MaB aller Dinge
ist immer noch der Kopfbahnhof

Egon Hopfenzitz



Kopfbahnhof heute, Leistung und Reserven
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Auch die Zulaufstrecken vertragen mehr Zuge &)
Beispiel fir eine mogliche Belastung durch ankommende Zige Stunde 7

17 Zige von Heilbronn

/ Vaihingen/E- Zuffen- 19 ziiae von Tiibinaen
hausen Uber Fernbahn Scrlllv?/. I-\I/aII / Xaller? _

(wie 521) Bad Cannstatt via S-
. Bahn - Nutzung
6 Zige (Express S- .
Bahn) von Calw / \ jede Trasse
Weissach —
Zuffenhausen via 15 Zige von Tubingen
S-Bahn — jede 2. Stuttgart Hbf / Geislingen / Aalen —
Trasse Bad Cannstatt via
Fernbahn
wie heute

4-6 Zuge von Horb —
Boblingen via Gaubahn
- Nutzung der Reserven
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30% mehr.
Sind 49 Zuge in der Spitzenstunde
wirklich das hochste der Gefiuhle,

was Stuttgart brauchen konnte?

Karl-Peter Naumann
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Plane der DB AG zur Entwicklung des Bahnverkehrs &

Marktentwicklung bis 2025 unter Berlicksichtigung von Kapazitatsrestriktionen:

Gesamtmarkt GV 71,0 (2,6)
PV 19,4 (0,8)
B 200GV 65.0 (2.4).
"w_ Schiene 01(2, ):
s PV |
GV
@ StraBe 79!0 (2!8)
gl pv [ |48(02)
w3  Binnenschiff -26,0(1,1)
Motorisierter
16,0 (0,7
# Individualverkehr (0,7)
4 Luftverkehr 111,5 (3,6)
e Gaterverkehr Angaben in % kum. / (p.a.) bezogen auf tkm bzw. Pkm
Personenverkehr

Quelle: DB Netz AG, basierend auf BMVBS-Prognose
. 3. .
Vortrag vor Unterausschuss des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Dr. Volker Kefer, DB Netze, Berlin, 11. Februar 2009

DB plant fir 2025 mit +25,6% im Personen- und mit +65% im Guterverkehr.
- Reserve von S21 (+30%) ist kurz nach Fertigstellung bereits fast aufgezehrt



Plane der EU Kommission zur Entwicklung des Bahnverkehrs

Auszug aus dem WeiBbuch Verkehr der EU-Kommission vom 28.3.2011 (S.

Verkehrsanteil der Bahn bis 2050

Medal shift

160.  Asindicated in Table 10 below, the market share of different modes of transport will
remain relatively stable in Policy Opticn 3 compared to Policy Option 1.

for Energy

161.  Under Policy Option 4. modal shift takes place in a oumber of segments -::-fTJJE
transport activify: high-speed rail gains further shares (it 13 projected to undertalee 7
ballion mere passenger Iu.lmnenes in "DS{b} and around 88% o‘f freight is ca.tned tﬁ,
rail, inland u.ax':gah T T
projected fo grow b
Opticn 4 between 20N g > 204
Opticn 1 and by 87% m Policy Option 4 over 1 the same peniod (see Table &),

and Transport

Directorate-General

162.  The greatest changes ocour however in Policy Option 2 due to very intensive policies
with the objective of managing demand and encowaging a shift in modal choices:
* * demand for road passenger transport and awviation drops by over 20% relative to
* * F { Option 1 by 2050, while demand for rail passenger transport increases by
X + xr % or freight, rail transport benefits most m terms of increased demand by 2050,
EUROPEAN allefved by mland navigation and maritime (see Table 3).
COMMISSION

* ¥ x

http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011 white paper/white paper 2011 ia full en.pdf

Je nach verkehrspolitischen Optionen bis 2050 zwischen 35%
und >100% Verkehrszuwachs auf der Schiene!
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Marktanteil des Bahnverkehrs in der EU (Vergleich D/CH)

