Stuttgart 21: Das Ende des Leistungsmarchens

Der jungste Eilantrag gegen einen Hausabriss rittelt an den Grundfesten des Projekts Stutt-
gart 21: Der Finanzierung und dem versprochenen Kapazitatszuwachs durch den Bahnhof.
Samtliche bisherige Gutachten zur Leistungsfahigkeit, gleichwohl ob Grundlage der Plan-
feststellung oder des VGH-Beschlusses von 2006, sind fehlerhaft und dartiber hinaus unver-
bindlich formuliert, wenn es um die hohen Leistungsversprechen von 39, 51 oder 49 Ziigen
pro Stunde geht. Unzulassige Haltezeiten, unrealistische Betriebsprogramme u.v.m. sorgen
dafur, dass die auf dem Papier erzielten Ergebnisse in der Realitat unerreichbar sind. Erst
jetzt kam zu Tage, dass die Auslegungsleistung von Stuttgart 21 tatsachlich 32 Ziuge betragt,
ein Wert, der von sédmtlichen Plausibilititsabschatzungen und Fehlerkorrekturen bestétigt
wird. Dagegen fertigt der Kopfbahnhof heute fahrplanmafiig 38 Ziige ab und erhielt eine Ka-
pazitat von 50 Zugen bescheinigt. Es bleibt ein deutlicher Ruickbau der Bahninfrastruktur, die
Planrechtfertigung ist entfallen. Es wéare dem Projekt zu wiinschen, dass es an der nicht ver-
fassungskonformen Mischfinanzierung scheitert, bevor die unschéne Historie der manipulier-

ten Leistungsversprechen aufgearbeitet werden musste. Von Christoph M. Engelhardt

Es wird zunehmend eng fir Stuttgart 21

Der Neubau des Stuttgarter Hauptbahnhofs
kommt nach der Volksabstimmung und Schaf-
fung der Fakten, die den Widerstand brechen soll-
ten (Abriss des Sudfliigels und Rodung des mitt-
leren Schlossparks), wieder in die Schlagzeilen:

Der riesige Trog des tief in den Untergrund
und quer zum Tal gelegten neuen Bahnhofs ver-
sperrt den Grundwasserstrom des Stuttgarter Kes-
sels. Fir den Bau war die Genehmigung fur eine
gigantische umzuleitende Grundwassermenge be-
antragt worden. Tatsachlich ist aber mehr als
doppelt so viel nétig, was eine neue Planfeststel-
lung erfordert. Zunéchst hieR es deshalb, der
Baubeginn verzdgere sich bis 2014." Die Stutt-
garter Feuerwehr bemangelt den Brandschutz in
14 Punkten.” Und auf den Fildern steht eine Um-
planung und neue Planfest-
stellung an.

Das sind Hurden, die
séamtlich auch zu erheblichen
Kostensteigerungen  fiihren
dirften fur ein Projekt, das
schon jetzt vor dem eigentli-
chen Baubeginn nahezu alle
Finanzpuffer aufgezehrt hat.

Jungst greift auch noch
der Eilantrag eines Anwoh-
ners gegen den angekindig-
ten Abriss seines Hauses vor
dem VGH Baden-Wirttem-
berg das Projekt im Kern an,
in der Finanzierung und in
der vermeintlich zugesagten
Leistungsfahigkeit.

Der Gang vor das Bun-
desverfassungsgericht ist an-
gekundigt falls nétig.
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Abb. 1: Stuttgart Hbf Méarz 2012. Wurde der denkmalgeschditzte Siid-
fligel abgebrochen, damit zuklnftig weniger Ziige fahren? (wikipedia)

Mischfinanzierung nicht verfassungskonform

Zur Begrundung der Klage wird als ein erster
gravierender Punkt die nicht verfassungsgemaRe
Mischfinanzierung des Projekts angefihrt. Allein
das Land Baden-Wiirttemberg schiefst Milliarden
einem Bahnprojekt zu, das allein Sache des Bun-
des und der Deutschen Bahn AG ware. Verfas-
sungsrechtler Prof. Hans Meyer hatte Ende 2010
gegutachtet, dass dies dem von der Verfassung
ausgesprochenen Verbot der Mischfinanzierung
widerspricht.* Der Solidaritatsgedanke wird aus-
gehebelt, wenn sich reiche Bundesldnder Bunde-
sprojekte ,,einkaufen konnen. Eine Klage auf
dieser Basis scheiterte bisher lediglich am fehlen-
den Klagewillen der Landesregierung bzw. einer
ausreichenden Zahl klagewilliger Bundestagsab-
geordneter.
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Die Formulierung im
Grundgesetz ist klar und die

Stuttgart Hbf, Ziige in der Spitzenstunde
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Durch Rickbau entfallt die
Planrechtfertigung

Marketing Kapazitit

Leistung Kapazitt

Abb. 2: Stuttgart Hbf, Zuge in der Spitzenstunde. Fiir S21 wurden die
hohen Leistungswerte, wenn nicht ohnehin haltlos, mit unrichtigen

und unverbindlichen Aussagen begriindet. Der Auslegungswert von 32

Der zweite groRe Kritik-
punkt des Eilantrags liegt in
der neuerlich noch weiter in
Frage stehenden Leistungsfahigkeit des zukinfti-
gen Bahnhofs. Eine Stellungnahme des Autors ist
Teil der Antragsbegriindung.® Darin wird nach-
gewiesen, dass samtliche bisherigen gutachterli-
chen Aussagen, die hohe Leistungsfahigkeitswer-
te von Stuttgart 21 belegen sollen, aufgrund unre-
alistischer bzw. regelwidriger Annahmen fehler-
haft sind. Ein belastbarer Beweis flr ,, verkehrii-
che Vorteile “® oder fir die ,, zukunfissichere Be-
messung “ des neuen Bahnhofs wurde somit aber
nicht erbracht. Denn sowohl nach Korrektur der
Fehler wie auch bei Abschédtzungen tber Plausi-
bilitatsbetrachtungen finden durch den neuen
Durchgangsbahnhof ein Rickbau der Kapazitat
auf rund 32 Zige in der Spitzenstunde statt, wah-
rend im Kopfbahnhof heute 38 Ziige fahren. Die
Planrechtfertigung ist damit entfallen. Erst im
Rahmen dieser Analyse trat zu Tage, dass der
Bahnhof auch nur auf eben diese 32 Ziige ausge-
legt ist, wogegen dem Kopfbahnhof eine Kapazi-
t4t von 50 Ziigen® bescheinigt wurde (Abb. 2).

Die lange Geschichte Ubertriebener Leistung

Der Bahnhofsneubau S21 war von Anfang an
auf Kante genéht. Der politische Umsetzungswil-
len war so grof3, dass die tbliche Schonrechnerei
von GroRprojekten hier ihre wahrscheinlich
schonste und grofite Blite trieb. Zu Beginn der
Planung, der Zeit der optimistischsten Projektio-
nen, in der Machbarkeitsstudie von 1994, wurde
die Wirtschaftlichkeit bei nur halb so hohen Kos-
tenschdtzungen wie heute mit einer ,,schwarzen
Null*“ bewertet, also gerade eben kein verbranntes
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Zugen blieb verborgen: Ein Riickbau, der weder die Erwartung der
Parlamente, noch die Leistung des Kopfbahnhofs erreicht..

