
Stuttgart 21: Schwerwiegende Verstöße 
gegen Bahn-Richtlinien im Stresstest
Schlichter Heiner Geißler hatte der Bahn im Rahmen der Faktenschlichtung zu Stuttgart 21  
die Aufgabe gestellt, dass ein Stresstest 30 Prozent Leistungszuwachs für den neuen Stutt­
garter Tiefbahnhof bei „guter Betriebsqualität“ nachweisen sollte. Noch bevor die Bahn ihr  
Ergebnis an den von ihr beauftragten Auditor, die Schweizer Beratungsfirma SMA, übergab,  
startete sie eine Kampagne zur Verbreitung der Botschaft „Stresstest bestanden“.1 Testiert  
wurde „wirtschaftlich optimale“ Betriebsqualität,  was in der öffentlichen Stresstest-Präsen­
tation gegen alle Kritik als abschließendes und positives Urteil gewertet wurde. Ein neuer  
Abgleich mit  der maßgeblichen, nicht öffentlichen Bahn-Richtlinie deckt gravierende Regel­
verstöße auf. Konnte die Bahn sich so irren? Wurden Öffentlichkeit und Auditor getäuscht? 
Ohne das Ausblenden von Stress und Realität in der Simulation kann Stuttgart 21 die gefor­
derten 49 Züge nicht abfertigen. Korrekturen der Fehler lassen die Leistungsfähigkeit unter  
die des heutigen Kopfbahnhofs sinken. Von Christoph M. Engelhardt

1 Das Ergebnis des Stresstests schienen die Pro­
jektbetreiber bereits am Tag nach dem Schlichter­
spruch zu kennen. Die damalige Landesverkehrs­
ministerin Gönner und Bahn-Vorstand Dr. Kefer 
verkündeten gleichermaßen, der Stresstest würde 
wohl  keinen  Bedarf  für  zusätzliche  Gleise  im 
Hauptbahnhof ergeben, was auch Bahnchef Gru­
be wenig später wiederholt bekräftigte.2 

Diese  Zuversicht  überraschte,  da  für  den  ge­
planten  neuen  Stuttgarter Hauptbahnhof  in  der 
Faktenschlichtung von den Projektbetreibern nur 
ein konfliktträchtiger Fahrplan für 44 Züge in der 
Stunde  vorgelegt  werden  konnte,3 nun  aber  49 
Züge  bei  guter  Betriebsqualität  erreicht  werden 
sollten.  Sollte das Ergebnis des  Stresstests  über 
die Prämissen,  also Eingangsgrößen (Annahmen 
für Fahrplan, Verspätungen, Reserven) sicherge­
stellt werden? Dazu war in der Stuttgarter Zeitung 
zu lesen:4

„Während SMA die Prämissen gleich zu An­
fang festzurren wollte,  wollte die Bahn diese  
im Prozess anpassen, damit der Stresstest für  
den Tiefbahnhof mit 49 Zügen auch bestan­
den werde.“

Hinter dem Gestaltungswillen der Bahn musste 
dabei  offenbar  einiges  zurückstehen:  Die  Bahn-
Richtlinien,  die  Anforderungen  des  Schlichter­
spruchs  und  der  neuen  Landesregierung,  die 
Grundlagen einer realitätsnahen 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

stöße  des  Stresstests  gegen  die  verschiedenen 
Vorgaben  zusammengestellt.  Unter  dem  Stich­
wort „Stuttgart 21/‌Stresstest“ findet sich eine lau­
fend ergänzte Aufarbeitung der Kritik am Stress­
test. Auch wenn die dortigen Analysen noch fort­
gesetzt  werden,  so  reichen  doch  die  bisherigen 
Ergebnisse aus, um die Ungültigkeit  des Stress­
tests zu belegen.
Milliarden Euro für den Aufbau 
von Verspätungen?

