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Ubersicht

Was ist ein Strel3test?

Wo finden Streldtests statt?

Wie wurde des Streldtest S21 bestanden?
Warum ist das Ergebnis umstritten?
Welche Folgen hat der Streldtest bei S217?



Was ist ein Stref3test?

Ingenieure22 — www.ingenieure22.de
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Streftests sind Tauglichkeitstest

Praxistauglichkeit Belastbarkeit
Gebrauchsfahigkeit Stabilitat
Haltbarkeit
Sicherheit Langfristigkeit
Alltagsfahigkeit Zukunftsfahigkeit

StrefRtests sollen sicherstellen, daR ein Produkt den
Erfordernissen des Marktes und den Anspruchen
spaterer Kunden gerecht wird
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StreBtests sind allgemein ublich

Konstruktion
Produktentwicklung

Automobilindustrie (Extreme Witterungen,
sogenannte Elchtests)

Dimensionierung von Produkten/Projekten
Bau von Infrastruktur
Deutsche Bahn (Richtlinie 405)



Wer fuhrt Strel3tests durch?

Ingenieure22 — www.ingenieure22.de



Wer fuhrt Strel3tests durch?

Ingenieure22 — www.ingenieure22.de



Belastungssimulationen an einem Rohr
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VEF
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Warum der Begriff StreRtest?

Alltagsbedingungen mussen in jedem Fall
gemeistert werden

Die Tests werden jenseits der normalen
Belastung durchgefuhrt, um dies zu
garantieren

Vorhandensein von Reserven zwingend
erforderlich

Nur ein System, das im Ernstfall auch unter
Uberlastung noch funktioniert, garantiert die volle
Praxistauglichkeit
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Bei der Durchfuhrung zu beachten oder:
Wie besteht man einen Streldtest?
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Vorgehensweise

Voraussetzungen bestimmen
Aufstellung der Pramissen
Durchfuhrung der Tests
Auswertung der Ergebnisse
Bewertung und Schlul¥folgerung
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Simulation liefert Erkenntnisse uber
Belastungsgrenzen
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A nn‘.
s
1.3
B
R

Bei vorzeitigem Erreichen der Bruchgrenze:
Anderung an Konstruktion, Material, etc.
oder Belastungsgrenzen vorschreiben

negi , sndot U oS MEF
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Belastungstest durchgefallen?

Suche nach Losungen
Anderungen der Konstruktion
Verbesserungen an der Struktur
Anderungen am Material
Wiederholung der Tests

Dieser Zyklus wird oft mehrmals durchlaufen, bis
ein Produkt den StrefStest besteht.
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Tragfestigkeit idealer Zylinder

Kraft-Weg Diagtamm

Schachbrett- od.
Ringbeulen (ideal

£ Durchschlagen
; O.; 0.5 1.0 18 20 (Real)

[iviml

Faustregel: Je idealer eine Struktur
- umso belastbarer
- umso empfindlicher gegen Storungen d. Struktur

negi , sndot U oS MEF
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Wie wurde der S21-Streldtest bestanden?
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Voraussetzungen bestimmen

Schlichterspruch
Dr. Gei3ler vom 30. November 2010

»12. Die Deutsche Bahn AG verpflichtet sich, einen
StreBtest flr den geplanten Bahnknoten Stuttgart 21
anhand einer Simulation durchzufihren. Sie muB3 dabei
den Nachweis fuihren, daB ein Fahrplan mit 30 Prozent
Leistungszuwachs in der Spitzenstunde mit guter
Betriebsqualitat moglich ist. Dabei mussen anerkannte
Standards des Bahnverkehrs flr Zugfolgen, Haltezeiten
und Fahrzeiten zur Anwendung kommen. (...)"

DE.WIKIREAL.ORG
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Voraussetzungen bestimmen:
Was bedeutet 30% Leistungszuwachs?

