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Zur Erforschung der Wahrheit
bedarf es notwendig der Methode.

Warum der Leistungsriickbau durch René Descares
. Das Faktencheck-Portal
Stuttgart 21 in der Planfeststellung
ubersehen werden konnte Dr. Chiistoph Engelharct
Huterweg 12c
Wie war es moglich, dass Uber rund 15 Jahre hinweg unerkannt bleiben konnte, 85748 Garching
dass Stuttgart 21 als ein Riickbau der Schieneninfrastruktur ausgelegt worden 089 3207317

war? Wie konnte Ubersehen werden, dass ein Projekt, dass sich durch seine christoph.engelhardt
verkehrlichen Verbesserungen“ rechtfertigte und das Verkehrswachstum von ~ @Vkirealorg

rund 50 % (Fin.Vertr. 2009), ja sogar eine Verdoppelung der Zugleistung (Turmfo-
rum Stuttgart, Feb. 2013), gar eine Verdoppelung der Bahnhofskapazitat (,Bedin-
gung”“ der Foérderung des Projekts mit 114 Millionen Euro durch die Europaische
Kommission 2008) bringen sollte, tatséachlich maximal nur 15 % weniger Zige
verarbeiten kann, als damals wie heute im Kopfbahnhof in der Spitzenstunde
fuhren, und rund 30 % weniger Kapazitat aufweist als der Kopfbahnhof? Milliarden
Euro an Steuergeldern sollten investiert werden, Denkmal-, Landschafts- und
Mineralwasserschutz mussten zuriickstehen, Anwohner sollten enteignet werden,
um einen Engpass fur den Bahnverkehr zu schaffen? — Wie war das moglich?

Garching, 04.03.2013

Der Planfeststellungsbeschluss (PFB 2005) genehmigte eine widerspriichliche und undurchfiihr-
bare Planung (gleichzeitig wurde sowohl Verkehrswachstum als auch eine verringerte Kapazitat
der Planung zugrunde gelegt). Die Baugenehmigung war durch unrichtige und unvollstindige
Angaben erwirkt worden. Nach dem Verwaltungsverfahrensgesetz sollte dies eigentlich die
Riicknahme der Baugenehmigung auslésen (VWVIG §§ 44, 48, 49)." Der Riickbau war auch in
dem Urteil des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wirttemberg (VGH 2006) nicht erkannt worden.
Moglich war dies nur durch die ausgesprochen mangelhaften und unwissenschaftlichen Darstel-
lungen in den zugrundeliegenden Gutachten. Die allgemein anerkannten Regeln der Technik
wurden verletzt:

1) Absolute Leistungsgrenze von 32,8 Zigen nicht ausgewiesen. Stuttgart 21 ist laut der
Untersuchung von Prof. Wulf Schwanh&uRer von 1997, die der Planfeststellung zugrunde
liegt, auf 32,8 Ziige pro Stunde limitiert (SchwanhaufRer 1997 S. 58, Abb. 1). Zum Vergleich:
Damals wie heute fuhren rund 38 Zige pro Spitzenstunde. Die 32,8 Zige wurden jedoch
nicht in der Ergebnisdarstellung des Gutachtens und somit auch nicht in dem Planfeststel-
lungsbeschluss ausgewiesen. Das ist unverstandlich, ist dies doch das wichtigste Ergebnis
des gesamten Gutachtens und als maximaler Leistungswert fir Stuttgart 21 von zentraler
Bedeutung fiir die Planfeststellung.

2) Vergleich missversténdlich: ,,32 bis 35 Gleisbelegungen® und ,,25,5 Gleisbelegungen®.
Die Leistungsféhigkeit von Stuttgart 21 wurde an entscheidender Stelle missversténdlich
dargestellt. So wurden im Gutachten und dem darauf aufbauenden Planfeststellungsbe-
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weraen( vgl. v wi seu 1l Kap 7.2). Ohne diesen Ausbau kann der Bahnhof nur rund 38,8-6 =
32.8 also ~ 33 Ziige / Stunde leisten.

