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Die Beinahe-

Fisenbahnkatastrophe
von Rastatt

Fehleinschatzungen, Ignoranz und Beweismittelvernichtung. Eine Warnung auch fur
Stuttgart 21.

von Winfried Wolf
Foto: Denis Belitsky /Shutterstock.com



Am 12. August 2017 kam es in Rastatt zum teilweisen
Einsturz eines Tunnels, das die Deutsche Bahn (DB)
unter der bestehenden Rheintalbahn grub. Sieben
Wochen lang - bis zum 2. Oktober — muss diese
wichtigste Nord-Sud-Verbindung im europdischen
Eisenbahnverkehr gesperrt werden. Tausende Ziige
wurden umgeleitet. Hunderte Zugfahrten konnten
nicht stattfinden. Der Schaden liegt im Bereich von
einer Milliarde Euro und mehr. Bislang behaupten
Bahn und Bund, eine ,,Gefahr fur Reisende und
Anwohner hat nie bestanden®. Tatsdchlich fuhren
mindestens drei Zuge mit hunderten Reisenden nach
dem Tunneleinbruch tber die Unfallstelle. Die
Verantwortlichen liefden 16 Minuten verstreichen, bis
sie die Bahn-Betriebsleitung tiber den Tunneleinbruch
informierten. Worauf binnen einer Minute die Strecke
gesperrt wurde. Die extreme Risikobereitschaft der DB
wirft zusdtzliche dunkle Schatten auf das grofite
deutsche Infrastrukturprojekt, auf Stuttgart 21. Zumal
bei den dortigen Tunnelarbeiten die vergleichbare,
problematische Tunnelbautechnik (Vereisung)
eingesetzt wird wie in Rastatt. Vor allem besteht der
Untergrund in Rastatt aus Kies und ist damit
berechenbar. In Stuttgart werden 16,9 km
Tunnelbauten in Anhydrit gebaut - ein absolut
unberechenbarer Untergrund. Das Rastatt-Desaster
setzt den Ausstieg aus Stuttgart 21 neu auf die
Tagesordnung.

In wenigen Tagen, am 2. Oktober, werden die Deutsche Bahn AG



und der Bundesverkehrsminister a. A. (auf Abruf), Alexander
Dobrindt, die Wiedereroffnung der Rheintalbahn verkinden. Die
Strecke musste am 12. August um 11.03 Uhr unterbrochen und der
Abschnitt zwischen Karlsruhe und Baden-Baden gesperrt werden,
da bei Bauarbeiten im Bereich Rastatt der im Bau befindliche Tunnel
unter der Rheintalbahn eingebrochen war. Die Verantwortlichen
von Bund und Bahn werden sich bei der Wiedereroffnung stolz auf
die Brust klopfen und zumindest versuchen, eine gewisse
Professionalitat zur Schau zu stellen. Tatsachlich gingen Bahn und
Baufirmen bei den Bauarbeiten aufserordentlich verantwortungslos

VOr.

| Konkret: Sie riskierten eine Eisenbahnkatastrophe.

Aus diesem Grund erstatten der ehemalige Vorsitzender Richter
Dieter Reicherter, der Rechtsanwalt Dr. Eisenhart von Loeper und
der Autor dieses Beitrags am 26. September gegen die
Verantwortlichen - unter anderem gegen den
Bahninfrastrukturvorstand Ronald Pofalla - Strafanzeige bei der
Staatsanwaltschaft Baden-Baden wegen des fahrlassig verursachten,
gefahrlichen Eingriffs in den Bahnverkehr nach §315 Abs. 1 Ziffer 4,
Abs. 6 StGB.

Den Tunneleinbruch bei Rastatt bezeichnet tbrigens die Deutsche
Bahn AG auch heute noch als eher harmlosen Vorfall. Die Rede ist
von einem ,Schadensereignis®. Mehrere Tage lang war auf der DB-
AG-Website zu lesen, es habe in Rastatt ,,Unregelmafigkeiten bei
Bauarbeiten“ gegeben. Ab Ende August und bis zum 22. September
stand dort das Folgende:

»~Am Samstag, 12. August 2017, kam es gegen 11 Uhr im Rahmen der
Vortriebsarbeiten in der Ostlichen Rohre des neuen Tunnels Rastatt
zu Gleisabsenkungen auf der daruber liegenden Rheintalbahn. Da die
Bauarbeiten jederzeit engmaschig und durch redundante Systeme

tiiberwacht werden, wurde der Verkehr auf der Strecke Karlsruhe -



Basel daraufthin zwischen Rastatt und Baden-Baden sofort
eingestellt. Als praventive MafSnahme wurden die Anwohner aus
vier anliegenden Hausern vorsorglich gebeten, ihre Gebaude zu

verlassen.“ [Hervorhebungen von W.W.]

Das auf der DB-AG-Website abgebildete Foto zeigt dann Gleise, die
nur ,Verformungen* aufweisen, jedoch weitgehend eben im
Gleisbett zu liegen scheinen. Dass die Gleise um mindestens 40
Zentimeter absanken - laut Fachblatt Eisenbahn-Kurier (Heft
10/2017, S. 34-43) waren es ,bis zu 80 Zentimeter" -, dass sie enorm
verformt wurden, ist bei dem Foto nicht erkenntlich. Wohl aber auf
anderen Fotos, siehe dazu das zweite, dritte und vierte Foto in

diesem Blogeintrag bei Drehscheibe Online

(https:/ /www.drehscheibe-online.de /foren /read.php?
002,8269019,page=3).
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Dass das ,,Schadensereignis” eine E-lisenbahnkatastrophe hatte
auslosen konnen und dass die Verantwortlichen der DB und der
beteiligten Baufirmen das Risiko eines solchen schweren
Eisenbahnunglicks auf sich nahmen, unter anderen dadurch, dass
sie nach dem Tunneleinbruch noch 16 Minuten lang Ziige tiber die
sich senkenden Gleise rollen liefSen - kein Wort davon bei der DB.
Gebetsmuhlenartig hiefs es immer wieder, es habe ,keine
Gefahrdung des Schienenverkehrs und der Reisenden gegeben® (so
die Stellungnahme der Bundesregierung vom 20. September; DS

18 /13475).

Dass das Rastatt-Desaster mit geschatzt deutlich mehr als einer
Milliarde Euro Gesamtkosten der grofste
Schieneninfrastrukturschaden der Nachkriegszeit ist — nichts
dergleichen findet sich in den Darstellungen von DB AG und

Bundesregierung.

Dass sich die Schweizer Regierung bei der Deutschen Bahn AG tiber
das Fiasko auf der Rheintalbahn offiziell beschwerte - nichts
dergleichen gestehen DB und Bundesregierung ein. Stattdessen bot
die Website der DB AG Mitte September und bis zum 20. September
das Bild einer absurd verkehrten Friede-Freude-Eierkuchen-
Bahnwelt mit der Formulierung: ,Aus Sicht der DB ist es erfreulich,
dass die vereinbarte Kooperation zwischen den grofSen
europaischen Bahnen Fruchte tragt. DB-Vorstandsvorsitzender Dr.
Richard Lutz: "Meine Kollegen und ich stehen in regelmafSigem
Kontakt mit den Fisenbahnern in der Schweiz, in Osterreich und in
Frankreich. Die Zusammenarbeit funktioniert, und dafiir sind wir
dankbar’.”

