Weitere Zweifel am S21-Stresstest: ,,Hatte
den Eindruck, dass es keine ausreichende
technische Grundlage gab“

InterviewEx-SMA-Chef Werner Stohler hat zuletzt Zweifel am Stresstest fiir Stuttgart 21
geduflert. Nun ordnet Giuliano Montanaro, fritherer Geschéftsfiihrer der beteiligten
Gutachterfirma, die Kritik ein —und spricht iiber eigene Bedenken.
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Der ehemalige Verwaltungsratsvorsitzende der schweizerischen
Verkehrsgutachterfirma SMA, Werner Stohler, hat kiirzlich Zweifel am Stresstest fiir
den S-21-Tiefbahnhof geiullert und damit die notige Leistungsfihigkeit angezweifelt,
die seine Firma 2011 selbst auditiert und présentiert hat.

Giuliano Montanaro, Ex-Geschéftsfiihrer von SMA, sagt nun, er habe Stohler damals geraten,
den Auftrag nicht zu iibernehmen. Er berichtet liber seine eigenen Warnungen, die damaligen
Erwartungen der Bahn und den anschlieBenden Konflikt bei SMA.

Herr Montanaro, welche Aufgabe hatte SMA beim Stresstest 2011?

Die Simulation fiihrte die Deutsche Bahn durch. SMA sollte die Ergebnisse priifen und
bewerten. Wir versuchten zunéchst, auch selbst mit der verwendeten Software zu arbeiten. Sie
stammte aber von einer Konkurrenzfirma, und SMA erhielt dafiir keine Lizenz. Wir hatten
also weder das Werkzeug noch seine Parametrisierung und Kalibrierung selbst in der Hand.
Das war fiir mich von Anfang an sehr problematisch. Leider weil3 ich nicht, wie SMA die
Uberpriifungen durchgefiihrt hat und iiber welche Informationen sie verfiigte, da ich mich nur
im Herbst 2010, zu Beginn des Mandats, mit dem Stresstest beschéftigt habe. Es steht jedoch
auller Frage, dass es schwierig ist, die Ergebnisse zu bewerten, ohne ein erfahrener Anwender
einer komplexen Software zu sein und ohne genau zu wissen, wie diese funktioniert. Fiir mich
war das wie eine ,,Blackbox‘.

Nein. Bei einer eigenen Simulation bestimmt und kennt man die Software und das Modell, die
Eingangsdaten, die Annahmen und die Kalibrierung. Bei diesem Audit sollte SMA Ergebnisse
iiberpriifen, die mit einem ,,fremden Werkzeug* erzeugt worden waren. Natiirlich kann man



beobachten, wie die Software eingesetzt wird und dazu Unterlagen, Zahlen und Bildfahrpldne
und Gleisbelegungen analysieren. Aber wenn man das Werkzeug und seine Einstellungen
nicht vollstindig meistert, bleibt die Beurteilung begrenzt. Genau darin lag fiir mich ein
Risiko.

War die Priifung ergebnisoffen? Hat Bahnchef Riidiger Grube SMA wegen der
geforderten 49 Ziige in der Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr unter Druck gesetzt?

Personlich habe ich eine Erwartungshaltung seitens der DB gespiirt, auch wenn diese nie
ausdriicklich formuliert wurde: Die DB hatte ihre Vision und brauchte einen Weg, diese zu
realisieren. Und fiir SMA war die DB ein wichtiger Kunde. Ich hatte den Eindruck, dass es
unter diesen Voraussetzungen schwierig gewesen wire, vollig unabhingig zu arbeiten .

Wie haben Sie darauf innerhalb der SMA reagiert?