Abb. 1: Maximalleistung der Stuttgart 21-Planung: 32,8 Zige in der Stunde (SchwanhaulZer
1997 S. 58). Dieser wichtigste Leistungswert fand jedoch keinen Eingang in die entsprechende
Ergebnisdarstellung (Abb. 2 nachste Seite).
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Fur den Bahnhof Stuttgart 21 stellt unter bestimmten Randbedingungen eine Bahnsteiggleis-
anlage mit 8 Gleisen eine optimale Bemessung dar. Die festgestellte starke Vertaktung der
Fahrplane auf einigen Zulaufstrecken z.B. durch die Biindelung der Ziige in Vorbahnhéfen, die
Mischung mit den Takten der S-Bahn und durch die Zwingungen bei der Einfidelung in Gemein-
schaftsstrecken ist typisch fiir diesen Teil des Netzes und giinstig fiir die Bemessung. Daher
reicht, wie bereits in der Machbarkeitsstudie gezeigt wurde, eine solche Anlage fiir hierauf

abgestimmte Betriebsprogramme mit 32 bis 35 Gleisbelegungen je Stunde aus.

[..]

Unter diesen Rahmenbedingungen weist das Betriebsprogramm Szenario A mit durchschnittlich
25,5 Gleisbelegungen je Stunde fiir eine 8-gleisige Bahnsteiganlage eine gute bis sehr gute
Betriebsqualitit auf.

Eine Besonderheit stellt das Szenario E dar. Es erm&glicht noch bei durchschnittlich 39 Gleisbe-
legungen je Stunde im Zustand der Trassenvergabe und im Betriebsablauf eine marktgerechte
Auslastung einer 8-gleisigen Bahnsteiganlage bei noch guter Betriebsqualitiit. Fiir einige Ziige
enthilt dieses Betriebsprogramm Synchronisationszeiten zur Herstellung von Anschliissen.

Abb. 2: Ergebnisdarstellung zur Leistungsfahigkeit von S21 (Schwanhauf3er 1997 S. 65, 66).
Statt der ermittelten Leistungsgrenze von 32,8 Ziigen wird von ,bis 35 Gleisbelegungen® gespro-
chen, ohne dass dies begriindet wird. Der Spezialbegriff der ,Gleisbelegungen® statt der Ublichen
LZlge“ behinderte das Hinterfragen des Ergebnisses. Den nicht als solche ausgewiesenen Spit-
zenwerten , 32 bis 35 wird ein Durchschnittswert von ,25,5“ gegeniibergestellt, so dass der VGH
falsch schloss, die ,gute bis sehr gute Betriebsqualitat” wére nachvollziehbar, dabei stof3t das
25,5-Ziige Programm mit 32 Ziigen in der Spitze schon an die Leistungsgrenze. Unwissenschaft-
lich (,eine Besonderheit“) werden durch Szenario E noch Reserven bis zu 39 Ziigen suggeriert.

schluss die Leistungsfahigkeit von S21 (im Unterschied zur ermittelten Leistungsgrenze von
32,8 Ziugen, siehe Punkt 4) mit ,32 bis 35 Gleisbelegungen pro Stunde” angegeben. Diesen
wurden ,25,5 Gleisbelegungen® des Auslegungsbetriebsprogramms ,Szenario A* gegen-
Ubergestellt (SchwanhdulRer 1997 S. 66, PFB 2005 S. 204, Gleisbelegungen = Zige, Abb.
2). Der VGH schloss falschlich aus dem Abstand dieser beiden Gréfien, die ,gute bis sehr
gute Betriebsqualitat® des ,Szenario A“ ware ,hachvollziehbar® (VGH 2006 Rn. 59). Dabei
war von Schwanhaufer an dieser Stelle nicht ausgewiesen worden, dass die 32 bis 35 Zige
eine Obergrenze darstellen. Die 25,5 Ziige sind ein Durchschnittswert aus minimal 19 Ziigen
und maximal 32 Zigen pro Stunde. Diese beiden wesentlichen Eckdaten des Auslegungs-
Betriebsprogramms waren nirgendwo ausgewiesen worden (s. Punkt 5). So blieb verborgen,
dass die Leistungsgrenze des Bahnhofs schon in der Auslegungsplanung erreicht wurde.