TANSPOR
PERFORMAMNCE OF PASSENGER TRANSPORT EXPRESSED IN BASSENGER-KILOMETRES 3 33

Modal Split of Passenger Transport
on Land by Country - 2007

passenger-km in %
RAILWAYS
EU-27 81.9 9.5 7.1 1.5
EU-15 82.6 88 73 1.3
EU-12 773 136 6.1 3.0
BE JLT 143 73 a7
BG 722 31 3.9 a8
(@4 693 154 6.5 88
DK 793 1.0 oA 03
DE 841 63 16
EE 789 184 112
IE 836 12.8 .4 &2
EL 787 17.6 13 1.3
ES 788 14.1 5.6 L5
FR 3.1 56 98 15
IT BLE 1.8 57 07
Y 812 188
v 821 12.0 46 1.2
LT 50.9 8.2 1.0
L 842 1.4 43
HU 598 251 1.8 i3
MT 80.8 192
NL 530 A 9.0 ng
AT ] 9.8 111 4.1
PL 4.7 8.2 6.2 14
PT 84.3 1.6 4.1 .7
RO 718 14.1 70 Zl
st 862 10.9 2.9
SK 69.8 234 6.1 1.0
FI B39 10.0 54 0.7
SE BL7 13 9.1 8.
UK B5.6 6.6 6.6 1.2
HR 805 12.2 54 1.9
MK 783 19.4 23 e
TR
15 BEG 114 -
NO BI.7 6.8 08
CH 783 53 13
Notes: If powered two-wheelars are Inclieded, they account i
of the total in EU-27 (2.8% In EU-15, 1.8% In EL-12), while TS share
of the other modes becomes:
EU-27 | 79.7 9.2 6.9 1.5
ELL15 | 80.4 8.6 21 13
EU-12 759 13.4 6.0 2.9

Frage: Sind solche Steigerungsraten
uberhaupt realistisch?

Beispiel Schweiz:

Anteil des Bahn-Personenverkehrs am
Gesamtverkehr

in der Schweiz: 15,1 %
in Deutschland: 8,1 %

>Ubertragen auf Deutschland entspricht
das einem Verkehrszuwachs auf der
Schiene von 86 %!

Quelle: EU energy and transport in figures,
Statistical pocketbook 2010, EU-Kommission,

http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010 energy transport figures.pdf
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Nutzungsintensitat des Eisenbahnnetzes (Vergleich D/CH) ;f&

Frequency of daily trains per track kilometre on the world’s rail network (2009)

Swizerind O — CH: 148 Zuge/Netz-km

>
The Netherlands 124 13 > N L: 1 3 7 ZUQE/NetZ- km
Japan 0 »  JP: 106 Zuge/Netz-km
Great Britain 79 .
Germany 62 22 > D . 88 Zuge/NEtZ- km
Denmark 80 4]
China 32 *ﬁl
Belgium 63| 12] 180%
Austria 45 dl 160% -
Italy 46 10 | 140% -
Russia 19
120%
France 39| 11
Spain 32 100% 1
India 25 *ﬂ 80% -
Sweden 25 *ﬂ 60% -
Hungary 30
40%
Poland 20
Norway 23 20% !
USA 0% -
Carada | CH NL JP D
0 30 60 90 120 150
m Daily passenger trains per track kilometre  m Daily freight trains per track kilometre http://www.voev.ch/dcs/users/117/FaktenArgumente 2010 e.pdf




Der Schienenverkehr boomt in Stuttgart

Zuwachs der Regionalzige 1983 bis 2011 von
18 auf 27 Zlge in der Spitzenstunde

+ 50%

Zuwachs der IC/ICE Zuge 1983 bis 2011 von
2 auf 10 Zuge in der Spitzenstunde
+ 500 %

Grlinde fur die hohe Zunahme der Zugzahlen in der Spitzenstunde
- S-Bahn ist ausgelastet, Regionalztige mussen S-Bahn entlasten
- Fernpendler durch Neubaustrecken (Mannheim, Karlsruhe...)

- Attraktivitdt des Schienenverkehr / Uberlastung der StraBen
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Resumé: Kapazititsreserven von S21 nicht zukunftsfihig sgmd

e Der Verkehr im Kopfbahnhof hat sich in den letzten 30 Jahren
stirmisch entwickelt. Grliinde Uberlastung S-Bahn, Attraktivitat
Eisenbahn gerade fir Fernpendler

e Prognosen von EU und DB fur Verkehrsentwicklung liegen weit
oberhalb der Leistungsgrenze von S21 von + 30%

e Bei Schweizer Verhaltnissen wirden schon heute 86 % mehr
Menschen Bahn fahren und 68 % mehr Zuge verkehren - das ist
mit S21 nicht zu schaffen!

