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Starke Schiene, Deutschlandtakt und Stuttgart 21

02.2018, Bundesregierung, Koalitionsvertrag, Verdopplung der Zugreisenden bis 2030
05.2019, D-Takt Arbeitsgruppe, Zielfahrplan 2030 2. Entwurf, S21 NVZ 38 Ziige/h + 10 in HVZ
06.2019, D-Takt Regionalrunde, S21 HVZ 48 (52) Z/h: Kapazitat nur ,weitgehend” ausgenutzt
07.2019, Hesse, ERI, D-Takt Zielfahrplane: ,S21 gigantische, kaum zu heilende Fehlplanung®
07.2019, SWR, Stuttgart 21 fir D-Takt nicht geeignet, extrem lange Umsteigezeiten

07.2019, Engelhardt, PK Die FrAKTION, , D-Takt Zielfahrplan mit Stuttgart 21 nicht fahrbar”
07.2019, DB AG, Stellungnahmen ,Stuttgart 21 ist die Voraussetzung fur den Deutschandtakt®
07.2019, VM BW, Stresstest: +30 % nachgewiesen, Erweiterungs-Kopfbhf. fir Verdopplung
07.2019, Ingenieure22 (Heydemann, WoRner): Zahlreiche Falschbehauptungen der DB AG
10.2019, Arbeitsgruppe zu S21 Erweiterungen, ,Stuttgart 21 kann D-Takt bewaltigen
10.2019, Morlock, Mathematik: systemat. Vorteil ITF, Heimerl hatte ITF schlechtgerechnet, in:
10.2019, Engelhardt, Zusammenfassung + in Stuttgart , kein S-Bahn-artiger Betrieb moglich®
09/11.2019, DB AG, Gesprache des AB in der PSU: Bekraftigung, aber keine Belege




Erganzungs-Arbeitsgruppe: Bisher lediglich unbelegte
Behauptung, der D-Takt konne bewaltigt werden

Von allen Mitgliedern akzeptiert wird laut Klett-Eininger die Aussage der |
Bahn, dass das auf 8,2 Milliarden Euro veranschlagte Projekt den geplanten '
Deutschlandtakt bewaltigen konne. Dabei soll im Fernverkehr auf jeder J
Verbindung alle halbe Stunde ein Zug fahren. Alle Bestandteile von S21 _J
wiirden umgesetzte : —

Auch 6 Monate nach Einsetzung der Arbeitsgruppe gibt
es keinerlei Beleg, wie das moglich sein soll



Sind ,,Starke Schiene” und , Deutschland-Takt“
mit Stuttgart 21 vereinbar?

Faktencheck der Aussagen
1. D-Takt Arbeitsgruppe

2. DB-Stellungnahmen
3. Darstellungen VM



vorsteLLung | Die Verdichter in der HVZ kénnen in Stuttgart Hbf in
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Hauptvehrszelt nlcht fahrbar nur 10 S-Bahn-Notfallslots - uberhaupt fahrbar?

26 Haltezeiten < 3 Mi¥, davoh 14 mal 2 MiR~ “1 ‘ D Ibel | h - 1k h
~ auch im Fernverkehr oppelbelegungen auch mit Fernverkehr
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DB-Argumentationen: ,,S21 Voraussetzung fur D-Takt“

(O) Spatere Optimierungen liefern vielfach kiirzere Umsteigezeiten
(R) Probleme eher in der Region, nicht im Tiefbahnhof

(A) Angebotsausweitung wesentlich in der Nebenzeit

(D) Durchbindungen bringen grol3en Nutzen

(E) ETCS, Digitalisierung bringt weitere Leistungssteigerung

(St) Der Stresstest hat die notige Leistungsfahigkeit nachgewiesen

(5m) 5 Min. Zugfolge auf Bahnsteiggleisen maoglich, daraus Reserven
(SB) Ein S-Bahn-artiger Hochleistungsverkehr bringt Kapazitatsreserven
(I) ITF nicht sinnvoll, bringt im dichten Verkehr keinen Nutzen

(Z) Zurich wendet sich ab vom ITF mit einer Verdichtung auRerh. Takt
(F) Fahrzeitverkirzungen im Zuge des Projekts sind Vorauss. flir D-Takt




Der ITF bringt angeblich in Stuttgart nichts — tatsachlich?