3) Verwirrung durch den Fachbegriff ,,Gleisbelegung®. Beglnstigt wurde dieses Missver-
standnis wohl auch dadurch, dass an dieser Stelle Uiberraschend der Fachbegriff ,Gleisbele-
gungen“ gewahlt wurde, der sonst fachgerecht nur im Bezug auf den Belegungsprozess ein-
gesetzt wurde. Dieser Spezialbegriff trug mutmalflich dazu bei, dass die Grél3e nicht hinter-
fragt wurde. Im restlichen Gutachten wurde vielmehr fir Leistungswerte der allgemeinver-
standliche Begriff ,Zlige* verwandt (s.a. Abb. 1), eine GroR3e, die jedermann an bestehenden
Fahrplanen oder am Bahnsteig im Bahnhof hatte plausibilisieren kénnen.
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4) ,,Bis 35 Gleisbelegungen®“ ohne Begriindung. Die obere Leistungsgrenze ,bis 35“ ist nicht
vertraglich mit den von Schwanhauf3er selbst als Leistungsgrenze ermittelten 32,8 Ziigen pro
Stunde (Punkt 1). SchwanhaulRer hatte begriinden missen, warum der Bahnhof auf einmal
auch 10 % mehr als von ihm ermittelt leisten kann. Die 35 Zige wurden zuvor an keiner Stel-
le des Gutachtens eingefiihrt. Sie stellen die Zugzahl der Machbarkeitsstudie von 1994 dar,
die aber auch dort nicht als Zahlenwert genannt worden war.? Der zitierte Wert ist somit we-
der aus Schwanhauf3ers Arbeit von 1997 noch aus der von ihm angegebenen Quelle nach-
vollziehbar. Insbesondere hatte aber Schwanh&uf3er selbst fir die Machbarkeitsstudie ange-
geben, dass flr eine ,zukunftssichere Bemessung“ mit diesem Betriebsprogramm 10 Gleise
notig waren (Schwanhauf3er 1994 S. 14-16). Fir 8 Gleise waren also auf dieser Basis maxi-
mal 30 Zuge nachvollziehbar. Demnach ist SchwanhaulRers Angabe einer Kapazitat von 35
Zugen bei 8 Gleisen ohne eine Auflosung dieser Diskrepanz nicht schlissig.

5) Spitzenleistung von 32 Zigen nicht ausgewiesen. Das Missverstandnis des VGH wurde
auch dadurch begunstigt, dass die schon erwahnte Spitzenleistung von ,Szenario A* von 32
Zigen pro Stunde — die wichtigste Kennzahl des Gutachtens von Prof. Gerhard Heimerl — an
keiner Stelle explizit ausgewiesen worden war, sie muss in den Grafiken der Gutachten-
Anhange ausgezahlt werden (Heimerl 1997 Anl. 21-24). So blieb verborgen, dass die Ausle-
gungsleistung von Stuttgart 21 deutlich unter der damaligen Spitzenleistung des Kopfbahn-
hofs von 37,5 Ziugen lag (s.a. Punkt 6). Die 32 Zlge bedeuten aber auch, dass das Betriebs-
programm, das vermeintlich noch nach oben Luft hat, schon an die Leistungsgrenze der 32
bis 35 Zilge stof3t, somit ist seine gute Qualitdt eben gerade nicht ,nachvollziehbar” (siehe
Punkt 2). Heimerl hatte fiir das Auslegungsbetriebsprogramm ,Szenario A* die Ziige der Ne-
benverkehrszeit GUberhaupt nicht dargestellt: Die deutlich unter dem damaligen Verkehr der
Nebenstunden liegenden 19 Zige pro Stunde hatten auch mit einer hohen Wahrscheinlich-
keit Diskussionen ausgelost. Der Wert ergibt sich aus dem Spitzenwert der 32 Zige pro
Stunde und dem Mittelwert von 25,5 Zlgen.

