Dr. Felix Berschin

Heidelberg, den 19.7.2011

Offener Brief
SMA kann Testat am 21.7.2011 zu Stuttgart 21 nictdrteilen

Sehr geehrter Herr Stohler,

wir kennen uns seit vielen Jahren, v.a. Uber ci¢tfierm der Horber Schienentage, aber auch
aus verschiedenen Projekten, wo wir teilweise gesaen fir besseren Bahnverkehr in
Deutschland kdmpften und vor allem wollen wir beideh grol3e Beitrdge dazu leisten, dass
in Deutschland nicht der Fahrplan nach der Infedks$tir sondern die Infrastruktur fir den
Fahrplan gemacht wird — Stichwort Deutschland-Tdkis verbindetbeide, dass wir gegen
den Mainstream schwammen und die Gesetze der glitnBundesbahn in den Wind
geschlagen haben. Nach deren Regelwerk gehortemrdii@desetzungen unter 100
Fahrgaste sofort gestrichen und ein angebotsagigal aktfahrplan mit guten Anschlissen
war schlichtweg Gotteslasterei. Mutige Einzelpeesoim der Behdrde der Deutschen
Bundesbahn (und dann auch Reichsbahn) und mutiger®n bei einzelnen Bundeslandern
gaben Ihnen die ersten Auftrage in Deutschland dglitRegionalisierung im SPNV schaffte
die Schweizer Philosophie den Durchbruch. Vertadtumd gute Anschliisse mit neuen
Fahrzeugen wurden schnell umgesetzt, auch mit K=ilgeik gab es eine regelrechte
Euphorie. Sogar bei DB Netz lief mit viel Geld ¢arert sei an den 20% BSchWAG-
Nahverkehrstopf) und den Schwung der Bahnreformaaches, was zuvor unvorstellbar
war. Allerdings muss man niichtern konstatierens das Geschaft mit den integralen
Taktfahrplanen an das Limit stiel3 und stosst, sbD&8 Netz wirklich gefordert ist. Hier
macht sich Stillstand und Erntichterung in Deutsuthlareit. Noch bestimmen
Leuchtturmprojekte und Foderalismusproporz den dethau, statt Kapazitat, Takt und
Anschlisse. Da bleibt es nicht aus, dass mehrweeiger DB Fernverkehr mit dem dort
schon immer innewohnenden Strategie des Netzwegkbets, aber auch mit dem
zwingenden Interesse, den Nahverkehr als Zuliefenazu halten und mit ihm auch nicht in
gro3ere Trassenkonflikte zu kommen, vielleichttmein wichtigsten Auftraggeber in
Deutschland geworden ist. Sie schreiben ja nichrmecht von einer ,symbiotischen
Zusammenarbeit“ zur Deutschen Bahn AG.

Uns verbindet beide Verantwortung fir Geschaft Midrbeiter, auch wenn ich letztlich bei
der Nahverkehrsberatung nur fir rund 10 Leute maavivortlich bin. Ich weild durch meine
Tatigkeit und Freundschaft bei KCW GmbH, was diésentwortung heil3t. Aber ich denke
wir beide wissen ganz genau, wie werthaltig undsetelich fachliche Unbestechlichkeit und
Glaubwdurdigkeit ist.

Mich haben am Beginn meines Berufslebenei Ereignissefur die Eisenbahgepragt
Einerseits die ketzerischen Thesen aus der Schuméimancher Bundesbahner Ende der
80er Jahren in Horb (s.0.), aber auch eine Sinmates Bahnhofs EImshorn auf der
Internationalen Verkehrausstellung in Hamburg 1888einem Computerprogramm, ich
meine es war die Uni Hannover. Diese Simulatiottesbeweisen, dass der Umbau des
Bahnhofs EImhorn auf 3 Gleise mit zwei auRerhalbBnsteiggleise liegenden
Uberholgleisen dieseabsolut zukunftsfest macht Inzwischen wissen wir, dass dies ein
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grof3er Irrtum war und Elmshorn eines der zentrilegpassan Schleswig-Holstein ist und
man nun mit viel Geld das vierte Gleis wieder aullamuss (was nicht so einfach geht, da
der ehemalige Platz so nicht vorhanden ist). Beisgie die Neubaustrecke Koln —