STUTTGARTER

ZEITUNG http:f fwewwe stuttgarter-zeitung.de

Schlichtung

Bahn lelnt Test fiir Kopfbahnhof ab

“on dpa, aktualisiert am 12.06. 2011 um 13:34

Hauptbahnhot Stuttgart Foto: dpa

,Fur den bestehenden Kopfbahnhof
ist ebenfalls ein Leistungstest
erforderlich, um realistische
Vergleichswerte zum geplanten
Tiefbahnhof zu bekommen®, hatte
Hermann zuvor der
Nachrichtenagentur dpa gesagt.
Verkehrsexperten hatten inm gesagt,
dass ,im Kopfbahnhof zu
Spitzenzeiten deutlich mehr Zlge
fahren konnen als jene 37, die
gegenwartig als Vergleichswert im
Stresstest fur den geplanten

_ Tiefbahnhof zugrunde gelegt

werden®. Es konnten bis zu 44 Zlige
sein.

Tatsachlich konnten 50-56 Zuge nachgewiesen und

von der NVBW testiert werden
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Voraussetzungen bestimmen:
Was ist gute Beftriebsqualitat?

Verspatungs-
verhalten der

Infrastruktur

Betriebsqualitit
nach Richtlinie
405 bis 12.2007

Betriebsqualitat

nach Richtlinie
405 ab 01.2008

Qualitdtsstufen
laut DB AG im
Juni 2011

Premiumqualitat/

Verspatungsabbauend | gut Premiumqualitat sehr gut

u Zufrieden- wirtschaftlich ,
Verspatungserhaltend stellend™) optimal optimal/gut
Verspatungssteigernd | - risikobehaftet -
Stark mangelhaft (nicht | mangelhaft/
Verspatungssteigernd gzl marktgerecht) schlecht

Grundlage von:

1

+ Gutachten VWI von 2005 zum Vergleich K21 und 521 (VGH)
+ Planfeststellungsbeschliissen

+ Auch in den Betrieblichen Aufgabenstellungen (BAST) zu Stuttgart 21 und der NBS
fiir die planenden Ingenieure findet sich der Begriff ,,gute Betriebsqualitat”

*) wird auch als ,,befriedigend” bezeichnet

DE.WIKIREAL.ORG
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Aufstellung der Pramissen

STUTTGARTER ZEITUNG
Bahn hilt die Vorgaben fiir "irreal"

Stresstest fur Stutigart 21

Jérg Mauke, vom 21.06.2011 17:35 Uhr

Bahn-Technikvorstand Yolker Kefer hat versichert,
Zu legen. Foto: ddp

DE.WIKIREAL.ORG

die der StZ vorliegen, machen aber deutlich, dass die Bahn viel Zeit dafiir
aufgewendet hat, ein eigenes untaugliches Betriebskonzept zu testen, das
kaum noch etwas mit jenem zu tun hatte, das SMA im Auftrag des Landes
entwickelt hatte - und das in der Schlichtung als Zulkunftsfahrplan mit
umsteigefreien Verbindungen prasentiert worden war.

Noch Anfang Januar hatte dieses gepriesene Konzept die
Simulationsgrundlage gebildet. Die Bahn kiindigte damals aber schon einen
eigenen "produktionsorientierten” Fahrplan an. Wihrend SMA die
Primissen gleich zu Anfang festzurren wollte, wollte die Bahn diese im
Prozess anpassen, damit der Stresstest fiir den Tiefbahnhof mit 49 Ziigen
auch bestanden werde. Thren Fahrplan unterfiitterte die Bahn argumentativ
damit, dass die geforderte Kapazititssteigerung von 30 Prozent "irreal wire
und in absehbarer Zeit nicht bestellt wiirde". Deshalb kéinne man ruhig vom
urspriinglichen Angebot abweichen. Die Regierung fiigte sich, erwartete nur
noch die "Bewertung" ihres Fahrplans, nicht mehr dessen "Simulation". Ende
Mirz war klar, dass der Zeitplan nur einhaltbar wire, wenn nicht zwei
Konzepte, sondern nur eines simuliert wiirde - und zwar das der Bahn. Es
sollte "méglichst sinnvoll sein, damit man den Gegnern von Stuttgart 21
wenig Angriffsfliche bietet". Nach dem Regierungswechsel wurde der
Zukunftsfahrplan analysiert - und fiir untauglich befunden.