6) Kein Vergleich mit dem Fahrplan des Kopfbahnhofs. Die Gutachter hatten entgegen wis-
senschaftlicher Gepflogenheit versdumt, das neue Betriebsszenario qualifiziert mit dem ,Ist",
also dem damaligen Fahrplan im Kopfbahnhof zu vergleichen. So konnte der Riickbau ge-
geniber den damals schon zwischen 6:40 und 7:40 Uhr fahrenden 37,5 Ziigen Ubersehen
werden. Zum Vergleich: heute fahren 38,5 Zlige in der morgendlichen Spitzenstunde.

7) Keine vergleichbare Ermittlung der Kapazitat des Kopfbahnhofs. Die Bemessung von
Stuttgart 21 hatte in jedem Fall auch mit der vorhandenen Kapazitat des Kopfbahnhofs ver-
glichen werden mussen. Mit einer gleichwertigen Simulation, wie der fir S21 vorgenomme-
nen, hatte die Kapazitat des Kopfbahnhofs mitermittelt werden missen, wie es etwa die
Richtlinie 405 der Deutschen Bahn AG vorschreibt (Richtlinie 405.0202A01 S. 5). Darlber
hinaus wére der Vergleich dieser Kopfbahnhof-Simulation mit dem Ist notwendig gewesen flr
eine ,Eichung® der Simulation, was fir Bemessungsaufgaben erforderlich ist. Die Bahn-
steiggleisanlage des Kopfbahnhofs fertigte schon 1970 etwa 47 Zige pro Stunde ab, fir den
heutigen Zustand wurde ihm eine Kapazitit von 50 Ziigen bescheinigt.’

8) ,,Auftragsgemal“ keine Betrachtung der hohen morgendlichen Spitzenstunde. Aul3er-
dem leisteten die Gutachter keinen Widerstand, als der ,Auftraggeber” (die DB AG) verlang-
te, dass die Hauptverkehrszeit des Nachmittags als MalRstab verwendet werden sollte
(SchwanhauRer 1997 S. 61) und nicht die viel héhere Spitzenstunde am Vormittag. Diese
hatte anspruchsvollere Ziele gesetzt und eine Entdeckung des Riickbaus beftrdert.
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9)

10)

11)

12)

13)

14)

Kein Abgleich zwischen Stunden- und Tagesprogramm. Gutachter Heimerl versaumte,
das von ihm entworfene Stundenprogramm ,Szenario A* mit dem Tagesprogramm ,BVWP
2003" (bzw. zu seiner Zeit ,BVWP 2010+X"), das ,Szenario A* eigentlich abbilden sollte, ab-
zugleichen. So blieb die der Planfeststellung zugrundeliegende ,Milchmadchenrechnung®
unentdeckt, dass ein Bahnhof mit geringerer Spitzenleistung (—15 % ggu. dem Fahrplan) ein
Verkehrswachstum von rund 30 % stemmen sollte, mit der absurden Konsequenz:

Wachstum durch Ziige in der Nacht. Durch den fehlenden Abgleich blieb die kuriose Pla-
nungsgrundlage unerkannt, dass das Wachstum allein durch Ziige in der Nacht erbracht
werden wirde. — Dafur braucht es aber keinen neuen Bahnhof, auch im Kopfbahnhof kénnte
man ebenso die Leistung durch Nachtverkehr dramatisch erhéhen. — Der Planrechtfertigung
zugrunde gelegt wurde somit ein Szenario, in dem in der Nacht mehr Zlige als mittags fahren
wirden. Bis heute gibt es aber keine Hinweise, dass sich zukinftig der Bahnverkehr bzw.
auch der Schwerpunkt des offentlichen Lebens Uberwiegend in die Nacht verlagert.