o Bei absehbarer Verknappung des Erddls (Peak-0il) und Zwang zu
CO,-Reduktion sind solche Werte auch fr Deutschland bzw. die
Region Stuttgart zu erwarten

e Der Tiefbahnhof ist fuir die nachsten 50 - 80 Jahre nicht mehr
erweiterbar* - S21 ist nicht zukunftsfahiqg

*Aussage André Zeug, Vorstandsvorsitzender DB Station & Service, Aug. 2010

http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.erweiterung-um-zwei-gleise-raetselraten-um-den-verzicht.f8cb9706- a758 40ef-a66f-a3495920d4e5.html
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Pramissen

Dr. Christoph Engelhardt
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"Black Box" Stresstest

Entscheidend flr das
was herauskommt ist
das was hinein-
geftuttert wird!




Zeitliche Verteilung der Ziige unrealistisch oy

Stuttgart 21, Stresstest-Simulation,
Lastverteilung in der Hauptverkehrszeit

49
501 | M realist. Modellierung* 5
Q
3 4. ll Stresstest 38
c
= 32
(g . * entspr. der
o Form der
s Lastkurve
@ am Hbf
S
< Stuttgart
0 heute
0
o = S 3 S S
o I e < = =
5 % s 2 S =
o © © © ° -
Stunde

Es fehlen 21 Zuge der Hauptverkehrszeit und des Vorlaufs, 5
gglu. einer realistischen Rampe!
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Verspatungsabbau durch Haltezeitverkiirzung

Haltezeltreserven Standardwerte der Haltezeitverlange rungen

¢- Input-Werte “r
» Die Haltezeit kann im Verspitungsfall auf Wert fiir hohe Belastung Siressiast-
die Mindesthaltezeit reduziert werden. S ou2p OoWVLO ONO0S5  OU50 Bemebs
simuladon

0,05/1 005/05 00502 01,50
rt fiir geringe Belastung
SPFV SPNV S-Bahn SGV

Verspatungs- Haltezeit- Punktlichkeits-
abbau (min.) verlangerung gewinn (min.)

Fernverkehr —30 Sek. +12 Sek. = -—18 Sek.

Nahverkehr —30 Sek. +6 Sek. —24 Sek.




Verspatungsannahmen ,anspruchsvoll“?

Anteil
verspatete Zige

OBE
BLEIBEE)

Mittlere
Verspatung

Maximale

Verspatung

Pluinktlichkeits-
grad

|

eunaniell,

Die Gesamtpilinktlichkeit im Schienenpersanenternverkehr
im Jahr 2010 lag nei 84% (Toleranz 110 Minuten). Die Ar-

e~ Q@O O

(Geschaftsberlcht DB Fernverkehr 2010)

Fernverkehr Regional-
verkehr
50 % 60 % 25 %
10 M|n
4,5 Min. 2 Min.
/:o Min. J 30 Min. 15 Min.
73 % realistischer: 75|%
-85-%(< 6 Min.) —84-%-(< 6 Min.) —94-% (< 3 Min.)
|\ J \
Y

™~

28.07.2011 7-8 Uhr:
68 % Punktlichkeit
(Anklinfte Fern- u. Regio.)

2009: 82,3 % (HVZ)
z.B. Hannover Hbf,




Punktlichkeitsgrad

&>
. 120%
% MitteIWf e
1009% -
T 2 Stressfest &
S & 4 NATA N K “bg"
> o .80%- ”‘ ;/§ 7‘\,
& E Stress | =—p-
)
é E 60% - \/ (Licke in der Auswertung)
L T
= O ] — Stuttgart Kdln
é % 40% Hannover Mannheim
DS Disseldorf Essen
o = 209% - Augsburg ---- 85 % Punktlichkeit
~ Auswertetag: Montag,;25.0/.2011, Anklinfte und Abfahrten
O% | | | | | | | | | | | | | | |
o o o o o o
o o o o o o
© o N LO o) —
— — — N
Stunde
Die im Stresstest angenommenen mittleren Verspatungen
erscheinen nicht als ,anspruchsvoll®
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Heutige Haltezeiten s

Fahrgastwechselzeiten bei Aussteigezeiten bei RE am Hbf
IC und ICE am Hbf zwischen zwischen 7 und 8 Uhr
7 und 8 Uhr

(eigene Messungen am 17.07.2011, (eigene Messungen am 17.07.2011,
ankommende Fernziige) ankommende RE-Zlge)

- Bei 1/3 aller Zlge liegt die zum : . .
Ein- und Aussteigen der - Bei 1/3 aller Zuge liegt die