http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.stresstest-%0Bfuer-stuttgart-21-bahn-haelt-die-vorgaben-fuer-%0Birreal.328936c0-b605-42c4-b434-c455f620db27.html

Durchfuhrung der Tests (Beispiel)

10 % der Zuge erhalten folgende
Haltezeitverlangerungen

20

18 - gekappter Anteil Verand.
| v Mittelw.

e B Guterverkehr -55 %

14 7 B Fernverkehr
12 - O Nahverkehr
O S-Bahn

-8 %
-5 %

|
|
O
O -14 %
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o
|

0,1

Zufallszahl

Zufallige Verspatungen sollen StreB in das System
einfuhren. DE.WIKIREAL.ORG
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Durchfuhrung der Tests (2)

Belastung des Haltebahnhofes

gering hbch
Wahrscheinlichkeit  Mittelwert (verspate- Wahrscheinlichkeit Mittelwert (verspatete
Zugart [-] te Zuge) [Minuten] [-] Zuge) [Minuten]
/7~ N\
SPFV 0,05 1,0 0,10 2,0/ frax 5,0\
SPNV 0,05 0,5 0,10 1,0 lmax 3,0
S-Bahn 0,05 0,2 0,10 0,5 \max 1,0
SGV 0,10 5,0 010  50/Nax 30/
Tabelle 1 Naherungswerte fur Urverspatungen als HaltezeinerIéngerungen v

SI-05 S. 2 / BIl. 157

Weder erlautert noch bewertet SMA die neuen Parameter.
SMA protokolliert einen Mittelwert von 5 bei Maximalwerten von 3!
SMA testierte eine mathematische Unmaoglichkeit!

Zusatzliche StreBRparameter erst durch SMA
dokumeniert DE.WIKIREAL.ORG


http://www.phoenix.de/sixcms/media.php/54/Audit_Schlussbericht.pdf

Durchfuhrung der Tests (3)

10 % der Zuge erhalten folgende
Haltezeitverlangerungen

B Guterverkehr
14 - B Fernverkehr
12 - O Nahverkehr

O S-Bahn

Verspatungen
nun alle im
Bereich der
Pufferzeiten

uajnuiI ul
Buniabue|ian)iaza)jeH
S
1

g

Zufallszahl 0.1

Durch Kappung der Verspatungsspitzen wurde der
Stre aus dem StrefBtest entfernt. DE.WIKIREAL.ORG
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Auswertung der Ergebnisse
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SPNV in der HVZ (6 - 10 Uhr)
L 1/11 Horb - Hessental
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Ausgeblendete (Betrifft die Auswertungen in der

Strecke/Verspatung Stresstest-Dokumentation
S. 93, 96, 98, 100, 106)

Verspatungsaufbau:

ausge- tatsach-

wertet: lich:

48 Sek. 188 Sek.

¢

Durch regelwidriges Ausblenden kritischer
Streckenabschnitte wird ,optimale“ Betriebs-
qualitat vorgetauscht, wo selbst nach der
Stresstest-Definition ,risikobehaftet” stehen
musste, tatsachlich aber ,mangelhaft” bis
unfahrbar vorliegt.

In der Gegenrichtung wird fur ein deutliches
,Premium*“ die ganze Strecke ausgewertet.

Statt ,, wirtschaftlich optimal™
sind viele Strecken nicht nur
,risikobehaftet" sondern
,mangelhaft”

DE.WIKIREAL.ORG


http://www.bei-abriss-aufstand.de/wp-content/uploads/Fahrplanrobustheitspruefung_Teil2_2011-06-30.pdf
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Bewertung, SchluR3folgerung

Der

Richtlinie
405.0104/<
S. 6

Trick mit der Richtlinie 405

DB| NETZE

Richtlinie 405 ,,Fahrwegkapazitat“ - MaRRstab fiir die
Betriebsqualitat

e

L | = Relevant fiir den Stresstest
4 »Premiumqualitdt™
m ,Nur geringe Folgeverspatungen (aulerplanmalige Wartezeiten).
m Sofern Zeitreserven zur Verfigung stehen, kinnen diese genutzt werden, so dass
m sich die Gesamtsumme der Verspdtungen zwischen Einbruch und Aushbruch deutlich verringert