Verwirrspiel zwischen Zigen und Ankinften/Abfahrten. Irreflhrenderweise wurde wie-
derholt mit ,Zlgen“ argumentiert, wenn eigentlich Ankinfte/Abfahrten/Leerfahrten gezahit
wurden (z.B. auch PFB 2005 S. 154). Es gilt: Zuge = (Ankiinfte + Abfahrten + Leerfahrten) /
2. Diese Zahlung liefert fast doppelt so hohe Zahlenwerte und wurde haufig in den Darstel-
lungen vor der Offentlichkeit eingesetzt. Aber auch die Werte der Ankiinfte und Abfahrten
selbst wurden Ubertrieben hoch dargestellt:

Ubertriebene Zahl Ankiinfte/Abfahrten, zu wenig Leerfahrten. Bei der Argumentation mit
Ankunften und Abfahrten kommt zum Tragen, dass Prof. Heimerl gerade in der Spitzenstun-
de in ,Szenario A“ und ,E* nur noch 8 % bzw. 3 % Leerfahrten angesetzt hatte (Heimerl 1997
Anl. 21-24, 7-10), obwohl dieser Spitzenstundenwert eigentlich Gber den im Tagesprogramm
angesetzten 19 % (PFB 2005 S. 154) hatte gewahlt werden missen. Diese Reduktion der
Leerfahrten, gerade in der Hauptverkehrszeit, ist absolut nicht bedarfsgerecht. Die Pendler-
stréme sind auch heute noch morgens wie abends stark in eine Richtung ausgepragt. Die
von Heimerl stattdessen angenommenen Durchbindungen wiirden erzwingen, dass etwa
morgens fast leere, unausgelastete Ziige wieder hinaus ins Land fahren miissten. Diese ZU-
ge wirden so nicht von der Landesregierung bestellt werden.

Unverbindliche Reserven: Szenario E. In einer unwissenschaftlichen Formulierung (,Eine
Besonderheit stellt das Szenario E dar”) wurden mit ,Szenario E* Reserven suggeriert (39
Zuge), die gar nicht bestehen, da dieses Szenario den nicht geplanten Ausbau des Pragtun-
nels voraussetzt (SchwanhauRer 1997 S. 66, 58) und deshalb auch vom VGH als nicht maf3-
geblich eingestuft wurde (VGH Rn. 59, 47). Aul3erdem sind die zugrunde gelegten 2 Minuten
Haltezeit und somit auch die 39 Ziige in diesem Szenario nicht haltbar:

Unrealistisch niedrige Haltezeiten von 2 Minuten. In den fir die Planfeststellung entschei-
denden Gutachten von 1997 wurde fir Stuttgart 21 mit Mindesthaltezeiten von 2 Minuten ge-
rechnet, die Uberwiegend auch als Planhaltezeit angesetzt wurden (Schwanhauf3er 1997 S.
66, 3). Diese Werte wurden von Heimerl untauglich gerechtfertigt mit kiirzesten bis durch-
schnittlichen Haltezeiten in Deutschland (Heimerl 1997 S. 3-6). Stuttgart ist jedoch ein grof3er
Knotenbahnhof mit einem sehr hohen Fahrgastwechsel vergleichbar mit Kéln oder Hannover,
wo praktische kein Zug unter 3 Minuten halt. Im Durchschnitt waren flr Stuttgart knapp 5 Mi-
nuten anzusetzen (wie auch fiir den Stresstest von der Landesregierung vorgegeben). Schon
bei 3 Minuten Haltezeit, die 1994 noch Prof. Schwanh&auRRer gefordert hatte (Schwanhaufer
1994 S. 14), wirde sich die Spitzenleistung von ,Szenario E“ auf 33 Ziige pro Stunde bei
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vergleichbarer Qualitat reduzieren. ,Szenario A“ wirde bei realistischen Haltezeiten nicht
mehr eine ,gute bis sehr gute Betriebsqualitat® erreichen, allenfalls eine ,noch gute* Qualitat.