. - : zum Aussteigen bendtigte
ngﬁgﬁtﬁb%ernf t|\|,|gitne zeit Zeit deutlich Uber 1 Min.
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Heutige Haltezeiten

S-Bahn-Haltezeiten am Hbf zwischen 7 und 8 Uhr
(eigene Messungen am 18.07.2011, Zuge in Ri. Stadtmitte)

7
6
5
4
3
2
1
0

0:05 0:15 0:25 0:35 0:45 0:55 1:05 1:15 1:25 1:35 1:45

—>1/3 aller S-Bahn-Ziige braucht mehr als 50 sec. Haltezeit
Mittelwert 54 Sec.




Ignorieren von Storungen [

1.000 Griinde warum ein Zug zu spat kommt jenseits von
Haltezeitluiberschreitungen

Gestorte Weiche

Unzureichende Antriebsleistung im Zug

Vermindete Bremsleistung im Zug

Gestortes Signal, gestorter Bahnibergang

Gestdrte Ubertragung von Fahrbefehlen (LZB, ETCS)
Betatigen Notbremse durch Fahrgaste

Liegenbleiben von Ziigen (z.B. festsitzende Bremse, Beschadigung
der Fenster durch Schotterflug u.s.w.)

Sperrung von Gleisen fir Wartungsbarbeiten

All dies ist nicht berechnet!
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S-Bahn Anderung zwingend e

Noch 2010 hieB3 es, die S-Bahn miisse nicht angefasst werden

Eine Detailprifung zum S-Bahn-Netz Stuttgart findet zurzeit durch DB Netz statt.
Nach Mitteilung von DB Netz kann eine L&sung verfolgt werden, die die Fahr-
plan- und Linienstruktur der S-Bahn unberihrt |asst. Die Ergebnisse dieser Un-
tersuchungen werden demnachst den Beteiligten vorgestelit

Stellungnahme SMA vom 28.7.2010

Inziwschen ist klar, dass Stuttgart 21 Gberhaupt nur ansatzweise
funktioniert, wenn die Liniendste der S1 bis S3 mit denen der S4 bis S6
getauscht wird.

Griunde
Massive Kapazitatsengpasse in der Station Flughafen
Massive Kapazitatsengpasse zwischen Flughafen und Rohrer Kurve

Konflikte zwischen IC und S-Bahn Herrenberg — Rohr / Rohr —
Flughafen und Fellbach — Schorndorf (4 verschiedene Linien !)

Prasentation Stresstest - Pramissen, 29.07.2011 — Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21 Folie 22



S-Bahn Anderung zwingend g

Die S-Bahn Anderung hat massive Nachteile

¢ Eckanschluss Cannstatt — Zuffenhausen 3 Min. langsamer /
10.000 Fahrgaste am Tage (eigentlich muisste er mit
MittnachtstraBe sogar 2 Min. schneller werden)

¢ Erhohte Kosten fir die Region (z.B. langere Wende in
Kirchheim/Teck)

¢ Anschlusse Wieslauftalbahn, Ammertalbahn gehen verloren
¢ Ganze Bussysteme miussten komplett Gberplant werden

¢ Nachteile fur Fahrgaste von Bad Cannstatt und weiter zur
Universitat und weiter zum Arbeitsplatzschwerpunkt Vaihingen.
Diese Uberwiegen die Vorteile der neuen Direktverbindung
Zuffenhausen — Vaihingen

¢ Massive zeitliche Verschlechtung auf Achse Boblingen —
Esslingen (22 Min. langere Fahrzeit !)
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Gute Betriebsqualitat



Ist gute Betriebsqualitat behordlich festgelegt? &)

Der Begriff .gute Betriebsqualitat” kommt in keinem bestehenden Regelwerk
vor. Vereinfacht formuliert heildt _Premium®, dass alle Systemelemente so zu-
sammenwirken, dass sich ein Verspéatungsabbau einstellt. Wirtschaftlich opti-
mal” hat zur Folge, dass sich Verspatungen nicht abbauen, sondem gleich blei-
ben oder nur minimal erhdhen. Uber diese technisch-wirtschaftliche Vorgabe

herrscht Konsens zwischen Eigentumer, Aufsichtsbehorden und der (wirtschaft-

lich verantwortlichen) Infrastruktur-Gesellschaft.

