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Enauterungsband zur Leitlinie zur Hahwverkehmaplanung ih Bayermn

Einleitung

Die Leitlinie zur Mahvarkehreplanung zeigt auf, welche Planungsinhalte im Rahmen aines Mah-
verkehrsplanes bearbeitet werden sollen, Dieser Erlduterungsband soll prakiische Anfeitungen
dazu geben,

» wie die einzalnen Planinhalte erarbaitet werden konnen,

« welche Daten von wem bersitgestellt werden und wie sie varwendet werden konnen,

* welche Methoden zur Verfligung stehen und wie aufwendig ihre Anwendung ist.

Die Nummerierung der Erfduterungen entspricht im wesentichen der Glederung des Anhang A
_Mindestinhalt des Nahverkehrsplanes = und des Anhang B Anleitung zur Nahverkehrsplanung’,
eo dak zu jedem Sachverhalt die methodische Eriasterung leicht gefunden werdan kann.

1. Rahmenbedingungen und Zielvorgaben

Der Planungsraum ist das Gebiet, fir das der Nahverkehrsplan erstelit wird. Er wird in der Regel
durch den Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers definiert In vielen Fallen ist es jedoch
sinnvoll, den Nahverkehrsplan fir mehrere Gebietskorperschaften gemeinsam oder in enger Ab-
stimmung wischen ihnen zu erstellen. Eine solche gememnsame Planerstellung empfishit sich
besonders dann, wenn die verkehriichen Beziehungen zwischen den Aufgabeniragem sehr eng
sind, z.B. zwischen einer kreisfreien Stadt und dem sie umgebendan Landkreis.

Die benachbarien Gebietskérperschafien sind hiufig Quelle oder Ziel von Verkehrsstromen in
denfaus dem Planungsraum. Insoweit missen auth Verkehrsstrome Zu angrenzenden Stadten
und Gemeinden, die auBerhalb ces Planungsraumes liegen, einbezogen werdan. Die zur Ab-
wickiung dieser Verkshre im OPNV geplanten Mainahmen missen mit den benachbarten Auf-

gabentragem abgestmmt werden.

Bereits zu Beginn der Arbeiten am Nahverkehrspian werden ersie alligemeine Ziele zur Entwick-
lung des OFNY stichwortartig formuliert. An dieser Stelle soll derauf hingawiesen werden, dal
Zielvorstellungen der Aufgabentrager durch die pelitischen Gremien gefragen werden mussen.
Die Beteiligung der Entscheidungstrager an einem Arbeitskreis ist sehr wichlig.

Durch die finanziellen Rahmenbedingungen wird de Planung von Anfang an auf die finanzelen
Moglichkeiten des Aufgabentrégers ausgerichtat.

Bayerisches Staatsministerium fir Wirschaft, Verkehr und Technologis



Erduterungsband zur Leitlinie zur Mahverkehrsplanung in Bayem 2

2. Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse

Die Bestandsanalyse hat das Fiel, die bestehende Verkehrssituation darzustellen sowie die Ursa-
chen for Starke und Richtung der Verkehrssirome 2u analysieren. Sie umfail das gesamie Ver-
kehrsgeschehen im Planungsraum, also sowohl den Gffentlichen Personennahverkehr auf Schie-
ne und Strake, als auch den Individualverkehr mit motosisierten und nichimotonsierten Fahrzeu-
gen.

Starke und Richtung der Verkehrasirome wearden insbesondere beeinflultt durch

* die zentralortiiche Strukiur,
= die Zahl und die rdumnliche Vertellung der Bevélkerung und deren Zusammeansetzung,

* die Aumliche Verteilung der Schul-. Gewerbe-, Versorgungs-, Einkaufs- und Freeeil-
standore.

Die Vertellung des Verkehrs auf den dffentiichen und den Individualverkenr hangt wesentich ab
WO
= dem Verkshrsangebot im Sffentlichen Personennahverkehr, insbesondere von der
Haufigkeit und der RegelmaBigkeil der Vierbindungen sowle der Reisezeil,
* den Angebotskriterien im Individualverkebr, insbesondere der Verfigbarkeit von Pkw,
dem Ausbauzustand der Straflen und den Parkmaglichkeiten.