15) Unverbindliche Reserven: Spitzenfaktoren. Die Stellungnahme von Prof. SchwanhaulZer
von 2003 brachte suggestiv sogenannte Spitzenfaktoren von 1,3 bis 1,6 ins Spiel (Schwan-
haulRer 2003 S. 24 ff). Diese dirfen aber nicht als Faktor fur weitere Kapazitatsreserven ver-
standen werden, was auch den von SchwanhaufRer bestimmten absoluten Leistungsgrenzen
von 32,8 Zugen und im Falle des Ausbaus des Pragtunnels 38,8 Zuge pro Stunde widerspre-
chen wirde (SchwanhdulRRer 1997 S. 58).

16) Unverbindliche Reserven: Gutachten Prof. Martin nicht belastbar. Das Gutachten von
Prof. Martin stellte bis zu 51 Ziige pro Stunde in Aussicht (Martin 2005 S. 57, obere Grenze
des ,optimalen Leistungsbereichs®). Es fand nicht mehr Eingang in die Planfeststellung, nur
noch in den Entscheid des VGH 2006. Martin hatte ,auftragsgemaR” (Prof. Martin am
25.10.2010, St.Z. vom 28.11.2010) nur einen viel zu kleinen Untersuchungsraum untersucht.
Er verwendete unrealistische viel zu kurze Haltezeiten bis herab zu 1 Minute (Martin 2005 S.
21), zu deren Rechtfertigung er auch die zugrunde liegende Richtlinie nicht zutreffend ange-
wandt hatte: Einerseits hatte er die dort vorgegebenen ,Abfertigungszeiten® nicht berticksich-
tigt und andererseits den Hinweis nicht beachtet, dass die Richtlinien-Haltezeiten nur anzu-
wenden sind, wenn ,keine genaueren Angaben bekannt sind®, was diese Werte als Durch-
schnittswerte ausweist (Richtlinie 405.0103 A 02 S. 3). Stuttgart bendtigt jedoch im Unter-
schied zu solchen Durchschnittswerten hohe Haltezeiten fir den hohen Fahrgastwechsel.
Die von Martin vermeintlich dargelegte Uberlegenheit von S21 ggii. dem Kopfbahnhof, wird
von ihm selbst entkraftet, indem er in dem Abschnitt ,Weiterer Handlungsbedarf* darlegt, wie
in seiner Untersuchung der Kopfbahnhof gegentiber dem Tiefbahnhof systematisch benach-
teiligt wurde (Martin 2005 S. 59). Auch das unrealistische mit regelmafRigen Zugabstédnden
ausgelegte Betriebsprogramm, das die Grundlage der Leistungsfahigkeit von 51 Ziigen ist
(Martin 2005 S. 58, 39), Ubertreibt anerkanntermalf3en die Leistungsfahigkeit.

17) Keine Plausibilitatsprifungen der hohen Leistungszusagen. 1994 hatte Heimerl noch die
etablierte Bahnhofsplaner-Kenngréf3e Belegungsgrad bei einem Wert knapp tber 50 % noch
«m oberen Bereich® (Heimerl 1994 S. 36) eingeordnet. 2006 vor dem VGH wurden von
Schwanhaufier ,50 %* als im Bereich ,anderer vergleichbarer Durchgangsbahnhéfe® (VGH
Rn. 61) angegeben. Fir die hohen Leistungsschatzungen etwa der 2003 von SchwanhaulRer
um Faktoren von 1,3 bis 1,6 erhohten Leistung, oder der 51 Ziige von Prof. Martin von 2005
oder der 49 Zige (bei Gber 5 Min. mittl. Haltezeit) des Stresstests wurden solche Vergleiche
nicht mehr angestellt. Die hohen Leistungswerte liegen samtlich im Bereich der ,Unfahrbar-
keit* fir den Belegungsgrad. Nach den Erfahrungswerten der Bahnwissenschaft kann Stutt-
gart 21 bei Zugzahlen Uber etwa 32 Zlgen bei realistischen Haltezeiten nicht mehr funktio-
nieren.