Die Bezugnahme auf Aufsichtsbehdrden ist irrefihrend. Die RL
405 hat nur Relevanz, wenn es darum geht, eine wesentliche
Kapazitatsreduzierung nach § 11 AEG festzustellen. Hier spielt
aber eine gute Betriebsqualitat keine Rolle, sondern es geht
lediglich darum festzustellen, in welchem Umfange Trassen
wegfallen. Auch bei Uberlasteten Fahrwegen hat es das EBA und
die BNetzA es abgelehnt, hier auf BezugsgroBen wie
wirtschafltich optimal sich einzulassen, sondern hat vielmehr
eine Uberlastung immer dann fiir gegeben angesehen, wenn
Trassenwinsche nicht mehr befriedigt werden konnen.
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Ist gute Betriebsqualitdt im BVWP festgelegt? s

Alle grossen Schienenverkehrsprojekte sind im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) definiert. Die Aufnahme in diesen FPlan erfordert eine Nutzen-Kosten-
Analyse zum Nachweis der Wirtschaftlichkeit des F‘r:}jektes1_ Die Projekte aus
dem BVWP werden geméss Bundesschienenwegeausbaugesetz in einen Be-
darfsplan aufgenommen, anschliessend kann ein Planungsauftrag erfolgen.

Durch die Pflicht einer Nutzen-Kosten-Analyse im BVWP ist die Pflicht zur Wirt-
schaftlichkeit auch fur die nachrangigen FPlanungsstufen gegeben.

(Steckbrief SI 07, S. 2)

Auch dieses Argument ist falsch, weil der BVWP anhand
eines volkswirtschaften Kosten/Nutzen erstellt wird. Hierbei
werden Transportverlagerungen aufgrund freier Kapazitaten
prognostiziert und bewertet. Die Betriebsqualitat spielt allenfalls
am Rande eine Rolle. ,Wirtschaftlich-optimal® zielt aber auf die
betriebswirtschaftliche Sicht der DB Netz AG, die streng von der
volkswirtschaftlichen Sicht zu trennen ist (andernfalls bedurfte
es keiner Bundeszuschusse fur das DB Netz von 3,5 — 4 Mrd. €

p.a.)
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Was ist gute Betriebsqualitat?

Verspatungs-

verhalten der
Infrastruktur

Betriebsqualitat
nach Richtlinie
405 bis 12.2007

Betriebsqualitat

nach Richtlinie
405 ab 01.2008

Qualitatsstufen
laut DB AG im
Juni 2011

Premiumqualitat/

Verspatungsabbauend | gut Premiumqualitat sehr gut

. Zufrieden- wirtschaftlich :
Verspatungserhaltend stellend*) optimal optimal/gut
Verspatungssteigernd | — risikobehaftet -
Stark mangelhaft (nicht | mangelhaft/
Verspatungssteigernd Mgl marktgerecht) schlecht

Grundlage von:

?

e Gutachten VWI von 2005 zum Vergleich K21 und S21 (VGH)
¢ Planfeststellungsbeschliissen

¢ Auch in den Betrieblichen Aufgabenstellungen (BAST) zu Stuttgart 21 und der NBS
fur die planenden Ingenieure findet sich der Begriff ,gute Betriebsqualitat®

*) wird auch als ,befriedigend" bezeichnet



Heiner Geif3ler und gute Betriebsqualitat gy

Dr. Heiner GeiB3ler im Schlichterspruch am 30.11.2010

e ... Leistungszuwachs in der Spitzenstunde mit guter
Betriebsqualitat ..."

Dr. Heiner GeiB3ler im Pramissengesprach am 19.07.2011

« (auf die Forderung, die Qualitat des alten Bahnhofs mtsse erhalten
bleiben) ,Die Forderung ist nicht ganz unplausibel. Dann kdnnen wir
auch von Premiumqualitat ausgehen.*

« . Etwas stent flr mich eindeutig fest: Ich kann nicht vor die
Offentlichkeit treten und einen Begriff fuir gut halten, der beinhaltet,
dass ... Verspatungen beibehalten werden und eben nicht
abgebaut. Das lasst sich nicht nach aul3en vermitteln. Der normale
Kunde wird das nicht verstehen. ... Ich kann dies nicht vertreten, ...
das interessiert die Leute Gberhaupt nicht. Die wollen, dass
Verspatungen abgebaut werden. Das ist was man unter guter
Betriebsqualitat versteht!*
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Verspatungen und Storungen



Die drei groB3en Irrtumer o

Der Stresstest ist nichts wert, weil er letztlich nur sagt, wieviel Luft im
Fahrplan (vermeintlich) vorhanden ist, damit wiirde SMA ihren eigenen
Fahrplan (Fernverkehr im Auftrag DB Fernverkehr und Regionalverkehr
fur Landesnahverkehrsgesellschaft NVBW) testieren.