Geld. Verkehrlich sollten in S21 etwas mehr An-
kinfte und Abfahrten stattfinden als im damali-
gen Fahrplan des bestehenden Bahnhofs.” Aber
was keiner wusste: Bei weniger Zlgen als sie
damals im Kopfbahnhof in der Spitze fuhren. —
Wie das geht? Das wird weiter unten erkléart.

Doppelte Leistung bei halber GroR3e?

Diese bescheidenen Anfange des Projekts ge-
rieten schnell in Vergessenheit. Mit dem politi-
schen Druck, das Projekt positiv zu vermarkten,
schnellten die Versprechen zur Kapazitat in die
Hohe und schon 1998 wurde das Mérchen von
der doppelten Leistungsféhigkeit geboren. Der im
Vergleich zum 17-gleisigen Kopfbahnhof mit 8
Bahnsteiggleisen nur knapp halb so grof3e Durch-
gangsbahnhof, sollte ,,mehr als doppelt so viel
leisten.™® Auch friihe fundierte Kritik an den Leis-
tungsversprechen angesichts vorhandener Eng-
passe etwa von Klaus Arnoldi vom VCD wirkte
nicht maRigend auf die Offentlichkeitsarbeit.™

Den Zweifeln der Projektkritiker im Anho-
rungsverfahren antwortete der Gutachter Wulf
SchwanhduRer 2003 in einer Stellungnahme, in
der die bescheidenen friiheren Leistungswerte —
bahntechnisch verbrdmt mit seitenweise Formeln
und Graphen — auf einmal um Faktoren erhéht
wurden.™

Ohnmacht vor der geballten Autoritat

Den Kritikern gegenlber wurden die wesentli-
chen gutachterlichen Arbeiten lange Zeit unter
,, Verschluss gehalten “m Planfeststellungsbe-
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Abb. 3: Juni 2011, Aktivisten rechnen die realistische Leistungsfahig-
keit anhand des Bahnhofsvergleichs'® vor (dpa). Auf 8 Gleisen je 4
Zlige = 32 Ziige pro Stunde flr S21, — im Kopfbahnhof fahren 38. ge

schluss von 2005 oder dem VGH-Urteil von 2006
werden Professoren der Bahnwissenschaft zitiert.
Eine Hinterfragung der bahntechnischen Aussa-
gen ist dabei angesichts der oft unvollstandigen
Informationsbasis und den intransparenten Simu-
lationen kaum mdglich. Vor dem VGH sal3en die
drei Kl&ger mit ihrem Anwalt einer Phalanx aus
rund 20 Fachleuten, Gutachtern und Anwalten
gegeniber. Zu jedem Einwand wurde ein Spezia-
list aufgerufen, der mit seiner Autoritat und bahn-
technischem Tech-Sprech das Argument abraum-
te. Einen eigenen Gutachter konnten sich die
Klager nicht leisten. Mit neuester Simulations-
technik hatte Prof. Ullrich Martin vom Verkehrs-
wissenschaftlichen Institut der Universitat Stutt-
gart (VWI) gar eine Kapazitit von 51 Ziigen fiir
S21 nachgewiesen.'® Den Klagern blieb nur
Ohnmacht und die Kosten des Verfahrens.

70 Zuge fir die Offentlichkeit,
51 zuge fur das Parlament,
32 zuge fur den Bahnhof

So fantastisch der Leistungswert von 51 Ziigen
auch ist, war er dennoch nicht Anlass fir eine
neue Bescheidenheit in der Projektvermarktung,
wo weiter mit der doppelten Leistungsfahigkeit,
also rund 70 Ziigen, geworben wurde bis ins Jahr
2010 und bis in die Faktenschlichtung hinein
(Abb. 2).**

Das Projekt Stuttgart 21 war in trockenen Ti-
chern und auch die kraftig steigenden Kosten
konnten eine Politik, die sich daflr nicht interes-
sierte,"® nicht zum Nachdenken bringen. So wur-
de der Finanzierungsvertrag von 2009 geschlos-
sen. Er stellte eine Steigerung der Verkehrsange-
bots um 50 % in Aussicht.'® Dies entsprache je
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ir Anfanger

nach  Ausgangspunkt der
Rechnung mindestens 51
Zigen in der Spitzenstunde.
Die 50 % Woachstum waren
aber gebunden an ein Ge-
samtszenario und eben nicht
heruntergebrochen auf eine
Garantieleistung des Bahn-
hofs in der Spitzenstunde. So
bleibt allein das vor dem
VGH vielmehr als verbind-
lich dargestellte ,,Szenario
A*“ der Auslegung mit nur 32
Zugen pro Stunde. Dem Par-
lament war offenbar nicht
klar, dass es die milliarden-
schwere Finanzierung des
Riickbaus des Stuttgarter
Bahnknotens unter die heuti-
Fahrplanleistung  be-
schloss.

Nach der Polizeiaktion im Schlossgarten vom
30.09.2010 kam es zur Faktenschlichtung und die
Leistungsfahigkeit von S21 war ein zentrales
Thema. Uberraschend waren auf einmal selbst 44
Zuge pro Stunde nicht in einem konfliktfreien
Fahrplan darstellbar. Mutig verpflichteten sich
die Projektbetreiber dann im Schlichterspruch
vom 30.11.2010, ganze 49 Zlige in einem ,,Stress-
test” nachzuweisen, Uberprift vom Auditor SMA
aus der Schweiz, den die Kritiker vorgeschlagen
hatten.

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 gleichermalen, der Stresstest wiirde
wohl keinen Bedarf fur zusatzliche Gleise im
Hauptbahnhof ergeben, was auch Bahnchef Gru-
be wenig spater wiederholt bekraftigte."’

Praxisvergleich: Nicht mehr als 32 Zuge

Der Autor dieser Zeilen bezweifelte im Frih-
jahr 2011 in einem Fachartikel auf Basis des Ver-
gleichs mit Fahrplanen anderer GroRbahnhofe,
dass die in der ,,.Black-Box‘ Stresstest simulierten
49 Zige in der Realitat erreicht werden koénn-
ten."® Vergleichbare groRe Bahnhéfe wie Kéln
oder Hamburg Hbf sind mit etwas (ber 4 Ziigen
pro Gleis und Stunde deutlich tberlastet (Abb. 3).
Stuttgart 21 soll dagegen ber 6 Ziige pro Gleis
verarbeiten. Es wurde nach der technischen Ein-
zigartigkeit gefragt, die den enormen Leistungs-
sprung von S21 begrindet. Dies wurde von
Bahnvorstand Kefer pariert mit dem (untaugli-
chen) Stichwort ,,Ringverkehr* (dazu spater),*
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Abb. 4: Juni 2011, Vergleich deutscher GroRbahnhafe.'® Oberhalb
4 Ziigen pro Gleis und Stunde liegen nur noch tberlastete Bahnhofe.
Fir die 8 Gleise von S21waren an dieser Grenze 32 Zige zu erwarten.

ohne dass dies kritische Nachfragen in den Medi-
en oder in der Fachwelt ausloste.