Die  Bahn  hatte  das  Ziel  der  klar  definierten 
„guten Betriebsqualität“,  welches noch vor dem 
Verwaltungsgerichtshof  in  2006  Maßstab  für 
Stuttgart  21  gewesen  war,6 einseitig  auf  „wirt­
schaftlich optimal“ heruntergestuft. Über die Kri­

Stuttgart 21: Schwerwiegende Verstöße gegen Bahn-Richtlinien im Stresstest (17.11.2011) 1 / 7

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

• „Gute Betriebsqualität“ entgegen dem Schlich­
terspruch nicht mehr angestrebt

• Um eine weitere Stufe herabgesetzte Qualität  
durch regelwidrig umetikettierte Skala

• Zu wenig Züge in der Hauptverkehrszeit
• Verspätungen um die Spitzenwerte gestutzt,  

Störungen teils 2-mal geringer als behauptet
• Verspätungsabbau teils 2-fach überhöht
• Kritische Belegungsgrade nicht dargestellt
• „Sensitivitäten“ kein Ersatz für Vollsimulation
• Finaler Simulationslauf ohne Beweiskraft
• Vergleich mit Kopfbahnhof fehlt regelwidrig
• Auditor SMA beschönigt Mängel und erteilt  

Testat, obgleich Voraussetzungen nicht erfüllt 
• Bahn hält vielfach Informationen zurück und ist  

unaufrichtig gegenüber der Öffentlichkeit
• 49 Züge/h nicht plausibel nachvollziehbar, alle  

anderen Wege führen auf 32, max. 38 Züge, ...

http://de.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest
http://de.wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/Stresstest


tik an diesem Verstoß gegen die Forderung aus 
dem  Schlichterspruch  war  die  Bahn,  assistiert 
vom  Auditor,7 hinweggegangen.  Es  erscheint 
mehr als fraglich, ob es Sinn macht, die „gute Be­
triebsqualität“ 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 Verspätungsgrenzen der Be­
triebsqualität entgegen der Richtlinie falsch fest­
legte:8

Betriebsqualität als kreative Textcollage
Die einschlägige Bahn-Richtlinie Nummer 405 

definiert die Betriebsqualität zunächst nur qualita­
tiv  entsprechend  den  ersten  drei  Aufzählungs­
punkten  in  der  Stresstest-Definition  (Abb.  1).9 

Trickreich  durch  das  Stichwort  „noch  akzepta­
bel“ verknüpft  (aus  ganz  unterschiedlichen Zu­
sammenhängen gerissen) wurde ein Text aus der 

Erläuterung der Verspätungsveränderungen ange­
fügt (Abb. 2).10 Dabei wurden die entscheidenden 
Passagen unterschlagen, so dass ein Verspätungs­
aufbau von 0,0 bis 1,0 Minuten, nach der Richtli­
nie „risikobehaftet“, nun als „wirtschaftlich opti­
mal“ umetikettiert wurde.11

Darüber hinaus wurden die Auswertungen ein­
zelner Strecken geschönt, indem die Qualitätsbe­
wertung willkürlich stoppte, bevor das Ergebnis 
weit in den „mangelhaften“ Bereich gefallen wäre 
(Abb. 3).12

Testat: „risikobehaftet“ → nicht bestanden!
Sollte die Bahn sich tatsächlich zum Ziel set­

zen,  ihre  Bahnknoten  auf  bis  zu  zwei  Minuten 
(Zu-  und  Ablaufstrecken)  an  mittlerem Verspä­
tungsaufbau auszulegen,  es  würde  zum Kollaps 
des deutschen Bahnverkehrs führen. Auch der in­
ternationale Eisenbahnverband sieht lediglich ma­
ximal 0 Minuten Verspätungsaufbau als noch ak­
zeptabel an.13 Es erstaunt, dass dem Auditor diese 
grobe Begriffsklitterung nicht auffiel, und dass er 
nicht kritisierte, dass die Bahn den Verspätungs­
aufbau offensichtlich zum Planungsziel ausrief.
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Abb. 2: Ausriss Bahn-Richtlinie 405.10 Hellrot:  
Die nicht in die Definition übernommenen Teile

Abb. 3: Stresstest, S. 93. Die Auswertung stoppt  
willkürlich bevor „mangelhaft“ erreicht wird