1. Haltezeiten

Die angenommenen (Mindest-)Haltezeiten sind zu kurz, v.a. im
Tiefbahnhof und bei der S-Bahn

Die Haltezeitliberschreitungen sind dagegen viel zu niedrig
2. Fahrzeiten

Die Reserven sind nicht vorhanden, sondern wirden fir Bauzuschlage
verwandt

3. Storungen

Stérungen im Netz wurden nicht simuliert, obwohl es das Regelwerk
vorschreibt. Einbruchsverspatungen und Haltezeitliberschreitungen
bilden nur den Bruchteil von Verspatungsursachen ab

Prasentation Stresstest - Pramissen, 29.07.2011 — Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21 Folie 31



Wo werden Zuge verspatet und wo punktlicher ‘o>
Verspatungen Punktlichkeitsgewinn
Einbruchsverspatung Fahrzeituberschiisse
Am Rand des Modells Zlge haben Reserven, weil sie erst
Punktlichkeit (5,9 Min.) hieraus zu bestimmten Zeiten am Ziel an-
- Fernverkehr 85% kommen mussen.

- Nahverkehr 84% - Fernverkehr 15%
- S-Bahn Pinktlich 99% - Regionalverkehr 7%
- S-Bahn 5%
Haltezeitverlangerungen Haltezeitverkurzung
- Fernverkehr O 12 Sec./Halt - Fernverkehr 30 Sec./Halt
- Nahverkehr O 6 Sec./Halt - Regionalverk. S Hbf 30 Sec./Halt
- Regionalverk. sonst 15 Sec./Halt
- S-Bahn O 3 Sec. - S-Bahn S Hbf 0 Sec./Halt

- S-Bahn sonst 10 Sec./Halt
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Stresstest ist eine Schonwettersimulation: quey.
Keine Storfalle, Notfalle, Gleissperrungen e

e Der Stresstest beinhaltet eine Verspatungsverteilung
(je nach Verkehr um die 5 Minuten) ...

o ... aber keine Notfall-Szenarien wie:
— Weichenstdrungen (wenige Weichen bei S21 — kaum Redundanz)
— Signal- / Stellwerksstérungen
— Personenunfalle
— Gleissperrungen

e In dem maximalen Belastungszustand von S21 kann eine
einzelne Gleis- oder Weichensperrung zum Kollaps flihren

— Wie begegnet die Bahn dem Selbstmorder-Tourismus, der einsetzt, wenn sich
herumspricht, dass an der richtigen Stelle in Stuttgart der ganze Verkehr
Slidwestdeutschlands lahm gelegt wird?

Prasentation Stresstest - Pramissen, 29.07.2011 — Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21 Folie 33



Was kann mit Railsys nachgewiesen werden?

Railsys gibt letztlich nur die eingegebenen Reserven wieder

Daher wird es zu Recht auch als Fahrplanrobustheitspriifung
bezeichnet. Es wird also nicht die Infrastruktur, sondern der
Fahrplan auf seine Robustheit getestet. Die DB RL 405 sagt

daher, dass QualitatsgroBen nicht abgesichert aus einer

Simulation ermittelt werden konnen (RL 405.0202, 5 (10)

Fur die Eichung der mit Simulationstools ermittelten Kenn-
grolien ist die Untersuchung des Ist-Zustandes als Ver-
gleichsmalstab hilfreich und deshalb zu empfehlen, da
Qualitatsmalsstabe noch nicht voll abgesichert sind bzw.

sich noch in Entwicklung befinden.

Ermittlungsweise flir Be- direkt
triebsqualitat

x[2]

Erfauterungen zu Tabelle 2:
[1] Micht bei allen Tools
[2] QualitatsmaRstab vorlaufig.
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Mindesthaltezeite deutlich unter minimalen Haltezeiten!

Annahmen und Realitat

QBEN
BLEIBEN
(<2 g

Ort Verkehrsart | Halteart Planhaltezeit W
Stuttgart Hbf Femverkehr | Unterwegshalt/Starthalt 180 Sekunden 150 Sekunden )
\

Der ICE braucht fiirs Abfertigen 60 Sec., verbleiben

noch 90 §ec.!

