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~Ein Betrug von historischem AusmafR}”

Der Stresstest fiir Stuttgart 21 war offenkundig manipuliert. Der neue Tiefbahnhof kann weniger als der
Kopfbahnhof schon heute. Das Projekt ist ein milliardenteurer Riickbau von Kapazitat.

Was haben die Betreiber von Stuttgart 21 nicht alles
versprochen: 80 Prozent mehr Ziige im Nahverkehr,
50 Prozent mehr im Fernverkehr! So steht es in einer Werbe-
broschiire von 1997.

Tatsdchlich wére das Projekt niemals durchsetzbar gewe-
sen ohne das Versprechen, dass der neue Tiefbahnhof mehr
leisten kann als der bestehende Kopfbahnhof.

Den Beweis fiir diese Leistungsfihigkeit sollte die Simu-
lation des neuen Bahnhofs, ein Stresstest, erbringen. Noch
vor einer Uberpriifung der Ergebnisse verkiindete die Bahn,

Stuttgart 21 habe diesen Test bestanden. Seither analysieren
Ingenieure und Fachleute im Projekt wikireal.org die Details.
Thr Fazit: Beim Stresstest hat die Bahn an vielen Stellen ihre
eigenen Richtlinien nicht eingehalten. In der Realitit waire
Stuttgart 21 ein deutlicher Riickbau des Bahnknotens Stutt-
gart. Der Physiker Dr. Christoph Engelhardt, federfiihrend
bei der Uberpriifung titig, spricht von einem ,technisch-
wissenschaftlichen Betrug von historischem AusmaR”.

Tunnelblick fasst die auf wikireal.org veréffentlichen De-
tails zusammen.

Fragwiirdige Grundlagen

Der Stresstest sollte 30 Prozent Leistungs-
steigerung gegeniiber dem bestehenden
Bahnhof bei guter Betriebsqualitdt nach-
weisen. Als Vergleichs-
groRe wurde aber nicht
die Leistungsfahigkeit
des Kopfbahnhofs zu-
grunde gelegt - diese
liegt laut einem aktu-
ellen Gutachten bei 56
Zigen in der morgend-
lichen Spitzenstunde -,
sondern nur der aktuelle
Fahrplan. So kam man
auf 49 Ziige, die fiir den
Tiefbahnhof nachzuwei-
sern waren.

Es muss bezweifelt
werden, dassdiese 30 Pro-
zent mehr Ziige gegen-
iiber dem heutigen Fahr-
plan ausreichen. Wenn
man von einer jahrlichen
Steigerung des Zugauf-
kommens von nur 1 Prozent ausgeht, hitte
der Tiefbahnhof etwa 2045 seine Kapazi-
tatsgrenze erreicht, bei 3 Prozent Zunahme
bereits 2022. Damit wiirde er schon am Tag
seiner Eréffnung dem Verkehrsautkommen
nicht mehr gerecht. Und im Gegensatz zum
Kopfbahnhof kann der Tiefbahnhof nicht
erweitert werden!

Bewertung des Stresstests
Die fragwiirdige Leistungssteigerung von
30 Prozent gegeniiber dem heutigen Fahr-
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plan sollte bei ,guter Betriebsqualitat”
moglich sein. So war es von Schlichter Hei-
ner Geil’ler verfiigt worden. Was das heil3t,
legt die Bahn selber fest. Bis 2007 galt
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Jverspatungserhaltend” noch als ,befrie-
digend”, ,verspatungssteigernd” gab es
gar nicht. Fiir den Stresstest wurde der No-
tenspiegel deutlich gesenkt. Jetzt gilt ver-
spatungssteigerndes Verhalten als ,wirt-
schaftlich optimale Betriebsqualitat”.
Verspatungsabbau ist in der Praxis nur
moglich, wenn man zum Beispiel einen
Halt verkiirzen kann oder auf bestimmten
Strecken schneller fahrt. Im Tiefbahnhof
ist dies fast nicht mdglich, da die Halte-
zeiten mit drei bis vier Minuten so kurz

sind, dass keine weitere Verkiirzung még-

lich ist. Wenn ein Zug verspatet einfahrt,

bringt er die ganzen Abldufe derart durch-

einander, dass zusatzliche Verspatungen
die Folge sind.

Wie funktioniert der
Stresstest iiberhaupt?
In einer Computersimu-
lation ldsst man die Ziige
virtuell fahren. Gemadl
der eingestellten Para-
meter fiigt die Software
dann zufillige Stérungen
hinzu und ermittelt da-
raus die Auswirkungen
auf den Betrieb. Sind
alle Parameter richtig
eingestellt, konnen so
Schwachstellen im Fahr-
plan erkannt werden.