Abb. 1: Ausriss Stresstest-Dokumentation.8 Definition der „wirtschaftlich optimalen“ Betriebsqualität



Das Testat des Auditors muss allein nach Kor­
rektur der zweiten Qualitätsverschiebung „risiko­
behaftet“ lauten – Stresstest nicht bestanden. Al­
lein diese um eine zweite Stufe erleichterte Be­
triebsqualität bedeutet im Stresstest einen Kapazi­
tätsgewinn um rund vier Züge pro Stunde.14 Da­
mit ist im Grunde die Grundlage für 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  unvollständig 
und  nicht  nachvollziehbar15,  nach  Urteil  von 
SMA  „nicht  selbsterklärend,  weist  teilweise  in­
haltliche Mängel auf und bietet keine vollständi­
ge  Dokumentation  der  durchgeführten  Arbei­
ten“16.  In  den  Prämissengesprächen  hatte  die 
Bahn diesbezüglich wiederholt  auf gezielte Fra­
gen nach kritischen Punkten nicht oder nur aus­
weichend geantwortet.17 Auch wurden Daten und 
Unterlagen,  die  vor  Schlichter  Geißler  von  der 
Bahn zugesagt wurden, dann doch nicht zur Ver­
fügung gestellt.18

Zu wenig Verspätungen
Wesentliche  Informationen  fehlten  auch  bei 

den  sogenannten  Haltezeitverlängerungen,  d.h. 
den  in  die  Simulation  eingespielten  zufälligen 
Verspätungen in den Bahnhöfen (Abb. 6), die zu 
einem  guten  Teil  auch  die  Störungen  auf  den 
Strecken abbilden  sollen.  Laut  Richtlinie  sollen 
Unterwegsverspätungen eigentlich gesondert  be­
rücksichtigt werden, was die Simulationssoftware 
auch zulässt, ebenso wie die angeblich nicht si­
mulierbaren  Streckensperrungen.19 Die  Vorge­
hensweise der Bahn führt zu unangemessenen po­
sitiven Effekten bei der Pünktlichkeit. Außerdem 
werden  dadurch  wichtige  Beiträge  im  Verspä­
tungsaufbau nicht ausgewiesen.20

Die Bahn hatte darüber hinaus bei diesen wich­
tigen Verspätungswerten sowohl in ihren Darstel­
lungen21 als  auch  auf  gezielte  Fragen  hin  ver­
schwiegen, dass die größten Verspätungswerte in 
einem Zusatzschritt regelwidrig auf ein harmloses 

Niveau gekappt wurden (Abb. 
6).  Die  Verspätungsmittel­
werte  im  Abschlussbericht 
sind  dadurch  teilweise  um 
mehr  als  den  Faktor  2 
falsch.22

Auditiert: Mittelwert 5 bei  
Maximum von 3!

SMA macht im Audit zwar 
die Maximalparameter öffent­
lich,23 allerdings  ohne  jeden 
Kommentar, der eine Einord­

nung ermöglicht.  Dabei  protokolliert  SMA Ver­
spätungen, die einen Durchschnittswert von 5 Mi­
nuten haben sollen, bei Maximalwerten von nur 3 
Minuten!?
Schönwettersimulation –
10 % pünktlicher als in der Realität!

Nicht nur die Verpätungen, die während der Si­
mulation  eingespeist  werden,  sondern  auch  die 
Verspätungen, mit denen die Züge in den unter­
suchten Bereich einfahren, sind optimistisch ge­
wählt.  Für den Fernverkehr wird bei  einer Ver­
spätungsgrenze von zehn Minuten ein Pünktlich­
keitsgrad24 von 95 % angenommen,  während im 
letzten  Geschäftsbericht  der  Bahn  hierfür  nur 
84 %  ausgewiesen  werden.25 Für  die  S-Bahnen 
werden 94 % Pünktlichkeit bis drei Minuten an­
genommen bei zuletzt gemessenen 82 %.26