210 Sekunden

Stuttgart Hbf

Nahverkehr

Unterwegshalt / Starthalt

120 Sekunden/<

="
90 Sekunden

e

D

Hier netto fiir E

in-Ausstieg von bis zu 700 Personen

>
nur 70 Sec.!

S ——
150 Sekunden

30 SEW

Grioliere Halte | Nahverkehr | Unterwegshalt 60 Sekunden < 45 Sekunden 5
Ubrige Halte Femverkehr | Unterwegshalt 120 Sekunden 90 Sekunden

el Y
Ubrige Halte Nahverkehr | Unterwegshalt 45 Sekunden ( 30 Sekunden >
Stuttgart Hbf S-Bahn Unterwegshalt 30 Sekunden 30 Sekunden
Alle Halte S-Bahn Unterwegshalt

i

Gemessen wurden im Hbf mittlere Haltezeit von 55 Sec.

Allenfalls fiir kleine Halte realistische, Zeiten fliir Zuffenhausen, Bad

Cannstatt, Vaihingen, Esslingen liegen bei 40 Sec.
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Lastkurve



Die Spitzenstunden am Abend sind die kritischen 'Q

In Prozent

35

30

25

20 L1 | l | | | | 1 1
6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

Anteil der Zugverspatungen ab 4 Minuten, in Stundenintervallen

Quelle: Test 02/2008



Lastkurve Stuttgart Hbf g

Stuttgart Hbf
(Fahrplan 2011)

07:50 Uhr — 8:49 Uhr: 39,5 Zlge
(+ 30 % = 51 Zlige)

|

w
o
\

Zuge pro Stunde
(Folgestunde)
N
e

10
O,
o o (@] o o o o o o
o o o o o o o o o
™ © o N o) 0 - o e
— — — lo\
Uhrzeit



Stresstest: Lastverteilung in der Hauptverkehrszeit

Betrachtungszeit- < P Schlichterspruch: Gute Betriebsqualitét
raum fur die Be- .in der Spitzenstunde*
triebsqualitat: < >
.otresstest”: 1 x Spitzenstunde + 3 x Grundtakt
50 - 48,5
40 A

Grundtakt

Zuge pro Stunde

o

(@) (@) o (@]
S o S =) S
N~ o0 (@)) ~
3 S 3 3 S Stunde

Alleinstehende Spitzenstunde ohne weiteren Stof3verkehr.
Qualitat wird mit Grundtakt gemittelt
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Stuttgart Hbf, Bahnhofsleistung nach Zahlstunde 2;5)

Stuttgart Zige / h
(15 Gleise, Fahrplan 2011, 02.2011)

40
39
38
37
36
35
34

3 2 I I I I I I I I I I I I

6:50 - 7:49
7:10 - 8:09

7:20 - 8:19
7:30 - 8:29

6:30 - 7:29
6:40 - 7:39
7:00 - 7:59

Ganze Zahlung ein- und ausgesetzter Ziige bei Abfahrt bzw. Ankunft



Punktlichkeit



Was kann mit Railsys nachgewiesen werden? [

Der Istzustand der Plinktlichkeit ist zu ermitteln

Das Ablehnen von Istwerten ist nicht sachgerecht, da die
Zulaufstrecken auBerhalb des Betrachtungsraums unverandert
bleiben. Die Aussage der SMA (steckbrief s1 05, s. 5) it daher fragwiirdig:

freie Simulation nicht maglich. Die wr;jenc:mmenen Prafungen erlauben die
Aussage, dass nirgends ein grober Systemfehler vorhanden ist, der das Ergeb-
nis zum Kippen bringen kénnte.

Auch die Plausibilisierung Gber bisherige Verspatungsverlaufe

Die Plausibilisierung der Verspéatungsdaten zeigt, dass das Miveau der Verspa-
tungswerte aus dem aktuellen Betrieb —vor allem bei den Nahverkehrslinien —
deutlich niedriger als im Modell ist und die Ergebnisse der Linienauswertungen

sagt wenig, da es v.a. umd ie Verspatungsentwicklung im Knoten
Stuttgart Hbf geht
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Punktlichkeit ist real einzugeben

Der Istzustand der Plinktlichkeit ist zu ermitteln

Das Regelwerk erlaubt nicht ohne weiteres den Ruckgriff auf
Standardwerte (RL 405.0204 6 (2))

Die vorgegebenen Werte der Storungsparameter sollen fiir
den betrachteten Zustand mdoglichst realistisch sein. Es
bietet sich daher insbesondere fiir Untersuchungen des
Istzustandes an, aus vorliegenden aktuellen Verspdtungs-
daten abgeleitete Parameter (vgl. Abs. (3)) zu verwenden.
Bei Untersuchungen kinftiger Zustinde muss gepriift
werden, ob die Ubertragung der derzeitigen Verspatungs-
verhiltnisse auf die Zukunft gerechtfertigt ist. Ggf. sind

begriindete Modifizierungen vorzunehmen.