Frankfurt, die in KéIn und in Frankfurt jeweils iAtker endet und sogar in Frankfurt den
Engpass Frankfurt Stadion verschlimmert hat, ecten8llbahn Hannover — Berlin mit dem
verkorksten Bahnhof Berlin-Spandau, einen viergieis Ausbau Ulm — Neu Ulm der dank
verungluckter Fahrstral3en in Ulm recht wenig brungtw., lassen erhebliche Zweifel daran
aufkommen, ob die DB-Richtlinie und die diese stiitte deutsche Wissenschatt tatsachlich
fur Mehrverkehr auf der Schiene gerustet ist odéiglich sehr flexibel jeweils gewlinschte
Infrastrukturkonfigurationen legitimieren kann. CBaispiel der abseits von Berlin-Spandau
eher Uppigen Infrastruktur in Berlin zeigt ja, dasser dem Thema Langfristigkeit auch ganz
andere Infrastrukturen ,rechenbar” sind. Der StdedWissenschaft und Technik in
Deutschland konnte jedenfalls bereits kurzfristigilage getretene Engpasse nicht verhindern
und es sei hier abschliel3end noch an die rechnRinecke erinnert, bei dem es letztlich
Juristen des Eisenbahnbundesamtes waren, die dedtegt, sie glauben den Versprechungen
von DB Netz und deren Simulationen zur angeblicdreishenden Kapazitat mit deutlich
reduzierter Infrastruktur fiir Uberholgleise nicluh glaube wir alle sagen, Gott sei Dank
haben sich diese durchgesetzt.

Aber nun zum eigentlichen Themah bin der festen Uberzeugung, dass SMA
Ubermorgen, am Donnerstag kein Testat zum StressteStuttgart 21 der DB Netz

erteilen kann. Die Arbeiten der DB Netz sind nicht abgeschloaseth nicht testierfahig. Es
sind so viele Fragen noch offen und tiefergehendeteuchten, dass ein Testat — auch mit
vielen Ful3noten — letztlich nur eine fachlich nizhitrechtfertigende Unterwerfung unter
einer medialen Strategie der DB AG wdgs.gibt namlich keinen Zeitdruck, da die von der
DB AG angeblich notwendigen Bauauftrage tberhaighttrie durch den Stresstest zu
prifenden Optionen flr moégliche Erweiterungen bitne Zudem haben wir inzwischen die
Situation, dass die DB AG auf eigenes Risiko baei| das Land die vertragliche
Sprechklausel wegen mdglicher Uberschreitung dedMg. € Deckel gezogen hat.

Als Unternehmensverantwortliche verstehe ich dem$&h all zu gut, dass man bei einem
Projekt, was geradezu uferlos und immer schwiemged, irgendwann einen Schlussstrich
ziehen muss, weil einfach die Mitarbeiter nicht miednnen. Ich denke aber, dass fur die
SMA hier viel zu viel auf dem Spiel steht, als dags Schnelligkeit vor Grundlichkeit gehen
konnte. Dies auch, weil ein erheblicher Zeitdruakath ein fachlich auch von lhnen
beanstandetes Vorgehen der DB Netz selbst verssthemdstanden ist, denn mit einen
Zukunftsfahrplan (am Anfang korrekt als ,produksonientiert” bezeichnet) hat DB Netz —
unter anfanglicher Duldung des Landes — einen Famu Grunde gelegt, der Takte,
Liniendurchbindungen und verkehrliche Sinnhaftigkeilig ignorierte, weil der Zuwachs
auf 49 Zlge ja ,irreal” sei. Erst auf Interventider neuen Landesregierung und untersttitzt
mit Ihren Argumenten, war die DB bereit, Uberhagipen sinnvollen Fahrplan aufzustellen.
Dies alles und auch der erhebliche Stress durcbiglaussion von Pramissen mit dem
Aktionsbundnisses, aber auch dem Land hatte veamiegrden konnen, wenn Herr Dr.
Kefer seine urspriinglichen Zusagen zur Beteiligaifgy eingehalten hatte.