Zu wenig Züge
Für die Erreichung der 49 Züge ist der größte 

Effekt  die  unrealistische Modellierung der  Zug­
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Abb. 4: Versteckt in den Verspätungsgrenzwerten war das Stress­
test-Ziel um eine weitere Stufe weniger anspruchsvoll gesetzt worden

Abb. 6: Versteckte Parameter stutzen die Verspä­
tungen auf harmlose Werte, teils von über 20 auf  
3  Min.  Regelwidrig  und  entgegen  der  öffentli­
chen Darstellung werden die Verspätungsspitzen,  
die  gerade  die  Störungen  abbilden  sollen,  aus  
der Simulation herausgenommen.



zahlen in den Morgenstunden. In der Hauptver­
kehrszeit von 6 bis 10 Uhr fehlen 12 Züge gegen­
über einer realistischen Lastkurve (Abb. 5), allein 
das entspricht  einer um 8 % verminderten Last. 
Da  die  Bahn die  Betriebsqualität  im Gegensatz 
zur  im Schlichterspruch allein geforderten Spit­
zenstunde  über  die  gesamte  Hauptverkehrszeit 
und dabei inklusive der wenig von Verspätungen 
belasteten Stunde von 6-7 Uhr  mittelte,  wird in 
Summe  die  Betriebsqualität  eines  um gut  13 % 
entlasteten Verkehrs bestimmt.  So lässt sich ein 
Betriebsprogramm mit 6 Zügen mehr in der Spit­
zenstunde verkraften,  vor allem durch die Entlas­
tung der für den Verspätungsabbau so kritischen 
Folgestunden.27 Der Auditor stellt die Prüfung der 
Realitätsnähe des Lastprofils nicht dar, obwohl er 
diese Anforderung nur eine Seite zuvor im Audit­
bericht formuliert  hatte.28 Die Bahn hatte die in 
dieser Frage so wichtigen Zugzahlen nicht ange­
geben.
Zu große Reserven

Eine  anderer  großer  Fehler  im  Stresstest  ist, 
dass  die  Bahn  im  Verspätungsfall  100 %  der 
Fahrzeitüberschüsse  zum  Pünktlichkeitsgewinn 
nutzt,  ohne  es  in  der  Stresstest-Dokumentation 
auszuweisen. Erst auf Nachfragen in den Prämis­
sengesprächen  wurde  dies  eingeräumt.29 Die 
Richtlinie erlaubt für einen Großteil dieser Reser­
ven „entsprechend den Bedingungen in der Pra­
xis“ nur die Verwendung von 50 %.30

Der  Auditor  fordert  eine  Überprüfung  durch 
eine „Sensitivitätsrechnung“ (siehe später), in der 
nur 75 % der Fahrzeitreserven genutzt werden.31 

Diese  Sensitivität  liefert  eine  deutliche  Ver­
schlechterung  des  Systems,  allein  der  Verspä­
tungsaufbau  auf  den  Zulaufstrecken  zum  Tief­
bahnhof  verdoppelt  sich  auf  17  Sekunden.  Die 
SMA schließt dennoch:  „Eine geringe Verände­
rung“, „das Resultat bleibt stabil“.

Einerseits  klärte  SMA-Chef  Stohler  in  der 
Stresstest-Präsentation  auf:  „Wir  charakterisie­
ren hier einen Zustand mit sehr kleinen Größen,  
die aber eigentlich recht große Auswirkungen ha­
ben.“32 Andererseits ist die SMA hier großzügig 
bei den Verspätungen wie auch bei einigen ande­
ren Mängeln im Stresstest.
Die unrealistische Simulation ist nur möglich 
ohne Vergleichssimulation des Kopfbahnhofs

Angesichts  der  verzerrenden  Wirkung  der 
Vielzahl der zu optimistischen Annahmen ist  es 
nachvollziehbar,  dass  die  Richtlinie  für  solche 
Zwecke Simulationen nur im Vergleich mit Vari­
anten  (in  diesem  Fall  dem  bestehenden  Kopf­
bahnhof)  zulässt.33 Selbst  wenn  die  Prämissen 
möglichst realitätsnah gewählt 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 wäre zu erwarten, dass seine 
Leistungsfähigkeit  geradezu  explodiert.  Diesen 
naheliegenden Abgleich unterlässt die Bahn, in­
dem sie die im Regelwerk vorgegebene verglei­
chende Simulation nicht umsetzt.
Sensitivitäten und finaler Simulationslauf 
sind nur ein „Kratzen an der Wirklichkeit“

