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Entschleunigung — Zeichen der Reife oder
Sattheit?
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Schrumpfen der Distanzen durch die
Beschleunigung des Transportes
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Entschleunigung: Gesundheit
Entschleunigen

Unsere Welt wird immer schneller, lauter und bunter — aber auch hektischer.
Beim Entschleunigen geht es um angemessene Tempi bei der Arbeit, im Umgang
mit sich selbst, mit den Mitmenschen und der Natur.

Entschleunigung kommt an

Mittlerweile hat sich die Entschleunigungsbewegung etabliert und nimmt an
Fahrt auf. Viele Menschen spuren, dass die schnelllebige Moderne ihren inneren
Rhythmen nicht unbedingt entspricht. Wir besinnen uns im Kloster, suchen
Ruhe beim Wandern oder beim einfachen Leben auf der Alp, oder innere Balance
beim Bogenschiessen und Qi Gong. Auch die Kirchen zahlen heute zu den
Entschleunigern. Sie setzen sich ein flr Zeit, die von den Zwangen des Arbeitens
und Konsumierens frei bleibt, wie den Wert des Feierabends oder der Sonn- und
der Feiertage.

[www.concordia.ch]
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Entschleunigung: Management
Entschleunigung: Aufbruch zu bewusstem Leben

Unsere Wirtschaft ist darauf ausgerichtet, immer mehr innerhalb immer weniger
Zeit zu leisten. Im Bereich der Technik ist diese Entwicklung durchaus
realistisch. Die Moglichkeiten sind noch nicht ausgeschopft.

Beim Menschen ist das anders. Durch Andern von Verhaltensweisen,
Uberdenken von Arbeitsablidufen und dhnliche Massnahmen kann die Leistung
eines Menschen sicher noch optimiert werden, jedoch nur in einem gewissen
Rahmen. Denn korperliche und psychische Grenzen sind gegeben und sollten
respektiert werden.

Aufgepasst: Entschleunigung bedeutet keine Vollbremsung oder gar, dass der
bisherige Weg ausschliesslich schlecht war. Manchmal ist es einfach ratsam, die
Geschwindigkeit zu drosseln. Statt immer mehr Masse lieber mehr Klasse. So ist
ein Aufbruch zu bewusstem Leben maoglich!

[www.swiss-coaching-index.ch]
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| Entschleunigung: Verkehr

Die effektivste Beschleunigungsmaschine der Welt bremst sich selber aus:
Der Verkehr wird langsamer.

Die Bahn wird langsamer? Kommunikationstechnisch eine verzwickte Situation fur
das Unternehmen. Immerhin sollte sie noch unter Bahnchef Hartmut Mehdorn der
Fliegerei innerhalb Deutschlands mit superschnellen Stadteverbindungen Kunden
abjagen. Vorfahrt fur die Eiligen! Jede Minute zahlt! Der deutsche Fahrplan wurde
immer dichter, » auf Kante geniht«. Doch die Optimierung auf Tempo fiihrte zu Arger.
Und der Erkenntnis, dass ein sicherer Anschluss wichtiger ist als zehn Minuten
Zeiteinsparung zwischen Hamburg und Munchen.

Fast unmerklich hat die Bahn Druck aus dem System genommen. Nun kommt es
wieder vor, dass Zuge vorzeitig ankommen und funf Minuten oder langer stehen
bleiben. Es wurde mehr » Watte« um die Zuge gepackt, wie es bei der Bahn heif}t,
Zeitzugaben, die Witterungseinflisse oder Bauarbeiten abpuffern. Von Hamburg nach
Berlin ist man heute sechs Minuten langer unterwegs als noch 2009. Und die rasante
Verbindung zwischen Hamburg und Minchen wurde auf der Strecke tber Nirnberg
und Augsburg sogar neun Minuten langer.