Richtlinie
405.0104KK
S.6

Vi it bbau).” . . .
i s Unrichtige Bezeichnung! FaISC _
»~Wirtschaftlich optimale Betriebsqualitdt“ {so genannte .gute Betriebsqualitét‘j Z h 9
= Summe der Folgeverspatungen (auRerplanmaRige Wartezeiten) noch akzeptabel. u O rd
m Sofern Zeitreserven zur Verfligung stehen, kénnen die Folgeverspatungen im Mittel kompensiert werden, n u n ,
_ m die Gesamtsumme der Verspatungen bleibt anndhernd gleich bzw. dndert sich nicht signifikant.” x
m , Als noch akzeptabel gilt eine mittlere Verspatungsverdnderung (Zuwachs) von: e
* 1,0 Min. im Mittel iiber alle Schienenpersonenverkehrsziige auf einer Folge von Netzelementen Richtlinie
(Strecke, Teilnetz), 405.0104
* 0,5 Min. im Mittel (iber alle Schienenpersonenverkehrsziige in Bahnhofskpfen.” S. 21

”  ,Risikobehaftet*
m Summe der Folgeverspdtungen (aulerplanmafBige Wartezeiten) steigt erhehlich.

m |m Falle vorhandener Zeitreserven reichen diese nicht aus die Folgeverspatungen zu kompensieren,

m Die Summe der Verspidtungen steigt zwischen Einbruch und Ausbruch deutlich an

(Verspdtungszuwachs) .“

-Mangelhaft® (nicht marktgerecht)
\_ m Verspidtungssumme steigt zwischen Einbruch und Ausbruch stark an.”
23

Stresstest-Dokumentation, S. 23 (Quelle: DB AG)
DE.WIKIREAL.ORG
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Bewertung, SchluR3folgerung

Summe Folgeverspatungen /
Verspatungsveranderung

Bewertungsstufen
der Betriebsqualitat

nur geringe Folgeverspatungen (auBerplan-
makBige W artezeiten);

Sofern Zeitreserven® zur Verfligung stehen
kdnnen diese genuizt werden, so dass sich
die Gesamtsumme der Verspatungen zwi-
schen Einbruch und Ausbruch deutlich verrin-

gert(Verspatungsabbau®).

Premiumaqualitat

Summe der Folgeverspatungen (auBerplan-
maRige Wartezeiten) noch akzeptabel. Sofern
Zeitreserven® zur Verflgung stehen, kénnen
die Folgeverspéatungen im Mittel kompensiert
werden, die Gesamtsumme der Verspatungen

bleibt anndhernd gleich bzw. andert sich nicht

signifikant.*

Fir die Uersgéitu&ﬂrzung ist kein QualitatsmafBstab

erforderlich.

Fir den Verspatungszuwachs gilt vorlaufig folgender
Rahmen (fir Personenverkehr auf Mischbetriebsstrecken)

Als Optimum gilt:
zulty, = 0,0 [min] 1

ittel Gber alle SPV-Ziige

D.h. Die mittlere Verspatung soll im Untersuchungs
bereich (Auswerteraum) méglichst nicht ansteigen.
Ein Verspatungsaufbau kann auf Abschnitten ggf.

e e

~uoc'assen  werden,

wenn entsprechende

wirtschaftlich Copy & Paste :hkeiten in den benachbarten Netzele

optimal

<

Summe der Folgeverspatungen (auBerplan-
mabBige W artezeiten) steigt erheblich,

Im Falle vorhandener Zeitreserven® reichen
diese nicht aus, die Folgeverspatungen zu
kompensieren. Die Summe der Verspatungen
steigt zwischen Einbruch und Ausbruch deut-
lich an(Verspatungszuwachs).

