Stuttgart 21: Schwerwiegende VerstoRe
gegen Bahn-Richtlinien im Stresstest

Schlichter Heiner Geilller hatte der Bahn im Rahmen der Faktenschlichtung zu Stuttgart 21
die Aufgabe gestellt, dass ein Stresstest 30 Prozent Leistungszuwachs fiir den neuen Stutt-
garter Tiefbahnhof bei ,quter Betriebsqualitét® nachweisen sollte. Noch bevor die Bahn ihr
Ergebnis an den von ihr beauftragten Auditor, die Schweizer Beratungsfirma SMA, (ibergab,
startete sie eine Kampagne zur Verbreitung der Botschaft ,Stresstest bestanden®.! Testiert
wurde ,wirtschaftlich optimale“ Betriebsqualitdt, was in der &ffentlichen Stresstest-Présen-
tation gegen alle Kritik als abschlieSendes und positives Urteil gewertet wurde. Ein neuer
Abgleich mit der mal3geblichen, nicht 6ffentlichen Bahn-Richtlinie deckt gravierende Regel-
verstéRe auf. Konnte die Bahn sich so irren? Wurden Offentlichkeit und Auditor getéuscht?
Ohne das Ausblenden von Stress und Realitat in der Simulation kann Stuttgart 21 die gefor-
derten 49 Ziige nicht abfertigen. Korrekturen der Fehler lassen die Leistungsféhigkeit unter

die des heutigen Kopfbahnhofs sinken. Von Christoph M. Engelhardt

Das Ergebnis des Stresstests schienen die Pro-
jektbetreiber bereits am Tag nach dem Schlichter-
spruch zu kennen. Die damalige Landesverkehrs-
ministerin Gonner und Bahn-Vorstand Dr. Kefer
verkiindeten gleichermallen, der Stresstest wiirde
wohl keinen Bedarf fiir zusitzliche Gleise im
Hauptbahnhof ergeben, was auch Bahnchef Gru-
be wenig spiter wiederholt bekréftigte.?

Diese Zuversicht iliberraschte, da fiir den ge-
planten neuen Stuttgarter Hauptbahnhof in der
Faktenschlichtung von den Projektbetreibern nur
ein konflikttrachtiger Fahrplan fiir 44 Ziige in der
Stunde vorgelegt werden konnte,® nun aber 49
Ziige bei guter Betriebsqualitéit erreicht werden
sollten. Sollte das Ergebnis des Stresstests iiber
die Pramissen, also EingangsgroBen (Annahmen
fiir Fahrplan, Verspéatungen, Reserven) sicherge-
stellt werden? Dazu war in der Stuttgarter Zeitung
zu lesen:*

» Wihrend SMA die Primissen gleich zu An-
fang festzurren wollte, wollte die Bahn diese
im Prozess anpassen, damit der Stresstest fiir
den Tiefbahnhof mit 49 Ziigen auch bestan-
den werde.

Hinter dem Gestaltungswillen der Bahn musste
dabei offenbar einiges zuriickstehen: Die Bahn-
Richtlinien, die Anforderungen des Schlichter-
spruchs und der neuen Landesregierung, die
Grundlagen einer realitdtsnahen Simulation. Tes-
tiert wurde dieses Ergebnis dennoch von der re-
nomierten Schweizer Beratungsfirma SMA, was
mit einer Vielzahl handwerklicher Fehler im Au-
dit einhergeht.

Faktencheck auf de.wikireal.org

Auf dem neuen Wiki de.wikireal.org5 werden
unter Beteiligung von Wissenschaftlern die Ver-
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stoBe des Stresstests gegen die verschiedenen
Vorgaben zusammengestellt. Unter dem Stich-
wort ,,Stuttgart 21/Stresstest™ findet sich eine lau-
fend ergédnzte Aufarbeitung der Kritik am Stress-
test. Auch wenn die dortigen Analysen noch fort-
gesetzt werden, so reichen doch die bisherigen
Ergebnisse aus, um die Ungiiltigkeit des Stress-
tests zu belegen.