In der Veroffentlichung war fur S21 bei durch-
schnittlich 4 Zugen auf jedem der 8 Gleise eine
Kapazitat von 32 Zigen in der Stunde abgeleitet
worden (Abb. 3, 4). Dass mit diesen damals erst-
mals fiir Stuttgart 21 genannten 32 Ziigen auf den
Zug genau der erst spater transparent gewordene
Wert fiir die Auslegung von Stuttgart 21 ermittelt
worden war, war damals nicht abzusehen.

»sInformationsmanagement “

Hinsichtlich der Durchfiihrung des Stresstests
waren trotz Zusage der Bahn die Kritiker nicht an
der Formulierung der Prdmissen (Eingangs-
groen) des Stresstests beteiligt worden, auch
nicht nach vielfacher éffentlicher Einforderung.?
Selbst der Auditor SMA wurde entgegen dessen
Forderung nicht beteiligt, so dass mittels der Ein-
gangsgroRen das Ergebnis des Stresstests frei ge-
wahlt werden konnte: ,, Wihrend SMA die Pré-
missen gleich zu Anfang festzurren wollte, wollte
die Bahn diese im Prozess anpassen, damit der
Stresstest fir den Tiefbahnhof mit 49 Zigen auch
bestanden werde. “ **

Ende Juni 2011 war absehbar, dass der Auditor
nicht wortlich die Forderung des Schlichter-
spruchs, also den ,,Nachweis“ einer ,,guten Be-
triebsqualitdt™ mittels eines ,,Stresstests”, auditie-
ren kdnnen wiirde. Wohl um den entsprechenden
Diskussionen vorzubeugen, wurde eine Medien-
kampagne lanciert: ,,Stresstest bestanden* (Abb.
5).?* Hierdurch wurde die 6ffentliche Meinung
vorformuliert und jedes einigermalen positive
Testat der SMA wirde als der notige Nachweis
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Berlin (oben) T

wurden nicht oder sehr ver-
spatet zur Verfligung gestellt,
der vereinbarte Kontakt mit
dem Auditor wurde spater
unterbunden sowie die Ein-
sicht in das Computermodell
stark eingeschrankt etc. **

Eine Woche hatten die
Projektkritiker Zeit, sich mit
dem Bericht des Auditors
SMA zu befassen. Dennoch war ihre Kritik so
fundiert und umfangreich, dass in den Medien
nachmittags getitelt wurde ,.Bahn-Gegner zer-
pfliicken den Stresstest* etc.”> Am spaten Nach-
mittag présentierte dann Heiner GeilRler seinen
Kompromissvorschlag und (berdeckte damit
vollkommen die bis dahin sehr Stresstest-
kritische Berichterstattung. Nach diesem Coup
berichteten die Medien nur noch tber den Kom-
promissvorschlag und der nicht bestandene
Stresstest trat in den Hintergrund.

Bezeichnend fir die von langer Hand eingefa-
delte Manipulation der Offentlichkeit ist das
Schauspiel des Bahnvorstands Volker Kefer, der
vor laufender Fernsehkamera beteuerte, von
Geilllers Vorschlag ,,vollkommen iiberrascht*
worden zu sein (Abb. 6). Dabei war er zwei Tage
zuvor von GeiBler personlich unterrichtet worden,
Bahnchef Grube und Bundesverkehrsminister
Ramsauer waren ebenfalls eingeweiht.”

Die offentliche Diskussion war auch danach
von einer angesichts bestehender Planfeststellung
und Baugenehmigung vollkommen irrelevanten

Hamburg

Kdéln

§21+ Stresstest
S21+ Notfallk. 57 Z.

don umsteittonen Bauprojokts

w | PrOIUNG
"

Stuttgart 21 beste

lelstu
Dar noue Tlofbahnhot sall um 30 Prozent

it DABEEs RUBY

ht ,,Stresstest’

ingatihiger soln / Gegner warten ¢

Abb. 5: Schlagzeile der Stiddeutschen Zeitung
am 27.06.2011 (Quelle: Szenenfoto NDR zapp).*
Die lancierte Meldung legt die Interpretation fest.
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Antwort der Journalisten zu den Er-

‘phoenix vor Ort_ Volker Kefer
IEREIR Vorstand Infrastruktur Deutsche Bahn AG

Der Tiefbahnhof solle nur noch viergleisig gebaut werden.

Abb. 6: 29.07.2011 Stresstest-Prasentation, 18:31 Uhr, Bahn-
vorstand Volker Kefer spielt den ,,vollig Uberraschten* nach-
dem Geililer seinen Kompromissvorschlag prasentiert hatte,
dabei war er seit 2 Tagen eingeweiht (Phoenix, youtube).

Variantendiskussion beherrscht, in der sich die
Bahnhofsgegner gegenseitig mit neuen Alternati-
ven Uberboten. Die Bahn kam mit dem selbst er-
teilten Pradikat ,,Stresstest bestanden davon und
holte nur noch im Oktober einen finalen Simula-
tionslauf nach, der den endgiiltigen Nachweis lie-
fern sollte. Hierzu gab es praktisch keine Doku-
mentation, auller der auf sieben Seiten ausgebrei-
teten Behauptung, nun aber wirklich bestanden zu
haben.

Die Medien, die 4. Macht und ihr Versagen

Weitere fundierte fachliche Kritik etwa in dem
Fachartikel von Felix Berschin fand kein offentli-
ches Gehér.?” Selbst die extrem detaillierte Do-
kumentation von 46 KO-Kriterien mit 11 schwe-
ren Verstolien gegen die von der Bahn als Grund-
lage des Stresstests angegebenen Richtlinie durch
den Verfasser und andere Bahnexperten auf dem
Faktencheck-Portal WikiReal.org fand wenig
Widerhall, insbesondere nachdem die Volksab-
stimmung in Baden-Wirttemberg Stuttgart 21
vermeintlich sanktioniert hatte. Die Standard-

Zugfahrten in der Spitzenstunde

Stresstest zu Si

kenntnissen von WikiReal: ,, Das ist
schlimm, aber die Leute wollen das
nicht mehr héren. «

Erst im Fruhjahr 2012 nahm sich
das Verkehrsministerium Baden-
Wirttemberg einer Aufklarung der
Vorwiirfe an, es fanden Termine mit
der Bahn und SMA sowie WikiReal
statt. Die Vorwirfe sind durch die
bisherigen Antworten der Bahn noch
immer nicht ausgeraumt.?® Zuletzt
verzQgerte sich der Prozess durch die
neuere Analyse des Verfassers fir
den Eilantrag vor dem VGH. Im Ge-
gensatz zum Stresstest waren nur die
alteren Gutachten fir Planfeststel-
lung und VGH-Urteil juristisch rele-
vant.