Jeder einzelne der genannten Punkte ist fachlich nicht akzeptabel und macht die Untersuchun-
gen wissenschaftlich angreifbar, wenn nicht unhaltbar. Es ist nachvollziehbar, dass angesichts
einer derartigen Fille irrefGhrender und unvollstdndiger Darstellungen sowohl das Eisenbahn-
bundesamt im Planfeststellungsbeschluss als auch der VGH Baden-Wirttemberg 2006 den
Rickbau durch Stuttgart 21 nicht erkannte. Die Mal3nahmen, die den Rickbau verdeckten, wei-
sen eine hohe Systematik auf und verstof3en im Einzelnen derart deutlich gegen die allgemein
anerkannten Regeln der Technik, dass kaum von Fahrlassigkeit ausgegangen werden kann.

Die Verantwortung liegt bei wenigen Gutachtern, die allein von der Deutschen Bahn beauftragt
worden waren. Prof. Heimerl war der ,Vater des Projekts Stuttgart 21. Prof. Martin ist sein Nach-
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folger als Leiter des Instituts flr Verkehrswissenschaft der Universitat Stuttgart. Prof. Schwan-
haulZer hatte 1994 noch wissenschaftlich korrekt die 2 Minuten Haltezeit kritisiert und bescheinigt,
dass fur eine ,zukunftssichere Bemessung“ von Stuttgart 21 bei 35 Zliigen pro Stunde 10 Bahn-
steiggleise bendtigt wirden (Schwanhauf3er 1994 S. 14 ff), dies entspricht einer nachvollziehba-
ren Leistungsgrenze von 30 Zigen fur die aktuelle 8-gleisige Planung. Nachdem Prof. Schwan-
hauRer 1996 Bahnchef Heinz Dirr die Ehrendoktorwiirde verliehen hatte, wurde er wieder Gut-
achter fir Stuttgart 21 und akzeptierte nun klaglos die 2 Minuten Haltezeit (Schwanhauf3er 1997).
2002 wurde er Konzernbeirat der Deutschen Bahn AG und stellte 2003 die Reserven uber die
von ihm 1997 dargestellten maximal 39 Ziuge pro Stunde hinaus in Form der wissenschaftlich
nicht anwendbaren ,Spitzenfaktoren von 1,3 bis 1,6“ dar (Schwanhaufier 2003 S. 24 ff).

Die Tauschung Uber die Leistungsféahigkeit von Stuttgart 21 setzte sich nach der Planfeststellung
2005 und ihrer gerichtlichen Bestéatigung durch den VGH 2006 noch fort. Die einzig rechtlich
verbindlichen Grundlagen der Planfeststellung wurden auch nicht durch den Stresstest von 2011
ersetzt, somit wird hier nur nachrichtich erwahnt, warum seine 49 Ziige nicht belastbar sind:

e Stresstest und Audit grob fehlerhaft und rechtlich unverbindlich. Als Ergebnis der Fak-
tenschlichtung von 2010 sollte der sogenannte ,Stresstest” von 2011 den Nachweis fiihren,
dass Stuttgart 21 in der Lage ist, 49 Zige pro Stunde in ,guter Betriebsqualitat* abzufertigen
(Stresstest 2011); insbesondere, da das Gutachten von Prof. Martin (Martin 2005) inzwi-
schen wegen der genannten Fehler als nicht belastbar angesehen wurde. Der Stresstest
entstand aber laut Verwaltungsgericht Stuttgart im ,auerrechtlichen Raum* (Az. 5 K 405/12,
S. 5), in dem sich auch die anderen Elemente des Geildlerschen Schlichterspruchs von
Herbst 2010 befinden und liefert somit keine rechtlich verbindliche Leistungsgarantie, er ist
auch nicht in die Planfeststellung eingegangen.