risikobehaftet

Verspatungssumme steigt zwischen Einbruch
und Ausbruch stark an

mangl

(nicht marktgerecht

Tabelle 2: Bewertungsstufen der Betriebsqualitat

Richtlinie 405.0104 S. 6 / Bl. 94
(Quelle: DB AG)

[RL=J R L8= | Uﬁﬂkehen

¢"Als noch akzeptabel gilt eine mittlere Versgﬁtungs-\
verdnderung (Zuwachs) von:

zulty; = 1,0 [min] im Mittel
einer Folge wvon Netzelementen (Strecke, Teil-

netz),

zulty; = 0,5[min] im Mittel Gber alle SPV-Zige in

Bahnhofskoépfen.

Qalle SPV-Zige auf

j

Diese Werte liegen somit an der Grenze zum man-

gelhaften Bereich.

Richtlinie 405.0104 S. 21 / BI. 109

(Quelle: DB AG)

DE.WIKIREAL.ORG
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Warum ist das Ergebnis umstritten?
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Notwendige Vorgehensweise

Voraussetzungen bestimmen
Aufstellung der Pramissen
Durchfuhrung der Tests
Auswertung der Ergebnisse
Bewertung und Schlul¥folgerung
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Tatsachliche Vorgehensweise

Voraussetzungen: Hurden abgesenkt
Anpassung der Pramissen an das Produkt

Durchfuhrung der Tests (mit
produktionsorientierten Parametern)

Auswertung der Ergebnisse (im gewunschten
Rahmen)

Bewertung und Schlul¥folgerung (nach
zielorientiert angepaldten Kriterien)

Insgesamt wurden bisher 46 VerstoRe identifiziert,
keiner davon bisher widerlegt
Ubertragen wir dies auf die Thematik Elchtest...
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Kommunikation: Konsequenzen ziehen...

»
JStark ist, wer

keine Fehler macht.
Starker, wer aus
seinen Fehlern lernt.”

<
c

Die negativen Ergebnisse der Tests ernstnehmen,

[}

%nd das Produkt konsequent verbessern oder die
ntwicklung verwerfen/neu beginnen

@©

9
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...oder abwiegeln?

Presseinformation

Kritik am SMA-Gutachten entbehrt jeder Grundlage und ist ein billiges
Wahlkampfmanover

(Stuttgart, 18. November 2011) Das Kommunikationsbilro weist die sogenannte ,Expertise” von
WikiReal.org am Stresstest entschieden zurtck. Sie entbehrt jeder Grundlage. Das Regelwerk,
das dem Stresstest zu Grunde liegt, ist allgemein zugéanglich und war auch die Grundlage fur
das Testat des unabhéangigen Gutachterblros sma.

sma lagen neben dem Regelwerk sdmtliche Daten flr die Bewertung vor — im Gegensatz zu
\WikiReal.org. Projektsprecher Wolfgang Dietrich: ,Uns ist véllig schieierhaft, wie VWikiReal.org
ohne umfassende Informationen einen professionellen Bericht erstellen kann. Die Kritik ist ein
durchsichtiges und billiges Wahlkampfmandver einschlégiger Projektkritiker kurz vor der
Volksabstimmung.”

Auch wenn es unverbesserliche Kritiker nicht wahrhaben wollen: Der neue Bahnknoten weist
eine wirtschaftlich optimale Betriebsqualitat auf und ist in der Lage, VVerspatungen abzubauen.

Wurden Sie ein Auto kaufen, dessen Hersteller
derart mit Kritik umgeht?

it h
Jab
tS

al

1

4
4


http://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/de-DE/_Downloads/
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Kritische Stretests sind eine wichtige
MaRRnahme, ...

ti mL



43N €

. um erfolgreich oben zu bleiben

Ingenieure22 — www.ingenieure22.de
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Streldtest bestanden?
Welche Auswirkungen konnte das haben?
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Fur die Aufgaben der Zukunft fit sein?