Ich sagte Werner Stohler Ende 2010 sehr deutlich, dass es zu viele Ungewissheiten und
Risiken gab, und wir sollten den Auftrag so nicht iibernehmen. Als Geschiftsfiihrer war ich
nicht bereit, Gutachten fiir ein so wichtiges Projekt zu verantworten, wenn nicht alle idealen
Voraussetzungen fiir die Erfiillung dieses Auftrags gegeben gewesen wiren. Stohler entschied
als Verwaltungsratsprésident anders. Der Auftrag sei fiir SMA zu wichtig und eine grofle
Chance, was ich unternehmerisch verstehen kann. Wir hatten daher eine unterschiedliche
Haltung zum Risiko. Ich wollte nicht eines Tages fiir eine Aussage einstehen miissen, deren
Zustandekommen ich nicht vollstindig nachvollziehen konnte. Und von diesem Moment an
habe ich beschlossen, mich nicht mehr um den Stresstest zu kiimmern und mich nicht mehr
daran zu beteiligen

Sie verlieBen SMA noch vor Abschluss des Stresstests. Sind Sie freiwillig gegangen?

Meine Zweifel beziiglich des Stresstest war ein erstes wichtiges Element, der meine
Zusammenarbeit mit Herrn Stohler beeintrachtigt hat. Und kurz darauf entschied er, dass ich
nicht mehr die richtige Person war, um das Unternehmen zu leiten. Als Ende Juli 2011 die
Ergebnisse des Stresstests vorgestellt wurden, war ich seit mehreren Monaten nicht mehr im
Unternehmen.

Was besagte das Ergebnis von 49 Zugankiinften aus fachlicher Sicht: War damit die
dauerhafte Leistungsfihigkeit des Tiefbahnhofs nachgewiesen?

Ich kann zu dieser Zahl eben nichts Sicheres sagen, da ich wie gesagt seit Ende 2010 nicht
mehr daran beteiligt war. Die Ergebnisse sah ich spater im Fernsehen — als jemand, der nicht
mehr bei SMA beschéftigt war. Eine Simulation, je nach verwendetem Tool und der
angewandten Methode, kann zeigen, dass ein vorgegebener Fahrplan unter bestimmten
Annahmen rechnerisch und theoretisch gefahren werden kann. Damit ist noch nicht
automatisch bewiesen, dass ein Bahnhof im alltdglichen Betrieb dauerhaft eine gute Qualitit
bietet, mit Verspdtungen umgehen kann und Reserven fiir weitere zukiinftige Verkehre
besitzt. Um jedoch die Stabilitit des Betriebs richtig beurteilen zu kénnen, miissen
probabilistische Simulationen und Sensitivitdtsanalysen durchgefiihrt werden.

SMA bescheinigte dem Tiefbahnhof eine ,,wirtschaftlich optimale Betriebsqualitit®“. Wie
belastbar konnte diese Aussage sein?



Ich bin davon iiberzeugt, dass meine ehemaligen Mitarbeiter alles getan haben, um ihre Arbeit
bestmoglich zu erledigen. Als ich jedoch die Priasentation im Fernsehen sah, hatte ich den
deutlichen Eindruck, dass es keine ausreichende technische Grundlage gab und dass die
Voraussetzungen nicht erfiillt waren, um eine solche Aussage zweifelsfrei und neutral zu
machen. Riickblickend muss man auch sagen, dass vor 15 Jahren die heutigen Mdglichkeiten
der Informatik noch nicht zur Verfligung standen. Die Programme, die Rechnerleistungen und
das Wissen {liber Simulationen waren weniger weit entwickelt. Heute hingegen konnen sehr
grofle Netze und mehrere Zehntausende Zugfahrten wesentlich detaillierter und schneller
simuliert werden. Ein Ansatz wie der von vor 15 Jahren ist heute technisch und methodisch
iiberholt.

Beim Stresstest waren zahlreiche Doppelbelegungen vorgesehen. Was bedeutet das fiir
die Betriebsqualitit?