Milliarden Euro fiir den Aufbau
von Verspéatungen?

Die Bahn hatte das Ziel der klar definierten
»guten Betriebsqualitit®, welches noch vor dem
Verwaltungsgerichtshof in 2006 Malstab fiir
Stuttgart 21 gewesen war, einseitig auf ,,wirt-
schaftlich optimal* heruntergestuft. Uber die Kri-

Aktuell rund 46 KO-Kriterien lassen das Stress-
test-Verfahren als gescheitert erscheinen, darin:
11 schwere Verstifie gegen Bahn-Richtlinien

« ,,Gute Betriebsqualitat” entgegen dem Schlich-
terspruch nicht mehr angestrebt

» Um eine weitere Stufe herabgesetzte Qualitit
durch regelwidrig umetikettierte Skala

* Zu wenig Ziige in der Hauptverkehrszeit

 Verspéatungen um die Spitzenwerte gestutzt,
Stoérungen teils 2-mal geringer als behauptet

* Verspétungsabbau teils 2-fach iiberh6ht

* Kritische Belegungsgrade nicht dargestellt

» ,Sensitivitdten“ kein Ersatz fiir Vollsimulation

* Finaler Simulationslauf ohne Beweiskraft

* Vergleich mit Kopfbahnhof fehlt regelwidrig

 Auditor SMA beschénigt Mangel und erteilt
Testat, obgleich Voraussetzungen nicht erfiillt

* Bahn hilt vielfach Informationen zuriick und ist
unaufrichtig gegeniiber der Offentlichkeit

49 Ziige/h nicht plausibel nachvollziehbar, alle
anderen Wege fiihren auf 32, max. 38 Ziige, ...
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Abb. 1: Ausriss Stresstest-Dokumentation.® Definition der ,, wirtschaftlich optimalen** Betriebsqualitdt

LATUTUS T,

Fur den Verspatungszuwachs gilt vorlaufig folgender
Rahmen (fiir Personenverkehr auf Mischbetriebsstrecken)

- AsOptimurgit: i:

zul ty; = 0,0 [min] im Mittel Ober alle SPV-Zlge

D.h. Die mittlere Verspatung soll im Untersuchungs
bereich (Auswerteraum) mdglichst nicht ansteigen.
Ein Verspatungsaufbau kann auf Abschnitten ggf.
dann zugelassen werden, wenn entsprechende
Abbauméglichkeiten in den benachbarten Netzele
menten bestehen.

Als noch akzeptabel gilt eine mittlere Verspatungs-
verdnderung (Zuwachs) von:

zulty, = 1,0 [min] im Mittel Uber alle SPV-Zige auf
einer Folge von Netzelementen (Strecke, Teil-
netz),

zul ty, = 0,5[min] im Mittel Gber alle SPV-Zige in
Bahnhofsképfen

‘ Diese Werte liegen somit an der
ereich.
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Abb. 2: Ausriss Bahn-Richtlinie 405.10 Hellrot:
Die nicht in die Definition iibernommenen Teile

Do, o

Seaomnrtacann de-

tik an diesem VerstoB gegen die Forderung aus
dem Schlichterspruch war die Bahn, assistiert
vom Auditor,” hinweggegangen. Es erscheint
mehr als fraglich, ob es Sinn macht, die ,,gute Be-
triebsqualitit des Kopfbahnhofs durch nur noch
,wirtschaftlich optimal® beim Neubau zu erset-
zen. Die neuen Untersuchungen brachten zu
Tage, dass sich die Bahn die Zielsetzung des
Stresstests um eine ganze weitere Stufe erleich-
terte, indem sie die Verspatungsgrenzen der Be-
triebsqualitéit entgegen der Richtlinie falsch fest-
legte:8