In der neueren Analyse von WikiReal wird nun
nachgewiesen, dass auch in den friiheren Arbeiten
die hoheren Leistungswerte nur durch grobe
handwerkliche Fehler zustande kommen. Dartiber
hinaus sind diese auch unverbindlich formuliert.
Belastbar bleibt nur der ebenfalls jetzt erst trans-
parent gewordene Wert der Auslegung des Tief-
bahnhofs von lediglich 32 Zlgen pro Stunde,
deutlich weniger als die Fahrplanleistung von
knapp 38 Zigen, die den Kopfbahnhof schon
1996 erreichte.

Bahnhofsleistungs-Schénrechnen

Frih entfernte sich das Projekt-Marketing mit
seinen Versprechen einer Leistungsverdopplung
weit von den belegbaren Fakten. Zu diesen
unseligen Versprechungen hat moglicherweise
eine unverzeihliche Begriffs- und Zahlenverwir-
rung bezuglich Ziigen und Zugfahrten beigetra-
gen.

Zuge und Zugfahrten

Die Problematik  wird
exemplarisch an den Zahlen

Abstell-
anlage

Abfahrt Ankunft

Bahnhof

Ziige = (Ankiinfte +

Kopfbahnhof
Abfahrten + Abstellfahrten) / 2

Fahrplan 1996

Abb. 7: Bei S21 werden die Abstellfahrten entgegen dem Bedarf redu-
ziert, so wird Verkehrswachstum bei sinkender Zugzahl dargestellt.
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Stuttgart 21
»Szenario A“ 1997

des Kopfbahnhof-Fahrplans
von 1996 und dem der
Auslegung von Stuttgart 21
zugrunde gelegten ,,Szenario
A*“ des Betriebsprogramms
von Prof. Heimerl von
1997*° dargestellt (Abb. 7).
Gemessen an Ankiinften und
Abfahrten ergibt sich fur S21
immerhin ein Wachstum von
31 %, obwohl nur 32 Ziige
(Zughalte) abgefertigt wer-
den, deutlich weniger als die
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Abb. 8: Lastkurve der Stuttgarter Hauptbahnhofs.

traf die Morgenspitze mit 37,5 Zligen von 6:40-7:40 Uhr die Annahme
fir Szenario A. Wird die Tageszugzahl des relevanten Betriebsszena-
rios 2003 unterstellt, missten nachts mehr Zuge fahren als am Tag.

37,5 im Kopfbahnhof (s.a. Abb. 8).

Der Schlussel liegt darin, dass fir S21 kaum
noch Abstellfahrten angenommen werden. Wah-
rend im Kopfbahnhof etwa in der Morgenspitze
viele mit Pendlern gefullte Ziige nach der An-
kunft im Hauptbahnhof abgestellt werden und
erst nachmittags wieder ab Stuttgart fahren,
werden sie bei S21 durchgebunden. Sie fahren
also weitgehend leer von Stuttgart ab. Diese
unwirtschaftlichen Leerfahrten wirden so nie
bestellt werden. Der erste unlautere Wachs-
tumsschub wird durch diesen Kunstgriff erzielt.
Im Folgenden werden deshalb auch weiterhin die
Zige als MaRstab der Leistung angenommen.
Diese sind auch die geeignete Kapazititsmess-
groRe, da die Zuge die Infrastruktur belegen.

Auslegungsleistung 32 Zige intransparent

Die Tatsache, dass die Auslegungsleistung von
Stuttgart 21 bis heute nicht bekannt war, liegt
daran, dass ihr Wert gut versteckt war. Im
Gutachten von Prof. Heimerl,*® der das Betriebs-
programm fiir die ,,Bemessung® erarbeitete,
taucht die entscheidende Spitzenleistung nicht
auf, nur die Aussage das Betriebsprogramm sei
,, ausreichend und optimal dimensioniert*. Die 32
Ziige in der Spitzenstunde des flr die Auslegung
entscheindenden ,,Szenario A“ miussen im
Anhang der Studie ausgezdhlt werden. Die
Zugzahl der Nebenverkehrszeit ist erst unter
Zuhilfenahme anderer Gutachten ermittelbar.

Ein zweites laut Heimerl , fiktives ,,Szenario
E“ fiir ein erhdhtes Angebot mit im Mittel 39
Ziigen pro Stunde ist laut VGH*® fir die
Bemessung nicht relevant, es setzt auch den in
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Stuttgart Hbf

Betriebsprogramm

nen Ausbau des Pragtunnels
voraus.

Gegeniiber der Offentlich-
keit und auch in der Planfest-
stellung wurde jedoch wie-
derholt mit dem Angebot des
,»Szenarios B geworben, ein
Szenario, in dem entgegen
jedem Bedarf die Neben-
verkehrszeiten fast auf das
Niveau der Hauptverkehrs-
zeit mit Zugen aufgefullt und
die Abstellfahrten noch wei-
ter reduziert wurden.

Dass die Bahn tatséchlich
von 32 Zigen als Ausle-
gungsleistung fur Stuttgart
21 ausgeht, zeigt die Perso-
nenstromanalyse, die sowohl
1998 zur ,,Dimensionierung
der verkehrlichen Anlagen* (Zugénge, Treppen)
als auch 2009 zur ,Leistungsfahigkeitsbetrach-
tung® von 32 Ziigen pro Stunde ausging.** Das
heiBt, der ganze Bahnhof ist nur auf das
Personenaufkommen dieser Zlige ausgelegt.

Entgegen der Darstellung der Bahn ist hier die
Zugzahl sehr wohl mafRgeblich, da sich die
Personenstrome ab der 1. Verteilerebene mischen.
Auch die Betrachtung von 2 Ziigen je Bahnsteig
reicht nicht aus, da bei Doppelbelegung 4 Zige
kurz hintereinander ankommen konnen. Bei
einem Programm mit 49 Ziigen ist also sehr wohl
die Belastung durch die Personenstréme entspre-
chend hoher.

Betriebssz.
S BYWP 2003

= _Zugzahl
'~ 1996

21:00
0:00

Schon 1996 Uber-

Nachts mehr Zige als tagsiber

In Abb. 8 wird die Lastkurve des Stuttgarter
Hauptbahnhofs fur 1996 und zum Vergleich auch
fur 2011 (grau) wiedergegeben. Schon in 1996
ist die Morgenspitze mit 37,5 Zugen pro Stunde
und liegt deutlich Uber den im Szenario A
simulierten maximal 32 Zigen. Auch in der
Nebenverkehrszeit fuhren 1996 schon mehr Ziige
als in Szenario A. Dieses ist also eben gerade
keine ,, wesentliche Erhohung des Angebotes an
Ziigsgn gegeniiber dem Istzustand, wie behaup-
tet.

In der Planfeststellung und vor dem VGH war
festgestellt worden, ,,der achtgleisige Durch-
gangsbahnhof sei ausreichend und zukunftssicher
bemessen, weil der Verkehr gemaR dem Betriebs-
szenario 2003 (mit dem Prognosehorizont 2015)
dort mit einer guten bis sehr guten Betriebsqua-
litit abgewickelt werden konne“.” \Wobei die
»gute bis sehr gute Betriebsqualitit® anhand
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Szenario A nachgewiesen worden
sei. Sofern jedoch Szenario A die

Planhaltezeit

Mindesthaltezeit
A 'd 2 Y

Betriebsqualitdt  des  Betriebs- !