Auch das hdngt von den Annahmen ab. Eine Doppelbelegung kann unter ,,idealen
Bedingungen* funktionieren. Aber sobald es jedoch zu Verspédtungen kommt, ist es moglich
und sogar wahrscheinlicher, dass sich diese von einem Zug auf den anderen ausbreiten und
die Betriebssteuerung erschweren. Deshalb muss man nicht nur fragen, ob die Belegung
theoretisch mdglich ist, sondern wie es sich in Betriebssituationen verhilt, die dem Alltag
entsprechen. Gerade bei einem stark ausgelasteten System konnen kleine Abweichungen
grof3e Folgewirkungen haben.

Stohler sagt heute, er habe selbst nicht an die Kapazititsrechnung geglaubt. Uberrascht
Sie das?

Ehrlich gesagt fand ich schon seinen Auftritt im Fernsehen wirklich unklar und wenig
glaubwiirdig. Man konnte spiiren, dass Werner Folien vorlas, ohne den Inhalt vollstindig zu
verstehen und die Simulation wirklich zu beherrschen. Deshalb fragte ich mich beim
Zuschauen, ob er wirklich sicher sein konnte, was er erklarte und wie die Zahlen und die
Schlussfolgerungen zustande gekommen waren. Ein Experte muss genau wissen, auf welcher
Grundlage er ein Ergebnis 6ffentlich bestétigt. Wenn er jetzt behauptet, die Ergebnisse seien
rein theoretischer Natur gewesen, bedeutet das in der Praxis, dass sie nichts mit der Realitit
des Eisenbahnbetriebs zu tun hatten.

Seine heutigen Aussagen bestétigen die Risiken, die ich schon erkennt hatte.

Sehen Sie einen Widerspruch zwischen Stohlers Unterschrift unter das Audit und seinen
heutigen Aulerungen?

Natiirlich besteht dort ein erheblicher Widerspruch. Das Audit bekam durch seine Unterschrift
und seinen 6ffentlichen Auftritt Gewicht. Fiinfzehn Jahre spéter erklirt er, er habe selbst nicht
an die Kapazititsrechnung geglaubt. Das wirft die Frage auf, welche Uberzeugung er damals
tatsdchlich hatte und auf welcher Grundlage er diese Ergebnisse prasentierte. Fiir mich ist
jedoch noch ein weiterer Aspekt wichtig: Man sollte aus den Geschehnissen lernen und
transparenter und zuverldssiger analysieren, wie hoch die Kapazitidt des Bahnhofs tatsdchlich
sein wird. Und dies mit dem Ziel, dem Stuttgarter Eisenbahnknoten eine echte Zukunft zu
sichern.

Welche Bedeutung hatte Stohlers anschliefend mit Heiner Geifller prisentierte
Kombilésung?



Fiir mich als AuBlenstehender, der keine Informationen hatte, was hinter den Kulissen vor sich
ging, war das ein echtes Bombenereignis. Wenn ein Gutachter nach der Bestétigung einer
Losung selbst ein anderes Szenario vorschldgt, zeigt das eindeutig, dass er von der analysierte
Losung offenbar nicht iiberzeugt war. Der Vorschlag war nicht einfach nur Friedenslosung,
aber in Wahrheit ein alternatives technisches Szenario: Ein Teil des Verkehrs sollte
unterirdisch gefiihrt werden, wahrend wesentliche Teile des Kopfbahnhofs erhalten

bleiben. Die Alternative wurde aber nie ernsthaft untersucht und die DB wollte davon nichts
horen. Und das ist natiirlich wirklich schade, denn aus meiner Sicht hétte ihre Reaktion lauten
miissen: Danke fiir den Vorschlag, jetzt priifen wir ihn fachlich und vergleichen wir diese
beiden Szenarien.

Inzwischen kamen zusétzliche Infrastruktur und der Digitale Knoten hinzu. Kann man
daraus schlielen, dass die Probleme gelost sind?