Betriebsqualitét als kreative Textcollage

Die einschlégige Bahn-Richtlinie Nummer 405
definiert die Betriebsqualitdt zundchst nur qualita-
tiv entsprechend den ersten drei Aufzéhlungs-
punkten in der Stresstest-Definition (Abb. 1).°
Trickreich durch das Stichwort ,,noch akzepta-
bel* verkniipft (aus ganz unterschiedlichen Zu-
sammenhdngen gerissen) wurde ein Text aus der
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Erlduterung der Verspatungsverdnderungen ange-
fiigt (Abb. 2).10 Dabei wurden die entscheidenden
Passagen unterschlagen, so dass ein Verspatungs-
aufbau von 0,0 bis 1,0 Minuten, nach der Richtli-
nie ,risikobehaftet, nun als ,,wirtschaftlich opti-
mal‘ umetikettiert wurde. !

Dartiiber hinaus wurden die Auswertungen ein-
zelner Strecken geschont, indem die Qualitétsbe-
wertung willkiirlich stoppte, bevor das Ergebnis
weit in den ,,mangelhaften* Bereich gefallen wire
(Abb. 3).12

Testat: ,,risikobehaftet” — nicht bestanden!

Sollte die Bahn sich tatsdchlich zum Ziel set-
zen, ihre Bahnknoten auf bis zu zwei Minuten
(Zu- und Ablaufstrecken) an mittlerem Verspa-
tungsaufbau auszulegen, es wiirde zum Kollaps
des deutschen Bahnverkehrs fithren. Auch der in-
ternationale Eisenbahnverband sieht lediglich ma-
ximal 0 Minuten Verspétungsaufbau als noch ak-
zeptabel an.’3 Es erstaunt, dass dem Auditor diese
grobe Begriffsklitterung nicht auffiel, und dass er
nicht kritisierte, dass die Bahn den Verspéatungs-
aufbau offensichtlich zum Planungsziel ausrief.

Verspatungsaufbau
SPNV in der HVZ (6 - 10 Uhr) B g [DB] NETZE
L1/11Hob -Hessenal g )5qewertet:  tatséchlich:

48 Sek. 188 Sek.

Abb. 3: Stresstest, S. 93. Die Auswertung stoppt
willkiirlich bevor ,, mangelhaft* erreicht wird
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Niveau gekappt wurden (Abb.

ungs e . BEbsil 6). Die  Verspitungsmittel-
: S b 00 ab 01.200 : .| werte im Abschlussbericht
sind dadurch teilweise um
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Stark verspatungssteigemd | mangelhaft mangelhaft risikobehaftet Maximum von 3!

Abb. 4: Versteckt in den Verspdtungsgrenzwerten war das Stress-
test-Ziel um eine weitere Stufe weniger anspruchsvoll gesetzt worden

Das Testat des Auditors muss allein nach Kor-
rektur der zweiten Qualitdtsverschiebung ,,risiko-
behaftet* lauten — Stresstest nicht bestanden. Al-
lein diese um eine zweite Stufe erleichterte Be-
triebsqualitit bedeutet im Stresstest einen Kapazi-
tiatsgewinn um rund vier Ziige pro Stunde.!4 Da-
mit ist im Grunde die Grundlage fiir das Projekt
entfallen. Im Folgenden werden weitere grobe
Eingriffe im Stresstest dokumentiert.

Keine nachvollziehbaren Informationen

Der Abschlussbericht der Bahn ist entgegen
der Vorschrift in vielen Punkten unvollstindig
und nicht nachvollziehbar®®, nach Urteil von
SMA |, nicht selbsterkldrend, weist teilweise in-
haltliche Mdngel auf und bietet keine vollstindi-
ge Dokumentation der durchgefiihrten Arbei-
ten“®, In den Pramissengesprichen hatte die
Bahn diesbeziiglich wiederholt auf gezielte Fra-
gen nach kritischen Punkten nicht oder nur aus-
weichend geantwortet.”7 Auch wurden Daten und
Unterlagen, die vor Schlichter Geilller von der
Bahn zugesagt wurden, dann doch nicht zur Ver-
fiigung gestellt.s

