualitdt mindestens 30 % mehr
Zige pro Stunde bewaéltigen kdnne als der besteheopiahnhof (Protokoll der

Schlichtung vom 30.11.2010 S. 44)

(Anlage 03 Schlichtungsprotokoll vom 30.11.2010)
Einige Monate spater prasentierte die Deutsche Bahdas Ergebnis, der geplante Bahnhof
kénne bei ,wirtschaftlich optimaler* Qualitat 49 @&l pro Stunde abfertigen (Protokoll der
Prasentation des Stresstests S. 15, 35, 52 — 58assdn)

(Anlage 04 Protokoll der Prasentation des Stretsstas 29.07.2011. Die farbigen
Markierungen im Text betreffen nicht diesen Gesiphnkt)

Das ist allerdings eine Steigerung um 30 % nur gélger dem aktuellen Verkehrs-
aufkommen von 35 bis 37 Zugen pro Stunde, &bare Verbesserung gegenuber der
tatsachlichen Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhots

Vielmehr wird der geplante Durchgangsbahnhof eine Bduzierung um ein Drittel mit
sich bringen.

Dies wird nachstehend mit Nachweisen eingehendegetigt:

3. Die Leistungsfahigkeit des bestehenden Kopfbatsnmit 16 Gleisen
4. Die Leistungsfahigkeit des geplanten Durchgaalyshofs mit 8 Gleisen
3. Die Leistungsfahigkeit des bestehenden Kopfbahofs mit 16 Gleisen

Zweifelsfrei kann und konnte der bestehende Kopfbahhof 50 und mehr Ziige pro
Stunde bewaéltigen.



3.1 Egon Hopfenzitz, der 14 Jahre lang von 1981 b&t18ahnhofsvorsteher des
Hauptbahnhofs war, hat in der Schlichtung ausgedags der Bahnhof zeitweilig 66 Zuge
pro Stunde abgefertigt hat (Schlichtungsprotokothvi2. November 2010, S. 17 - 18).

(Anlage 5 Schlichtungsprotokoll vom 12.11.2010)

3.2 Professor Martin, der an der Planung des Projedtsillgt war, schatzt die Leistungs-
fahigkeit des bestehenden Bahnhofs nicht auf deisBaaktischer Erfahrung, sondern eines
Computermodells auf 43 bis 51 Ziige pro Stunde@aa. 18).

3.3 Eine Gruppe von Ingenieuren (Ingenieure 22) gabi tyutachten in Auftrag, von denen
eines durch Dr. Felix Berschin, Nahverkehrsberatoiddwest bei einer Pressekonferenz am
22. November 2011 vorgestellt wurde. Er kam zu &egebnis, dass der bestehende Bahnhof
eine Leistungsfahigkeit von mindestens 50 ZigernStumde aufweise.

(Anlage 06 Presseerklarung vom 22.11.2011)

3.4Daszweite Gutachten wurde von dem Miinchener Buro \gg@nd Roessler am 27.
Oktober 2011 erstattet. Es kam zu dem Ergebnisheehende Bahnhof kdnne bei guter
Qualitat stindlich 56 Zuge bewaltigen

(Anlage 07 Vieregg and Roessler, Gutachten vom2201.1)

3.5Zu diesem Gutachten hat das Baden—W(urttembergischistitimm fur Verkehr und
Infrastruktur eine Stellungnahme der Nahverkehmiggehaft Baden-Wirttemberg eingeholt,
die mit Datum vom 21. November 2011 ihren ,Pruflbeggcht” erstattete, der bestehende
Bahnhof kénne pro Stunde 50 Zige und mit einer mosierten Sicherheitstechnik 56 Ziige
bewaltigen (NVBW Prifung der Untersuchung V&R S. 6)

(Anlage 08 NVBW Prufung der Untersuchung V&RTPP2.2011)
3.6 Das Baden-Wdrttembergische Ministerium fir Verkeda Infrastruktur teilte Herrn
Wolfgang Kibart, einem der Ingeneure, mit Schreiem 12. November 2011 mit, es teile

diese Auffassung.