® Der ITF hat einen systematischen mathematischen Vorteil,
fur die mittlere Verweilzeit der Reisenden im Bahnhof gilt:

ITF-Fahrplan ,Kraut und Riiben“-Fahrplan
OARVEITVEN PN mittl. Haltezeit mittl. Haltezeit + % Taktzeit

= Daher sind Optimierungen kaum moglich!
e 1997, Prof. Heimerl et al.: ITF fur Stuttgart kein Vorteil. (6] 7]
- Entgegen wissenschaftl. Standards war der ITF
systematisch schlechtgerechnet worden.

wikireal.org/wiki/Stuttgart 21/ITF#schlechtgerechnet



http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/ITF#schlechtgerechnet
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ETCS Leistungssteigerung fraglich
- T T o

ETCS-Bremskurven sind per se flacher als PZB-
Bremskurven, Optimierungsansatze erkennbar

+ Die ETCS-Schnellbremseinsatzkurve ist per se Das Potential smarter
SChne"bremSWEE flacher als PZB-Betriebsbremskurve ’|’ frastruktur (o
+ Vielfaltige Optimierungsansatze, u. a.: nTrastrukiur ( -ba n)

| ~ PzB | -
\%’/ . ETCS Level 3 (mit virtuellen Blocken) wiirde die
] . -

Bereits unter konservativen Annahmen steigt die Kapazitit | | GIEiSfrEimEIdUPg voraussichtlich verlangsamen,
(theoretische Leistungsfahigkeit) auf der Stammstrecke um die Leistungsfahigkeit damit senken.
rund 20 %. Mit dem heutigen Betriebsprogramm erfolgt anstel- . -

DB, Reinhart: Inus

le eines Verspatungsaufbaus ein deutlicher Verspatungsabbau. . . )
Die heute nur auf der Stammstrecke mogliche 2,5-Minuten- und auch in der Praxis kein Plus!
yer, Reinhart u.a., ,,ETCS als Tragersys-

Zugfolge kann mittels ETCS auch auf umliegende Streckenab-

13.06.2018, Peter Rein-
hart, Sven Wanstrath,

SERTE e B FEELI g vwer den. - Jr Leistungssteigerung bei der S-Bahn Stgt“

Kontext 27.02.19 ,,Das goldene Begrabnis der

Schweiz: Kapazitatsminus von -10 bis -14 %  gahn“ s.3.14.11.18, 18, ,Digitale Wundetiite”
w \H S —— o o

———

Die Folge: Die Leistungsfahigkeit von ) ETCS- -Ziigen kann sich deswegen sogar deutlich verringern

Schweiz, wo Lokfiihrer von zehn bis 14 Prozent Kapazitatsverlusten sprechen (Kontext berichtete




5 Min. Zugfolge am Bahnsteig?

4 Minuten Zeit fiir Einfahrt, Abfertigung und Ausfahrt
4:10 Minuten
4:10 Minuten
4 Minuten

1 Minute Pufferzeit zwischen Trassen

5 Minuten Zugfolge am Bahnsteig?

= 0 Sekunden Zeit fur Turoffnung und Fahrgastwechsel,
keine Verkehrsleistung moglich!



X ocigica
e, \ Y

e Touret. /i 2 ) Schaarbeek
2% \’\\ Brussel Nord ¢ /
Yo 12 Gleise, S
L] 2,5 Min. Halt
e - Bahn artlger Fern-
7 (Nord Siid-Verb.)
VL e ; und Regionalverkehr
\ Bc?;ﬁ‘ Smt—Jans—I‘ len 2 km Z/ain,bjosse \ \‘i .
L] 7 BB
\,.‘L-—/‘"“'/r‘ 5y ten—Node X > \ =
i Briissel Central »~ '
Briissel Stid | 6 Gleise Haltepunkt
22 Gleise, keine Weichen,
3,3 Min. Halt e 1 Mm Haltezelt R 12
(Nord Sid- Verb ) N RS S N
Sy GS it N6 . 0 s Ixelles - Elsene ‘/’ Thieffry
gc ' > /./l /.
N \ s A\
\