Zu wenig Verspéatungen

Wesentliche Informationen fehlten auch bei
den sogenannten Haltezeitverlangerungen, d.h.
den in die Simulation eingespielten zufdlligen
Verspatungen in den Bahnhdfen (Abb. 6), die zu
einem guten Teil auch die Stérungen auf den
Strecken abbilden sollen. Laut Richtlinie sollen
Unterwegsverspitungen eigentlich gesondert be-
riicksichtigt werden, was die Simulationssoftware
auch zuldsst, ebenso wie die angeblich nicht si-
mulierbaren Streckensperrungen.’® Die Vorge-
hensweise der Bahn fiihrt zu unangemessenen po-
sitiven Effekten bei der Plinktlichkeit. Aulerdem
werden dadurch wichtige Beitrdge im Verspa-
tungsaufbau nicht ausgewiesen.20

Die Bahn hatte dariiber hinaus bei diesen wich-
tigen Verspéatungswerten sowohl in ihren Darstel-
lungen?' als auch auf gezielte Fragen hin ver-
schwiegen, dass die groBten Verspatungswerte in
einem Zusatzschritt regelwidrig auf ein harmloses
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SMA macht im Audit zwar
die Maximalparameter 6ffent-
lich,? allerdings ohne jeden
Kommentar, der eine Einord-
nung ermoglicht. Dabei protokolliert SMA Ver-
spatungen, die einen Durchschnittswert von 5 Mi-
nuten haben sollen, bei Maximalwerten von nur 3
Minuten!?

Schonwettersimulation —
10 % piinktlicher als in der Realitét!

Nicht nur die Verpatungen, die wihrend der Si-
mulation eingespeist werden, sondern auch die
Verspédtungen, mit denen die Ziige in den unter-
suchten Bereich einfahren, sind optimistisch ge-
wiahlt. Fir den Fernverkehr wird bei einer Ver-
spatungsgrenze von zehn Minuten ein Piinktlich-
keitsgrad? von 95 % angenommen, wéihrend im
letzten Geschéftsbericht der Bahn hierfiir nur
84 % ausgewiesen werden.?5 Fiir die S-Bahnen
werden 94 % Piinktlichkeit bis drei Minuten an-
genommen bei zuletzt gemessenen 82 %.%

Zu wenig Ziige

Fiir die Erreichung der 49 Ziige ist der grofite
Effekt die unrealistische Modellierung der Zug-

10 % der Ziige erhalten folgende
Haltezeitverlangerungen

20
18 A gekappter Anteil Verénd.
9 16 Mittelw.
S B Guterverkehr B -55 %
5 144 B Fernverkehr B -8 %
E’E 12 O Nahverkehr @ -5%
"T:: 2101 O S-Bahn O -14 %
22 g-
© £
§° o
© 4
T
2 -
0 - 1
0 0,1

Zufallszahl

Abb. 6: Versteckte Parameter stutzen die Verspd-
tungen auf harmlose Werte, teils von iiber 20 auf
3 Min. Regelwidrig und entgegen der offentli-
chen Darstellung werden die Verspdtungsspitzen,
die gerade die Storungen abbilden sollen, aus
der Simulation herausgenommen.

317



Lastverteilung um die Spitzenstunde

49
H Realistische Modellierung*

404 W 521 Siresstest 38

Ziige

4:00 +
5:00
8:00
0
8:00
9.00
10:00

Stunde

Abb. 5: Im Stresstest wurden in den Morgenstun-
den 24 Ziige zu wenig simuliert verglichen mit ei-
nem realistischen Verlauf.