Die  SMA  empfiehlt  sogenannte  „Sensitivitä­
ten“ für alle von ihr erkannten größeren Mängel.34 

Dabei wird nur mit  einzelnen Simulationsläufen 
(einzelnen  simulierten  Tagen)  die  Reaktion  des 
Systems  auf  eine  Parameterkorrektur  geprüft. 
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Abb. 7: Sensitivitäten, – ein anschaulicher Ver­
gleich zum Verständnis des Problems: Ein Ret­
tungsboot  soll  49  Personen  aufnehmen,  trägt  
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 lässt er für den  
„Nachweis“ probeweise ein oder höchstens zwei  
Kinder  durch  Erwachsene  austauschen,  –  und:  
Test  bestanden!  Würden  wir  mit  diesem Schiff  
reisen? (Bild: Wikipedia)

Abb. 5: Im Stresstest wurden in den Morgenstun­
den 24 Züge zu wenig simuliert verglichen mit ei­

nem realistischen Verlauf.



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

Wie  das  System auf  einen  einzelnen realisti­
scher eingestellten Parameter reagiert, sagt über­
haupt  nichts  aus  über  die  Leistungsfähigkeit, 
wenn alle Parameter realitätsnah gewählt und alle 
Anforderungen erfüllt würden.

Das Regelwerk der Bahn kennt diese Sensitivi­
täten  nicht.  Für  den  Nachweis  eines  Resultats 
schreibt die Richtlinie die Simulation von 100 Ta­
gen zur Gewährleistung einer ausreichenden sta­
tistischen Basis vor.35 Die Parameter müssen der 
Aufgabenstellung entsprechen36,  „möglichst  rea­
listisch“ und „geprüft“ sein37 und alle gleichzei­
tig auf diese Werte gesetzt werden.

Auch der finale Simulationslauf38 ist eine sol­
che Sensitivität, die nur die Reaktion des Systems 
auf marginale Änderungen der Eingangsparame­
ter  an einzelnen ausgewählten – evtl.  an einem 
der  bekanntermaßen  „guten 
Tage“39 – beschreibt und viele 
andere  unrealistische  Ein­
gangsgrößen  unverändert 
lässt.  Die  Sensitivitäten  sind 
also ohne Beweiskraft. Es er­
scheint mutig, auf dieser Ba­
sis einen  „Nachweis“ führen 
zu wollen.
Plausibilisierungen: 49 
Züge unfahrbar

Es heißt:  Viele Wege füh­
ren nach Rom. Das gilt auch 
für  die  Ermittlung  der  Leis­
tungsfähigkeit  eines  Bahn­
hofs.  Entsprechend  untersagt 
die Bahn-Richtlinie ausdrück­
lich, sich in Kapazitätsfragen 
allein auf die Verspätungsver­
änderung  zu  verlassen,  wie 

im Stresstest geschehen.40 Für jede Simulation ist 
etwa auch die Ermittlung und die Darstellung des 
„Belegungsgrads“,  der  grundlegendsten  Kapazi­
tätskenngröße,  gefordert.41 Die Bahn stellt Bele­
gungsgrade nicht  dar.  P.  Reinhart  berechnet  für 
Stuttgart  21  einen  Belegungsgrad  von  72% bei 
Haltezeiten von im Mittel 3 Minuten.42 Aktuali­
siert  mit  den  durchschnittlich  über  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  für  den  Tiefbahnhof  bei  31  Zügen  pro 
Stunde  bei  „wirtschaftlich  optimaler“  Betriebs­
qualität, bei 36 Zügen nahe der Überlastung. Die­
se  Größen  sind  in  guter  Übereinstimmung  mit 
dem  Praxisvergleich  deutscher  Großbahnhöfe. 
Hier wurden 32 Züge für befriedigende Qualität 
und 35 Züge nahe der Überlastung ermittelt.44

Auch der Vergleich mit  dem gleich groß ge­
planten neuen Wiener Hauptbahnhof, der auf 30 
Züge ausgelegt  ist,  untermauert,  dass eine noch 
akzeptable Betriebsqualität bei 30 bis 32 Zügen 
pro Stunde zu erwarten ist.