Die Erkenntnis des notwendigen deutlich lAngeratfefesters ist letztlich aus mehreren
Terminen mit der DB Netz und Ihrem Hause an deadlemn den letzten Tagen beteiligt war,
entstanden. Ich méchte Sie gerne nochmadeimzentralen Thesen begriinden

1. Simuliert — und von SMA testiert wiirde mit KNS Railsys(also dem von der DB
verwandten Programpnim Ergebnis ein Fahrplan und gar nicht die Infragruktur.



Das Testatergebnis ist letztlich im wesentlichesURat der aus dem Fahrplan heraus
(Biegezuschlage, Haltezeitliberschiisse) abbaubaepdtungen. Diese dominieren
das Ergebnis, die Verspatungszuwachse aus destinfikéur sind dagegen marginal.
Da also der Fahrplan das Ergebnis bestimmt, wikdleé Sich selber testieren missen,
da insbesondere der 26er-Takt Grundfahrplan aesllitause stammt. Lediglich die
Aufstockung auf 49 Ziuge hat die DB Netz selber eamgmmen. Gefordert ist aber mit
dem Stresstest ein Test Uber die Infrastrukturnicidt Uber einen Fahrplan.

. Richtiger und m.E. auckinzig zuldassige Anwendungon Railsysvare ein

Vergleich mit dem Kopfbahnhof, nur so kann gesagt werden, dass bei gleichen
Eingangsvariablen zu Fahr- und Haltezeitliberscmiissd-ahrplan der
Durchgangsbahnhof mit z.B. 49 Zlge eine selbe &wtqualitat wie der Kopfbahnhof
mit 37 Zugen aufweist.

. Die Diskussion ubéraltezeitenin der Spitzenstunde, notwendige Zuschlage flr
Haltezeitiberschreitungen, mogliche Reduzierungémindesthaltezeiten — die ja
allesamt zentral dafur verantwortlich sind, dagsrméeie Bahnhof beim 49er Fahrplan
angeblich so viele Verspatungen abbauen kann -endwdzermieden werden. Sie ist
mit den bisherigen Daten nicht zu gewinnen undglelube auch, ein paar abstrakte
Uberlegungen in einem Audit waren hier unzuladsgist bereits bewiesen, dass die
S-Bahn am Hauptbahnhof statt der 30 Sekunden nigme50, eher 60 Sekunden
braucht und dass die Kiirzung auf den Unterwegslidentzum Verspatungsabbau
auf 20 Sekunden irreal ist. Gleiches gilt fir Regiatge v.a. auf Unterwegshalten
mit nur 45 bzw. 30 Sekunden Mindesthaltezeit imspétungsfall bei Zigen mit
vielen aus- und einsteigenden Pendlern. Die angese®0 Sekunden bei
Regionalziigen im Tiefbahnhof wéaren nur zutreffesadern der Bahnsteig (v.a. bei
Treppen) ausreichend Staurdume hat und auch digffdgeverteilung in den Wagen
gleichmafiig ware. Hier misste man letztlich mirseél Annahmen arbeiten.