[www.zeit.de]
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Man hat den Eindruck, das Vorhaben sei Entschleunlgung Im
nicht Ausfluss einer Strategie mit klaren = Offentlichen Verkehr der
nqtionalen Rrioritc’iten, sondern Ausfluss Schweiz

eines Jekami vor allem der Kantone.
Tatsdchlich erfinden wir mit Bahn 2030
das System des Offentlichen Verkehrs
nicht neu. Bahn 2030 basiert auf einem
vom Parlament beschlosse?nen Auftrag. Es sprach: Dr. Max Friedli
Es ist Angebotskonzept, Finanzierungs- . .

vorlage und Bauprogramm zugleich. Damaliger D'rel_(_tor des
Tatsache ist, dass wir fiir einen Finanzie- Bundes?mtes fur Verkehr
rungsbeschluss eine Mehrheit von Volk [Nzz, 31. Marz 2010]

und Stinden benoétigen. Entsprechend
miissen wir den Bediirfnissen der Kun-
den entsprechen, denen, wie ich zu ver-
nehmen meine, ein Sitzplatz wichtiger
ist als ein paar Minuten weniger Reise-
zeit. Und wir haben fiir den regionalen
Ausgleich und den nationalen Zusam- Doch der Markt spricht eine

menhalt zu sorgen. andere Sprache!
/7 ETH 8
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Time is money - speed is the name of the game
Marktreaktionen auf Geschwmdlgkelts- / Relsezeltveranderungen (Schwelz)
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Ist Entschleunigung der Modus der Erfolglosen?
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Definition des offentlichen Verkehrs

Der offentliche Verkehr stellt ein Leistungsangebot zur Ortsveranderung von
Personen und materiellen Gutern mit definierter ortlicher und zeitlicher
Verfugbarkeit bereit, das von jedermann aufgrund vorgegebener
Beforderungsbedingungen beansprucht werden kann, verschiedene
Einzelnachfragen zusammenfasst und den Zwang zum Selbstfahren
ausschlieBt.

Definition des Linienverkehrs

 Eine regelmassige, fahrplanmassige Verkehrsverbindung

« zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten,

 wobei Fahrgaste an im Fahrplan festgelegten Haltestellen aufgenommen
und abgesetzt werden.

Konsequenz: Linienverkehr = Diskretisiertes Angebot fur kontinuierliche
Nachfrage! Beschreibung des Linienverkehrs durch Angebotselemente

V7 ETH 11
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Prof. Dr. Ulrich Weidmann

Angebotselemente des offentlichen Verkehrs

Angebotselemente

Zuganglichkeit
Verfugbarkeit
Haufigkeit

Befdrderungs-
geschwindigkeit

Direktverbindungen

Zuverlassigkeit

Komfort

Fahrpreis

Distribution

Information

Werbung

[/ ETH

Kundenrelevanz

Lange des Zugangsweges zum Einstiegspunkt
oder vom Ausstiegspunkt zum Ziel

Zeitraum, wahrend welcher Fahrtmoglichkeiten
angeboten werden

Wartezeit auf nachste Fahrgelegenheit

Zeitbedarf von Abfahrt bis Ankunft, Belastung
des Zeitbudgets

Umsteigezwang

Verspatungshaufigkeit, Haufigkeit des Ausfalls
von Verbindungen
Behaglichkeit

Kosten, Belastung des Haushaltsbudgets

Moglichkeiten zum Erwerb eines
Fahrausweises

Erforderliche Kenntnisse zur Benltzung des
Systems

Motivation zur Benutzung des offentlichen
Verkehrs

Wichtigste Einflussgrossen

Streckenflhrung, Haltepunktanordnung

Betriebszeiten, Lange der Betriebspausen, saisonale
Betriebseinstellungen

Fahrplandichte, Haltepolitik

Trassierung, Ausbauzustand der Strecke, technischer
Standard des Rollmaterials, Haltedistanzen

Linienbildung, Netzbildung

Ausbauzustand der Strecken und Knoten,
Rollmaterialeinsatz, Unterhaltszustand, Betriebsprozesse,
Betriebsqualitat

Rollmaterialausstattung, Rollmaterialzustand, Ausbauzustand
und Ausstattung der Haltepunkte

Preisniveau der Konkurrenzverkehrsmittel, Marktsituation des
offentlichen Verkehrs, Hohe der staatlichen Unterstutzung

Distributionssysteme, Netz der Verkaufspunkte,
Offnungszeiten und Sortimente der Verkaufsstellen

Informationsmittel, intuitive Gestaltung des Angebotssystems

Gestaltung der Fahrzeuge, Anlagen, Medien; Direktkontakte
zwischen der Unternehmung und den Kunden

12
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Die Angebotselemente im Vergleich zum MIV