80

707

60

50+

40

301

201

101

Fahrplan

90,5

"Kopfbahnhof fur Stuttgart" 72

heutige

Kapazltat

Premlum

. Qualitat

Stuttgart Hbf, Zilige in der Spitzenstunde

X
5 5
< <
) &
‘Q@ Q@
*9’ &
e

heutiger
Fahrplan -

Geringflgige
Ausba uten

Stresstest mit
zahlreichen Richt- ~
linienverstéfien und

unrealistischen

Annahmen

—————

-

-

I | ==

1 -

- T I

1 | 38 maximal

. 32 plausibel

+ 100 %
4

+ 35 %

DE.WIKIREAL.ORG

Selbst bei 100% bestandenem StrefRtest kann S21
die Wachstumsanforderungen nicht erfullen
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Auswirkungen Zugverkehr

Kein Integraler Taktfahrplan mehr moglich

Keine vollwertige Teilnahme Stuttgarts am
bereits in Entwicklung befindlichen
Deutschland-Takt

Zahlreiche Zuge verpassen zukunftig ihre
Anschlusse (3-Lowen-Takt zerstort)
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Umsteigezeiten von S21

o
T
2
s
= c ™ ™y o
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. = c — c < Pl o < (] (72} ]
2 . 32 & 2 5 S 2 © 3 = > s 2 &
§ ¢ £ £ € £ = £ | & 5 &8 2 = s & £ =
£ 2 & 5 £ 8 & 5 5 g =T T S8 g 22 g = ©
2] — 72} 3 © 3 1] = E —_ 0] —_ s =] —_ "] i o (&)
w o O F = F <« F = 5 X 1o F 3 < 35 _Z 2
. - - N N ™ (%) < < n n © © N N~ o] <o) [=2] v -
nach: (14 (14 o (14 o 14 (14 (14 14 (14 (14 (14 (14 (14 14 14 (14 (14 (14
von:
Singen
Schwab. Hall
Tiibingen

Tiibingen (via Flughafen)
Osterburken
Wiirzburg
Mannheim
Heidelberg (R7)
Aalen

Karlsruhe

FDS/RW

Lindau

Ulm R8

Ulm/Filstal R9

Ulm (via Flughafen)

Legende: Umsteigezeiten von (Zeile) nach (Spalte)
X: Umstieg nicht bendtigt, blau: anderer Umstieg gleich oder besser
Grun: gut (bis 16min), gelb: mittel oder zu knapp, rot: schlecht (ab 25min)

Ingenieure22, eigene Studie. Datenquelle: StreRtest-Fahrplan 07/11
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Umsteigezeiten K21

o
T
2
s
= c my ™ o £
o ~ ~ I —
- £ = E =« c P 2 c o O 9
g - 3 g © g e 3 =~ S5 5 g = ao <
2 8 € £ £E £ £ £ R L 5 & 2 = s S L =
s 2 & 5 £ &8 & 3 5 g T B 2 g 2 g = O
[3) — 73 S © S ] S i - Gl — P =] —_ ] — [ (&)
w» o O F = F <« + 2 DO xXx 4O ¥ F 5 <« 5 _- 2
- - N N (%) (%) < < n n o © N~ N~ (o] 0 N b -
nach: (1'4 (14 (1'4 (14 (1’4 o (1’4 (0'4 (1’4 (1'4 (1'4 (1'4 (14 (1'4 o 14 o (14 (1'4
von:
Singen 100 44 15 47 12 14 10 15 12 15x
Schwab. Hall 20 20 20 23 18 20 20 21 18 21x
Tibingen

Tiibingen (via Flughafen)
Osterburken
Wiirzburg
Mannheim
Heidelberg (R7)
Aalen

Karlsruhe

FDS/RW

Lindau

Uim R8

Ulm/Filstal R9

Ulm (via Flughafen)

Legende: Umsteigezeiten von (Zeile) nach (Spalte)
X: Umstieg nicht benotigt, blau: anderer Umstieg gleich oder besser
Grun: gut (bis 16min), gelb: mittel oder zu knapp, rot: schlecht (ab 25min)

Ingenieure22, eigene Studie. Datenquelle: Hilger, Betriebskonzept K21
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Vergleich der Umsteigezeiten