Zieht man aktuell eine Bilanz des Rastatt-Desasters, dann haben bei
der Beinahe-Eisenbahnkatastrophe von Rastatt die Deutsche Bahn
mit den beteiligten Baufirmen, die Bundesregierung und die
Behorden fur Eisenbahnsicherheit (das Eisenbahn-Bundesamt und

die Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung) auf sieben



Ebenen versagt:

Dazu gehort erstens die Entscheidung fir eine fragwtrdige
Trassenfihrung im Bereich Rastatt. Eine Trassenfihrung abseits des
bewohnten Gebiets und ohne gefihrliche Untertunnelung
(,Unterfahrung“) der Bestandsstrecke kam aus dem Beweggrund ,,zu

billig, das konnte Schule machen* erst gar nicht in die engere Wahl.

Zweitens wahlte die Deutsche Bahn fir die konkrete
Untertunnelung der Rheintalbahn ein hochst problematisches und
bislang auch laut DB ,einzigartiges, mit einem hohen Risiko

verbundenes Bauverfahren.

Drittens wurde die Untertunnelung ohne nachvollziehbaren Zwang
bei Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs durchgefiihrt.

Viertens erweist sich die wochenlang verbreitete amtliche
Mitteilung als falsch, es habe ein plotzliches Schadensereignis (=
Tunneleinbruch) und dann eine sofortige Reaktion
(=Streckensperrung) gegeben. Uber mehrere Tage, wenn nicht tiber
mehrere Wochen hinweg machten Warnzeichen deutlich, dass die

Bauweise kritisch war und es Erdbewegungen gab.

Funftens liefSen die Verantwortlichen bei den Baufirmen und wohl
auch bei der fur die Infrastruktur verantwortlichen DB AG-Tochter
DB Netz nach dem Tunneleinbruch 16 Minuten lang mindestens drei
Zuge uber die sich absenkenden Gleise rollen. Das war im hohen
Grad verantwortungslos, weil dadurch das Leben vieler Menschen

aufs Spiel gesetzt wurde.

Sechstens wurde bei den Tunnelarbeiten offensichtlich eine
FufSgangerunterfithrung tibersehen oder unzureichend beachtet,

was den Tunneleinbruch begiinstigt haben dirfte.



Siebtens verhielten sich die Bundespolizei, die Staatanwaltschaft und
die zwei genannten Behorden fiir Eisenbahnsicherheit fragwtirdig
insoweit, als sie keine Sicherung des Unfallortes und keine erste
Unfalluntersuchung einleiteten. Auf diese Weise konnten die
Verantwortlichen (DB AG, DB Netz und die in der ARGE
zusammengefassten Bauunternehmen) Beweismittel beseitigen und

eine unabhangige Untersuchung des Vorgangs extrem erschweren.

Der Vorgang im Einzelnen:

1. Eine risikoreiche und liberteuerte
Trasse wurde gewahlt.

Die Bahn wahlte in Rastatt fir die neue, unterirdisch gefiihrte
Verbindung bereits im frithen Stadium der Planung eine risikoreiche
Linienfiithrung; sie lehnte zugleich eine deutlich sicherere und
preiswertere Trassenfihrung ab. Bereits Anfang der 1990er-Jahre
hatte es nach in der Welt veroffentlichten Berichten und
Dokumenten bahnintern heftige Kritik an dieser Linienfithrung
gegeben. Ein beim Projekt engagierter Ingenieur schrieb im August
1992 an den Vorstand der damaligen Deutschen Bundesbahn:
»Setzungsvorkehrungen, um Schaden an der Oberflache zu
vermeiden, sind [bei dieser stadtnahen Variante; W.W.] nur mit
einer uber Strecken vollstandigen Vereisung [hervorgehoben von
W.W.] oder Injektion zu beherrschen. Diese und standig neue
Erkenntnisse“ machten ,den Tunnel zu einem nicht kalkulierbaren
und zeitlich uniberschaubaren Wagnis.“ Tunnelvarianten, die nicht
in Wohngebieten verliefen, insbesondere eine Trasse, die unter der
»grinen Wiese“ und ,entlang der Autobahn A5 verlaufen ware®,
wurden abgelehnt beziehungsweise als mogliche Alternativen nicht

untersucht.

Warum? Zu teuer? Groteskerweise trifft das Gegenteil zu! Im



Oktober 1992 antwortete der damalige Bahnvorstand Ulf Hausler
dem Kritiker wie folgt: Eine ,0stliche Umfahrung Rastatts in
Tunnellage an der Autobahn” konne keinesfalls in Frage kommen, da
damit ein ,Prazedenzfall* geschaffen und dieser dann ,von der
Bundesbahn an vielen anderen Stellen eingefordert werden konnte.”
Also: Lieber teuer und riskant bauen, damit es kein ,Prizedenzfall”
wird, mit anderen Worten, damit niemand anderenorts eine

Reduktion des Schienenlarms verlangt oder gar einklagt.

Wobei zunidchst noch eineinhalb Jahrzehnte lang ein Bau in
Tunnellage abgelehnt und ein Ausbau der oberirdisch verlaufenden
Bestandsstrecke als offizielle Ausbauvariante galt. Klaus-Eckhard
Walker, in den Jahren 1991 bis 2007 Oberbtrgermeister der Stadt
Rastatt, erinnert sich: ,In meiner Amtszeit ging es nur noch um die
Frage: Kommt der Tunnel unter Rastatt oder kommt er nicht.” Erst
als die Menschen entlang der Rheintalbahn - im tbrigen parallel zu
der Massenbewegung in Stuttgart gegen S21 - immer drangender
Schutz vor dem Bahnliarm forderten, der mit einem oberirdischen
Ausbau nochmals starker geworden ware, stimmten die Bahnspitze
und der Bund einem Bau einzelner Streckenabschnitte - so in
Rastatt und in Offenburg - in Tunnellage zu. Dabei wéhlten beide im
Fall Rastatt mit Bedacht und vor dem Hintergrund der zitierten
unlauteren Beweggriinde die teure, risikoreiche - inzwischen

planfestgestellte — Trassenfiihrung.