Holsteny

apbriicke ¥ 4 {
\ B4 ‘ 5 5nge 20 A B Alstervoriand 5 ystert el 5.
- Eim<h o ) W
% B5 L Eimsbuttel 2 r,,,,ie{. HallerstraRe p %
N u . Uhlenhorst R /
Holstenkame: - Friedhof; ! P
p £ Diebsteich |l { b
Evangelischer \ Erg N W
ates2 ampur ammrtor
@ Bornkemp. i Christuskirche &
3 Big 2 ! % Rother
E L g e, [
By CUNIstrag, % Ring 2 - B¢ 0%
ern- -Bahngleise
ES , %
e B,
%o
B ————————
ernschanze (\i‘) \
) vor, , (Messe)
npark - ' &
'Ycr//{)

Haltepunkt 0. Weichen,

o
\V‘ir((
v;
@ Hamburg
S Mes s &
ogn \ : b
d S . A_b‘e‘ _.Lubg(ku
4 Karolinenviertel X S StraBe -
| ) '\ Stephanspl e z :
% Messehallen (Oper/ Do
A i) CCH StiGeorgy e :
FeldstraRe e\
(Heiligengeistfeld) . ' e Lohrnuhlenstraﬂe
\ Gansemarkt QL \
™ & |0pi’;) 3 i
getrind Paul S
4 ,55' « Ring 1
&
Sim,
on. YOn-Utrechi.Strafe
‘,( Altona-Altstadt
1Ba

Vi ~1,5km -
: Hamburg Altona Sy

8 Fern- + 4 S-Bahngleise
3,2 Min. Halt (Fern)

n
Rathaus

=
Radingsmarkt
by Sl o

HambUrg Hbf
8 Fern- + 4 S-Bahngleise,
6,2 Min. Halt (Fern)

steinwerde
Container.
Tgrminal

Schwarze
Bru(ke

Blllpf)'rj\er



S Bahn artlger Verkehr bei Stuttgart 21'-’

b \ vaﬁel
\ K9514 i Num““”’eél i
Lindle §

—

Bad Cannstatt

5\/\

/ Stuttgart 21
Tlefbahnhof

e e




Die DB-Argumentationen sind nicht haltbar

(O) Spatere Optimierungen— - laut Mathematik kaum moglich
(R) +PreblemeeherinderRegion- - im Kern zu wenig Bahnsteiggleise
(A) Angebetsausweit—Nebenzeit- - geht auch heute, Bauernfangerei

(D) DBurehbindungen- — Kaum Gesamtnutzen, heute mogl.
(E) EFCS, Digitalisierung- — theoretisch +20 %, prakt. bis -14 %
(St) Stresstest — Fehler eingestand. & unabh. bestat.

(5m) 5-Min—Zugfelge Bahnsteiggl — unmoglich, nur ohne Fahrg.wechs.

(SB) S-Bahn-artiserHoeehleistverk. &> geht nicht, da S21 Knotenbahnhof
(1) +HFniehtsinnvelldieht—Verl - ITF immer sinnvoll: NVZ u. >15 Min.

(Z) Zorieh-Verdicht—aulerh—akt > Lowenstr. im Takt, dazw. S-Bahn
(F) Fahrzeitverkiirzungen- —> NBS-Beschleunig. auch ohne S21



Sind ,,Starke Schiene” und , Deutschland-Takt“
mit Stuttgart 21 vereinbar?

Faktencheck der Aussagen
1. D-Takt Arbeitsgruppe

2. DB-Stellungnahmen
3. Darstellungen VM



Landes-Verkehrsministerium: Stresstest +30 %

~ Verdoppelung der Fahrgiste im Schienen-

| verkehr meistern kann“. Am Vormittag
oder am Abend mdége dies vielleicht gelin-
gen, fiir das Verdoppelungsziel komme es ,, .
aber auf die Stofzeiten an. Und da sieht Verdopplung: Erganzu ngen nOtlg
Hermann ein Problem: ,Der Stresstest im |
Jahr 2011 hat gezeigt, dass in der mor-
gendlichen Spitzenzeit 30 Prozent mehr :

Zugankunfte maéglich sind.® — * Fragestellung aus der Faktenschlichtung Geifller 2010:
Mehr sei nicht drin, selbst ( Kann Stuttgart 21 auch in der morgendlichen Spitzenstunde 7-8 Uhr eine
wenn das moderne Leitsys- Steigerung der Zugzahlen um 30 Prozent leisten
tem ETCS und optimierte (= in Lastrichtung 49 Zugankiinfte in Stuttgart Hbf)?
Zuglingen noch einige Effek- } « Ergebnis:

\ te bringen kénnten. Eine Ver-. Der Knoten Stuttgart 21 kann die 49 Ziige in der Spitzenstunde
doppelung der Nachfrage sei ' leisten.