Anforderung Merkmal des 6V Merkmal des iV Anmerkungen
[ |
Transport jederzeit moglich? nein ja Haufigkeit, Verfligbarkeit
[ |
Transport von Uberall her? nein ja Zuganglichkeit
[
Transport nach tberall hin? nein ja 6V: hohe Endtransportkosten
[ |
Umsteigezwang teilweise nein
[
Reisegepack beschrankt +/- unbeschrankt 0V: Problem Ferienverkehr
[ ]
Beférderungsgeschwindigkeit relationsabhangig 50 bis 100 km/h beachte Opportunitatskosten
Transportpreisniveau =~ Grenzkosten iV Vorab Treibstoffpreis

Markt akzeptiert keine 6V-Tarife auf Basis

wahrgenommen Der Vollkosten des Individualverkehrs
. . I . I .
Transportpreisstruktur Abhanglg von Ausgep_ragte Fixkosten- Klassische Preisstruktur des ffentlichen
Preisstruktur lastigkeit o .
Verkehrs primar variabel
Reisekomfort variabel, determiniert frei wahlbar wird individuell sehr verschieden beurteilt
. | .
Information grofer Bedarf kleinerer Bedarf Fehler bei der Routenwahl lassen sich bei
Auto sehr leicht korrigieren, bei 6V schwierig
Zuverlassigkeit gut Staurisiken?
Sicherheit - gut kleiner als 6V kaum entscheidungsrelevant;

Personensicherheit bei IV besser!

V7 ETH 13
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Grunddilemma: Geschwindigkeit versus Zuganglichkeit
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Komparative Vorteile bestimmen Marktposition!
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Geschwindigkeit
Zu Gunsten der Fahrgaste — zu Gunsten der Wirtschaftlichkeit

COST Jahreskosten eines

i - Fahrzeuges:
+15% '

S ..., A = « Tram: 1.0 Mio CHF / a
e Bus: 0.5 Mio CHF/a

Catering '
at seat

I Reclining
- seatbacksy

I f'?l:z' fft‘::'";os::f: & Ind.ventilation VALUAHON

-15% 1+3 se // +15%

Travel time

S 2+3 se

in wide trains

Double
/
/
/
-15%1
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MetroTram — Geschwindigkeitsoffensive in
Metropolitanraumen
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Beforderungsgeschwindigkeit ausgewahlter Tramlinien
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Bahnhof
2 Farbhof Tiefenbrunnen 34 8.2 14.5 25 328
Altstetten Bahnhof
4 Bahnhof Nord  Tiefenbrunnen 33.5 8.5 [ 26 s
5 Kirche Fluntern Laubegg 225 5.0 13.3 13 384.6
Bahnhof .
7 Stettbach Wollishofen 425 12.6 17.8 31 406.5
8 Hardplatz Klusplatz 24 56 14.0 16 350
11 .Auzelg Rehalp 48.5 12.4 15.3 34 364.7
Fracht
Bahnhof
12 (F"Iu.ghafen Stettbach 26.5 11.5 26.0 18 638.9
Zurich)
13 Frankental Albisgutli 40.5 10.5 15.6 30 350
Mast beit FS13,
14 B Seebach Trieml 395 9.6  14.6 27 355.6  Lroerarelt S,
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Prof. Dr. Ulrich Weidmann

Vergleich Fahrzeit auf Tram-Durchmesserverbindung im
Vergleich zu S- Bahn-Durchmesser
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Technische Systemparameter und Zielwerte

. Spurweite: 1000 mm

. Durchschnittsgeschwindigkeit innerstadtisch: 22 — 25 km/h
. Durchschnittsgeschwindigkeit Uberland: 30 — 35 km/h

. Haltestellenabstand innerstadtisch: 450 — 550 m

. Haltestellenabstand Uberland: 900 — 1200 m

. Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h

. Zugslange: 60 m (Haltestellenausbau unterirdisch: 120 m)
. Fahrzeugbreite: 2.50 — 2.60 m

. Fahrzeugtyp: Zweirichtungsfahrzeuge

. Eigentrassierung baulich abgetrennt: Deutlich uber 50 % des Netzes

V7 ETH 21
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Innenstadttunnel
2.0 — 2.5 Mia CHF

Beschleunigung
0.2 Mia CHF

Realisierungszeit
25 — 35 Jahre
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Beispiel Stadtbahn Stuttgart
N\ \\\\\\\\\\\\\
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Uberwerfungsbauwerke

=
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Eigener Bahnkorper und Knotenpunkt- H‘:Ubergagwin den‘Strassén;’aum
Bevorrechtigung
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'045: Bahnhofplatz?