2. Eine Entscheidung fur ein hochst
riskantes und ,,einzigartiges*
Bauverfahren wurde getroffen.

Die Bahn und die ausfihrenden Baufirmen entschieden sich bei der
erforderlichen Unterfahrung der Bestandsstrecke im Rastatter
Stadtteil Niederbthl fir ein spezifisches, im vorliegenden Fall

einzigartiges Verfahren. Auf einer Lange von 205 Metern wurde der



den Tunnel umgebende Erdboden mithilfe eines ringformigen
Vereisungskorpers stabilisiert (1). Die nach dem Rastatt-Desaster
von der DB AG vielfach vorgetragene Behauptung, das Verfahren sei
im gegebenen Kontext ,erprobt®, widerlegt die DB AG sogar selbst.
In einer Reportage zu Rastatt der Sendung swr aktuell vom 3. August
fuhrte der DB-Vertreter Frank Roser, vorgestellt als ,DB-
Bauingenieur®, mit einem gewissen Ingenieursstolz aus, das
gewahlte Verfahren sei ,insofern einzigartig [...], dass eine
Unterfahrung einer im Betrieb befindlichen Eisenbahnstrecke mit
einer Tunnelvortriebsmaschine im Eiszylinder meines Wissens noch
nie irgendwo in Deutschland bewerkstelligt wurde." Bei dieser
Aussage handelte es sich nicht um seine individuelle Meinung. Auch
in einer Pressemitteilung der DB vom 24. Mai ist hinsichtlich der
Untertunnelung der Rheintalbahn ebenfalls von ,einer ganz

besonderen Herausforderung“ die Rede.

Das Gesamtrisiko wurde bei diesem ,einzigartigen“ Bauverfahren
noch dadurch deutlich erhoht, dass bei dem Tunnel der Abstand
zwischen der Tunneloberkante und der Gelandeoberflache
aufSerordentlich gering war. Die DB spricht von ,lediglich finf
Metern“ Uberdeckung. Im Fachblatt Eisenbahn-Kurier (10-2017)
heifst es, die ,,Uberdeckung“ sei ,,abschnittsweise kleiner als finf
Meter*. Auf der Website von DB Netze (http://www karlsruhe-
basel.de /tunnelbau-tunnel-rastatt.html) heif$t es am 24. September

sogar: ,An einigen Stellen betrigt die Uberdeckung des geplanten
Tunnels weniger als vier Meter. Dies gilt fur [...] die
Fufdgangerunterfiihrung Niederbihl.” Letzere Unterfihrung war

exakt der Bereich des ,Schadensereignisses” (siehe unten).

Aufgrund dieser auferordentlich niedrigen Uberdeckung griffen die
DB beziehungsweise die ARGE an anderen Abschnitten des
Tunnelbaus zu erheblichen Hilfsmafsnahmen. Am 21. Februar teilte
die DB mit: ,,Um einen sicheren Vortrieb unter der [Landstraf3e] L.77
hindurch zu ermoglichen, wird die Strafde auf Hohe der
MurgtalstrafSe temporar mit Erde aufgeschittet.“ Am 13. April hief3


http://www.karlsruhe-basel.de/tunnelbau-tunnel-rastatt.html

es in einer DB-AG-Mitteilung: ,Aufgrund der geringen Uberdeckung
wird der Sportplatz temporar mit Bodenmaterial aufgeschittet.”
Aufschiittungen dieser Art sind ein Notbehelf, um die allzu kritische

Uberdeckung teilweise auszugleichen.

Ubrigens soll eine solche Aufschiittung ein weiteres Mal ab dem 4.
Oktober fir die L77 erfolgen, wobei die DB betont: ,Dieses
Verfahren wurde bereits vor dem Ereignis (!)) in Niederbthl

abgestimmt” (2).

Die Bundesregierung hat das kritische Thema ,Uberdeckung®
dadurch auf die Spitze getrieben, dass sie eine entsprechende Frage
des MdB der Griinen, Matthias Gastel, wie folgt beantwortete: ,Nach
Mitteilung des Eisenbahn-Bundesamtes gibt es keine Begrenzung
der Mindestiiberdeckung fir die Errichtung eines Tunnels.”

(DS18 /13475; S. 8). Das ist grotesk; danach hitte die Uberdeckung
auch einen Zentimeter betragen konnen. Frei nach dem Motto: Dem

deutschen Ingenior ist nichts zu schwor.

3. Die Untertunnelung ohne
Streckensperrung war
unverantwortlich und unnotig.

Das Risiko bei der Realisierung der gewahlten Tunnelvariante und
Unterfihrung der Bestandsstrecke wurde dadurch deutlich erhoht,
dass die Unterfahrung der Bestandsstrecke wahrend des
uneingeschrankten Bahnbetriebs erfolgte. Tatsachlich brach der
Tunnel dann auch am helllichten Tag und bei dichtem
Schienenverkehr ein. Roser in der zitierten swr-Reportage: ,Der
Bahnbetrieb muss nach Bahnangaben aufrechterhalten werden.*
Nach DB-Vorgaben durfte die Strecke noch nicht einmal zeitweilig

gesperrt werden.



Eine besondere Gefahr fur die Sicherheit ergab sich in diesem Fall
dadurch, dass der duflerst dichte Schienenverkehr — mit S- und
Regionalbahnen, IC-EC-, ICE- und Gtterzigen - zu
Erschitterungen fihrt, die dynamisch auf den Erdboden einwirken.
Das musste die Vereisung ,auflockern® - und dies ohne Zweifel in
einem solchen Ausmafs, dass dadurch der Tunneleinbruch

begunstigt wurde.

Dabei war eine Untertunnelung bei laufendem Betrieb tiberhaupt
nicht notwendig. Die DB nennt als Leistung der eingesetzten
Tunnelvortriebsmaschine (TVM) mit Namen ,,Wilhelmine®“ ,bis zu 23
Meter“ pro Tag. Damit hatte die rund 30 bis 45 Meter lange direkte
Unterfahrung der Bestandsstrecke einschliefslich einer ersten
Aushartung des Betons, der zur Stabilisierung der
Tunnelbauelemente (der , Tubbinge®) eingespeist wird, wahrend
eines verlangerten Wochenendes mit Streckensperrung
durchgefiihrt werden konnen. Bei entsprechend kluger Planung der
Umleitungsverkehre (einerseits Uber Stuttgart bis Singen uber die
Géaubahn und andererseits linksrheinisch tber die franzosische
Verbindungsstrecke von Strasbourg bis Mulhouse, hatten sich die
Einschrankungen im Schienenverkehr auf ein akzeptables Maf3

reduzieren lassen.

4. Es gab keineswegs nur ein
»plotzliches Schadensereignis*.
Vielmehr kam es vor und nach dem
eigentlichen Tunneleinbruch zu
Gleisbewegungen und -senkungen. Das
unterstreicht zusatzlich, dass das
gewadhlte Bauverfahren problematisch
war.



Bereits am 3. August kam es laut Eisenbahn-Kurier ,unmittelbar im
Bereich der Unterquerung der Ostrohre unter der Rheintalbahn zu
einer Gleisverwerfung®. Die DB versuchte dies, so der Bericht, durch
,Handstopfarbeiten“ im Schotterbett zu beheben.

Ein Monat vor dem Baustellenunfall wies , Trainboy 111143146“ die DB
uber YouTube auf Auffalligkeiten im betreffenden Bahnabschnitt hin
(Bericht Deutsche-Verkehrs-Zeitung vom 18.8.2017). Die DB
bedankte sich explizit fir die Hinweise und fugte hinzu: ,Wir
werden die Information an die zustandige Stelle im Unternehmen
weiterleiten.” Als die Bundesregierung im Rahmen des MdB-Gastel-
Fragekatalogs zu Rastatt auf diese Warnungen hingewiesen wurde,
antwortete sie wie folgt: ,Nach Angaben der DB AG befand sich die
Tunnelvortriebsmaschine zum Zeitpunkt dieses Hinweises noch
nicht im Bereich der Rheintalbahnquerung. Ein Zusammenhang zum

Tunnelvortrieb ist daher ausgeschlossen.”