Darlber hinaus sind die 49 Zlige des sogenannten ,Stresstests” von 2011 aufgrund zahlrei-
cher unzulassiger Parameter weit tiberhoht (wikireal.org Stuttgart_21/Stresstest). Dies wurde
fur die meisten Kritikpunkte von der Deutschen Bahn im Gesprach Uber das Verkehrsministe-
rium Baden-Wirttemberg schon eingestanden: Die Anwendung der Verspatungsgrenze der
Jrfisikobehafteten Betriebsqualitat® von 1 Minute, die Entlastung des Betriebsprogramms
durch weniger Ziige vor und nach der Spitzenstunde, die Kappung von hohen Verspatungs-
werten oder die Nutzung des vollstandigen Bauzuschlags zum Verspatungsabbau. Die Ab-
schatzung der Korrektur samtlicher Fehler liefert erneut 32 Ziige pro Stunde fir S21.

Das Testat durch den Auditor ,SMA und Partner AG* aus der Schweiz ist so fehlerhaft wie
der Stresstest selbst, es ist unvollstandig, inkonsequent und im Ergebnis falsch (SMA 2011,
wikireal.org Stuttgart 21/Stresstest/Kritik_an_SMA). Das Testat war von SMA erteilt worden,
obwohl wesentliche Voraussetzungen wie die Vollstandigkeit von Dokumentation, Simulation,
und Analyse nicht erflllt waren. Einige kritische Punkte, selbst Richtlinienverstof3e, wurden
zwar dargestellt, aber nicht konsequent bewertet (z.B. Verwendung Bauzuschlag). Viele Feh-
ler im Stresstest wurden Ubersehen, Bewertungen wurden teils ohne sachliche Begriindung
ausgesprochen und zahlreiche Mangel sogar beschénigend dargestellt.

An die handwerkliche Qualitat der Begutachtung des Stresstests durch die SMA kann aus-
schlieBlich die Deutsche Bahn AG zivilrechtliche Anspriiche anmelden. Sie ist der einzige
vertragliche zahlende Auftraggeber. Es ist aber angesichts des fir die Bahn glnstig ausge-
fallenen Testats nicht wahrscheinlich, dass sie den Auditor wegen Nachlassigkeit verklagt.
Das Land Baden-Wiirttemberg ist praktisch nur nachrichtlich beteiligt und hat keinerlei recht-
lichen Anspruch darauf, dass die Auditierung durch SMA Qualitatsstandards erfullt.
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Stuttgart 21 erscheint somit als ein Beispiel verlorener wissenschaftlicher Unabhéngigkeit in
der deutschen Bahnwissenschaft sowohl durch die Unsauberkeiten in den Arbeiten der von der
Bahn beauftragten Gutachter wie auch durch die fehlende Kritik aus dem wissenschaftlichen
Umfeld an diesen VersttRen gegen die Regeln der Zunft.

Ursachlich fir den Verlust der Unabhéngigkeit erscheint die marktbeherrschende Position der
Deutschen Bahn AG insbesondere als Auftraggeber bei Forschungsarbeiten und Beratungsauf-
tragen in der Bahnwissenschaft.

Warum wurde der Leistungsriickbau durch Stuttgart 21 so lange nicht erkannt? Weil ein
fein gewebtes Netz aus Tauschungen ausgebreitet worden war, weil aul3erdem die entscheiden-
den Unterlagen nicht verdoffentlicht wurden und die Wissenschatft tber die Jahre unter dem Druck
der Marktmacht der Deutschen Bahn AG schwieg. Warum der Riickbau auch nach seiner Aufde-
ckung noch jahrelang von den Verantwortlichen und der Offentlichkeit nicht wahrgenommen
wurde, ist ein anderes Kapitel.
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