2.1  Raumstruktur und soziodemographische Daten

2.1.1 Einteilung des Untersuchungsgebietes in Verkehrszellen

Die Untergliederung des Planungsraumes in Verkehrszellen hat das Zisl, die Verkehrsbazie-
hungen zwischen diesen differenziert darzustellen. Die Untergliederung soll so erfoigen, dall die
fiar die Planung erforderichen Daten, z.B. Bevokerungsbestand und -entwicklung, Verfigbarkeil
von Kraftfahrzeugen, Pendlerdaten usw., mit moglichst geringem Aufwand aus vorliegenden amt-
lichen Statistiken entnommen werden kénnen. Es empfiehit sich daher vor allem fur Landkreise,
den Planungsraum gemeindegrenzenscharf in Verkehrszellen zu untergliedam.

Zur Darstellung der Verkehrsbeziehungen in groGeren Stidten und Gemeinden mul in der Regel
feiner untergliedert werden, da Verkehrssirme innarhalb einer Verkehrszelle nicht untersucht
werden. Hier empfiehlt sich eine Untergliederung nach den Bereichen, z B. Stadtieilen, fur die
beim statistischen Amt der jeweiligen Gemeinde Daten zur Verfigung stehen. Daten, die in dieser
feinen Untergliederung nicht zur Verfilgung gestellt werden kénnen, z.B. Pendlerdaten der Bun-
desansiall fur Arbeit, missen anhand anderer, fr die Stadtielle vordiegender Daten, z.B. Art und
Grike der Cewerbebetriebe, erarbeitet werden

Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie



Erlauterungsband zur Leitlnie zur Mahverkehrsplanung in Bayemn

2.1.2 Zentralortliche Gliederung

Die Darstellung der zentralértlichen Struktur des Planungsraumes umfabt
+ die Kennzeichnung der zentraldtlichen Gliederung (Obarzentran, Mittalzentren, Unter-
zentren, Kleinzentren) und die Zuordnung der Stadte und Gemeinden zu Miftefdere-

chen,
« die Darstellung der Entwicklungsachsen und anderer Raumkategonen der Raumpla-

nung,
» die Definition der ,gewiinschten Funkticn™ von Gemeinden und Gemeindeteien durch

den Aufgabentriger”.

Die Aufnshme der raumlichen Gliederung des Planungsraumes ist erforderdich, um die Uberein-
stimmung des Nahverkehrsplanes mit den Erfordemissen der Raumordnung und Landespianung,
der Stadtebauplanung und den Belangen des Umweltschutzes entsprechend Art. 12, Abs. 2,
Satz 1 BayOPNVG sicherzustellen. Die Definiton von Funkfionen (2.B. Verkehrsachsen, ver-
dichtete Réume etc) hat wesentlichen Einflub auf die anzustrebenden und in der Schwach-
stellenanalyse zu untersuchenden Standards im OPNV

Quellen:
Bundesverkehrswegeplan
Landesenbwicklungsprogramm
Regionalplan
Fldchennutzungsplan

2.1.3 Strukturdaten

2.1.3.1 Bevilkerung

Die Zahl und die Verteilung der Einwohner sowie ihre kieinrdumigs Zuordnung zu Aktivitatsstand-
orten wie Schulen, Betrisben, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen bestsmmen wesentich Starke
und Richtung der Verkehrsstrome. In der Bestandsanalyse wird daher dargestellt, wie grol die
BevBlkerung in den einzeinen Verkehrszellen ist urd weiche Altersgliederung sie hat. (Von Vorted

fiir die weitere Untersuchung ist auch eine Untergliederung nach Geschiecht. )

CQuallen:
Bevolkerungsstatistik der Gemeinden und des Statstischen Landesamtes

') Dabei missen z B. Verkehrsachsen nicht notwendig mi oen Ertwickiungsachsen des Landesentwicklungspra-
grRMms ubereinstmmen
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Erlauterungsband zuf Leitlinke zu Nahverkehrsplanung in Bayem