Planhaltezeit

A

Fahrgastwechselzeit Abfertigungszeit

szenarios 2003 bescheinigen soll, | | i
TUSSe GTGENOTITEN WRICEN, 055 | (it
zukunftig nachts mehr Zilige fahren 2% | Homnor] 1967
als tagstiber. Ein derart Uberpro- — o Heimer
portional im  Tagesprogramm [ 46 % Martin 2005
er_1tlaste_tes Bgtrlgibssz_enarlo. kann 0 (realistisch)
nicht die Basis fur die Ermittlung [ 449 Heimerl 1997
der Betriebsqualitat der geplanten . :
Infrastruktur sein (Abb. 8). [ 22% = Martin 2005
Zu kurze Haltezeiten v (realistisch)
R [ | 42% Martin 2005
Der Haupthebel fiir Uberhohte . . . . ‘
Leistungsfahigkeiten war in den 5 4 3 2 1 0 1 Minuten

Betriebsprogrammen von Heimerl
1997 und Martin 2005 die Halte-
zeit, die dem hohen Fahrgast-
wechsel in Stuttgart (berhaupt
nicht gerecht wird. Im Regionalverkehr muss fur
100 Reisende mit rund 94 Ein- und Ausstiegen
gerechnet werden.>* Nur wenige Bahnhéfe in
Deutschland haben einen so hohen Fahrgast-
wechsel.

Heimerl hatte in seiner Studie den vermeintli-
chen Nachweis gefihrt, dass 2 Minuten Haltezeit
ausreichen. Mal3stab hierflr war die Auswertung
von deutschlandweiten Mindesthaltezeiten. Die
kirzesten Haltezeiten an den am wenigsten fre-
quentierten Stationen koénnen kaum ein Anhalt
sein flr die Fahrgastwechseldauer in Stuttgart.
Selbst der Durchschnitt lage falsch, da sich Stutt-
gart an hochfrequentierten Knoten- und Umstei-
gebahnhéfen wie Kéln und Hannover orientieren
musste.

Hier werden als kiirzeste fahrplanméRige Hal-
tezeit 3 Minuten gefunden.®* Schon 1994 hatte
Prof. SchwanhduRer die 2 Minuten als ,,sehr
knapp bemessen“ bezeichnet und 3 Minuten als
Grundlage fur eine ,, zukunftssichere Bemessung “
gewahlt.** Diese wéren fiir Stuttgart 21 realistisch
als Mindesthaltezeit anzunehmen, auf die der
Zughalt im Verspatungsfall wverkirzt werden
kann.

In den Planhaltezeiten braucht auch Stuttgart
Pufferzeiten. In Abb. 9 wurden die mittleren Wer-
te aus Koln und Hannover eingetragen. Zum Ver-
gleich: Im Stresstest 2011 betrug die mittlere
Planhaltezeit der Ziige 5,3 Minuten. Prof. Martin
setzte jedoch im Regionalverkehr sogar nur 1 Mi-
nute an, was zwar dem Mittelwert aus einer dann
erschienenen Richtlinie entsprach, aber der Mit-
telwert kann nicht der Mafistab flr Stuttgart sein.

In den Simulationen vollkommen aufler Acht
gelassen wurde die unvermeidliche sogenannte
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Abb. 9: Die Haltezeiten fiur S21 wurden von Heimerl und
Martin um mehr als einen Faktor 2 zu klein gewahit.

Abfertigungszeit, die zwischen TurenschlieRen
und tatsdchlicher Abfahrt verstreicht und dem
Zugstillstand zugerechnet werden muss.*”

Die S-Bahn ist insbesondere auch im Stresstest
von 2011 wichtig und dort laut SMA teilweise
,hahe dem Kippen“. Auch im Stresstest wurde
nur eine halbe Minute Haltezeit angenommen, wo
etwa in Frankfurt am Hauptbahnhof die geplante
Haltezeit zwischen 1,1 und 1,3 Minuten liegt®
und davon unabhédngig auch SMA Veranlassung
fir eine Sensitivitdt mit einer Mindesthaltezeit
von 0,8 Minuten sah.*’

Allein in dem Szenario E reduzieren sich die
angenommenen 39 Ziige auf 33 Zuge, wenn bei 3
statt 2 Minuten Haltezeit der gleiche Belegungs-
grad flr die zu erreichende Betriebsqualitat ange-
setzt wird.

Stellungnahme SchwanhaufRer 2003

In dem Anhdrungsverfahren zur Planfeststel-
lung gerieten die Gutachter unter Zugzwang, da
der Offentlichkeit die ,,doppelte Leistungsfahig-
keit bei halber Grofie versprochen worden war.

Prof. SchwanhdufRer bringt in seiner Stellung-
nahme von 2003 hierzu mehrere Hilfsargumenta-
tionen, um gegeniber seinem Gutachten von
1997 eine weit hohere Leistungsfahigkeit zu
rechtfertigen: *°

Eine (Uberschlagige Abschatzung soll eine
~Kapazitdtsmehrung“ von bis zu 178 % begrin-
den. Teils bezieht sich diese auf das unrealistisch
in den Nebenverkehrzeiten aufgefullte Betriebs-
programm des ,,Szenarios E*“ (mit zu kurzen Hal-
tezeiten), teils wird mit der VVerlangerung der Zi-
ge auf 400 m argumentiert, aber gleichzeitig sind
Doppelbelegungen vorgesehen® (die Bahnsteige
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sind aber nicht 800 m lang) und es wird offenbar
mit dem Kapazitatsgewinn aus Doppelstockwa-
gen argumentiert. Die beiden letzten Malinahmen
wirden auch dem Kopfbahnhof, gegenlber dem
sich S21 rechtfertigt, genauso zugute kommen.

Hinter einem regelrechten Schutzwall aus sei-
tenweise Formeln fiihrt Schwanh&duler sogenann-
te Spitzenfaktoren ein, die eine Kapazitatsmeh-
rung um den Faktor 1,3 bis 1,6 nahelegen. Aus
der statistischen Ballung einzelner Zige wird auf
eine insgesamt hohere Kapazitdt geschlossen.
Dieses Verfahren ist unzuldssig, es kdnnte ewig
wiederholt werden.

Bemerkenswert ist SchwanhduRers Hypothese,
fur die Bemessung des Bahnhofs ware nicht von
Prognosen auszugehen, sondern von den leis-
tungslimitierten Zulaufstrecken. Wenn wir Ver-
kehr auf die Schiene bringen wollen und Wachs-
tum planen, wére es doch sinnvoller, die Zulaufe
eines leistungsfahigen Kopfbahnhofs auszubauen,
als stattdessen fur Milliarden einen an vorhande-
ne Engpasse angepassten Minderleistungsbahnhof
zu bauen?