' aber ohne ,eine erginzende |
Infrastruktur nicht moglich®. | = Eine relevante weitere Steigerung dariiber hinaus ist aber ohne

Infrastrukturausbau im Verkehrsknoten nicht darstellbar.
‘m




Eingestandene leistungsrelevante Stresstest-RegelverstoRRe

Betriebsqualitat nur ,wirtschaftlich optimal®, das ist 1 Stufe schlechter als ,,gut®.
Hohe Verspatungen gekappt. Nicht einmal Soll-Mittelwert wird erreicht.
Optimistische Punktlichkeit. Wo 80 % anzusetzen sind, werden 98 % angenommen
. Zu hohe Fahrzeituiberschiisse. Rechtf.: And. unzulassige Reserven nicht verwendet

Fehler im Verspatungsabbau. Verspatungen vor Entstehung abgebaut.

. Falsche Signalstellung. Verspatungen werden vorausgesehen.

9

N 9o ou s w N

. Unrealistische Lastkurve. In Stunde 8 fehlen 5 Zige.

Nach diesen Eingestdndnissen in der Diskussion mit dem MVI 2012 kam 2014 hinzu:

8. Viel zu kurze Haltezeiten. Abfertigungszeit unzulassig einbezogen, MVI getauscht.



Journal of Rail Transport Planning & Management 6 (2017) 313—-330

Review of planning and capacity analysis for stations with
multiple platforms — Case Stuttgart 21 Die Autoritit fiir

a,b,c *

Ingo A. Hansen

:Depit Unfversity of Techqo!ogy.ftevinwegj. 2611EH, Delft, The Netherlands Ka pa z ItatSfrage n bEStatlgt
B v o oh i die Stresstest-Fehler!
[.]

accurate driver assistance system or automatic train operation (ATO) system. The very short mean minimum headway times
on the planned high-speed section Stuttgart - Ulm of less than 2 min (Table 7) are still today not feasible in practice on
dedicated railway lines with moving block signaling for (a mix of) long distance and regional trains even when equipped with
automatic train control (ATC). Thus, the reported performance of the stress test simulations is much too optimistic in
comparison to real operations experience!

The reference of the auditor SMA to corresponding train delay statistics compiled by the LeiDis train monitoring system
and mean dwell time statistics of Deutsche Bahn at 4 similar stations is not valid, because the LeiDis data measure only the
track occupation and clearance times at some open track block sections. The (standard) off-set of the train's running time to/
from the stop position at the platform can only be estimated roughly without knowledge of the actual speed and deceleration
rate of the individual trains.



Alternatlven S21+4 Kopfgl.* | Stuttgart 21 | Kopfbahnhof Umstieg 21
8 8 - -

Durchgangsgleise

3 (+ 1 fur S-Bahn) - 16 16
Zulauf-/Abstellgleise 10 8 11 15
39,5 Ziige/h 29 Zige/h 50 Ziige/h 56 Zige/h
(-8 wg. Zul./K.) (-2 wg. Kopfb.)
ITF / Digitalisierung / - . .. . . .
Notfallkonzept nein/ja/ja nein/ja/nein ja/ja/ja ja/ja/ja
LI G ELG EEL M eingeschrankt  eingeschrankt in Betrieb schrittweise
~ 6,2 Mrd. ~ 5,5 Mrd. ~0,0Mrd. ~1,2Mrd.(+0,4)
Giiterverkehr © © D D

!

*Vorschlag von Verkehrsminister Winfried Hermann, ** 60 % Belegungsgrad und 6 Minuten Haltezeit



Ergebnisse des Faktenchecks

Krenz: S21 schafft die Voraussetzungen fiir den D-Takt
—> Durch S21 wird Stuttgart vom D-Takt abgehangt

Krenz: Leistungssteigerung durch S-Bahn-artigen Verkehr, ETCS,
Durchbindungen, Fahrzeitverkirzungen und der ITF wiirde nicht bringen

— Luftbuchungen, leere Behauptungen, falsche Hoffnungen.
Tatsachlich Leistungsriickbau u. Schaden fir die Kunden (kein ITF)