Selbstverstandlich bestand dieser ,Zusammenhang“: Wenn es
L2Auffalligkeiten“ in der unterirdischen Fihrung im Vorfeld der
Rheintalquerung gab, dann mussten diese als Warnzeichen daftir
gewertet werden, dass solche Auffilligkeiten auch - deutlich
kritischer zu sehen - bei der Rheintalbahn-Unterquerung auftreten

konnten.

Dass generell die gewahlte, oben beschriebene Bauweise
problematisch war, zeigt die Mitteilung der DB AG vom 15. August,
hier zusammengefasst im zitierten Eisenbahn-Kurier-Bericht,
wonach ,zwei Tage“ nach dem eigentlichen Einbruch ,eines der
Tubbing-Segmente [Betonbauelemente der Tunnelwande; W.W.]
um ca. 50 Zentimeter ein(sackte).“ Nach Angaben der mit dem Bau
beauftragten Baufirmen war - so der Bericht weiter - ,dieses
Segment schon seit einer Woche verbaut. Der Ringspaltmortel hatte
hier demnach den Tibbingsegmenten langst festen Halt geben
mussen. Der Eintritt von Wasser und die Verformungen des

Tubbingrings hatten so nicht passieren dirfen.”



Dazu lasst sich sagen: Hatte, hitte, Zufallskette. Oder auch: Was
musste denn alles passieren, damit die Unverantwortlich-
Verantwortlichen der DB die dunklen Warnzeichen an der

Tunnelwand erkennen und aktiv werden?

5. Die DB und die Rastatt-Tunnel-
Baufirmen lieRen es zu, dass nach dem
Tunneleinbruch noch 16 Minuten lang
bis zu einem Dutzend Zuge uiber die
Stelle mit den sich absenkenden
Gleisen rollten.

Wie bereits zitiert behauptete die DB direkt nach dem Bauunfall und
bis zum 22. September, es sei am Samstag, dem 12. August, ,gegen 11
Uhr®, zu dem ,Schadensereignis®, einem plotzlichen Einbruch des
Tunnels unter der Bestandsstrecke gekommen. Man habe dann
sofort, und zwar exakt um ,11.03 Uhr, den gesamten Zugverkehr fir

beide Richtungen gestoppt. Diese Darstellung war definitiv unwahr.

Sie wurde von den Vertretern der Deutschen Bahn AG auf der
Sondersitzung des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags
zum Rastatt-Desaster, die am 5. September stattfand, wiederholt.
Prof. Dr. Dirk Rompf, Vorstand Netzplanung und Grof3projekte

bei DB Netz AG, fihrte dort laut Protokoll (18 /117, S. 4) aus: ,Am 12.
August 2017“ habe es eine ,Gleisabsenkung [...] in der
Grofsenordnung von 30 Zentimetern gegeben. Die Tunnellage habe
sich verandert und es sei zum Eintritt von Wasser und Erdmaterial
gekommen. Die Besatzung der Tunnelvortriebsmaschine habe kurz
vor 11 Uhr eine Veranderung der Tunnellage erkannt und um 11.02
Uhr den Fahrdienstleiter vor Ort informiert. Die Strecke sei um 11.03
Uhr gesperrt worden. [...) Er betont, zu keiner Zeit habe es ein

Sicherheitsrisiko an der Strecke gegeben. [...] Daher sei das



Sicherheitskonzept aufge-gangen und es habe keinerlei Gefahr fir

Leib und Leben bestanden.

Damit steht fest: Die Deutsche Bahn und das
Bundesverkehrsministerium verschwiegen mehr als fiinf Wochen
lang bewusst, dass der Tunnel in Wirklichkeit um 10.47 Uhr
eingebrochen war. Sie vertuschten damit, dass nach dem
Tunneleinbruch mehr als eine Viertelstunde lang Ziige tiber die
Gefahrenstelle rollten. Auf entsprechende Nachfragen wahrend der
Pressekonferenz der DB am 15. August, an der der DB AG-
Konzernbevollmachtigte fir Baden-Wirttemberg, Sven Hantel, und
Bahnsprecher Jirgen Kornmann teilnahmen und uber die die
Badische Zeitung am 15. August ausfiihrlich berichtete, antwortete
Kornmann, man wisse nicht, welcher Zug als letzter tber den dann

gefahrdeten Gleisabschnitt gerollt sei.

Inzwischen musste die Bundesregierung in Beantwortung des
Fragenkatalogs des MdB Matthias Gastel eingestehen: ,Nach
Mitteilung der DB AG stellte der Schicht-Ingenieur am 12.8.2017 um
10.47 Uhr Wassereintritt im Tunnel fest. Nach Bewertung des
Schadens und [in] Abstimmung mit dem Bauleiter informierte dieser
um 11.02 Uhr den Fahrdienstleiter Uiber das Ereignis. Die
Streckensperrung erfolgte [...] um 11.03 Uhr* (Drucksache 18 /13475).

Unterstellt, diese Darstellung ist nun die richtige, heif3t bereits dies:
Nach dem ,Schadensereignis“ Tunneleinbruch fuhren noch 16
Minuten lang Zuge uber die sich senkenden Gleise. Der letzte Zug in
Fahrtrichtung Karlsruhe nach Basel war nach Angaben der
Bundesregierung ein ,Gtliterzug Bau 94701 gegen 10.53 Uhr* und der
letzte in Fahrtrichtung Basel nach Karlsruhe ein ,Regionalzug DPN-
L 85543 um 11.03 Uhr*.

Die DB AG verschweigt dabei, wie viele Ziige insgesamt nach dem
teilweisen Tunneleinbruch tber den nunmehr labilen

Streckenabschnitt rollten - fiir den Monate zuvor eine



Langsamfahrstelle (La) eingerichtet worden war, die jedoch

weiterhin eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km /h gestattete.

Nach unserer Aufstellung passierten nach dem Tunneleinsturz noch

mindestens drei Ziige die Gefahrenzone.