Auch der Ringverkehr wird als Leistungsbrin-
ger dargestellt. Die genannten qualitativen Argu-
mente sind samtlich unbelegt. Ihnen kénnen viele
gewichtige Argumente entgegengestellt werden.
So nutzt der Ringverkehr wenn (berhaupt nur ei-
ner Bahnhofhélfte, seine Nutzung verursacht wei-
tere Trassenausschliisse und seine Auslegung ist
nicht ideal, etwa mit einem Engpass am Abstell-
bahnhof. Der in Kdéln vorhandene gleich grole
Ringverkehr wird nicht genutzt und international
haben sich Ringverkehre nicht zur Leistungser-
hoéhung durchgesetzt.

Schwibisch Hall

| 4950
\\ 1050 - “._ Hessental
- TSHT
4080 r ;-}’Sf‘fb, ==
A Oy, .

~
4930 ~

Martin 2005

i
Gauhahn
4860

Abb. 10: Untersuchungsréaume bei Martin 2005 (kleine Ellipse)
und im ,, Stresstest“ von 2011 (Vieleck). (Streckenplan aus der
Stresstest-Dokumentation S. 37.)
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Diese Hilfsargumentationen sind unbelegt, un-
zuléssig und unrichtig. SchwanhauRer legt sich
auch nicht auf einen neuen Leistungswert fest,
somit bleibt sein Votum unverbindlich. Es bleibt
der bemerkenswerte Widerspruch dieser in Aus-
sicht gestellten Reserven zu den klaren Aussagen
von 1997, wo er 33 und 39 (,,Szenario E*) Zige
als Grenzen der Kapazitat angegeben hatte.*

Gutachten Martin 2005

Prof. Martin vom Verkehrswissenschaftlichen
Institut der Universitat Stuttgart lieferte flr das
Verfahren vor dem VGH ein Gutachten zu einer
Leistungsfahigkeit von bis zu 51 Ziigen pro Stun-
de fiir S21."* Diese Zahl ist aufgrund mehrerer
fehlerhafter und regelwidriger Annahmen weit
uberhoht. Der Kopfbahnhof wird in dem Ver-
gleich selbst nach Eingestandnis des Gutachters
deutlich benachteiligt.

Durch einen viel zu klein gewahlten Untersu-
chungsraum wurden die entscheidenden Engpéasse
in den Zulaufstrecken ausgeblendet (z.B. Zuffen-
hausen, Fildertunnel und Fildertrasse). Im Stress-
test 2011 wurde der Untersuchungsraum hinge-
gen mehr als 10-mal groRer gewahlt (Abb. 10)

Viel zu kurze Haltezeiten von 1 bis 2,2 Minu-
ten berlicksichtigten zwar einen Mittelwert der
Richtlinie aber nicht den Zeitbedarf flir den hohen
Fahrgastwechsel in Stuttgart. Die vorgeschriebe-
nen Abfertigungszeiten wurden nicht berticksich-
tigt (Abb. 9).

Weitere Annahmen wie ein vollkommen un-
realistisches Betriebsprogramm mit gleichmali-
ger Zugfolge bevorteilen S21 systematisch und
benachteiligen den Kopfbahnhof unzuléssig. So-
gar nach Eingestandnis des Gutach-
ters. Indem dieser selbst ,,Hand-
lungsbedarf beschreibt, ist das
Gutachten ohnehin nicht abge-
schlossen und unverbindlich.

4950.

Stresstest 2011

Hglen Fiir den sogenannten ,,Stresstest

A? war, wie zuvor dargestellt, schon
—7 angekiindigt worden, dass die Pra-
/ missen (Parameter) solange ange-
passt wirden, bis das Ziel erreicht
werde. Dies fiihrt zu zahlreichen
Verst6lRen gegen die als Grundlage
der Simulation angegebene ,,Richt-
linie 405“. AuBerdem verstolien
viele unrealistische Parameter ge-
gen die vorgeschriebene praxisnahe
Abbildung.

Der Stresstest ist damit kein
Nachweis flir 49 Zige bei guter

Remsbahn

Filstal 1
I

L
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Lastverteilung vor und nach der Spitzenstunde

Zuge). Wenn die Bahn die Last-
kurve auf Ankinfte bezieht (der

Lenkungskreis wurde wohl (iber-
vorteilt, als er dem zustimmte) und
eingesteht, dass Stunde 8 selbst
dann Uberproportional (um rund 5
Zige) entlastet wird, ist auch dieser
Fehler praktisch eingestanden.

(5) Gekappte Haltezeitverlan-
gerungen. Gerade die herausfor-
dernden Spitzenwerte der in die

32

26

50 49
: B Realistische Modellierung®
40 4 B 521 Stresstest g
¢ 32 3
o 30
2
N 5 | 19
104 10
4
0 74- 1 T T T T T
8 8 S 3 S 8
=+ o [{=] P~ w (2]
Stunde

Abb. 11: Im Stresstest wurden in den Morgenstunden 24 Ziige
zu wenig simuliert, verglichen mit einem realistischen Verlauf.

Betriebsqualitat, vielmehr beweist der Stresstest,
dass diese Zugzahl sicher nicht moglich ist. Die
Abschétzung der Fehler ergibt einen korrigierten
Wert von 32 Zlgen.

Nachdem durch die seinerzeitige Kritik und
entspr. Landesvorgaben die wesentlichen vorma-
ligen Eingriffe zur Leistungssteigerung nicht
mehr mdglich waren, wie etwa der kleine Unter-
suchungsraum oder die zu kurzen Haltezeiten (im
Stresstest betragen sie nun im Mittel 5,3 Minu-
ten), verteilen sich die leistungssteigernden Feh-
ler nun auf mehrere speziellere Elemente der Si-
mulation, wie die auf WikiReal.org dokumentier-
te wurde:*

Fehler, die die Leistung steigern

Es soll nur ein Teil der Stresstest-Fehler er-
wahnt werden: Viele der Verstole im Stresstest
erhohen die Leistungsféahigkeit, teils um mehrere
Zuge. Jedoch kénnen diese Fehlerbeitrage
nicht einfach addiert werden. Im Folgen-
den wird eine Auswahl dargestellt. Die
Nummerierung folgt der Diskussion mit
Bahn und SMA (ber das Landesver-
kehrsministerium. Die Wertung, ob der
Fehler eingestanden wurde, gibt die Auf-
fassung des Verfassers wieder:

(1) Umdefinierte Betriebsqualitat.
Statt der vereinbarten ,,guten Betriebsqua-
litat wird lediglich ,,wirtschaftlich opti-
mal“ angestrebt. Regelwidrig wird hierfir
bis zu 1 Min. Verspétungsaufbau zugelas-
sen (+4 Zige, von der Bahn praktisch
eingestanden).

(3) Unrealistische Lastkurve. Die
fehlenden Ziige vor und nach der Spitzen-
stunde entlasten den Stresstest besonders,
da auch noch entgegen der Vorgabe (ber
vier Stunden gemittelt wird (Abb. 11, +6

Haltezeitverlingerung
in Minuten
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Simulation  eingespielten  Ver-
spatungen, die eigentlich die simu-
lierten StGrungen abbilden sollten,
wurden auf harmlose Werte ge-
kappt (Abb. 12, +2,5 Zige). Der
Eingriff wurde eingestanden.