Mittelwert in Minuten

35
30
25
20
15
10

Wartezeiten alle Verbindungen

28,68

20,43

S21 K21

Betriebskonzept
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AnschluBqualitat im Vergleich

AnschluBqualitat

60%

o
o
X

40%

30% -

20% -

Anteil der Verbindungen

10% -

0% -

mittel schlecht

W S21 O K21
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Was geht das Feuerbach an?
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Feuerbach: ein paar Zahlen und Fakten

ca. 24.000 Einwohner

ca. 32.000 Arbeitsplatze
z.B. Bosch mit ca. 12.000 Arbeitsplatzen

4 uberregionale Berufsschulen

Insgesamt |
ca. 20.000 G
Pendler taglich == I
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Bestand Feuerbach Bahnhof

BESTAND BETRIEBSANLAGEN

Kremser Strafle Feuerhanh//
TunnelstraBe

von u. nach
Stuttgart Hbf

-
/ /
V4
D Siemensstrafe B 295
Prag-
sattel SieglestraBe KruppstraBe BorsigstraBe
L ;E&mm E:I?‘i? sTuitcant | & W..E
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Anderungen Feuerbach Bahnhof

N NACH INBETRIEBNAHME VON S21
\\
\\
\\ Kremser Strale Feuerbach /
L
L
TunnelstraBe LD LE L —

von u. nach

Stuttgart Hbf

MJI
7
2.7
V4

Iy SiemensstraBe B 295

Prag-

sattel Sieglestralle KruppstraBe Borsigstrale
m.s-..%%m.g E:‘:’??‘l’ stuftGant | % m-%_l
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Zusammenfassung

Ruckbau des Bahnhofes von 4 auf 2
durchgehende Bahnsteigkanten

Ungunstige FulRwege zum Industriegebiet
(ca. 400m langer)

Wegfall von Redundanzen (S-Bahn-
Mitbenutzung der Ferngleise im Sperrfall und
umgekehrt)

Im Fall P-Option oder Weiterbetrieb von
Teilanlagen in Stuttgart durch die Stuttgarter
Netz AG konnen Zuge in Feuerbach nicht
mehr in beiden Richtungen halten
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Neuer Halt: ,,MitthachtstraRe*

Fahrzeitverlangerung um ca. 2 Minuten nach
Stuttgart HBF (in beiden Richtungen)

Die vom Turmforum versprochene
Beschleunigung der Achse von Feuerbach
nach Bad Cannstatt tritt nicht ein

Mittnachtstralde ist bereits durch U12/U15
erschlossen.



S-Bahn in kritischem Zustand?

Die Ergebnisse zeigen, dass sich das S-Bahn-System mit diesen Annahmen im Bereich der
Stammstrecke in einem kritischen Bereich befindet. Eine weitere Anspannung der Situation
durch Haltezeitveriangerungen oder Reduzierung der Zuschlage konnte zu einem Kippen®

des Systems filhren. Wo diese Grenze liegt, ist jedoch nicht bekannt und auch nicht
Gegenstand der vorliegenden Simulation.

SMA-Audit: Steckbnef SI-07 Schlussbencht DB Netz AG, S. 8

Konkret heisst das, dass zwar erhebliche Risiken fur eine Destabilisierung des S-Bahn-Systems
von SMA erkannt wurden, sie dies aber hier nicht zu prifen hatten. Dies sollte unbedingt durch
den VRS naher untersucht werden, denn gegentiber heute darf es nicht zu einer Verschlechterung
kommen.