Illustration: Philipp Schaerer




Bus with a High Level of Service BHLS —
Kunftiges Ruckgrat des offentlichen

Verkehrs in Gross- und Mittelstadten
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Bus Rapid Transit: Definition Bus Rapid Transit (BRT): Weiterentwicklung
des Systems Bus, gesamten Fahrweg,

Bus Rapid Transit (BRT) ist: Haltestellen und deren Zugange.

“ein Bus-basiertes offentliches Verkehrssystem

hoher Qualitit , das schnelle, bequeme und Im Vordergrund nicht technische Ansatze,

kostengunstige Mobilitat in der Stadt bietet.” sondern vielmehr die qualitative und

(BRT planning guide, ITDP 2007) betriebliche Optimierung des Gesamtsystems.

n BRT-Systemelemente:

 Hochwertige, moderne Fahrzeuge

* Eigentrasse

* Hochwertige Haltestellen wie bei
U-Bahn/Stadtbahn/S-Bahn

* Informatikeinsatz (Prioritat an
Lichtsignalanlagen, Fahrgast-
information,
Fahrgeldmanagement)

* Innovative Service- und
Betriebsplanung, neue
Angebotsformen (z.B.
Expressbusse)

V7 ETH 28
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BRT: Fallbeispiele Curitiba und Bogota

Erstes BRT - Curitiba, Brasil “Volles” BRT — Bogota, Kolumbien

Quelle: BRT planning guide 2007 Quelle: : BRT planning guide 2007

Betriebsstart 1972 Betriebsstart 2000

Kosten pro km: 1.5 Mio USD Kosten pro km: ca. 5 Mio USD
Kapazitat (im Spitzenabschnitt): Kapazitat (im Spitzenabschnitt):
11’000 Fahrgaste/Richtung 45’000 Fahrgaste/Richtung
Fahrten/Tag: ca. 2.1 Mio Fahrten/Tag: ca. 1.6 Mio
Eigentrasse: ca. 72 km Eigentrasse: ca. 84 km

[/ ETH 29
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BHLS: Fallbeispiele Los Angeles und Nantes
BHLS = Buses with a High Level of Service

BHLS in Amerika — Los Angeles BHLS in Europa — Nantes

« Betriebsstart 2005 « Betriebsstart 2006

 Kosten pro km: 15 Mio USD  Kosten pro km: ca. 7.2 Mio USD
 Fahrten/Tag: ca. 25‘000  Fahrten/Tag: ca. 25000
 Eigentrasse: ca. 22 km  Eigentrasse: ca. 7 km

[/ ETH 30



Bern, 2. Juli 2014 / Speed is the name of the game Prof. Dr. Ulrich Weidmann

BHLS = Buses with a High Level of Service

 Kontext
— Gut entwickeltes Verkehrsmittel mit bahnahnlichen Merkmalen
— Orientierung nicht allein an Kapazitatsmerkmalen
— Knapper Raum, vor allem in Stadtzentren

 Fokus
— Erhohung der Verfugbarkeit und Effizienz des Busangebotes
— Starkung des Erscheinungsbildes
— Augenmerk auf Fahrzeuge und Stationen
— Frankreich: Urbanisierung mit Strassenraumgestaltung

* Motivation
— Erhohung der Qualitat und Nachfrage bestehender Buslinien

— Kann als Alternative zur Tram betrachtet werden. Kosten und Kapazitat
sind die einzigen objektiven Unterschiede (bei richtiger Umsetzung).