(Anlage 09 MVI an Wolfgang Kubart Schreiben vom1212011)

4. Die Leistungsfahigkeit des geplanten Durchgangahnhofs mit 8 Gleisen

4.1 Die Deutsche Bahn AG hat nach der Schlichtung.(Ziff. 2) in eigener Regie einen so
genannten ,Stresstest” in Form einer Computersitimriaurchgefiihrt, dem durch ein
Gutachten der Firma SMA in Zurich eine Leistunggjlbit von 49 Zigen pro Stunde
bestétigt wurde. Das Ergebnis wurde bei einer dftdren Veranstaltung am 29. Juli 2011
vorgestellt und diskutiert (Anlage 04 Protokoll dRrésentation des Stresstests, S. 114,115)

4.2 Die Validitat und Zuverlassigkeit dieser Simulatigt angezweifelt worden.

Herr Heiko Frischmann aus Mainz und Dr. Christoplg&hardt aus Garching, Grinder des
Internetportals “Wikireal”, legen dar, dass ein leelim Computerprogramm “Railsys” das



Ergebnis verfalscht hat und dass sich nach desseel{ur die Leistungsfahigkeit verringert
und jedenfalls nicht mehr als 46 Zige pro Stundeie

(Anlage 10 WikiReal Presseerklarung vom 12.03.2012)

4.3 Dr. Christoph Engelhard hat in ausfihrlichen undnternetportal WikiReal
veroffentlichten Untersuchungen nachgewiesen, dasgeplante Durchgangsbahnhof
keinesfalls in der Lage sein wirde, die versproehazistungssteigerung zu erbringen,
sondern in Wahrheit einen Riickbau um etwa ein &miker Kapazitat darstellt.

(Anlage 10 a Dr. Christoph Engelhardt Ausarbeituag 07.12.2012)

4.41m Februar 1998 erarbeitete die Durth Roos Comgpih Darmstadt im Auftrag der
Deutschen Bahn eine Personenstromanalyse fur gé@ngen unterirdischen Bahnhof. Die
Berechnung beruhte auf einer Vorgabe von 32 Zugersfunde. Hieraus ergibt sich, dass die
Deutsche Bahn in Wirklichkeit auf dieser Basis pl&ine Personenstromanalyse auf einer
fiktiven Basis ware sinnlos. Diese Personenstroiyaadestatigt, dass die Deutsche Bahn
eine Reduzierung der Kapazitat des Bahnhofs plant.

(Anlagen 11 / 12 Durth Roos Personenstromanaly88)19

4.51m September 2009 hat die Durth Roos ConsultiegRdirsonenstromanalyse aktualisiert,
und zwar erneut auf der Basis von 32 Zigen prod&fjAnlage 13 S. 15).

Anlage 13 Durth Roos Abschlussbericht Personenstnatgse Sept. 2009

Hierauf hingewiesen, pflegt die Deutsche Bahn zwarten, es handele sich um vorlaufige
Berechnungen. Das ist keine hinreichende ErklarDmgUntersuchung von Durth Roos
kommt zu dem Ergebnis, dass die Bewegungsmaoglitdrken geplanten Bahnhof nicht gut,
sondern bestenfalls mittelmafig sein wirden, jedsndchlechter als im bestehenden
Bahnhof.

Bei 49 anstelle von 32 Ziigen pro Stunde wirderBdigegungsmaoglichkeiten weiter
eingeschrankt, der kiinftige Bahnhof ware dem Persaufkommen nicht gewachsen.