2.1.3.2 Verteilung der Schul- und Gewerbe- sowie der Einkaufs- und Freizeitstandorie

Entsprechend der Unterscheidung der Verkehre nach den Fahrtamddssen Ausbildung, Beanf, Be-
sorgungen und Freizeit sind die entsprechenden Fielorte der einzelnen Aktivititen aufzuzaigen.
Von Interesse sind dabei nicht die relativ gleichmaiig im Raum verteilten Aktivitdisstandorte (2.B.
Geschafie far den taglichen Bedarf oder kieinere Gawarbabetriehe), sondem die groBen, starke
Verkehrssirome verursachenden Standorte (z.B. Einkaufszentren, Freizeitparks und groBe Ge-
werbegebiete). Die Lage dieser Standorie zu den Wehngebisten bestimmt wasentich Starke und

Richtung des (motorisierten) Personenverkehys.

Quellen:
SchulenfAusbildungsstandorie und Bestandsanalyse des Schulentwicklungsplans,
deran Einzugsbereiche Schulamter der Stadte und Kreise

Gewerbestandorte nach Beschaftigten  Bestandanalyse der Stadt- baw. Kreisentwicklungs-
planung, Statistik der Industrie- und Handelskam-

mem, Statistik der Arbeitsamier

Standorte von Freizeiteinrichiungen Bestandsanalyse der Stadt- bzw. Krelsenbwick-
lungsplanung, Flachennuizungsplan, Framdenwver-
kehrsvereine

Finkaufszentran Bestandsanalyse der Stadi- bzw. Kreisenbwick-
lungsplanung, &riliche Verwaltungen

2.1.3.3 Sonstige Kenngrioken
Die Nutzung des PNV wird durch die Verfigbarket von Piow, die Dichte und den Zustand des
Stralennetzes sowie die Parkmbglichkeiten beeinflubt. Es ist daher sinnvoll, folgende Informatio-

nen Gber den MIV zusammenzustelien:
«  Die Verfugbarkeit der Pkw wird durch die Zahl der in den Verkehrszellen zugelassenen

Fahrzauge je Einwohner {oder je Einwchrer tber 18 Jahre) dargestelit
» Die im Planungsraum vorhandenen Bundesautobahnen, Bundes- und Landesstralen
sowie die wichtigen Kreisstrafien sollten in Karten (z B Mabstab 1:100.000) dargestalit

werden.
* Fur die Parkplatzsituation sind inbesondere Parkraumbewirtschaftumgen und —be-

schrankungen von Interesse. GroBe bewirischeftete Parkplitze sollten vor allem in
zentralen Orten (Mmtel- und Oberzentren) ebenfalls in Karten {z.B. Malstab 1:20.000)

aingetragen wearden.

Cuallen:
Kraftiahribundesamt, Statistische Mitteilungen, Reihe 2 Kraftfahrzeuge, Sonderheft 3,

Bestand an Krafffiahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangem am 1. Juli (Jahr) nach Ge-
meinden in Deutschiand (erscheint jewsils im September).

Baudmier der Gemeainden

Strafenbaudmter
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Edauterungsband gur Leitiinie zur Nahverkehrsglanung ih Bayem

22 Gesamtverkehrsnachfrage

Die Gesamtverkehrsnachfrage umfalEt alle Fahrten mit &ffentlichen Verkehrsmitteln und motor-
siertem Individualverkehr (z.B. Pkw). Obwohl der Nahverkehrsplan als Grundlage fur die Gestal-
wng des aligemeinen OPNV erarbeitet wird, darf bei der Nachfrageerhebung keine Beschrin-
kung auf den OPNV erfolgen. Die Erhebung der Gesamtverkehrsnachfrage zeigt die Verkehrs-
strome unabhéngig vom Verhandensein und der Qualitst des OPNV-Angebots. Aus dem Ver-
gleich der Anteile des OPMV am Gesamtverkehr in verschiedenen Bersichen bzw. auf unter-
schiedlichen Relationen lassen sich einerseits Schwachstellen erkennen, andererseits werden

Potentiale for den OPNV deutlich.