(8) Fahrzeitiberschiisse. Re-
gelwidrig wurden auch die Bauzuschlage ganz,
statt wie vorgegeben nur zur Halfte zum Ver-
spatungsabbau verwendet (Abb. 13, +3 Ziige).
Dieser Eingriff ist unstrittig und war Anlass fur
eine eigene Sensitivitdt der SMA mit 75 % der
Fahrzeitliberschissen. Die Bahn rechtfertigt sich
damit, immerhin auf die Verwendung des von der
Richtlinie nicht zugelassenen Regelzuschlags ver-
zichtet zu haben.

(12, 13) Fehler in Abfertigungszeiten und
Verspatungsaufbau. Ein guter Teil der Stre-
ckenverspatungen wird diesen nicht zugerechnet,
daflr erscheint der Verspatungsabbau im Haupt-
bahnhof geringer. Dieser ist aber selbst nach die-
ser deutlichen Entlastung mehr als doppelt so
hoch wie in der Realitdt wegen Fehlern in den
Halte- und Abfertigungszeiten. Durch eine fal-
sche Anwendung der Software RailSys werden

10:00

10 % der Ziige erhalten folgende
Haltezeitverldngerungen

10 -

9 | . i
gekappter Anteil Veridnd.

8 $ Mittelw.

7 4 B Fernverkehr B -8 %

6 O Nahverkehr @ -5%

5 | O S-Bahn O -14 %

4 |

3

2

1 4

0 4

0 0.1

Zufallszahl

Abb. 12: Gekappte Haltezeitverlangerungen. Versteckte
Parameter entfernen regelwidrig die besonders heraus-

fordernden Spitzen der Verspatungen.
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Anteil der 100% 100%
far Verspa- 7
tungsabbau /
nutzbaren /
Reserven //
Z €00
$21-Stresstest 50%
Richtlinie 405
0%
Regel- Bau- Fahrzeit-
zuschlag zuschlag reserven
g /
Fahrzeitiiberschiisse

Abb. 13: Fahrzeitiiberschusse. Falls alle Beitrage
ahnlich groB sind, wére nur die Nutzung von rund
75 % der Fahrzeitliberschisse vertretbar.

die eingespielten Verspdtungen zu einem guten
Teil abgebaut, bevor sie (berhaupt entstanden
sind (+2,5 Zlge).

(14) RailSys-,,Softwarefehler”. Die Simulati-
onssoftware RailSys weist eine Modellunschérfe
auf: Die Signalstellung ist in einem wesentlichen
Punkt nicht realitatsgetreu abgebildet. Das Aus-
fahrsignal wird erst zur verspéateten statt zur ge-
planten Abfahrt griin geschaltet, so dass nachfol-
gende Trassen deutlich weniger fiir andere Ziige
blockiert sind (+2,5 Ziige).

Fehler, die tduschen oder verdecken

Andere VerstoRe helfen die Méngel der Simu-

lation und von S21 zu verdecken (Auswahl):

(4) Belegungsgrade. Regelwidrig wurden die
Belegungsgrade nicht ausgewiesen, sie hatten die
Unfahrbarkeit von 49 Zugen in dem Tiefbahnhof
belegt. Fir diese grundlegende Kennzahl gibt es
stabile Erfahrungswerte. Heimerl hatte 1994 flr
35 Ziige mit 3 Min. Haltezeit einen Wert ,,im
oberen Bereich* des iiblichen festgestellt. 49 ZU-
ge mit im Mittel 5,3 Min. Haltezeit liegen deut-
lich im unfahrbaren Bereich. Die Ausweisung
dieser Pflichtgrofe hatte Diskussionen ausgeldst.

(7) Vergleichssimulation des Kopfbahn-
hofs. Die Richtlinie schreibt in Fragen der Be-
messung und Leistungsfahigkeit die Simulation
von Vergleichsféllen vor. In diesem Fall waére der
Kopfbahnhof zu simulieren gewesen, den die
Bahn schon im System eingepflegt hatte. Unter
den gemachten giinstigen Annahmen wére mut-
maBlich die Leistungsfahigkeit des Kopfbahnhofs
extrem hoch ausgefallen, was die systematischen
Fehler in der Simulation offengelegt hatte.

(10) Sensitivitaten. Laut Richtlinie sind fur
die Simulation durchgehend realistische und re-
gelkonforme Parameter notig. Im Stresstest wur-
den zunéchst mehrere zu gunstig gewahlte Para-
meter lediglich einzeln auf einen realistischen
Wert gesetzt, in Form einer ,,Sensitivitit* getestet
und fir den néchsten solchen Test aber wieder
auf den ginstigen Wert zuriickgestellt. Auch der
finale Simulationslauf enthélt selbst von SMA er-
kannte wesentliche Korrekturen nicht (etwa die
75 % der Fahrzeitliberschiisse).

(11) Verspatungsaufbau der S21-Infrastruk-
tur. Auler den Belegungsgraden fehlt auch die

von der Richtlinie empfohlene Dar-
stellung der Wartezeiten. Wird er-

100% ) satzweise der Verspatungsaufbau
75 % sollten nicht ?lger%‘ei"ZHUHU“QDZL"QT'”“' ausgewertet, zeigt sich klar die
tiberschritten werden 5,3 Min. Halt und tiberschlagig : N
(nemationaler 809 DIQll - - - orrektur fur Doppelbelegung Signatur der Uberlas.t.ung von S21
Eisenbahnverband) o (Abb. 15) durch Ruckstaueffekte
SRR - - - 49 Zbge mit3 Min. Halt bei der Einfahrt in die neu gebaute
35 7i B (P. Reinhart, ERI 7/2011) R
tige mit 3 Min. Halt o o Infrastruktur. Der Verspatungsauf-
im oberen Bereich  60% Bis 60 % noch . ;
(Heimer 1994) _ - _ _ X akzeptabel bau du_rch 821_ ist gut dreimal so
L i (Schwedischer groBR wie fiir die gesamte Altstruk-
35 Zuige mit 2 Min. Halt - - - - - X Eisenbahnverband) t
ablicher Rahmen®  40% ur.
(Heimen 1934) i Stand der Diskussion
20% Die Bahn konnte bisher die Kri-
tik von WikiReal — insbesondere
0% nicht offentlich dokumentiert —
- ausrdaumen.”® Das Landesverkehrs-

Belegungsgrad Stuttgart 21 in der Spitzenstunde

Abb. 14: Belegungsgrad von S21. Heimerl 1994 wies den Bele-
gungsgrad noch aus, er lag bei 35 Zigen mit 3 Min. Halt ,,im
oberen Bereich“. Im Stresstest liegt er im unfahrbaren Bereich.

ministerium (MVI) beflirwortet ei-
ne klarende Diskussion aller Betei-
ligten,** wie es auch WikiReal for-
dert und wie es selbst Bahnchef
Grube in Rottenburg™ sowie die

Entgegen der Richtlinie wird die GréRe nicht ausgewiesen.
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SMA in einer Presseerklarung im
vergangenen November in Aus-
sicht gestellt hatten*®. Dies wurde
bisher jedoch von Bahn und SMA
abgelehnt. Inzwischen hat sich der
vom MVI vermittelte indirekte
Prozess verzogert durch die Stel-
lungnahme des Verfassers zum
Eilantrag vor dem VGH.