zahlen in den Morgenstunden. In der Hauptver-
kehrszeit von 6 bis 10 Uhr fehlen 12 Ziige gegen-
iiber einer realistischen Lastkurve (Abb. 5), allein
das entspricht einer um 8 % verminderten Last.
Da die Bahn die Betriebsqualitit im Gegensatz
zur im Schlichterspruch allein geforderten Spit-
zenstunde tliber die gesamte Hauptverkehrszeit
und dabei inklusive der wenig von Verspéatungen
belasteten Stunde von 6-7 Uhr mittelte, wird in
Summe die Betriebsqualitit eines um gut 13 %
entlasteten Verkehrs bestimmt. So ldsst sich ein
Betriebsprogramm mit 6 Ziigen mehr in der Spit-
zenstunde verkraften, vor allem durch die Entlas-
tung der fiir den Verspiatungsabbau so kritischen
Folgestunden.?” Der Auditor stellt die Priifung der
Realitdtsndhe des Lastprofils nicht dar, obwohl er
diese Anforderung nur eine Seite zuvor im Audit-
bericht formuliert hatte.?8 Die Bahn hatte die in
dieser Frage so wichtigen Zugzahlen nicht ange-
geben.

Zu groBe Reserven

Eine anderer groBler Fehler im Stresstest ist,
dass die Bahn im Verspitungsfall 100 % der
Fahrzeitiiberschiisse zum Piinktlichkeitsgewinn
nutzt, ohne es in der Stresstest-Dokumentation
auszuweisen. Erst auf Nachfragen in den Pramis-
sengesprichen wurde dies eingerdumt.? Die
Richtlinie erlaubt fiir einen GrofBteil dieser Reser-
ven ,, entsprechend den Bedingungen in der Pra-
xis “ nur die Verwendung von 50 %.30

Der Auditor fordert eine Uberpriifung durch
eine ,,Sensitivititsrechnung® (siehe spater), in der
nur 75 % der Fahrzeitreserven genutzt werden.3'
Diese Sensitivitdt liefert eine deutliche Ver-
schlechterung des Systems, allein der Verspéa-
tungsaufbau auf den Zulaufstrecken zum Tief-
bahnhof verdoppelt sich auf 17 Sekunden. Die
SMA schlieBBt dennoch: ,, Eine geringe Verdinde-
rung“, ,, das Resultat bleibt stabil .
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Einerseits klarte SMA-Chef Stohler in der
Stresstest-Prasentation auf: ,, Wir charakterisie-
ren hier einen Zustand mit sehr kleinen Grofen,
die aber eigentlich recht grofie Auswirkungen ha-
ben. 32 Andererseits ist die SMA hier grofziigig
bei den Verspétungen wie auch bei einigen ande-
ren Méngeln im Stresstest.

Die unrealistische Simulation ist nur méglich
ohne Vergleichssimulation des Kopfbahnhofs

Angesichts der verzerrenden Wirkung der
Vielzahl der zu optimistischen Annahmen ist es
nachvollziehbar, dass die Richtlinie fiir solche
Zwecke Simulationen nur im Vergleich mit Vari-
anten (in diesem Fall dem bestehenden Kopf-
bahnhof) zuldsst.3® Selbst wenn die Prémissen
moglichst realitdtsnah gewéhlt werden, sind sys-
tematische Fehler nie ganz zu vermeiden. Die be-
lastbarere Information ist dann der relative Unter-
schied der simulierten Alternativen.

Bei einer Simulation des Kopfbahnhofs mit
gleichen Parametern wére zu erwarten, dass seine
Leistungsfahigkeit geradezu explodiert. Diesen
naheliegenden Abgleich unterldsst die Bahn, in-
dem sie die im Regelwerk vorgegebene verglei-
chende Simulation nicht umsetzt.

Sensitivitdten und finaler Simulationslauf
sind nur ein ,,Kratzen an der Wirklichkeit‘

Die SMA empfiehlt sogenannte ,,Sensitivité-
ten“ fur alle von ihr erkannten groBeren Mangel. 34
Dabei wird nur mit einzelnen Simulationsldufen
(einzelnen simulierten Tagen) die Reaktion des
Systems auf eine Parameterkorrektur gepriift.