Es ergibt sich damit ein konsistentes Bild der 
unterschiedlichsten  Methoden  zur  Kapazitätsab­
schätzung für Stuttgart 21 von plausiblen 32 Zü­
gen für „wirtschaftlich optimal“ bis zu Maximal­
werten nahe Überlast bei rund 38 Zügen. Demge­
genüber steht die Behauptung der Bahn.

Die  Analyse  des  Stresstests  belegt,  49  Züge 
werden lediglich unter unzähligen Fehlannahmen 
und methodischen Fehlern und nur auf dem Pa­
pier erreicht. Korrigiert man diesen Wert um die 
grob geschätzten Kapazitätsbeiträge der einzelnen 
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Abb. 9: Was ist der Nutzen von S21, selbst wenn die 49 Züge 
erreicht würden? Und wenn nicht?

Abb. 8: Der Belegungsgrad wurde regelwidrig  
im Stresstest nicht dargestellt. Der aktualisierte  

Wert für S21 erscheint unfahrbar.



Fehler erhält man eine Leistung nahe den plausi­
blen 30-32 Zügen.45

Die 49 Züge vergleichen sich mit der histori­
schen Leistung des Kopfbahnhofs von 50,5 Zü­
gen46 und seiner Kapazität von 5447 bis 5648 Zü­
gen nach geringfügigen Ausbauten. Mit deutlich 
geringerem Aufwand als bei S21 werden in dem 
Alternativkonzept „Kopfbahnhof für Stuttgart“ 72 
Züge erreicht,49 die den erwarteten Zuwachs im 
Bahnverkehr50 ermöglichen würden. Stuttgart 21 
erreicht  diese  Leistung  selbst  mit  mehr  als  4,5 
Milliarden Euro Baukosten nicht  und wäre sehr 
wahrscheinlich schon bei der Eröffnung überlas­
tet.
Das Audit – fehlerhaft wie der Stresstest 

Die Bahn hat für den Stresstest zu Stuttgart 21 
jedoch das Testat  eines Auditors erhalten.  Aber 
welche  Qualität  hat  das  Audit?  Auf  de.wikire­
al.org werden eine Vielzahl von Mängeln doku­
mentiert:51 Inkonsequente  Bewertungen,  abge­
schwächte Formulierungen für gravierende Män­
gel, das Übersehen von Parametern und Sachver­
halten, die der Auditor selbst veröffentlichte 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  „Neutralität und Objektivi­
tät“52 kommt  ins  Wanken.  Es  erscheint  als  ein 
verfrühter,  allein  politisch  motivierter  Schritt, 
dass  Ministerpräsident  Kretschmann  den  Audit­
bericht als „seriös“ akzeptiert hatte,53 bevor über­
haupt eine detaillierte Prüfung möglich war.
Stuttgart 21-Stresstest – ein 
technisch-wissenschaftlicher Betrugsfall?

Die Fülle  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 könnten die technisch-wis­
senschaftlichen  Fehler  des  Stresstests  auch  die 
jüngsten Plagiatsaffären 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 Höhe Schadensersatz von der Bahn ge­
fordert werden müsste?

Die Mängelliste des Stresstests ist so umfang­
reich, dass nicht vorstellbar ist, wie unter reellen 
Bedingungen 49 Züge erreicht werden können. Es 
besteht  die  Sorge,  dass  Deutschland seinen Ruf 
als Investitionsstandort schädigt, sollte gegen bes­
seres Wissen die Milliardeninvestition in den tat­
sächlichen  Rückbau  der  Bahninfrastruktur  und 
den  Abbau der  Betriebsqualität  fortgesetzt  wer­
den.
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