Nachfolgend ein Screenshot des bahninternen Informationssystems,
das in eine Tabelle kopiert wurde, um am linken Rand mit den
Zahlen von 1 bis 10 eine Legende abbilden zu konnen. Dokumentiert
werden die fahrplanméafSigen (,,Soll“) und die realen (,,Ist*) Ankunfts-
und Abfahrtszeiten sowie die Abweichungen; in einigen Fallen
werden die Grunde fir die Abweichungen genannt. Der Screenshot
enthalt nur Nahverkehrszige. Die als S-Bahn bezeichneten Ziige
sind mehrsystemfahige Strafenbahnen, also vergleichsweise leichte

Fahrzeuge.

| Bahnhofstafel Rastatt rra) ~ Startzeit: 12.08.17, 10:13 Uhr
OaAxtuell ©(12.08.17 | 10:13 } | (o min B2 (eomin n| Abfahrt/Ankur n| @Fem @Nah @s-Bann @Drite (JOPNV |
(DVia-Fitter: | ‘ © (bernehmen |
Fahrt . Streckenfiihrung Ankunft Abfahrt Gleis TP  Aktuelles
Soll & (+-)
Ist &
1 RE RE 17307 Karisruhe Hbf ffenbur 10:14 10:19 (+2) |2
‘ 10:14 10:21
) S8.85511) | Eutingen im Gau TullastraBe/ 10:20 (+2) |10:22 5b
2 Verkehrsbetriebe, Karlsruhe | 10:22 10:22
| RE RE 4721 Karlsruhe Hbf Konstanz 10:22 (+2) |10:23 (+3) |3 Verzogerungen im Betriebsablauf
3 1024 10:26 il
4 @ §81(85521) | Rastatt Karlsruhe Hbf 10:24 6
10:24
5 @ S 81(85190) ‘ Karlsruhe Hbf Ereudenstadt Hbf 10:28 10:29. 5b
10:28 10:29
RE RE 4710 Konstanz Karlsruhe Hbf 10:33 (+12) | 10:34 (+12) |4 Verzogerungen im Betriebsablauf
6 10:45 10:46 (] | fehlende Fahrradbeférderung
7 | @ S 81 (85176) ‘ Karlsruhe Hbf Rastatt 10:35 6
| | 10:35
8 @ S 8(85748) | TullastraBe/ Ere n: Hbf 10:37 (+3) |10:38 (+2) |5b
Verkehrsbetriebe, Karlsruhe 10:40 10:40
) S7(85584) | Tullastrattel Achem 10:56 (+7) | 10:57 3 Bitte Zuglauf beachten: Endet heute
9 Verkehrsbetriebe, Karlsruhe 11:03 & _i| bereits in Rastatt.
10 @ S7(85543) | Achem Tullastralle/ 11:02 (+3) 11:02 (+4) |4
Verkehrsbetriebe, Karlsruhe | 11:05 11:06

| Screenshot Bahnhofstafel Rastatt



Die Ziige mit den folgenden (von uns eingefigten) Ziffern 2, 4, 5, 7

und 8 am linken Rand fuhren planmafSig nicht tiiber die Unfallstelle.

Die Zuge 1, 3 und 6 fuhren vor dem ,Schadensereignis“ tiber die
Unfallstelle, das laut Bahn und Bundesregierung um 10:47 Uhr
stattgefunden hat. Zug 6, der RE aus Konstanz, passierte die
Unfallstelle nur wenige Minuten vor dem Wassereinbruch -
moglicherweise haben die Vibrationen dieses RE dem instabilen
Gebilde oberhalb der Tunnelbohrung ,den Rest gegeben®.

Zug Nummer 10 ist der in der Antwort der Bundesregierung
genannte ,Regionalzug DPN-L 85543 um 11.03 Uhr*. Er erreichte
Rastatt um 11:05 Uhr. Dieser Zug befand sich also im Bereich der
Unfallstelle, als geschlagene 15 Minuten nach dem Wassereinbruch
endlich ein Baustellenmitarbeiter den Fahrdienstleiter informierte,
der dann die Strecke sofort sperrte und somit - buchstablich in
letzter Sekunde - die Abfahrt der Zuges Nummer 9 verhinderte:

Dieser stand wegen seiner Verspatung noch abfahrbereit in Rastatt.

In der Tabelle nicht enthalten sind Fern- und Guterzige. Aus der
Antwort der Bundesregierung geht hervor, dass etwa sechs Minuten
nach dem Wassereinbruch der ,Giiterzug Bau 94701 gegen 10.53
Uhr” die Unfallstelle passierte. Auch ein Fernzug durfte die
Unfallstelle nach dem Tunneleinbruch passiert haben: Der ICE 200
auf der Fahrt von Basel nach Koln, mit planmafSiger Abfahrt in
Offenburg um 10.33 Uhr, der an diesem Tag die Unfallstelle Gberrollt
haben sollte. Gemaf$ DB-Informationssystem war dieser Zug
punktlich und musste somit zwischen 10:47 Uhr und 10:49 Uhr die
Unfallstelle Giberfahren haben. Das ware dann exakt zu dem
Zeitpunkt, als der Wassereinbruch mit teilweisem Tunneleinsturz

erfolgte.

6. Bei den Tunnelbauarbeiten unter der



Rheintalbahn wurde offensichtlich ein
FuRgangertunnel ubersehen
beziehungsweise nicht ausreichend
beachtet.

Nach Berichten aus dem DB-Bereich, die dem Autor vorliegen,
spielt in den aktuellen Debatten tiber den Ungliickshergang die
ehemalige FufSgangerunterfihrung in der Nahe der
Tunneleinsturzstelle eine wichtige Rolle. Diese Unterfiihrung wurde
Anfang 2016 geschlossen und laut Angaben der Bahn ,mit Kies
verfullt®. Sie sollte 2018, nach Vollendung der Bauarbeiten, wieder

geoffnet werden.

Hier stellen sich die folgenden Fragen: Wurde die Beschaffenheit
dieser Unterfihrung einschliefslich ihrer Ummantelung ausreichend
untersucht? War Kies die geeignete Verfullung? War die Verfillung
ausreichend dicht oder gab es Hohlraume? Und vor allem: Konnte
damit die Vereisung ausreichend wirken; erfasste sie auch den

Bereich der Unterfihrung?

Die DB beziehungsweise die von der DB beauftragte ARGE scheinen
nach Schliefsung und Verfillung der Unterfithrung selbst ein
ungutes Gefiihl gehabt und die Unterfihrung als Schwachstelle
identifiziert zu haben. In einer Presseinformation von DB Netze vom
2. Juni 2017 heif$t es, dass ,,in der Nacht von Montag, 5. Juni, [...] auf
Dienstag, 6. Juni, [...] in Rastatt-Niederbthl im Bereich der
Fufgangerunterfihrung [...] die Lage der Gleise angepasst” werde.
In einer weiteren DB-Netze-Pressemitteilung vom 5. Juli heifst es:
»,Im Bereich der Fufgangerunterfiihrung in Niederbihl“ werde in
Form ,von Stopfarbeiten“ der ,Schotteroberbau der Gleise
ausgebessert®; dies erfolge ,in einem Bereich von jeweils rund 60

Metern vor und hinter der Fuf$gangerunterfithrung.”



Demnach wurde dieser kleine Streckenabschnitt, der dann dennoch

einbrach, also ausgesprochen liebevoll und intensiv betreut.

Eine Erklarung fir das Unglick, bei der diese Unterfiihrung im
Zentrum steht, lautet: Die Tunnelvortriebsmaschine wich aufgrund
eines unerwarteten Druckunterschieds im Bereich des Bohrschildes
- weil sie zum Beispiel auf die Betonwinde der Unterfihrung
gestofSen war oder weil ein deutlich reduzierter Gegendruck
registriert wurde — um rund 25 Zentimeter vom geplanten Kurs aus
der Langsachse ab. Zu einer solchen Kursabweichung kann es auch
ohne menschliches Tun gekommen sein. Durch das Abdrehen der
Tunnelvortriebsmaschine wurden hinter derselben Tibbinge
(Tunnelbeton-Bauteile) so beschadigt, dass diese dem Erd- und
Grundwasserdruck nicht mehr standhielten. Es folgte der Einbruch

von Kies und Wasser (3).