. Genauso ist das Ergebnis abhangig von dem AushbilerateUnterwegsstérungen.
Gerade bei einem so grol3en Untersuchungsraum wiéhifeverlangen selbst die DB-
Richtlinien das Einbauen von Urverspatungen Abhilden von Stérungenan
Fahrzeugen, einfachen Signalstérungen etc. Dadgealmit
Haltezeitiiberschreitungen abgegolten sein soll,digdDB Netz dies behauptet, ist
schlichtweg falsch. Haltezeitiiberschreitungen ibérschreitungen der
Fahrgastwechselzeiten v.a. wegen vielen Reiseitidistihlen, Gepéack, Fahrradern,
Gruppen etc. — mehr nicht. Zudem sind sie werofern schon die
Mindesthaltezeiten zu niedrig sind, nur das rich#fgisammenspiel von
Mindesthaltezeiten und Haltezeitiberschreitungechindiese aussagekraftig, da hier
ein direkter Zusammenhang besteht. Alles andereadt dem DB-eigenen Regelwerk
mit der Vorgabe von Urverspatungen innerhalb dezééezu belegen.

. Im Ubrigen ist das Ausblenden von Stérungen, \oa YAusfall einzelner Weichen,
Signale, Ubertragungsreinrichtungen und dergleictemwegen unzulassig, weil der
heutige Kopfbahnhof gerade hier zahlreiche altérad&ahrwege bereitstellt, bis hin
zur Nutzung der S-Bahn-Gleise. All diese fallt imrEhgangsbahnhof weg, Daher
muss ein Stresstest auch aus diesen Grunde diesnfassen.

. Dem Stresstest wurde zu Grunde gelegt, dass auélufBanbereich keine Anschliisse
abgewertet werden, dies ist aber heute anders vi2iesseine massive
Verschlechterung. Zudem werden zumindest AngesioBthliisse auch heute im
Kopfbahnhof hergestellt. Schliel3lich verlangt dd&&Regelwerk dass auch die
erreichten Anschlisse als Qualitatsindikator ausggem werden und einer Bewertung
zugefuhrt werden.

. Der zu Grunde gelegteahrplan erflllt bis heute nichtlie Anforderungen des
Landes obwohl dies zugesagt wurde. Anschlussverlustéeimenberg



(Ammertalbahn), Freudenstadt, Rottweil, Aalen urahihgen sind moniert. Es fehlt
der 3. Zug uber die Wendlinger Kurve, wobei fureeiithtige Angebotsverteilung
hier sogar 4 Zlge fahren mussen. Es enden insgésderdichtziige nicht im
Abstellbahnhof (incl. Fernverkehr). Die Zugverteiduauf der Achse Karlsruhe —
Muhlacker — Stuttgart stimmt nicht (5/55 Min.-TakBs wurde zwar angedeutet, dass
hier teilweise Losungen zu finden waren, aber ¢iesStest wirde erst diese Probleme
I6sen und dann das Ergebnis simulieren. Eine Se@tétisbetrachtungen von
einzelnen Eingriffen ist fir einen Stresstest nat&mulation unzulassig, weil hier ja
gerade das Zusammenspiel aller Faktoren Uberpaifiem muss.

8. Die Region hat destrukturellen Anderung des S-Bahn-Konzeptesislang nicht
zugestimmt. Dies wéare methodisch nur zulassig, wiEenS-Bahn-Konzept auch
beibehalten werden kann. Zeigt sich aber, dasS-@ahn fur einen konfliktfreien
Fahrplan zwingend zu &ndern ist, was ich annehrassthierzu eine Zustimmung
vorliegen und die verkehrlichen (erhebliche Andgembei den Anschlussen der
Zubringersysteme incl. Busverkehre) und wirtsciedfén (veranderter
Betriebsaufwand) bewertet werden.

9. Die DB Netz hat, obwohl sie selber fiir sich in Anggh nimmt hier eine
eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchurghdufiihrenkeinen
Abschlussberichtvorgelegt. Der Bericht vom 30.6. ist zum einerhbiter Endstand
und zum anderen enthalt er nicht einmal ansatzvasBokumentation, die fir einen
Abschlussbericht notwendig ist. Ein Abschlussbérids Untersuchenden wird ja
nicht durch ein Audit ersetzt. Hier muss SMA zumesien Schutz auf eine
vollstandige fachlich korrekte Dokumentation durefitprter Untersuchungen durch
DB Netz bestehen.

