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Gesamtmarkt GV 71,0 (2,6)
PV 19,4 (0,8)

E . GV
. g chiene
s oy

* Motorisierter 16,0 (0,7)

Individualverkehr
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
Vortrag vor Unterausschuss des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentv%/icklung, Dr. Volker Kefer, DB Netze, Berlin, 11. Februar 2009
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Directorate-General

and Transport
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http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011 white paper/white_paper 2011 ia full en.pdf
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Modal shift

As mdicated in Table 10 below, the market share of different modes of transport will
remain relatively stable in Policy Option 3 compared to Policy Option 1.
Under Policy Option 4. modal shift takes place in a mumber of segments of the

transport activify: high-speed rail gains fiuther shares (it 1s projected to undertaloe 72
hﬂhﬂnmpﬂs&e&gﬁh]ﬂneﬂﬁm?ﬂﬁﬂlmdﬂmmﬂﬁs%ofﬁﬂghlmmmﬂdby

Opticn 1 andb}rﬂ?%ml’nhcyﬂpﬁmd over the samepﬂmdl[see'l'ahle 5}

The greatest changes occur however in Policy Option 2 due to very intensive policies

with the objective of managing demand and encouwraging a shift in modal choices:

demand for road passenger transport and awviation drops by over 20% relative to

Polidy Option 1 by 2050, while demand for rail passenger transport increases by

or freight, rail transport benefits most m terms of increased demand by 2050,
fved by mland navigation and maritime (see Table 3).

G,

6 A8/
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Modal Split of Passenger Transport
on Land by Country - 2007 = > $ $

passenger-km in % 2
PASSENGER BUS AND
CARS COACH RAILWAYS AM E METR(

EU-27 81.9 9.5 1.5
EU-15 82.6 88 1.3
EU-12 773 13.6 30

BE FrT 143 ar 1 M.

BG 722 2.1 03 - + . $/

(@i 693 154 28

DK 793 110 03

DE B4.1 63 16 - ! & !

EE 789 184 a8

IE B3.6 12.8 a2 1

EL 797 176 13 . &

ES 788 4.7 L5

R 83.1 56 15 1.

IT BLB 11.8 o7 + u $/ A D

cY 812 188 - -

v 8271 12.0 46 1.2

i %09 82 10 - +I / ( D

W 842 1.4 43 Z b

HU 598 251 1.8 33

MT B0.8 192 . =

NL 830 Al 2.0 09

AT 751 98 111 4.1

PL B4.1 8.2 6.2 14 1 1 ]

PT 843 10.6 41 L. F # y + +

RO J1.8 147 70 VA 1 '

Si B62 10.9 29 = $ "

SK 628 Pl | 6.1 1.0 > . + #

Fl B39 100 54 a7 1

SE B17 73 9.1 18 + & (C DG

UK B5.6 6.6 6.6 1.2

HAR 805 122 54 1.9

MK 763 19.4 23 E

TR

15 BB& 114 - -

NG BI.7 6.8 0.8

H 783 53 13 . .
PGS — Quelle: EU energy and transport in figures,

of the total in EU-27 (18% In EU-15, 1.8% In EU-12), while T Shara . . . .

P " = Statistical pocketbook 2010, EU-Kommission,
FTEL 204 25 71 13 http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010 energy transport figures.pdf
EU-12 75.9 134 6.0 29
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Frequency of daily trains per track kilometre on the world’s rail network (2009)

o/ @(; 1? $

Switzerland 119 29 >
The Netherlands 124 13 > r)\J/ 5 , 1? $
Japan 96 10 .
g > 1/ C; 1?7 $
Great Britain 79 7
Germany 62 22 > ,/ (( , 1? $
Denmark 80 4
China 32 50
I 0
Belgium 63| 12 180 /0
Austria 45 24 160%
taly 46 10 140%
Russia 19 31
| 120%
France 39 1
0
Spain 32 17 100 /0
India 25| 14 80%
Sweden P IRE] 60%
Hungary 30 7
I 40%
Poland 200 11
_ 0,
Norway 23 7 20 /0
USA KT 0%
Canada |
0 30 60 90 120 150
m Dally passenger trains per track kilometre  m Dally freight trains per track kilometre Y11 & &+1+1 1] H H"#
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Zige pro Stunde

Stuttgart 21, Stresstest-Simulation,
Lastverteilung in der Hauptverkehrszeit

50 1

40 A
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20
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[] E
B Stresstest
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eunaniell,

Die Gesamtplnktlichkeit im Schienenpersonenfernverkehr $ -1 & #
I
im Jahr 2010 lag bei 84% (Toleranz + 10 Minuten). Die Ar- ( ( ) /
- L v X = I« T Ce - " &B + 3 # #

6. +'# + - & ' 8 6 # % 8




Plnktlichkeitsgrad
(im Mittel der Folgestunde)

3 #

Stuttgart Kdln
e HANNOVET Mannheim
Dusseldorf Essen
e AUQSburg ---- 85 % Punktlichkeit
/E # #
o Io 1 Io 1 1 Io 1 1 Io 1 1 IO
= = = = o =
© (o)) N o) [o0) —
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, % 1 $ *’ll’(*l *
e ... Leistungszuwachs in der Spitzenstunde mit guter
Betriebsqualitat ..."

% 1 34 4  -x(* )
« (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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Stuttgart Hbf

(Fahrplan 2011)
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Betrachtungszeit-
raum fr die Be-
triebsqualitat: <

S 4/

%

<

.in der Spitzenstunde*

>

.otresstest”: 1 x Spitzenstunde + 3 x Grundtakt

50 -

40 -

Zige pro Stunde

06:00 A

1

#H

48,5

Grundtakt

08:00
09:00

P Schlichterspruch: Gute Betriebsqualitét

Stunde
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Stuttgart Zige / h
(15 Gleise, Fahrplan 2011, 02.2011)
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Stuttgart Ankiinfte / h
(nur 15 Gleise, Montags, Fahrplan 2011)
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Anteil verspateter

Ziige an Testbahn-
héfen
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