Fir die Planung des allgemeinen OPNVY sind zunachst wichtig:
= Quelle und Ziel der Verkahre,
» Fghrianlak,
= Werkehismittelwahi,

2.21 Ermittlung der Verkehrsnachfrage

Eine einheitliche, alle Merkmale umfassende Datenbasis kann nur durch Befragungen erstelt
werden. Da solche Befragungen nur mit etheblichem finanziellen Aufwand und in der Regel unter
Beteiligung daraul spezialisierter Verkehrsuntemehmen durchgeflhrl werden kénnen, wird im
folgenden auch dargestelt, wie Daten aus andersn Quellen bzw. mit anderen Verfahren be-

schafft und fir die Zwecks der Nanverkehrsplanung aufbersitet werden Konnen.

2211 Befragung
Die Befragungen werden als Stichprobenerhebung durchgefihrt. Je nach den spezifischen Da-

tenanforderungen wird die Stichprobe geschichtet, d.h. es erfolgt eine Zufallsauswahl innerhalb
vorher abgegrenzter Schichten.

Die Befragungen konnen
=  als Haushaltsbefragung,
= als Sefragung von Verkehrstailnehmam’)

durchgeflhrt werden.

¥1  zum Beispeel Quelle, Ziel, Zwesk der Fanrt sowse Fahrscheinan
Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschafl, Verkehr und Technologie




Erduterungsband zur Leilinie zur Nahverkehraplanung in Bayem

221.2 Zahlungen
Bsi Verkehrszdhilungen werden die Fahrzeuge an bestimmten StraBenquerschnitien (M) oder
die Fahrgaste zwischen den Haltestellen bzw. die Ein- und Aussteiger an den Haltestellen des
OPNV gezahit Die Zahlungen vermitteln Informationen Gber die Nutzung von Fahrzeugen baw.,
die Belastung von Stralen Alle weiteren bei Befragungen ermittelbaren Eigenschaften, z.B.
Quelie, Ziel und Zweck der Fahrt, kinnen hier nicht untersucht werden.

Zshidaten dber die Stralenbelastung mit Fahrzeugen im MIV werden in der Regel in Form von
Belastungsdarsteliungen veroffentichl. Zahidaten Iber die Delastung auf Streckanabschnitten
und (ber die Ein- und Aussteiger an Bahnh&fen werden von der DB AG sténdig, von anderen

Verkehrsuntemehmen von Fall zu Fall erhoben.

Diese Zahidaten kdnnen durch eigene Zahlungen von Kraftfahrzeugen an StraGenquerschnitien,
die von anderen nicht gezahit werden, bzw. durch Z&hlungen von Ein- und Aussteigem an Halte-
stellen ergdnzt werden

Quellen:

Stralenbelastung Verkehrsstirkenkarte (Verkehrsstarken auf Bun-
desstralizn sowie auf Landes- und Kreisstrafien)
herausgegeben von der StraBenverwaltung Bayem
in Miinchen; in der Regsl in Finflahresabstanden,
z B. 1890 und 1985

Nahverkehr der Deutschen Bahn AG Caten aus RES (ReisendenErfassungsSystem)
entweder von der Bayenschen Elsenbahnge-

sellschaft mbH, Boschetsrneder Strale 63, 81379
Mincher, oder von der DB AG, Regionalbereich
Nordbayemn, Sandstrale 38 - 40, 90443 Numberg,
Regionabereich Sidobayem, Richelstrale 3, 80634

hiinchen

Andere Verkehrsuntemehmen aktuelie Daten der im Flanungsraum tatigen ande-
ren Verkehrsuntamehmen

Sonstge Quellen Vorhandeane Uniersuchungen, z B. Verkehrsent-
wickiungsplana

Angaber von Verkahrsverbdnden

Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaf, Verkehr und Technologie



Erauterungsband zur Leftlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayem T