Hermann: Stresstest hat +30 % nachgewiesen
— Stresstest regelwidrig, tatsachlich =40 % in der Kapazitat

Hermann: Erweiterungen fir Verdopplung
— Damit maximal heutige Kapazitat moglich, niemals Verdopplung
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Umsteige- Stuttgart21 o\ 7.
- im Ziel- N Y
zeiten fahrplan <= Ankunft 12:48 =
Im Kopfbahnhof 2030 =% Apfahrt 13:46 ™5
a.ls \{ollknoten Stand - 58 Min. >
im integralen 05.2019: &
Taktfahrplan (ITF): ":,,.'I“\\‘
S 2 Wiirzburg - Ziirich
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~ - \\ I',
= - 521 N 21-26 Min &
- S J > +alle2std. =
’l \~ H ol in einer Richt. -
TR kein | Y SMin. &
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e Fahrzeitver-

klirzungen
zumeist
nicht von
S21,

sie kamen
auch dem
Kopfbahn-
hof zugute

und nur der
konnte
einen ITF
realisieren.

Fahrzeitverkiirzungen?

Bahnprojekt Stuttgart-Ulm ermoglicht kirzere
Reisezeiten im Deutschland-Takt

Stuttgart-Ulm (Femverkehr)
Stuttgart-Ulm (Regionalverkehr)
Mannheim-Ulm
SHA-Hessental-Singen
Bruchsal-Ulm

Heilbronn-Ulm

Vaihingen (Enz)-Stuttgart Flughafen
Heidelberg-Stuttgart Flughafen
Stuttgart-Nagold

Ulm-Frankfurt

Friedrichshafen Stadt-Stuttgart Flughafen

(Regionalverkehr)
Reutlingen-Stuttgart Flughafen

%31 0:56 NBS Zeitangaben in Stunden und Minuten
0:40 = NBS
1:39 NBS

1:12
3:22

& Nicht von S21!

138 NBS
121 52 NBS

1:00
Express-S-Bahn schneller (abziiglich Flugh.-Treppen)
1:28
= Express-S-Bahn schneller (abziiglich Flugh.-Treppen)

1:37
110 Heute schon in 1:09!!

" 219 NBS

1:03

3:11
32 Auch auf anderem Weg optimierbar

1:23 » heute = D-Takt

924 Auch auf anderem Weg optimierbar

Kirzeste regeimafige Reisezeiten im Schienenverkehr (ohne Einzellagen/Verstarker zur Haugtverkehrszeit), 2, Gutachterentwurf des Deutschiand- Taktes (Mai 2019) im Vergleich zum Jahresfahrplan 2019
Beisplele tir Verbindungen, die kinfig ohne Umstieg oder Richtungswechsel in Stuttgart HiY mdglich sein werden,




Durchbindungen

Nutzen fur die Reisenden der betreffenden Verbindung
(gesparter Umstieg)

Schaden fur alle anderen Reisenden,
wenn Haltezeit zu kurz, um Anschlisse zu gewahrleisten

Auch in Prof. Heimerls Fahrplanuntersuchung schaden
die Durchbindungen dem Gesamtfahrplan

Detailrechnung (Morlock) ergibt, selbst im durchgehenden
30 Min.-Takt eines Durchbindungs-Kraut-und-Riben-Fahrplan
warten die Reisenden 1,5-mal langer und im geplanten
30/60-Min.-Takt sogar doppelt so lange wie im ITF-Fahrplan




ITE- | & Optimierungen?
S e Hz Wi=W  Mathematik!*
plan i—1

,Kraut

N (2)
it ﬁ=%2wi+ n(nz_ 1)T=v—v+%T
Fahrplan i=1

Mittl. Verweilzeit der Umsteiger: Im nicht integral vertakteten
Fahrplan kommt zur mittl. Haltezeit die halbe Taktzeit hinzu!
Optimierungen sind daher praktisch nicht moglich!



1997: ITF wurde von Prof. Heimerl schlechtgerechnet

Heimerl et al. hatten entgegen allen wissenschaftlichen Standards

® nachteilige Annahmen fir den ITF gemacht,

® notwendige quantitative Vergleiche unterlassen,

® den ITF mit qualitativen Formulierungen schlechtgeredet,

® einfache Optimierungen unterlassen,
e wesentliche Aspekte ausgeblendet
® und mehrere Falschaussagen gemacht.