Abb. 7: Sensitivititen, — ein anschaulicher Ver-
gleich zum Verstindnis des Problems: Ein Ret-
tungsboot soll 49 Personen aufnehmen, trdgt
aber nur 32. Ein Test soll es zeigen. Der Schiffs-
eigner setzt 49 Kinder in das Boot. Dem Auditor
ist das nicht ganz geheuer, also ldsst er fiir den
. Nachweis ‘* probeweise ein oder héchstens zwei
Kinder durch Erwachsene austauschen, — und:
Test bestanden! Wiirden wir mit diesem Schiff
reisen? (Bild: Wikipedia)
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Abb. 8: Der Belegungsgrad wurde regelwidrig
im Stresstest nicht dargestellt. Der aktualisierte
Wert fiir S21 erscheint unfahrbar.

Eine solche Sensitivitét kratzt dabei nur ein wenig
an der Wirklichkeit.

Wie das System auf einen einzelnen realisti-
scher eingestellten Parameter reagiert, sagt iiber-
haupt nichts aus iiber die Leistungsfahigkeit,
wenn alle Parameter realititsnah gewahlt und alle
Anforderungen erfiillt wiirden.

Das Regelwerk der Bahn kennt diese Sensitivi-
titen nicht. Fiir den Nachweis eines Resultats
schreibt die Richtlinie die Simulation von 100 Ta-
gen zur Gewéhrleistung einer ausreichenden sta-
tistischen Basis vor.% Die Parameter miissen der
Aufgabenstellung entsprechens®, , moglichst rea-
listisch* und ,, gepriift“ sein® und alle gleichzei-
tig auf diese Werte gesetzt werden.

Auch der finale Simulationslauf3® ist eine sol-
che Sensitivitit, die nur die Reaktion des Systems
auf marginale Anderungen der Eingangsparame-
ter an einzelnen ausgewihlten — evtl. an einem
der bekanntermallen ,,guten

im Stresstest geschehen.40 Fiir jede Simulation ist
etwa auch die Ermittlung und die Darstellung des
»Belegungsgrads®, der grundlegendsten Kapazi-
tiatskenngroBe, gefordert.4’ Die Bahn stellt Bele-
gungsgrade nicht dar. P. Reinhart berechnet fiir
Stuttgart 21 einen Belegungsgrad von 72% bei
Haltezeiten von im Mittel 3 Minuten.4? Aktuali-
siert mit den durchschnittlich {iber 5 Minuten
Haltezeit im Stresstest-Fahrplan ergeben sich un-
fahrbare 95 %.43

Aus dem Belegungsgrad lassen sich auch rea-
listisch zu erwartende Zugzahlen ableiten. Die
liegen fiir den Tiefbahnhof bei 31 Ziigen pro
Stunde bei ,,wirtschaftlich optimaler Betriebs-
qualitit, bei 36 Ziigen nahe der Uberlastung. Die-
se GroBen sind in guter Ubereinstimmung mit
dem Praxisvergleich deutscher Groflbahnhofe.
Hier wurden 32 Ziige fiir befriedigende Qualitét
und 35 Ziige nahe der Uberlastung ermittelt.

Auch der Vergleich mit dem gleich grof3 ge-
planten neuen Wiener Hauptbahnhof, der auf 30
Zige ausgelegt ist, untermauert, dass eine noch
akzeptable Betriebsqualitdt bei 30 bis 32 Ziigen
pro Stunde zu erwarten ist.

Es ergibt sich damit ein konsistentes Bild der
unterschiedlichsten Methoden zur Kapazitdtsab-
schitzung fiir Stuttgart 21 von plausiblen 32 Zii-
gen fiir ,,wirtschaftlich optimal bis zu Maximal-
werten nahe Uberlast bei rund 38 Ziigen. Demge-
geniiber steht die Behauptung der Bahn.