221.3 Emittlung der Yerkehrsnachfrage aus sekunddren Datenguellen

In der Volkszihlung 1987 wurden die Berufs- und Ausbildungsfahrten an einem Stichiag nach
Quelle und Ziel sowie benutztem Verkehremitte! erfsit Die Daten konnen vom Stafistischen Lan-
dasamt in Tabellenform oder EDV-geracht auf Datentrager bezogen werden,

Die Daten sind in ihrer quantitativen Dimension (Zshl der Fahrien) veraliet In der Regel geben
sie jedoch einen guien Uberblick zur Verkehrsmittetwahl. Das ist insbesondere fur die Berufs-
fahrten wichtig, weil neuere Zahlen zur Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel auf Quelle-

Ziel-Bezishungen im Planungsraum in der Regel nicht vorkegen.

Die Bundesanstalt fir Arbeit verdffentlicht jihrich gemeindescharfe Daten der sozialversiche-

rungspflichtig Beschéftigten. Ausgewiesen werden fir den Arbeitsort™
* die Anzahl der sozialversicherungspflichtiy Beschaftigten,
»  die Harkun®t der sozialersicherungspflichtip Beschaftigten (Einpendler und am Ar-
beitsort wohnende Beschaftigte).

Dabei werden Auspendler und Einpendler nur ausgewiesen, wenn zehn oder mehr Personen
Zwischen zwel Orlen pendeln. Bel der Verwendung dieser Daten mul im Vergleich zu den Daten
der Volkszahlung 1987 beachtet werden, dall nur de soziahversicherungspflichtip Beschaflliglen
und nicht alle Beschaftigten ausgewiesan werden. Inden Zahien sind also 2.8, die Selbstandigen

sowie die Beamten nicht ausgewiesen.

Die auf Basis der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ermittelten Berufspendlerzahlen sind
dsher in der Regel niedriger als die tatsichliche Zahl der Benudspendler.

Durch eine Kombination der Pendlerdaten aus der VolkszEhlung (Verkehrsmittelwahl) mit den
aktuellen Daten der sozialversicherungspflichtip Beschaftigien (Zu- und Abnahme der Pendler-
zahlen zwischen Gemeinden) kann ein relativ genaves Bild Ober die VerkehrssirGme im Berufs-
verkehr ermittelt werdan.

Guelle:
Volkszahlung Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung,
Meuhauser Strale 8, 30228 Minchen.

Soziatversicherungpflichig  Bundesanstalt fur Arbeit, Referat Beschaftigtenstatistik, Re-
Beschaftigte gensburger Stralte 104, B0327 Numberg

9 Enkprechend werden far den \Weohnort sucgowioson, wisvithe Ersrbetdtipe am Crf hacchaftigh cind (Wahnort =
Arbeitsort) und wisvicle Erserbstitige wohin suspendeln

Bayerisches Slaatsministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Technologie




Enauterungsband zur Leiiinie zur Nahverkehrsplanung in Bayem 8

Informationen Gber die Wohn- und Ausbildungsorte der Schiiler und Auszubildenden liegen bei
den Schulamiem der Gemeinden bzw, Kreise vor. Dort kénnen auch Daten Gber Quelle und Jiel
der Schiller, deren Fahrten zur Schule ganz oder ieilweise von der Offentichen Hand bezahit
werden, bezogen werden. In der Regel sind diese Zahlungen auch nach Verkehrsuntemehmen
aufgegliedert, 2o dal die Zahlungen fir den Schllersarkehr untemehmensscharf amittelt werden

kGnnen.