Das beim Stresstest
der Bahn verwende-
te Programm ,RailSys”
kann mit verschiedenen
Betriebsparametern eingestellt werden.
Dadurch wird natiirlich auch das Simulati-
onsergebnis beeinflusst. Die Bahn halt das
zugrunde gelegte Computermodell aller-
dings geheim.

Stresstest ohne Stress fiir den

Bahnhof ...

In der Praxis werden Stérungen, die oft
mehrere Ziige betreffen, durch bestimmte
Ereignisse wie Unwetter, Stellwerksstorun-
gen, Zugdefekte oder Suizid ausgeldst. Das



heil’t, relativ wenige Ziige sind dann mas-
siv verspatet und storen so den gesamten
Betriebsablauf nachhaltig. Folgeverspa-
tungen fithren zu einer weiteren Verstar-
kung des Verspatungsgeschehens.

In der Simulation der Bahn dagegen
wurden die Verspatungen als voneinander
vollkommen unabhédngige Zufallsereig-
nisse simuliert. Es wurde unterstellt, dass
immer wieder kleinere Verspatungen auf-
treten, die normalerweise gut beherrscht
werden konnen. Gro-
RereVerspatungen, die
in der Realitdt immer
wieder  vorkommen
und den Stress und die
Storungen erst ausma-
chen, wurden durch einen verborgenen
Parameter aus der Simulation herausge-
nommen. So konnten sich S-Bahnen maxi-
mal 1 Minute, Giiter- und Nahverkehrsziige
maximal 3 Minuten und Fernverkehrsziige
maximal 5 Minuten verspaten. Vergleichen
Sie das einmal mit den Verspatungen, die
Sie alltdglich bei der Bahn erleben. Dann
konnen Sie selbst beurteilen, wie realis-
tisch das ist.

... aber mit Stress fiir die Fahrgaste

Die Mindesthaltezeiten fiir den Tiefbahn-
hof wurden gegeniiber den heute iiblichen
deutlich gekiirzt, um Verspdtungen ab-
bauen zu konnen. In der Simulation wurde
unterstellt, dass zu StofRzeiten der Fahr-
gastwechsel im Fernverkehr nach 2,5 Mi-
nuten, im Regionalverkehr nach 1,5 Minu-
ten und bei der S-Bahn nach 30 Sekunden
abgeschlossen ist. Schauen Sie morgens
doch einmal selbst auf die Uhr, wie lange
es tatsachlich dauert.

AuBerhalb der Spitzenstunde

herrscht Ruhe

Heute baut sich die Anzahl der Ziige am
Morgen kontinuierlich auf. So fahren zwi-
schen 5 und 6 Uhr 15 Ziige. Mit der gefor-
derten Leistungssteigerung von 30 Pro-

Die Leistungsfihigkeit des Tief-
bahnhofs liegt bei hdochstens 32
Ziigen, also bei weniger als 60 %
des heutigen Kopfbahnhofs

zent sollten es im Tiefbahnhof 19 Ziige
sein. Tatsachlich fuhren im Stresstest aber
nur 10 Zige.

Fiir das Stresstest-Ergebnis hat das den
Vorteil, dass sich Verspatungen zwischen
5 und 6 Uhr nicht so stark auf die Spit-
zenstunde auswirken, da die Pufferzeiten
grolRer sind. Auch nach der Spitzenstun-
de sind es zukiinftig weniger Ziige, damit
sich die Verspatungen wieder abbauen.
Zum Nachteil fiir die Kunden fehlen in den
vier Stunden um die
Spitzenstunde herum
24 Ziige, die heute
noch im Kopfbahnhof
verkehren.

Kleine Tricks

Von Pforzheim fahren im Stresstest gleich
zwei ICE-Ziige im Abstand von 5 Minuten.
Ein ICE des heutigen Fahrplans wurde
durch zwei Regionalziige ersetzt. Nur so
ist die Doppelbelegung moglich, da ein
ICE die gesamte Bahnsteiglange benétigt.
Auf diese Weise wurden zwei Ziige in den
Test hineingemogelt - ohne jeden Vorteil
fiir die Fahrgadste.