Besondere Beachtung verdient in diesem Zusammenhang die
Presseinformation DB Netze vom 5.7.2017, wonach bei den bereits
zitierten ,Stopfarbeiten“ im Gleisbett im Zeitraum 8. bis 10. Juli 2017
die ,Mess-Sensoren und Tachymeter [sic!], die fir das Monitoring
der Rheintalbahn angebracht sind, demontiert” wurden. Sie sollten
»hach erfolgter Arbeit [...] wieder montiert werden. Zu prifen ist,
inwieweit die letztere Zusage erfolgte und inwieweit dies so
erfolgte, dass die Gerate zum Monitoring der Strecke einwandfrei

arbeiteten.

Denn irritierend ist in diesem Zusammenhang die bereits mehrfach
zitierte Rastatt- Mitteilung der Bundesregierung, in der es heif3t:
,Bei Auswertung des Gleismonitorings kann nach Mitteilung der DB
AG festgestellt werden, dass sich die Absenkung der Gleise sehr
langsam entwickelt hat. So bestand nach der Ereignismeldung bis
zur eingeleiteten Streckensperrung keine Gefahrdung des
Schienenverkehrs und der Reisenden. Erst ab 11.18 Uhr haben die
vorsorglich installierten Messsysteme eine Gleislage dokumentiert,

welche nach dem oberbautechnischen Regelwerk der DB Netz AG



eine Herabsetzung von 80 km /h auf 60 km/h erforderlich gemacht
hatte.”

Damit sagen die Bundesregierung und die DB, die sensiblen
Messsysteme hatten nach dem Wassereinbruch und nach dem
teilweisen Tunneleinsturz eine halbe Stunde lang, genau von 10.47
Uhr bis 11.18 Uhr, und wahrend mehrere Zige die Gefahrenstelle
durchfuhren, keinerlei Erdbewegung und keinerlei veranderte
Gleislage registriert. Dartiber hinaus wird gesagt, man hatte auch
nach 11.18 Uhr weiter mit Tempo 60 km /h Giterzige und

Personenzige uber die Strecke fahren lassen konnen.

7. Wo waren Bundespolizei,
Staatsanwaltschaft und Eisenbahn-
Bundesamt?

Das Rastatt-Desaster kommt einem schweren ,Eingriff in den
Bahnverkehr gleich, was nach Strafgesetzbuch mit erheblichen
Strafen bewehrt ist. StGB § 315 ,,Gefahrliche Eingriffe in den Bahn-,
Schiffs- und Luftverkehr* lautet:

~Wer die Sicherheit des Schienenbahn]...]Jverkehrs dadurch
beeintrachtigt, dass er [...] einen [...] gefahrlichen Eingriff vornimmt,
und dadurch Leib und Leben eines anderen Menschen oder fremde
Sachen von bedeutendem Wert gefahrdet, wird mit Freiheitsstrafe
von sechs Monaten bis zu zehn Jahren bestraft. (2) Der Versuch ist

strafbar.”

In den Abschnitten (5) und (6) dieses Paragrafen wird ausdricklich
auch fahrlassiges Handeln mit Strafe bewehrt. Diese Absatze lauten:
»(5) Wer in den Fallen des Absatzes 1 die Gefahr fahrlassig
verursacht, wird mit Freiheitsstrafe bis zu funf Jahren oder mit
Geldstrafe bestraft. (6) Wer in den Fallen des Absatzes 1 fahrlassig



handelt und die Gefahr fahrlassig verursacht, wird mit

Freiheitsstrafe bis zu zwei Jahren oder mit Geldstrafe bestraft.”

Den in Rastatt entstandenen Schaden muss am Ende tiberwiegend
der Steuerzahler begleichen; es geht um viele hundert Millionen
Euro. Damit verbunden sind hohe Schadensersatzanspriche von
Unternehmen. Dazu zdhlen diejenigen des privaten Unternehmens
BTE, dessen Autoreisezug auf der Verbindung Hamburg nach
Lorrach bis Ende August nach Minchen umdisponiert und ab dem 1.
September zwischen Rastatt und Offenburg tber Freudenstadt und
Hausach umgeleitet wurde. Zudem musste der Zug wegen der
Steilstrecke im Murgtal und des Dieselbetriebs sudlich von
Freudenstadt verkiirzt werden, was zu verminderten Einnahmen,
erheblichen Mehrkosten und zum Verlust von Arbeitsplatzen fiihrte.
Hinzu kommen maogliche Schadenersatzanspriiche der
Osterreichischen Bundesbahnen (OBB), deren Nachtzug auf der
Verbindung Hamburg - Berlin - Zirich im gesamten Zeitraum der
Rheintalsperrung ausfallen musste. In diesem Fall hat die Deutsche
Bahn AG sich sogar geweigert, fur diesen taglichen Zug eine Trasse
auf der Neckartalbahn und dann auf der Giubahn einzuraumen
beziehungsweise den OBB durch Rangierarbeiten in Hamburg (!)
zumindest den Einsatz dieses Zugs auf der verkirzten Strecke von
Hamburg nach Karlsruhe zu ermoglichen. Nicht zu vergessen die
Anspriche dutzender Spediteure und

Schienengiterverkehrsgesellschaften

Trotz dieser dramatischen Umstidnde und der zu erwartenden
hohen Schadenssummen wurde nach bislang vorliegender
Erkenntnis keine Bundespolizei eingeschaltet. Keine
Staatsanwaltschaft nahm sich der Sache an. Die
Sicherheitsbehorden, das Eisenbahn-Bundesamt und die
Bundesstelle fir Eisenbahnunfall-Untersuchung (BEU), erklarten
sich fir nicht zustandig mit der Begrindung: Es habe keinen
Personenschaden gegeben. Dabei erfordert ein Wirksamwerden von

§315 StGB - wie der zitierte Gesetzestext verdeutlicht - keineswegs



das Vorliegen von zu Schaden gekommenen Personen. Dass eine
direkte und massive Gefahrdung des Schienenverkehrs erfolgte,
wurde mit den nach dem Tunneleinbruch die Gefahrenstelle

passierenden Ziugen nachdriicklich belegt.

Nun ist die Deutsche Bahn AG seit Januar 1994 keine quasi-
staatliche Institution mehr; die Bundesregierungen und die DB AG
selbst erklaren regelmafsig, die Bahn sei eine Aktiengesellschaft und
keine Staatsbahn (mehr). Dennoch konnte diese
privatwirtschaftliche Aktiengesellschaft beim Rastatt-Desaster im
Eilverfahren Beweismittel verschwinden lassen wie die
Tunnelvortriebsmaschine ,Wilhelmine®, die ,das Schadenereignis*
verursacht hatte, und die einbetoniert wurde sowie die stark
durchgebogenen Schienen. Es spricht auch viel daftir, dass die
erwahnte Fuf$gangerunterfithrung nicht mehr untersucht werden
kann, weil sie nach dem ,Schadensereignis* weggebaggert und

zubetoniert wurde.