V7 ETH 31
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Technische Eigenschaften des BHLS

 Nachfrage im Vergleich zu Tramsystemen

— Selten Betrieb bei voller Auslastung
— 1,000 - 2,500+ Fahrgaste pro Tag und Richtung
— 23,000 — 65,000 Fahrgaste / Tag

* Wirtschaftliche Reisegeschwindigkeit und Taktfolge

— 16 - 35 km/h

— 12 - 30 Fahrzeuge / Stunde
— Gleich oder sogar mehr als bei vielen europaischen Tramsystemen

* Woeiteres

— Sitzplatzverhaltnis in HVZ kann stark variieren (34—-84%)

— Investitionen variieren, im Verhaltnis meist gunstiger gegenuber
Strassenbahnstrecken. ca. 2.5-15 Mio CHF/Km

V7 ETH 32
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BHLS in Europa

Amsterdam

Dublin

Gothenburg
Hamburg
Helsinki
Madrid
Nantes
Paris

Prato

Stockholm

/7 ETH

Zuid-Tangent

Quality bus
Corridor

TrunkBus
MetroBus
Jokeri Linie
Bus-VAO
Busway
TVM
LAM

Blaue Linie

BHLS
Fahr-
gastzu-
nahme

+47%
+125%
+73%
+19%
+100%
+70-100%
+55%
+134%
+57%

+27%

signifikant
gross
wenig
gering
signifikant
+80-100%
wenig
signifikant
+5%

nein

ja

ja

ja

ja
7>5

ja

ja
5->35
15> 7

ja

signifikant
wenig
signifikant
wenig
Nein
wenig
signifikant
signifikant
stark

nein
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nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

ja
nein
ja
ja
ja
nein
ja
ja
ja
ja
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Nantes (F)

“ Prochains départs QH21

Destination Attente
11 MENDES-BELLEVUE Imn

1< FURUIT URVHUL | smn
al CORF CHONTFNOY Emn

MENDES-BELLEVUE 11mn

pass prlmo et rapudo

WA MVl WY e S
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Amsterdam Zuidtangent (NL)
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Lorient (F)
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Doch noch Hochgeschwindigkeit der Bahn —
Logische Antwort auf kunftige Struktur des

Landes
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Erreichbarkeitsveranderung 1996 / 2005, Bahn und Strasse

Bahn 2000 hat Erreichbarkeit
insgesamt kaum positiv
verandert; Auto-Erreichbarkeit

wurde dagegen besser

Verandesung (absobutt) |
200te H.25

0510013

VERANDERUNG DER ERREICHBARKEIT (ABSOLUT) ZWISCHEN 1996 UND 2005
ov - l‘:.
eh et R g :
> e B e
o R~ TS
) salhg “.{.;
Pt O
> & oy " g
4 “ ¥ /‘_'\,‘-i 8
o 4 s ‘;":
4"’_ o - “.
" |
A{Il’l’oﬂﬂ,
ssmom

"~ Verinderung (absobut] |

VX013
O

Figur 23

Quelle: Bundesamt fiir Verkehr (2006) Evaluation Bahn 2000 1. Etappe, Bern.
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Hochste Bahnreisegeschwindigkeiten international, 2009
... und die helvetische Realitat

280 —
Japan France
260 — o
240 —
s L
: 220 Spain /\/ ,:Q‘b
@ 70
Q200 — %L/ 7 O
N ' 7
160 — _-""usAa T~ e ——
N Y ot 7 - S S — D e
140 — -~  Austria
120 | | T I T I T T I T
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009

[/ ETH

Frankreich: 271.8 km/h
Japan: 256.0 km/h

Taiwan: 245.4 km/h
Belgien/Frankreich: 236.5 km/h
Spanien: 236.3 km/h

China: 236.0 km/h
Deutschland: 226.3 km/h
Sudkorea: 200.0 km/h
Grossbritannien: 179.3 km/h
Italien: 177.7 km/h
Schweden: 173.1 km/h

USA: 161.1 km/h
Osterreich:153.4 km/h
Finnland: 151.7 km/h
Norwegen: 151.0 km/h
Zirich — Bern: 124.8 km/h
Zurich — Basel: 102.8 km/h
Zurich — Luzern: 89.4 km/h
Zurich — St.Gallen: 84.7 km/h
Zurich — Lugano: 82.6 km/h
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Praktische Konsequenz:
3.5 h Reisezeit von ETH Honggerberg nach EPFL Lausanne oder TU Prag

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

!