Der entdeckte Softwarefehler

Jeder Reisende kennt die Prozedur beim
Abfahren: Zuerst stellt sich das Signal fiir
den Zug auf ,Griin”. Ab diesem Zeitpunkt
ist die Ausfahrtstrecke fiir ihn reserviert.
Andere Ziige, die diese Strecke bei der Ein-
oder Ausfahrt kreuzen, bekommen ,Rot”
und miissen warten. Danach erfolgt die
Bahnsteigdurchsage, der Schaffner gibt
das Pfeifsignal und schlief3t die Tiiren. Erst
wenn alles in Ordnung ist, verldsst der Zug
den Bahnhof. Danach diirfen andere Ziige
die nun freie Strecke benutzen.

Bei einer St6érung (z. B. einer nicht
schlieRenden Tiir) blockiert die frei gehal-
tene Ausfahrtstrecke die anderen Ziige, bis
das Problem behoben ist. Nur bei schwer-
wiegenden Storungen wird im Regelfall
das Ausfahrtsignal wieder zuriickgenom-

men und den anderen Ziigen zwischen-
zeitlich die Fahrt erlaubt. Dies dauert aber
mehrere Minuten.

Im Stresstest konnten wegen eines
Softwarefehlers andere Ziige bis unmittel-
bar vor Abfahrt des ausfahrenden Zuges
ungestort weiterfahren - vergleichbar ei-
nem Flughafen, bei dem trotz eines war-
tenden Flugzeugs auf der Starthahn ande-
re Flugzeuge den Landeanflug fortsetzen
konnen.

Durch diesen jetzt bekannt geworde-
nen Fehler wurden die Auswirkungen von
Verspatungen und Defekten deutlich re-
duziert. So konnte vermutlich eine Leis-
tungssteigerung von mehr als 5 Prozent in
der Spitzenstunde erzielt werden, das sind
zwei bis drei Ziige.

Fazit

Die Vorgaben und das Programm fiir die Si-
mulation waren unrealistisch und versto-
Ren gegen Richtlinien, die Ergebnisse sind
unbrauchbar. Der Stresstest miisste mit
korrekten Parametern wiederholt werden.
Die Experten auf wikireal.org schitzen,
dass die Leistungsfahigkeit des Tiefbahn-
hofs bei hdchstens 32 Ziigen liegt, also bei
weniger als 60 Prozent des heutigen Kopf-
bahnhofs! Damit wére Stuttgart?21 ein
gigantischer, milliardenteurer Riickbau
von Kapazitdt, der den Bahnverkehr im
gesamten Siidwesten und dariiber hinaus
fiir Jahrzehnte ausbremsen wiirde. Kein
Wunder, dass Daimler-Chef Dieter Zetsche
fiir Stuttgart 21 schwarmt.

Details zu den Manipulationen
1 beim Stresstest:
http://www.wikireal.org/
“ wiki/Stuttgart_21

Interview mit Dr. Christoph
Engelhardt bei Fluegel-TV
http://vimeo.com/36551458

B} Hiufige Fragen

»Warum protestieren Sie immer noch
gegen Stuttgart 212«

Die Gegner der Atomkraft waren jahrzehn-
telang in der Minderheit - und haben
dennoch demonstriert. Waren sie deshalb
keine Demokraten? Auch nach der Volks-
abstimmung iiber das S-21-Kiindigungs-
gesetz darf jeder das Projekt fiir extrem
teuren Unsinn halten - und das natiirlich
auch weiterhin offen sagen. Dies zu
akzeptieren, ist wirklich demokratisch!
www.stuttgarter-erklaerung.de

e Hortipp: ARD-Radiofeature
Abstellgleis fiir alle

Der Bahnhofsbau von Stuttgart liegt auf
der Resterampe des Feuilletons. Dort
griibelt man {iber Modernisierungsver-
weigerer, griine Ideologen und schwabi-
sche Wutbiirger. Eine tragisch verzerrte
Wahrnehmung. Denn Stuttgart 21 ist ein
Abstellgleis, auf das alle Bahnkunden
geschoben werden, der Personenver-
kehr ebenso wie der Giiterverkehr. Eine
tiefer gelegte Sackgasse der deutschen
Verkehrspolitik.

Milliarden werden in Stuttgart und
auf der Schwabischen Alb verbaut, die
fiir ungleich wichtigere Bahnprojekte
fehlen. Deutlich mehr Giiter auf die
Schiene zu bringen, dieses Ziel wird
Deutschland auf absehbare Zeit nicht
erreichen - auch wegen Stuttgart 21.

Wilm Hiiffer rekonstruiert anhand
zahlreicher bahninterner Unterlagen den
Schacher um das GroRprojekt.

i Sendung zum Herunterladen

und Nachoren:
http://mp3-download.ard.de/radio/
K radiofeature/abstellgleis_swr_compl.mp3
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