Ich kenne die spiteren Anderungen am Projekt nicht, und daher kann ich ihre Auswirkungen
an die Leistungsfahigkeit nicht beurteilen. Einige Entscheidungen kdnnen sinnvoll sein. Man
muss aber untersuchen, welche Engpisse sie tatsdchlich beseitigen und welche im
Tiefbahnhof und auf den gesamten Eisenbahnknoten bestehen bleiben. Auch ETCS und
Digitalisierung sind nicht automatisch gleichbedeutend mit zusétzlicher Kapazitdt. Sie konnen
Information, Steuerung und betriebliche Abldufe verbessern und damit auch die Qualitit
erhdhen. Aber neue Technik ben6tigt manchmal zugleich hohere Sicherheitsreserven. Die
Vorstellung, mit ETCS Level 2 oder Digitalisierung seien simtliche Kapazititsprobleme
automatisch geldst, halte ich fiir eine Illusion.

Was miisste jetzt untersucht werden?

Es ist notwendig, ,,die Zahler auf Null zuriickzusetzen* und eine neue, zukunftsorientierte
Analyse zu beginnen — unter Einsatz der neuen verfiigbaren IT-Mittel und mit eines
wesentlich klareren und transparenteren Arbeitsprozesses. Diese neue Analyse muss die neue
infrastrukturelle Situation berticksichtigen, die auch die derzeit im Bau befindlichen Projekte
umfasst, ohne jedoch bestimmte Visionen, Szenarien oder Varianten auszuschlieBen. Meine
Sorge ist, dass in einigen Jahren ein ganz neuer Bahnhof in Betrieb geht und bereits
weitgehend ausgelastet ist. Dann stellt sich sofort die Frage, wie kiinftig zusitzliche Ziige
gefahren werden sollen. Man darf nicht nur zeigen, dass ein bestimmter Fahrplan theoretisch
funktioniert. Man muss untersuchen, wie der reale Betrieb funktioniert und welche
Entwicklungsmoglichkeiten das System noch besitzt. Auch externe Fachleute konnten eine
neue Sicht einbringen. Die Ergebnisse miissten so offengelegt werden, dass Fachleute die
Annahmen und Schlussfolgerungen nachvollziehen kénnen.

Die Deutsche Umwelthilfe hat eine Untersuchung angekiindigt, bei der der tatsichlich
gefahrene Verkehr einschlie8lich der realen Verspitungen virtuell in den Tiefbahnhof
iibertragen werden soll. Halten Sie diesen Ansatz grundsiitzlich fiir geeignet?

Die Durchfithrung einer neuen Simulation ist sinnvoll und wiinschenswert. Einerseits, weil
sich die Computertechnologie schnell weiterentwickelt hat und es heute ermoglicht, auf vollig
andere Weise zu arbeiten. Dadurch stehen umfassendere Ergebnisse zur Verfiigung, die leicht
zu interpretieren und zu bewerten sind. Andererseits, weil es inzwischen wahrscheinlich
aktualisierte Informationen und Spezifikationen zum Projekt und zu den Gegebenheiten zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme gibt, die sich auf die erzielten Ergebnisse auswirken

konnen. Ich weil3 nicht, wie die DUH die Qualitit der von ihrem Dienstleister angewandten
Methode und die ..Richtigkeit” der erzielten Ergebnisse garantieren wird. Im Jargon der




Eisenbahnsimulation habe ich noch nie von einem ,,Realitétscheck* gehdrt. Und ich finde, es
wére besser gewesen, wenn auch aufwindiger, nach einem Weg zu suchen, um an einem
vollkommen transparenten Vorgehen zu gewéhrleisten, noch bevor neue Analysen und
Uberpriifungen durchgefiihrt werden. Meiner Meinung nach besteht daher die Gefahr, dass
diese DUH-Analyse eher ,,verwirrend* als , kldrend* wirkt. Und das wére wirklich schade.
Aber wir werden sehen.
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