Die Analyse des Stresstests belegt, 49 Ziige
werden lediglich unter unzdhligen Fehlannahmen
und methodischen Fehlern und nur auf dem Pa-
pier erreicht. Korrigiert man diesen Wert um die
grob geschitzten Kapazititsbeitrage der einzelnen

Tage*% — beschreibt und viele

@ 80
.. . = ¥
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. . . 1 -
scheint mutig, auf dieser Ba- 8 20 heutiger 44 Pt Cjhe--mmTT i
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allein auf die Verspatungsver-
dnderung zu verlassen, wie
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Abb. 9: Was ist der Nutzen von S21, selbst wenn die 49 Ziige
erreicht wiirden? Und wenn nicht?
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Fehler erhdlt man eine Leistung nahe den plausi-
blen 30-32 Ziigen.4

Die 49 Ziige vergleichen sich mit der histori-
schen Leistung des Koptbahnhofs von 50,5 Zii-
gen# und seiner Kapazitit von 5447 bis 564 Zii-
gen nach geringfiigigen Ausbauten. Mit deutlich
geringerem Aufwand als bei S21 werden in dem
Alternativkonzept ,,Kopfbahnhof fiir Stuttgart™ 72
Zige erreicht,¥ die den erwarteten Zuwachs im
Bahnverkehr5® ermoglichen wiirden. Stuttgart 21
erreicht diese Leistung selbst mit mehr als 4,5
Milliarden Euro Baukosten nicht und wire sehr
wahrscheinlich schon bei der Eroffnung tiberlas-
tet.

Das Audit — fehlerhaft wie der Stresstest

Die Bahn hat fiir den Stresstest zu Stuttgart 21
jedoch das Testat eines Auditors erhalten. Aber
welche Qualitdt hat das Audit? Auf de.wikire-
al.org werden eine Vielzahl von Méngeln doku-
mentiert:5 Inkonsequente Bewertungen, abge-
schwichte Formulierungen fiir gravierende Mén-
gel, das Ubersehen von Parametern und Sachver-
halten, die der Auditor selbst veroffentlichte etc.
Die Systematik der Fehler in der Auditierung
wirft die Frage auf, ob zugunsten des Auftragge-
bers begutachtet wurde. Die von der SMA wie-
derholt beschworene ,, Neutralitit und Objektivi-
tdt*5?2 kommt ins Wanken. Es erscheint als ein
verfrithter, allein politisch motivierter Schritt,
dass Ministerprasident Kretschmann den Audit-
bericht als ,,serids ““ akzeptiert hatte,% bevor tiber-
haupt eine detaillierte Priifung moglich war.

Stuttgart 21-Stresstest — ein
technisch-wissenschaftlicher Betrugsfall?

Die Fiille der Fehlannahmen im Stresstest in
Verbindung mit der Systematik ihrer Verdeckung
hinterlassen zutiefste Verunsicherung. Aufgrund
der damit gerechtfertigten Milliarden-Euro-Inve-
stition bei Stuttgart 21 kdnnten die technisch-wis-
senschaftlichen Fehler des Stresstests auch die
jingsten Plagiatsafféren in den Schatten stellen.
Die Bahn argumentiert gegen den Projektabbruch
mit 1,5 Milliarden Euro Schadensersatzforderun-
gen. Am Ende stellt sich die Frage, ob und in
welcher Hohe Schadensersatz von der Bahn ge-
fordert werden miisste?

Die Mingelliste des Stresstests ist so umfang-
reich, dass nicht vorstellbar ist, wie unter reellen
Bedingungen 49 Ziige erreicht werden konnen. Es
besteht die Sorge, dass Deutschland seinen Ruf
als Investitionsstandort schédigt, sollte gegen bes-
seres Wissen die Milliardeninvestition in den tat-
sdchlichen Riickbau der Bahninfrastruktur und
den Abbau der Betriebsqualitéit fortgesetzt wer-
den.
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