9pzzainaluaburrmmm — zgainailuabuj

Gutachter: S. Behnsen, kbr Projekte zur Auswertung des StreRtests,

info@kbr-projekte.de



Notfallkonzept S-Bahn

Ingenieure22 — www.ingenieure22.de
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Aussagen der DB Netze

2011 Stuttgart 21
Quelle-Ziel-Verkehr: 2 Linien 2 Linien
Bedienung Stuttgart Hbf: 3 Linien 3 Linien
Verkirzter Laufweg: 4 Linien 4 Linien
Linien enden vor Stuttgart Hbf: 3 Linien @
Ausfall Verkehrshalte: 37 @ | 37

(ohno Haltepunkt (einschl. Hp.
Mittnachistrafs)  MittnachtstraBe)

Hbf bzw. Flughafen

Die neue Infrastruktur Stuttgart 21 bietet der S-Bahn Stuttgart die Moglichkeit ein
} verbessertes Notfallkonzept umzusetzen. Mehr Reisende erreichen direkt Stuttgart

DE HNetz AG

11
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Fazit der DB Netze

Fazit

DB| NETZE

Mit dem Notfallkonzept S-Bahn Stuttgart 21 verbessert sich die Situation fir
Reisenden auch im Falle einer GroRstérung auf der Stammstrecke, weil

B Weniger Verkehrshalte entfallen (gemessen an der heutigen Anzahl an Stationen)
® Mehr Linien zum Stuttgarter Hbf bzw. Flughafen verkehren

B Weniger Umstiege fiir den Reisenden notwendig sind

Stimmt das
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B

55
Bisigheirm-Brssingen
—— +EX S3: Backnang-HBF-

Backnang  Abstellbahnhof-Backnang

— 2uffenhanrsen

-
Wiail dar Stact :
I
1
1
1
Foucrbach ] I
. | — L EA8
il i : Scharmdort
: : Bad Cannstant
[ | 1
! 2 — - N s1]
: E:l | E] : : : Plochingoend
P C—1 | == Krennelm
1 Mittnachistraite -~ """~ ~—~———-- - o ] ]
. = ; I 3 Linien am HBF, soviele wie
[ I .
: Derrung ' heute mindestens auch
. Stammebrec ke :
Gaubahn :
" i
I
: |
b= Stuttgart-5 ahingen :
B Ed :
Al ', 54
Ei afer Filderstadt
55
Harreribieng

DE Meiz AL
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Notfallkonzept S-Bahn

Zuffen-

Feuer-

hausen bach

15
24

06

46

Sommerrain Waiblingen

47

S2

Nurnberger Str.
Nordbahnhof
Mittnachtstr.
03
11 08
20 23

Bad Cannstatt

57 29

S1
Esslingen

13 17
20 13

17 21

S21 tief

50 S4 Filderstadt

Vaihingen

10

S6 Flughafen-
Vaihingen
Farbige Zahlen: Regelfahrzeit

Schwarze Zahlen: DB-Notkonzept
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Notkonzept: Chaos vorprogrammiert

Fahrzeiten auf abweichenden Strecken
unrealistisch

Zuge bilden ihre Fahrplanlagen nicht mehr ab
System kommt vollig aus dem Takt

Abweichende Linienfuhrungen sorgen fur
Verwirrung
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Notkonzept:

Feuerbach
erreichbar,

Hauptbahn

Umstiege kompliziert

von Leonberg nicht direkt
Umstieg +10 Minuten

nof von Feuerbach nicht mehr per

S-Bahn erreichbar

Bad Cannstatt/\Waiblingen/Esslingen stark

erschwert

Buskonzepte aus Hemmingen/Enzweihingen
nach Stuttgart laufen ins leere

Netzkonstruktion vollig zersplittert
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Beispielfahrt Waiblingen-Feuerbach

Normalfahrzeit: 26 Minuten (heute: 24 min)

S3 Bad Cannstatt, S1 Mittnachtstral3e, S5
Feuerbach: 54 Minuten

S3 HBF, S6 Zuffenhausen, S4 Feuerbach:
/2 min

S2 HBF, S6 Zuffenhausen, S4 Feuerbach:
61 min

S2 Bad Cannstatt via HBF, dann weiter mit
S1 Mitthachtstralde, S5 Feuerbach: 45 min,
aber Anschluld in Bad Cannstatt fraglich

So wird S-Bahn-Fahren zur Wissenschaft



Ingenieure22
wir denken weiter

presse@ingenieure22.de

Bildmaterial mit freundlicher Genehmigung:
FEM Solutions Engeneering, Bad Cannstatt
R.+C. Saur, Feuerbach

WikiReal.org
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