Damit konnten die Verursacher des ,Schadensereignisses® die
Unglicksstelle so um- und neu gestalten, dass eine seriose
Untersuchung des Tunneleinbruchs kaum mehr stattfinden kann.
Damit wurde es jedoch auch unmittelbar nach den ersten
unabweisbaren SicherungsmafSnahmen an der Baustelle unmoglich
gemacht, MafSnahmen zu ergreifen, um den Schaden im Zeitraum
vom 12. August bis zum 2. Oktober mit dem gut siebenwochigen
Ausfall von Zigen und mit der Umleitung vor allem von Tausenden

Guterzigen zu reduzieren.

In einem Offenen Brief an Verkehrsminister Dobrindt und an die
EU-Verkehrskommissarin Bulc, veroffentlicht als ganzseitige
Anzeige in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung vom 6. September,
schrieben mehr als ein Dutzend Spediteure, Interessensverbande

und Umweltorganisationen, darunter VCD und BUND:

,Es ist flr viele Experten nicht nachvollziehbar, warum die



Vollsperrung nicht durch den Bau einer behelfsmafsigen,
einspurigen Ersatzstrecke unmittelbar nach der baubedingten
Beschadigung der Rheintalbahn vermieden bzw. deutlich verkirzt

werden konnte.*

Tatsachlich verfigen die Bundeswehr, das Technische Hilfswerk,
aber auch die Deutsche Bahn AG selbst - hier die DB-Tochter DB
Bahnbau Gruppe - tiber Behelfsbricken und zwar bis zu einer
Gesamtlange von 31 Metern. Doch es wurde offensichtlich nicht
einmal geprift, ob eine Behelfsbriicke kurzfristig eingebaut werden

konnte.

Rastatt und Stuttgart 21

Das Desaster von Rastatt ist von grofster Bedeutung fir das teuerste
deutsche Infrastrukturprojekt: fur Stuttgart 21. Hier schnellten laut
Bericht des Bundesrechnungshofs (BRH) von Oktober 2016 die
Gesamtkosten bereits auf mehr als 10 Milliarden Euro hoch; das
heifst, sie liegen nochmals um 50 Prozent hoher als das Niveau, das
offiziell bekannt ist und das der Aufsichtsrat der DB genehmigte.
Der BRH sprach in seinem Bericht auch die Frage eines Ausstiegs
aus dem Projekt an. Die Burgerbewegung gegen Stuttgart 21, die
sich nunmehr seit mehr als sechs Jahren an jedem Montag zu ihrer
Montagskundgebung und Demo trifft, vertritt selbstverstandlich die

'“

Position ,Ausstieg - jetzt!“ — erginzt um die Forderung nach
,Jmstieg21®. Dieser Begriff umschreibt eine seit Sommer 2016
vorliegende, detaillierte Planung, wie nach einem S21-Baustopp der
grofste Teil der bisherigen Baumafsnahmen im Rahmen der

Gesamtalternative mit Erhalt des Kopfbahnhofs

(http:/ /www.umstieg-21.de /) kreativ umgenutzt werden kann.

Das Rastatt-Desaster ist fiir das Grof$projekt Stuttgart 21 in

dreifacher Hinsicht von Bedeutung:


http://www.umstieg-21.de/

Erstens unterstreicht Rastatt, dass die Verantwortlichen bei der
Deutschen Bahn und bei den beauftragten Bauunternehmen (die
Firmen Ed. Ziblin und Hochtief sind auch bei S21 aktiv!) entweder
nicht uber die erforderlichen Fachkenntnisse verfiigen oder
Russisch Roulette spielen. Wobei in der Realitat wohl beides

miteinander kombiniert ist.

Zweitens zeigt Rastatt, dass Schienenverkehr fir die mafSgeblichen
Politiker, aber auch fir einige Herren an der Bahnspitze von
sekundarer Bedeutung ist und dass es weiterhin eine Priorisierung
gerade derjenigen Verkehrsarten gibt, die fir das Klima besonders
schadlich sind. Siehe die Air-Berlin-Sondersubvention in Hohe von
150 Millionen Euro vom Sommer 2017, wahrend gleichzeitig die
Spediteure, die mit dem Rastatt-Desaster existentiell bedroht sind,

keine vergleichbare Hilfe erhalten.

Obwohl mit dem Fiasko bei Rastatt die Aorta des europaischen
Nord-Sid-Schienenverkehrs fir sieben Wochen unterbrochen und
ein Schaden von vielen hundert Millionen Euro entstanden ist,
tauchten die Verantwortlichen in der Bundesregierung und der
Deutschen Bahn AG wochenlang schlicht ab. Es war die Frankfurter
Allgemeine Zeitung, die in ihrer Ausgabe vom 11. September auf die
krasse Ungleichbehandlung bei den Fallen Air Berlin und Rastatt

verwies:

»Bei Air Berlin war die Bundesregierung mit Soforthilfe schnell zur
Stelle. Die wirtschaftlich nicht minder bedeutsamen, aber 6ffentlich
weniger diskutierten Verluste im Gefolge der Rheintalbahn-
Sperrung versuchen die Verantwortlichen in Berlin auszusitzen [...]
im Zweifel bis nach der Bundestagswahl. [...] Verkehrsminister
Alexander Dobrindt (CSU) hat dem Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) und der Deutschen Gesellschaft fir
kombinierten Guterverkehr (Kombiverkehr) [...] [auf ein
entsprechendes Schreiben mit der Aufforderung nach Soforthilfe

von Ende August; W.W.] nicht einmal geantwortet. Auch der



gleichlautende Brief der Kombiverkehr an die scheidende
Wirtschaftsministerin Brigitte Zypries (SPD) blieb bis dato ohne
Reaktion. [...] Eine Anfrage dieser Zeitung, warum es bis dato keine
Reaktion gibt, liefd das Bundeswirtschaftsministerium
unbeantwortet. Verkehrsminister Dobrindt lasst verlauten, das
Schreiben [wohlgemerkt ein zu diesem Zeitpunkt mehr als drei
Wochen altes Schreiben; W.W.] werde ‘derzeit bearbeitet”.”

Vergleichbar kritisch wird im Handelsblatt vom 30.8. die Rolle des
Infrastrukturvorstands Pofalla gesehen: Dieser sei nach dem
Rastatter Ungliick abgetaucht, um die Angelegenheit ,abzusitzen®.
Dabei wurde dieser Mann - zumindest vor Rastatt und vor der

Bundestagswahl - als zukunftiger Bahnchef gesehen.