Sofern keine genaueren Angaben vorliegen wird empfoh-
len, die in 405.0204A03 enthaltenen MNaherungswerte zu

verwenden.
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Stuttgart Hbf, Ankommende Ziige / h in Abhangigkeit von

Uhrzeit und Bereitstellungszeit

Stuttgart Ankiinfte / h
(nur 15 Gleise, Montags, Fahrplan 2011)

Bereitstellungszeit
—0— 0 Min.
—A— 5 Min.

Zahlung ein- und ausgesetzter Ziige mit getrennter Bereitstellung

—0— 10 Min.

T T T T T T T T T T

< o)) < o) <t o) <t o) <t )
97 i N N o ) o S 3 oy
N~ N~ N~ N~ N~ N~ @0 o) o) @0
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
To) o Ty) o To) o To) o L0 o
2 X X E w Q Q o o N
© © © © © ~~ ~~ ~ ~ ~~




Unpiinktlichkeitsgrade, Stiftung Warentest, 2008 b

Anteil verspateter
Ziige an Testbahn-
hofen

Quelle: Test 02/2008



Der Fernverkehr ist deutlich mehr verspatet
als der Regionalverkehr

Iy Pt L

Ziige ab 4 Minuten Verspatung, Angaben in Prozent

Quelle: Test 02/2008



Verspatungen in Koln, Mittwoch 06.07.2011

Betriebsablauf Storfalle / Technik

5 Min. Verzégerungen beim Ein-/Ausstieg 5 Min. Signalstorung |

5 Min. verspétete Bereitstellung 10 Min. Oberleitungsstorung |

10 Min. Warten auf Fahrgéste aus and. Zug | 15 Min. Stellwerksstérung/-ausfall |

70 Min. Verspatung eines vorausfahr. Zulgﬁl 5 Min. technische Stérung am Zug |
5 Min. Verspatung aus vorheriger Fahrt

20 Min. Verzogerungen im Betriebsablauf |

10 Min. spater

Notfalle

10 Min. Personen im Gleis |

35 Min. Beeintrachtigung durch Vandalimus |
30 Min. artztliche Versorgung eines Fahrgasts |
40 Min. Notarzteinsatz am Gleis
5 Min. Polizeiliche Ermittlung |
35 Min. Feuerwehreinsatz am Bahngelénde |

Ein solcher Tag bei Stuttgart 21: Nicht auszudenken!



30% plus



Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21, s,
Unaufrichtigkeiten vor und in der Faktenschlichtung ©

e Die Versprechen der doppelten Leistung (+100 %),
sowie VGH +37 %, Parlamente +33 % sind gebrochen

o Informationszuriuckhaltungen zur Leistungsfahigkeit !
— ,Und diese Zugzahlen sind so lange richtig,
so lange ihnen nicht widersprochen werden kann.™ 2

e Frage der Kapazitat wegen Zwischenstanden nicht beantwortbar!? 3
e Kein funktionierendes Notfall-Konzept fiir die S-Bahn *

e 6 Zwangspunkte der Fildertrasse gerechtfertigt durch Einzelbeispiele >
e Irrefiihrendes Haltezeiten-Video °©

e FahrstraBenausschliisse im Kopfbahnhof ohne Tunnelgebirge ’

e Taschenspielertrick: 1/3 Plus durch unnotige Ziige untertags ®

Quellen (Schlichtungstag.Uhrzeit) 1 1.15:09, 1.15:59, 1.16:48, 2.10:30. 2 2.11:49. 3 2.14:45, s.a. 1.16:18. 4 2.11:56-59,
2.16:18. 5 2.15:18 ff. 6 2.10:47, 4.10:43. 7 1.10:33, 1.11:29, 1.14:07, 1.14:16, 1.14:17, 2.10:56. 8 2.10:43, 2.10:56,
2.11:08, 2.13:01, 2.14:27, 8.11:57, 8.14:36, 8.15:05.
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