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Wir stellen daher die gegen uns erhobenen Anschuldigungen wie folgt richtig:

1)

Die Deutsche Bahn hat sich exakt an das Regelwerk fiir
eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen gehalten.

Dagegen wird behauptet, dass die DB im Stresstest ,freihdndig und verfdlschend”
eine neue Qualitatsstufe als Collage aus Versatzstlicken der Richtlinie
zusammengesetzt habe. Dieses ist falsch, wie auch vom Gutachter bestatigt wurde:

,Die vom Schlichter geforderten anerkannten Standards des
Eisenbahnwesens sind eingehalten.”

(SMA-Abschlussbericht, Einfiihrung, S. 7)
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Zur Erkldrung: Der wirtschaftlich optimale Leistungsbereich umfasst (an seiner Grenze
zur mangelhaften Betriebsqualitdt) auch den Bereich der risikobehafteten
Betriebsqualitat. Liegt ein Verspdtungsanstieg grof3er eine Minute vor, so herrscht
unstrittig eine mangelhafte Betriebsqualitat. Das Optimum innerhalb des
wirtschaftlich optimalen Bereichs wird dabei erreicht, wenn die mittlere Verspdtung
in den Auswerteraum einfahrender Zlige exakt der Verspatung beim Ausbruch aus
dem Auswerteraum entspricht (Richtlinie 405 ,Fahrwegkapazitat Modul 405.0104,
Abschnitt 3.6). Die beiden folgenden Abbildungen verdeutlichen den
Zusammenhang. Das Gesamtergebnis des Stresstests ist dabei besser als das
Optimum des wirtschaftlich optimalen Bereichs: Im Mittel werden 33 Sekunden
Verspatung zwischen dem Einbruch und dem Ausbruch von Ziigen im
Betrachtungsraum abgebaut. Die Feststellung von SMA, dass eine wirtschaftlich
optimale Betriebsqualitdt vorliegt, ist somit vollumfanglich zutreffend. Die erreichte
Betriebsqualitat weist dabei sogar eher eine Tendenz zur Premiumqualitat als zur
mangelhaften Betriebsqualitat auf. Im Mittel liegt der Verspatungsanstieg tber alle
Zulaufstrecken in allen untersuchten Varianten (inklusive
Sensititvitatsbetrachtungen) sogar deutlich unter 30 Sekunden! Nennenswerte
Verspatungen entstehen dabei ausschlieB3lich im Bestandsnetz, das mit den zu
Grunde gelegten gestiegenen Zugzahlen deutlich starker belastet wird.
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Bahnbetrieb Fahrwegkapazitat
Grundlagen 405.0104
Kenngrdfen und Qualititsmahstibe Seite 21
i4) Far die Verspatungskirzung ist kein Cualtitsmafstab  QualitdtsmaB-
erfordedich. stab

Fir den Verspatungszuwachs gilt worlaufig folgender
Rahmen (fir Personenverkehr auf Mischbetrisbsstrecken)

Als Optimum gilt:
zulty, = 0,0 [min] im Mittel dber alle SPV-Ziige

D.h. Die mittlere Verspatung soll im Untersuchungs
bersich (Auswertaraum) maglichst nicht ansteigen.
Ein Verspatungsaufbau kann auf Abschnitten ggf.
dann zugelassen werden, wenn entsprechends
Abbaumaglichkeiten in den benachbarten Metzele
menten bestshan.

Als noch akzeptabel gilt eine mittlere Verspatungs-
veranderung (Zuwachs) von:

zul ty> = 1,0 [min] im Mittel Ober alle SPY-Zige auf
einer Folge wvon Netzelementen (Strecke, Teil-
natz),

zul t; = 0,5 [min] im Mitel dber alle SPV-Zige in
Bahnhofskapfan.

Diesa Werte liegen somit an der Grerze zum man-
gelhaften Baraich.