Drittens steht Rastatt wie ein Menetekel fir die S21-Tunnelbauten.
Auch in Stuttgart sind Tunnelbaumaf$snahmen mit der
Vereisungstechnik bei einem Vortrieb mit Tunnelbaumaschinen
vorgesehen beziehungsweise bereits erfolgt. Hinzu kommt: Der
Abstand zwischen der Tunneldecke und dem Gleisbett war in
Rastatt fast doppelt so grofs wie der Abstand bei einigen geplanten
Tunnelabschnitten in Stuttgart, also zwischen der jeweiligen S21-
Tunneldecke und dem Kellerboden beziehungsweise den
Fundamenten einiger Gebaude in Stuttgart. Wenn in Rastatt in
einem relativ wenig bebauten Gebiet eine Unterfihrung tbersehen
oder deren Zustand nicht ausreichend untersucht wurde, dann ist
die Wahrscheinlichkeit wesentlich grofSer, dass vergleichbare nicht
oder unzureichend registrierte Untergrundbauten und Hohlrdume
im wesentlich dichter bebauten und seit Jahrhunderten intensiv

durchwiihlten Stuttgarter Untergrund existieren.

Vor allem aber gilt: Der Untergrund in Rastatt war einigermafSen
bekannt und relativ berechenbar. Im Rheintal geht es ,nur” um Kies.
Der Untergrund bei den insgesamt 60 Kilometer langen S21-
Tunnelbauten besteht jedoch auf einer Lange von 16,7

Tunnelkilometern aus Anhydrit, aus absolut unberechenbarem



Gipskeuper. Dass bereits eher unbedeutende Geothermie-
Bohrungen im Anhydrit dazu fihren kénnen, dass der Boden unter
einer ganzen Stadt bislang ein Jahrzehntlang angehoben wird, kann
man in Staufen im Breisgau beobachten. Womit sich eine Art
magisches Dreieck ergibt: Rastatt liegt 114 km von Staufen und 146
km von Stuttgart entfernt. Die Gefahrenquelle Anhydrit wiederum
steht im Zentrum des Gutachtens, das die Prufgesellschaften KPMG
und Ernst Basler + Co. im Oktober 2016 dem Aufsichtsrat der
Deutschen Bahn AG vorgelegt hatten. Dieses Aufsichtsgremium hat
es bis heute vermieden, den brisanten Bericht, in dem unzweideutig
Tunnelbauten im Anhydrit als unberechenbares Risiko beschrieben
werden, zu debattieren. Der Bericht ist als ,streng vertraulich®
klassifiziert*; er wird bis heute vor der Offentlichkeit geheim
gehalten (4).

Der Zusammenhang zwischen dem Rastatt-Desaster und Stuttgart
21 konnte ein wesentlicher Grund dafiir sein, dass der Bahnkonzern
und die Verantwortlichen im Bundesverkehrsministerium den
Rastatter Schadensort derart wieselflink mit Beton deckeln liefSen
und deutlich ginstigere Zwischenlosungen wie eine Behelfsbricke

erst gar nicht in Betracht zogen.

Mit diesem Vorgehen in Rastatt soll auch jede weitere Diskussion
gedeckelt und vermieden werden, dass die erforderlichen
Konsequenzen - insbesondere diejenigen fir Stuttgart 21 - gezogen

werden.

Das gilt auch fir den erwahnten Fuf$gangertunnel. Ende August lief3
die Deutsche Bahn mitteilen, ,die Fuf$ganger-Unterfiihrung an der

Baugrube im Ortsteil Niederbiihl“ misse ,abgerissen” werden (5).

Tunnelvortriebsmaschine einbetoniert. Geknickte Schienen
abgebaut. Unterfiihrung abgerissen. Uber der Unfallstelle eine
massive Betondecke. Das Rastatt-Desaster konnte noch heftige

Nachwehen haben.



Eine seriose, verantwortungsbewusst handelnde Landesregierung
beziehungsweise eine Mehrheit der baden-wirttembergischen
Landtagsabgeordneten missten einen Rastatt-
Untersuchungsausschuss einrichten - nicht zuletzt, um der Gefahr
einer Wiederholung eines vergleichbaren Desasters bei den S21-
Tunnelbauten zu begegnen. Denn auf derart viel Glick im
Unverstand, wie es die Verantwortlichen bei der Deutschen Bahn
AG, bei den Baufirmen Ed. Ziiblin und Hochtief Solution und in der
Bundesregierung im Fall Rastatt hatten, kann man bei den
wesentlich umfassenderen und deutlich riskanteren Bauvorhaben in

Stuttgart21 nicht bauen.
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Anmerkungen:

(1) Die Beschreibung des Verfahrens sieht laut DB aus wie folgt: ,Im
ersten Schritt wurden auf der Ostlichen und westlichen Seite der
Rheintalbahn je Rohre zwei Vereisungsschachte errichtet. Aus
diesen Schachten wurden von Juni 2016 bis Mai 2017 die rund 200



horizontalen Vereisungsbohrungen hergestellt. Die Gefrierrohre
werden als geschlossenes Kreislaufsystem im Boden betrieben. Dazu
zirkuliert eine Kuhlflissigkeit (Sole) mit einer Temperatur von bis zu
minus 33 Grad Celsius in den Gefrierrohren und entzieht dem
Boden die Warme. So bildet sich mit der Zeit um die Gefrierrohre
herum ein Frostkorper, der sich schliefslich mit denen der anderen
Rohre verbindet, so dass sich ein Eisring bildet. Das Bodenwasser
wird dadurch nicht nur verfestigt; das Eis tibernimmt zugleich eine
abdichtende Funktion.“ Nach: Mitteilung DB Netze vom 25.7.2017.
(2) Pressemitteilung der DB vom 29. 9.2017. Es geht nun um die
Untertunnelung der L77 durch die zweite (noch in Betrieb
befindliche) Tunnelvortriebsmaschine, die die westliche
Tunnelréhre bohrt.

(3) Entsprechende Debatten wurden im Internetforum
»2Drehscheibe® seit dem 14. August gefihrt. An diesem Tag erfolgte
von einem Autor mit Deckname , Traumflug“ der folgende Eintrag:
,ES gab eine Aussage, dass ein Hohlraum vorhanden gewesen sein
konnte. Daraus konstruiere ich, dass damals um die
FufSgangerunterfuhrung (hat dazu jemand ein Baudatum?) mit
abweichendem, moglicherweise zu grobem Material die Baugrube
verfullt wurde. So ist denkbar, dass hier die Vereisung aufgrund
schlechter Warmeleitfahigkeit zusammen mit den
Niederschlagsmengen der letzten Tage nicht die erforderliche
Festigkeit erbracht hat. Ein Absacken der Uberdeckung im Bereich
des Schneidrades ist somit fir mich am naheliegensten.”

(4) Der Bericht liegt dem Autor vor. Er wurde ausfiihrlich
dokumentiert und ausgewertet im unten angefithrten neuen Buch
zu Stuttgart 21.

(5) Die Mittelbadische Presse - Zeitung der Ortenau vom 31. 8.
klagte: ,Damit wird die Verbindung zwischen dem Ort und der
Sporthalle unterbrochen. Rastatts OB Hans-Jurgen Pitsch [...]

fordert gleichwertigen Ersatz.”

Dieser Artikel erschien bereits auf www.rubikon.news.
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