10.Der Stresstest hat verschiedéeehnisch noch nicht belegte Pramisserso wird
angenommen, dass man auch in Bahnhofsgleise menth@efalle mit 20km/h und
Om Durchrutschweg auf ein besetztes Gleis einfakaen. Auch wird angenommen,
dass es beim Rettungskonzept der Tiefbahnhtfe theirenschrankungen der
gleichzeitig sich in einem Tiefbahnhof befindlichéiage geben wird. Beides sind
nach derzeitigem Stand m.E. fragliche Thesen, d€l@ung mehr Zeit erfordert. An
derartigen Punkten kénnte das gesamte Ergebnigeschelaher ware einer reiner
FuRnotenvermerk unzulassig.

Sehr geehrter Herr Stohler, dies sind nur die a@nrPunkte, die m.E. derzeit einem
Abschluss des Stresstest durch Ihr Haus entgedpemsteh appeliere an Sie, dem
sicherlich immensen Druck Ihres formalen Auftraggelers nicht nachzugeben. Denn Ihre
wahre Auftraggeber sind die deutsche und internatinale (Fach-)Offentlichkeit: Und
diese haben ein Recht auf Schweizer Prazision.

Wirde dasVorgehen Stresstest Stuttgart 21 Schule macheware es m.E. ein Leichtes
nachzuweisen, dass Projekte wie der RRX, zuséagzhthfahrten nach Frankfurt, weitere
Bahnsteiggleise in Koln oder Mannheim, separateaBaBGleise in Frankfurt oder Miinchen,
die Dresdner Bahn in Berlin alle nicht notwendigdsiweil heutige Infrastrukturen mit den
richtigen Eingangswerten gerechnet und ggf. mit §TKZB oder auch nur ein paar
Blocksignalen ertiichtigt wesentlich hohere Kapaeitdersprechen. Folgende Kennzahlen
des Stresstest zu Stuttgart 21 zeigen einer gargaeadiesische Leistungsfahigkeit bei
angeblich guter Betriebsqualitat: 16 Zige pro Seumad Richtung im Mischbetrieb
SPNV/SPFV auf einem Gleis (Zuffenhausen), 6,1 ZirgeStunde im Tiefbahnhof pro Gleis,
im eingleisigen Flughafenbahnhof 6 Ziige pro Gleid 8tunde, 5 Zlge pro Stunde Uber eine
niveaugleiche abzweigende Kurve bei 15 pro Stunidléiothgeschwindigkeit



durchfahrenden Zige (Wendlinger Kurve), bis zu g&firo Stunde bei 33km Mischverkehr
insgesamt 2 S-Bahnlinien, die zudem mit untersdigieeh Taktstrukturen fahren (15er Takt
vs. 10/20er Takt).

Ich glaube wir wirden uns alle derartig leistunpgfaind zuverslassige Eisenbahnssteme
winschen. Bewiesen sind solche Hochleistungssystemeutschland allerdings bislang nur
bei den S-Bahn-Systemen wie Stuttgart (2,5 Min.tTaik einer Bahnsteigkante) oder
Minchen (2 Min.-Takt mit 2 Bahnsteigkanten in danhiigsten Stationen) und bei beiden
wissen wir, dass diese extrem empfindlich gegewgel® Stbrung reagieren.

Es grufdt Sie herzlichst

by

PS: Der offene Brief geht an ausgewahlte Persdwditldler deutschen und Schweizer
Eisenbahnwissenschaft, Aufgabentrager im SPNV, $¢#nien und Pressevertreter. Gerne
lege ich Innen den Verteiler offen, damit Sie erdspend reagieren kénnen.