Die angegebenen Werte sind Orientisrungswerte, von de-
nen aufdgahﬂ-rmpazifisch begrindbare Abweichungen mag-
lich sind.
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Bild2 Darstellung des Zusammenhangs Infrastruktur-
auslastung und Betriebsqualitat
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2) Die Verspatungsverldufe entlang der Strecken und Linien wurden detailliert
dargestelit.
Der DB Netz AG wird vorgeworfen, dass sie in ihrem Bericht die Auswertung fur
einzelne Strecken geschdnt habe. Diese Behauptung ist falsch. Richtig ist, dass die DB
Netz AG in ihrer Dokumentation dargestellt hat, bis zu welcher Betriebsstelle das
Qualitatskriterium fur den Verspatungsanstieg von/nach Stuttgart Hbf gerade noch
eingehalten wird. Dabei wurde fiir die iberwiegende Anzahl der Strecken festgestellt,
dass bis zu den Grenzen des simulierten Betrachtungsraums das Qualitatskriterium
zuverlassig eingehalten werden konnte. Im Einzelfall, wie der eingleisigen Murrbahn,
resultieren die dort nachgewiesenen Verspatungsanstiege aber aus einem ggu. heute
deutlich vergrof3erten Zugangebot in der Spitzenstunde, welches auf unveranderter
Infrastruktur bewaltigt werden muss. Die im Zuge des Bahnprojekts Stuttgart—UIm
neu entstehende Infrastruktur baut dabei insgesamt spirbar Verspatungen ab. Daher
sind die berechneten Verspatungsanstiege in den Aul3enbereichen des
Betrachtungsraums, wie auf der Murrbahn, im Rahmen des Stresstestes irrelevant und
vom Gutachter zu Recht nicht zur Bewertung von Stuttgart 21 herangezogen worden.

3) Die verwendete Lastkurve entspricht der heutigen Belastung.
Der DB Netz AG wird vorgehalten, sie habe eine unrealistische Tagesganglinie
unterstellt. Dieses ist falsch. Richtig ist, dass die Tagesganglinie nach Abstimmung im
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Lenkungskreis an der heute existierenden Tagesganglinie angelehnt wurde. Dartiber
hinaus wurden die im Stresstest unterstellten Zugzahlen ggu. heute um mehr als

30 % erhoht.

4.6 Entwicklung der Zugzahlen im Auswertezeitraum
Ein Wergleich der stindlichen Zugankinfte in Stuttgart Hbf zwischen 6 und

wie in der folgenden Grafik zu sehen ist.

10 Uhr zwischen dem Fahrplan 2010 und der Simulation zeigt ein 3hnliches Bild
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Abbildung 1 Entwicklung der Zugzahlen im Auswertszeitraum in Simulation und Fahrplan 2010

mehr Zige zwischen 6 und 7 Uhr (55 hzw. 46 % der Spitzenstunde). Dafir ist

ter heute genarell um etwa 30 % erhéht.

Die Verhalinisse der Zugzahlen in Stuttgart Hbf heute und im Fahrplan der Si-
mulation im Auswertezeitraum sind dhnlich. Im Modell verkehren anteilsmartig

das Verhalinis zwischen 8 und 9 Uhr wieder umagekehrt. Hier verkehren heute
69 % bezogen auf die Spitzenstunde wihrend es im Modell nur 58 % sind. Zwi-
schen 9 und 10 Uhr ergibt sich in der Simulation wieder eine hihere Belastung
(57 % gegenidber 51 %). D.h. im Auswertezeitraum sind die Zugzahlen gegen-

(Abbildung: SMA-Abschlussbericht, Steckbrief FP—07, S. 14)

4) Die Infrastruktur von Stuttgart 21 wurde umfassend bewertet.

Der DB Netz AG wird vorgeworfen, regelwidrig nicht noch weitere Leistungs- und
QualitatskenngroBen zur Bewertung der Betriebsqualitdt herangezogen zu haben.
Diese Behauptung ist falsch. Richtig ist, dass in den letzten 15 Jahren - und damit
noch vor dem Stresstest — bereits alle im Rahmen der Infrastrukturbemessung nach
dem Stand der Technik Ublichen eisenbahnbetriebswissenschaftlichen
Untersuchungen mit Erfolg durchlaufen und bis 2010 abgeschlossen wurden.
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Gegenstand des Stresstestes war es, darauf aufbauend zu untersuchen, ob ein
konkreter Fahrplan mit mindestens 49 Ankinften in Stuttgart Hbf in der
Spitzenstunde bei wirtschaftlich optimaler Betriebsqualitat gefahren werden kann.
Diese Fahrplanrobustheitsprifung wurde mit den dafiir vorgesehenen Werkzeugen
und QualitatskenngréfBen nach dem Stand von Wissenschaft und Technik mit Erfolg
durchgefihrt. Die von lhnen angefiihrten Werte fir Belegungsgrade im Bereich von
85 % oder gar 95 % kénnen auf der Basis der fahrplangenauen Untersuchung der DB
Netz AG zuverldssig widerlegt werden. Die aufwandigen Simulationen erlauben
dagegen ein ungleich fundierteres Bild der Infrastruktur als grobe Kennzahlen wie
Belegungsgrade oder Bahnsteigbelegungsraten. Der — vom Gutachter bestatigte —
stabile Betrieb und die geringen Verspatungsaufbauten im Zu- und Ablauf belegen,
dass Zlge in kaum nennenswerten Umfang auf Ein- und Ausfahrt warten missen.