Letztlich ist auch der Stresstest
keine verbindliche Leistungszusa-
ge. Er befindet sich im , auler-
rechtlichen Raum*, wie er fir den
Schlichterspruch laut dem Verwal-
tungsgericht Stuttgart festgestellt
wurde.*” Juristisch ist eine belast-
bare Qualit4t seiner Durchfiihrung
oder Prifung nicht einklagbar. Le-
diglich die Bahn als alleiniger Auf-
traggeber kénnte den Auditor SMA
auf fehlerhafte Arbeit verklagen,

Pragtunmél —2 \\Rad Aufbau und
’+3 9 Abbau vo
+1,5 Cannstatt S ﬁn
Verspatungen
Emfahrten Hbf. s in den neu ge-
+7,3 Sek. '!'? 7% -0, 8 Ober- bauten Zuldufen
""""" tiirkheim von S21 (Beitrag
pro Zug im Gesamt-
;iilcllgrf:-r':hel untersuchungsraum)

+0,9 Sek.
-0,8 Sek. Oberboihingen-
-Bahn Flughafen

Neubau-
strecke

‘1,5 Sek.

Abb. 15: Verspatungsaufbau Uberwiegend durch die S21-
Infrastruktur. Selbst in der optimistischen Grundvariante der
Simulation entspricht allein der Verspatungsaufbau bei der
Einfahrt in den Hauptbahnhof mit 7,3 Sek. im Mittel fast dem

Gesamtmittelwert aller Zulaufstrecken von 8 Sek..

lughafen Fernbahnhof
—2,1'Sek:
il B
Fildertrasse - «\_\

Flughafen S

aber das ist nicht zu erwarten.
Plausibilitatsabschatzungen liefern 32 Ziige

Viele Wege fiihren nach Rom. Es ist das beru-
higende an den Ingenieurswissenschaften, dass es
auch hier nur eine Wahrheit gibt und man, — so-
fern korrekt angewandt, — mit unterschiedlichen
Methoden auf wenigstens &hnliche Ergebnisse
kommen sollte.

Die Aussagen der Projektbetreiber mit Leis-
tungsgrenzen fur den beantragten Bahnhofsbau
von 33, 39, 44, 49, 51, 60 und rund 70 Ziigen pro

Stunde sind dagegen héchst inkonsistent.”® Ein-
zelne dieser Werte sind vollkommen unbelegt,
andere mit nachgewiesenen gravierenden Fehlern
ermittelt worden. AulRerdem sind sie samtlich un-
verbindlich gehalten, so dass keine Leistungsga-
rantie gegeben wird.

Dem gegenlber stehen verschiedene Plausibili-
tétsabschatzungen mit nahezu gleichem Ergebnis:
Der Vergleich mit deutschen Grol3bahnhofen lie-
ferte schon im Juni 2011 32 Ziige."® Wien ,,Hbf
neu“ ist gleich gro3 gebaut und auf 30 Ziige aus-
gelegt. Die Abschatzung Uber die Erfahrungswer-

Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21, Zlige in der Spitzenstunde
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Abb. 15: Fehlerbeitrage in den Kapazitatsberechnungen zu Stuttgart 21. Die korrigierten Werte sowie
die aus unabhangigen Plausibilitatsrechnungen decken sich samtlich mit dem Auslegungswert fur S21.
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te im Belegungsgrad liefert 31 Ziige. Die Fehler-
korrektur von ,,Szenario E liefert 33 und die des
Stresstests 32 Zuge.

Mit ,,Szenario A“ war der Bahnhof auch auf 32
Zuge ausgelegt worden, was auch noch heute
Grundlage etwa der Personenstromanalyse ist.

Sonderschichten fiir Daimler?

Es stellt sich die Frage, wem nlitzt dieser gi-
gantische Schwabenstreich? Fir die Bahn wurde
das eigentlich unwirtschaftliche Projekt durch
Milliardenzuschisse und die seinerzeit praktisch
sichere Aussicht auf Ubernahme aller Kostenstei-
gerungen durch Land und Region zur sicheren
Gewinnquelle und zur sicheren Bank fur Vor-
standsboni. Die Landespolitik wollte sich im
Glanz der weiRen Sdulen der Technik-Kathedrale
sonnen, ganz abgesehen von den vielen dankba-
ren und der Politik verbundenen Unternehmern,
die von dem warmen Auftragsregen profitieren.
Und die Bundespolitik will Verl&sslichkeit de-
monstrieren, wobei sie sich fragen sollte, ob es
das beste Beispiel fiir Investitionssicherheit ist,
mit Steuermilliarden die Infrastruktur des eigenen
Landes zu zerstéren.

So miissen die Birger sehen, wie sie zukinftig
vorankommen. Es sieht so aus, als misste Daim-
ler bei Inbetriebnahme von S21 Sonderschichten
fahren, um die Mobilitat im Siidwesten sicherzu-
stellen. Da ist es ein bemerkenswertes Kuriosum,
dass es mit Heinz Dirr, Hartmut Mehdorn und
Ridiger Grube samtlich Ex-Daimler-Manager
waren, die als Vorstandsvorsitzende der Bahn das
Wahnsinnsprojekt vorantrieben. Der einzige nicht
der Auto-Lobby zuzurechnende Bahnchef Johan-
nes Ludewig hatte 1999 Stuttgart 21 zwischen-
zeitlich wegen fehlender Wirtschaftlichkeit ge-
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stoppt. Fir die umweltbewusste Mobilitat in
Deutschland ist es ein wehmitiger Gedanke, dass
moglicherweise eine dauerhaft von der Autolobby
unabhéngige Deutsche Bahn eine Managements-
und Angebotsqualitat wie in der Schweiz errei-
chen koénnte und damit einen entsprechenden
Marktanteil.

— Ende -

Anhang: Das WikiReal-Prinzip

Stuttgart 21 mit dem Schwerpunkt des Stress-
tests und der Leistungsfahigkeit ist das Pilot-
thema des Faktencheck-Portals WikiReal.org.
Das Wiki will mit erweiterten Funktionen einen
strukturierten Prozess der Anndherung an die
Wahrheit fiir kontrovers diskutierte Themen er-
maoglichen.

Mitarbeit und Hilfe: info@wikireal.org, finan-
zielle Unterstutzung: spenden@wikireal.org.

Zur Erforschung der Wahrheit
bedarf es notwendig der Methode
René Descartes

WIKIREAL.ORG

Methoden
Vollsténdige Informationssammlung und Analyse,
wo hilfreich auch weitergehende Techniken

Expertenrate
Mehrheitsentscheid (ahnl. Peer-Review-Verfahren),
Kooptionsverfahren (Berufung und Abberufung)

Aufklarung
Mechanismen der Selbsttauschung und Desinformation,
Dokumentation von Beispielen

Abb. 16: Das WikiReal-Prinzip.
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