FCOLE POLYTECHMNIOUE
FEDERALE DE LAUSARNPNE
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Klunftige Schweiz

Verkehr

Strategie 1

Handlungsrdume bilden und das polyzentrische Netz

von Stadten und Gemeinden starken
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Neu- und Ausbaustrecken als Teil eines schweizerischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes

Bestehende/im Bau befindliche NBS

Neubaustrecken Hochgeschwindigkeit
Ausbaustrecken mittlere bis hohe
Geschwindigkeit

Neu- und Ausbaustrecken zur
Kapazitatssteigerung

g
H
5
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Vereinbarkeit von Geschwindigkeit und Kapazitat

FaIIbelspleI Zurich — Olten; Kontext der grossraumlgen Losungsansatze
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Vereinbarkeit von Geschwindigkeit und Kapazitat
Fallbeispiel Zurich — Olten; Alternative

/M%Eru

o
78 Ehrend _pgen |
Etm‘élbaden - —

( Ilmnach Y

ﬁ‘Wulflmsml

=
e

rante T
mm.S.

." s 2 7 gengen’ \rﬂumknn
oy bl AR Bonfowi Sarmenstorf” . %
Worbhoimt ) ;SCI'IOﬁI‘;nd gl . R ‘m‘en

NBS lang ‘v"‘w
Linge 45km

& Delta 8km 'L




Bern, 2. Juli 2014 / Speed is the name of the game Prof. Dr. Ulrich Weidmann

Vereinbarkeit von Geschwindigkeit und Kapazitat
Fallbeispiel Zurich — Olten; Entlastungswirkung

2. Etappe NBS incl. Option Aarau Ost & West

Entlastungswirkung
NBS Zurich - Olten
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8/4 11/4 11/4 9/8 5/8 7/8 2/10 2/10 8/10 8/10

Bei Uberarbeitung Haltepolitik Olten mehr als 4 Ziige/h auf NBS westlich Aarau méglich
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Geschwindigkeit im offentlichen Verkehr —
Fur eine dynamische Schweiz des 21.

Jahrhunderts




Wachstumsperspektiven von Zurich

Europaisches Verhaltnis zwischen

Bevolkerungszahl der grossten Stadt und jener
des ganzen Landes:

1:9

Wurde fur Zurich bedeuten:

900‘000 Einwohner
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Evolution oder Revolution ?!

Die LOosung der Probleme von heute mit
Prinzipien von gestern ist keine Vision fur
morgen:

Das System Bahn 2000 nahert sich mit ZEB seiner
maximal moglichen Ausreifung; bei FABI ist die
Angemessenheit des Aufwandes fraglich.

Die bestehenden innerstadtischen
Nahverkehrssysteme sind den neuen
Siedlungsstrukturen und der Innenverdichtung
nicht gewachsen.

Nur ein revolutionarer nachster Schritt ist eine
Antwort der Bahn auf die Mobilitats-
Anforderungen der Mitte des 21. Jahrhunderts.

- piesozial

Prof. Dr. Ulrich Weidmann

|
x.

),
L /7"0\\ R |

— e

‘ r —

ttidcne Alternative

|
[

e




1.

[/ ETH

Bern, 2. Juli 2014 / Speed is the name of the game Prof. Dr. Ulrich Weidmann

Strategische Stossrichtungen

Ein unverandertes, nicht weiterentwickeltes Bahn-2000-Prinzip wird
den Anforderungen der Mitte des 21. Jahrhunderts nicht gerecht
werden; es ist schlicht zu langsam. Vor allem zwischen den grossen
Zentren der Schweiz ist ein nachster Schritt zur nennenswerten
Beschleunigung anzudenken.

Die Nord-Siid-Achse wird weiterhin eine ausserordentlich hohe Guter-
Last zu tragen haben und ist entsprechend auszubauen; sie ist noch
starker vom Personenverkehr zu entflechten.

Der Nahverkehr im engeren Umfeld der grosseren Stadte soll nicht
noch mehr auf dem klassischen Eisenbahnnetz abgewickelt werden,
denn dieser belastet die nationalen Kapazitaten des Bahnnetzes uber
Gebuhr. Dazu sind neue Mittelverteiler zu entwickeln.

Das Tram ist dazu — zumindest in Zurich und eventuell Basel — durch
konsequente Beschleunigung zum System MetroTram
weiterzuentwickeln.

In Gross- und Mittelstadten ist der Bus zum Bus with a High Level of
Service auszubauen.
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