5) Urverspatungen sind vollumfanglich abgebildet.
Der DB Netz AG wird vorgeworfen, Urverspatungen nicht ausreichend beriicksichtigt
zu haben. Dieses ist falsch. Richtig ist, dass durch Haltezeitverlangerungen das
Ubliche Urverspatungsniveau gut abgebildet wird. Die Nachbildung von einzelnen
grol3eren Stérungen, welche im Bahnbetrieb zu Abweichungen vom Regelbetrieb
fuhren, bleiben in der Betriebssimulation hingegen unberiicksichtigt, da die
restriktiven Qualitatsmal3stabe an einem durchschnittlichen Stérgeschehen geeicht
sind.

6) Die unterstellten Einbruchsverspatungen entsprechen der heutigen Realitat.
Der DB Netz AG wird vorgeworfen, ein zu hohes Plinktlichkeitsniveau zur Eichung der
von Einbruchs- und Urverspatungen herangezogen zu haben. Dieses ist falsch.
Richtig ist, dass dem Gutachter SMA automatisch ermittelte Betriebsfiihrungsdaten
aus der Betriebszentrale Stidwest in Karlsruhe als Rohdaten zur Verfligung gestellt
wurde, welche als Ergebnis die Realitdtsnahe der DB-Annahmen zum
Verspatungsniveau bestatigen. (siehe auch SMA-Audit-Abschlussbericht, Steckbrief
SI-05,S.5,14f)

7) Eine Untersuchung der iiberlasteten bestehenden Infrastruktur war nicht
Auftrag der Schlichtung.
Der DB Netz AG wird vorgeworfen, einen Variantenvergleich mit dem Ist-Zustand
unterlassen zu haben. Dieser Vorwurf ist unberechtigt, da Ziel und Gegenstand des
Stresstestes der Nachweis war, ob ein konkreter Fahrplan mit mindestens 49
Ankinften in Stuttgart Hbf in der Spitzenstunde bei wirtschaftlich-optimaler
Betriebsqualitat durchgefihrt werden kann. Um diesen Nachweis zu fiihren, bedarf es
keiner Betriebssimulation des Ist-Zustandes. AuRerdem lasst sich derselbe, im
Stresstest unterstellte, ambitionierte Spitzenstundenfahrplan auf der heutigen
Infrastruktur nicht fahren.
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8) Fahrzeitiiberschiisse wurden realistisch und regelkonform angesetzt.
Der DB Netz AG wird vorgeworfen, die Fahrzeitliberschiisse unzulassiger Weise zu
100 % abgebaut zu haben. Dass dieses Vorgehen unzuldssig sei, wird bezweifelt.
Richtig ist, dass der Regelzuschlag Giberhaupt nicht abgebaut wird. Bei den
Fahrzeitliberschiissen handelt es sich Giberwiegend um im Kundeninteresse vom
Aufgabentrager gewlinschte Reisezeitverlangerungen, z. B. um den Taktfahrplan
einzuhalten oder Anschllsse zu gewdhren, welche selbstredend im Verspatungsfall
zur Reduzierung der Verspatung im praktischen Eisenbahnbetrieb genutzt werden.

9) Der Vorwurf der Manipulation ist ungeheuerlich.
Der DB Netz AG wird eine bewusste Tauschung und Manipulation der Ergebnisse
vorgeworfen. Diese Behauptung ist falsch und ist in keiner Weise nachvollziehbar.
Richtig ist, dass die Mitarbeiter der DB Netz AG auf der Basis eines mit dem Land
Baden-Wiurttemberg, dem Aufgabentrager und dem Gutachter abgestimmten
Fahrplans eine Betriebssimulation geméaf Regelwerk durchgefiihrt haben. Eine
Weisung, ein bestimmtes Ergebnis erzielen zu miissen, hat es nicht gegeben und
ware auch mit dem Gutachter nicht zu machen gewesen. Es ist daher nicht
notwendig, die Betriebssimulation zu wiederholen. Wir werden rechtliche Schritte
gegen die in vielfacher Hinsicht nicht nachvollziehbaren AuBerungen priifen.
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