= Fehlbewertung des ITF als nicht sinnvoll. 53 S o1

Seiten mit einem/

= Vielmehr bietet ein ITF groBen Nutzen fiir Stuttgart. mehreren Fehlern
Roland Morlock, 2018, http://wikireal.org/wiki/Stuttgart 21/ITF#schlechtgerechnet



http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/ITF#schlechtgerechnet
http://wikireal.org/wiki/Stuttgart_21/ITF#schlechtgerechnet

Durch- —
bindungen Welche Folgen hat das

— Auch mit Durchbin- mathematlSCh -
dungen missen S21- « Durchschnittliche Verweilzeit fiir Durchreisende: 2
. . -Q
Reisende selbst bei 30 ulir £
S o/ |5 v | ol T (2.3) (2.3) ohne und (2.6) =
Min.-Takt 50 % Ianger 2 ' mit Durchbindung bei §
warten als beim ITF einheitlicher Taktzeit. &
- | n—2 o E:
) V= |2 o -T (2.6) 6 Fern- und 8 Nah- @
—> Mit dem geplanten | verkehrslinien 2
: 1 2 3 S
30/60 Min.-Takt * Angenommen: S21 hatte durchgehenden Takt von 30 Minuten und 14 wesentliche g
miussen sie sogar EJestinationen n, dann ist (2.6) giltig: é
d It | * V=7,Amin + (3/7) * 30min = (7,1 + 12,86) min s
oppelt so ilange V = 20min é
warten (hier nicht gezeigt) « Erlauterungen zu 1,2,3 siehe nachste Folie @
e * Vergleich mit ITF; nur 12 Minuten im Durchschnitt %
R. Morlock, 521 und D- * Fazit; Stuttgart 21 la3t Durchreisende mehr als 50% langer warten, trotz g
Takt, Replik auf DB zu D- Durchbindungen und durchgehendem 30-Minuten-Takt 2

Takt / ITF, Erorterung
PFA1.6b, 15.-17. 01.2020




Stuttgart 21

Alternativen

Erganzung
gegenlber dem Bestand /
der bestehenden Planung

Bahnsteiggleise




Wolfgang Hesse, ERI 03/2011, ,,Stuttgart: Nullknoten moglich”

Karlsruhe / Heidelberg Heilbronn — Wirzburg

Frankfurt (M)
Mannheim \ Backnang
Karlsruhe \ /

N

_\ ( ) —— Nlrnberg
/ \\/\ Aalen
Zrich < \ Uim
art
N -

Horb-Singen  Stuttg Geislingen
Flug haien

14 Destinationen
= Ein ITF-Knoten in Stuttgart benotigt 14 Gleise!



Wolfgang Hesse, ERI 07/2019, ,,D-Takt und Zielfahrplane*

:;I-F- t R 'AnlkLmﬂ Femzuge‘ gbfa'hrt| ;Fultftg:rtfl "\' u” T\l /

onze egionalzige ;“f egionalzige jleitfanrpian

o] S SRS
TR N = =

Knoten- ===
| zeit =3 4 1 :

Neb (Z-' ~
Knoten : , ?’/7 v‘*..
\ _30__\__,.:/ '{ ’ 30 N k‘}
2l KIGRE

Hat man keine 14 Gleise - zwangslaufig , Kraut und Ruben”



Belegungsgrad: Erfahrungswert fiir die Bahnhofsauslegung
Belegungsgr. = Zige/h x (mittl. Haltezeit + 4 Min. fur Ein-, Ausfahrt, Abfert.) / (Gleise x 60 Min.)

S21-Gutachter ,,Yollkomme‘? mehrfact\e 96 %11
Prof. Heimerl und liberlastet! RegelverstoRe! .
Prof. SchwanhauRer -> Zusatzgleise 84 %! ab§0r:;lt
zu Stuttgart 21: o . nic

69 % nicht fahrbar!

,Gute

Betriebs- -
56 % ,voll ausgelastet” gualitat”

——52 % ,im oberen Bereich”
QSO % ,vergleichb. Bahnhofe” 42 %
45 % ,ublicher Rahmen“

fahrbar!

Belegungsgrad Auslegung S21 KolIn Stresstest 2011  Zielfpl. 2030
Skala

32 Zige/h 44 Zige/h 49 Zige/h 48 Zige/h

* ohne Abfertigungszeit