(Anlage 14 Strecker, Personenstrom spilt Wahrheftage)

4.6 Diese reduzierte Kapazitat des Bahnhofs wird aleMéglichkeit im Planfeststellungs-
beschluss und im Finanzierungsvertrag offen gehalBeide sprechen im Zusammenhang
mit den Zielen des Projekts von einer Leistunggsteing des Bahnhofs, er6ffnen aber in den
die Realisierung betreffenden Details ausdricldienMoglichkeit des Rickbaus auf etwa 32
bis 35 Zlge pro Stunde.

(Anlage 14 a Strecker, Finanzierungsvertrag siétukBau vor
Anlage 14 b Strecker, Widersprichlichkeit des Rarerungsvertrags)

4.7 Ich — der Unterzeichner dieser Anzeige, Christ8plcker — habe seit Vertffentlichung
der Personenstromanalyse (Anlage 14) im Mai 2018dreBahn AG, der Landesregierung
als Projektpartnerin und speziell dem MinisteriumVWerkehr und Infrastruktur des Landes
Baden-Wirttemberg nachgefragt, ob die Feststelleadpandle sich um einen Rickbau,
dementiert werde. Die Bahn AG hat auf derartigeragén immer nur ausweichend



geantwortet, der Ministerprasident pflegt bei Agla an das Verkehrsministerium zu
verweisen, das aber seinerseits keinerlei Stellaimgre zu dieser Frage abgibt. Dieses
Schweigen erlaubt keinen anderen Schluss als dss,ain Dementi nicht maglich ist.

5. Ergebnis

5.1 Der Vergleich beider Bahnhéfe ergibt, dass degeplante unterirdische Durchgangs-
bahnhof keine gréf3ere Leistungsfahigkeit haben wirdhls der derzeitige Kopfbahnhof.

Das wurde jungst implizit auch von TEN-T eingerauimt bisherigen Internetauftritt hiel3 es,
durch das Projekt werde die LeistungsfahigkeitBi#snhofs verdoppelt (s. 0. Anlage 02).
Dieser Satz ist ersatzlos gestrichen worden.

(Anlage 15 TEN-T Agency TEN-T Agency Internetauftbezember 2012)

5.2 Im Gegenteil: Die Leistungsfahigkeit des Stuttyter Hauptbahnhof wird um etwa
ein Drittel reduziert.

Das wird auch von der Staatsanwaltschaft Stuttgestatigt: Dort war unter verschiedenen
rechtlichen Gesichtspunkten eine Strafanzeigetesta@orden, weil im Zusammenhang mit
den Entscheidungen Uber das Projekt StuttgartLelstungsfahigkeit des kinftigen
Bahnhofs wahrheitswidrig mit etwa 50 anstelle déghchen ca. 32 Zlige pro Stunde
angegeben worden war. Die Staatsanwaltschaft Stufiyktenzeichen 1 Js 94142) teilte den
Anzeigeerstattern mit Verfigung vom 05.11.2012 det, Anzeige werde keine Folge
gegeben. Eine Tauschung habe nicht vorgelegenpeieder Planung bereits bekannt
gewesen oder zumindest damit gerechnet wordedesekiinftige Bahnhof solle nur 32 Zige
pro Stunde abfertigen (Anlage 16 S. 6).

(Anlage 16 Verfigung OStA Haul3ler vom 05.11.2012)

Aus alledem folgt, dass die Subvention der Europ&sen Union durch falsche Angaben
erschlichen wurde.

5.3 Hiergegen kann auch nicht eingewandt werden, dauRierung der Kapazitat des
Bahnhofs habe sich erst nachtraglich ergeben urzksa Formulieren des Subventions-
antrags noch nicht bekannt gewesen.

Der Antrag datiert aus dem Jahre 2007.

Damals lag bereits die im Jahre 1998 erstelltedPersstromanalyse (Anl. 11 / 12) sowie der
Planfeststellungsbeschluss ,PFA 1.1 Talquerung Hainmhof* vom 28.01.2005 vor, auf
dessen S. 204 von einer Reduzierung der Kapazit&2abis 35 Ziige pro Stunde
ausgegangen wird (Anlage 17).
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