Fir die Abschitzung der Einkaufs- und Freizeitfahrten kann ein Verfahren verwendet werden,
das im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr entwickelt wurde (INOVAFLAN, Aufbersitung
vorhandener Daten fir Verkehrsplanungszwecke als Ersatz fur neue Befragungen; erschienen in:
Forschung StraBenbau und Strafenverkehrstechnik Heft 842, 1983, Herausgeber: Bundesmini-

sterium fir Verkehr)

2.2.2 Darstellung der Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrege und fhre voraussichtiche Entwicklung sind Grundlage der OPNV-
Konzeption fir den Planungsraum, Ihre Darstellung muld daher so erfolgen, dai die bestehenden
Linienkonzepte auf Schwachstellen hin untersucht und MaBnahmen zur Mangelbehebung abge-
leitet werden kénnen. Aus den verschiedenen Daten, die aus den oben dargestaiiten Quellen und
Verfahren erstellt wurden, wird daher folgende Darstellung erarbeitet:
»  Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im motorisisrizn Verkehr (MIV + OPNV)
Wann méglich bzw. vom Aufwand verretbar Darstellung der Fahrtenmatrix zwischen allen
Verkehrszellen (von allen Verkehrszellen [Quellen] zu allen Verkehrszelien [Eieten])
»  Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im motonsierian Indhidualverkehr (MIV)
»  (Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im SPNV
*  Aufgliederung nach Verkehrsowecken,
— Berufsverkehr
- Ausbildungsverkehr
- sonstiger Verkehr (Ver- und Besorgungsverkehr, Freizeitverkehr, Uraubs-
varkehr)
» Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im aligemeinen OPNV
*  Aufgliederung nach Verkehrszwecken (wie unter SPNV)
*  Aufghederung nach Verkehrsmitteln:
= Lk, 5 und Stralenbahnen
Buswerkehr
- flexible Angebote wie z.B. Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschafl, Verkehr und Technologie



Erfauterungsband zur Leitiinie zur Nahverkehrsplanung in Sayem =

Bei der Darstellung der Fahrienmatrizes ist die Herkunft der Daten zu berlicksichtigen: Wurden
die Daten in Befragungen mit geringen Auswahlsitzen emmittelt, sind die Daten fir einzelne
Ciuelle-Ziel Bezichungen hiufig nicht aussagekraftigp Solehe Daten sind fir benachbarte Quellen
und Ziele zusammenzufassen.

Werden Daten aus verschisdenen Quellen zusammengefalt, so ist das Verfahren darzustefien
und darauf hinzuweisen, welche Daten fehlen bzw. mit Hilre weicher Methoden sie erganzt wur-

den.

Die Aufgliederung nach Verkehrszwecken solite fr die weiteren Arbeiten am Mahverkehrsplan
ermittelt werden. Eine Ausweisung im Nahverkehrsplan ist aber nicht erforderfich. Die Aufgliede-
rung kann grob nach den Ergebnissen der letzten Volkszahlung erfoigen. Je weiter deren Datum
zuriickliegt, desto stérker kénnen die Abweichungen zwischen dem erhobenan und dem tatsach-
lichen Verkehrsverhalten sein. Diese Abweichungen missen bei gravierenden Veranderungen
(z.B. durch Straenneu- oder -ausbau, durch Bau von S-Bahnlinien, der Einrichtung von Buslini-
on) abgeschatzt werden. Dies kann z B. in Analogieschiud auf Relationen erfolgen, auf denen ein
entsprechender Ausbau zum Zeitpunkt der Volkszahung bereits vensrklicht war.

Auch wenn nur Teile der Daten beschafft werden kinnen, z.B. Schilerstrome zwischen Wohn-
und Schulorten und die PenderstOme der soziahversicherungspfichtiy Erwerbstatigen, werden
sie relationsspezifisch (von Quelle nach Ziel) und soweit wie moglich nach Verkehrszwecken auf-

gegliedert.

Bayerisches Staatsministerium for Wirtschaft, Verkehr und Technologie
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2.3 Derzeitipes OPNV-Angebot

Die Darstellung des bestehenden Verkehrsangebcots erfolgt mit dem Ziel, Schwachstellen in be-
zug auf die formulierten Zishlvorstellungen zu erkennen. Die Differenzarung der Darsteliung folgt

dabei der Differenzierung der Ziele,

Aufgabe des OPNV ist es, einen moglichst groBen Tell der gebundelten Verkehre abzuwickeln,
also z B, der Verkehre auf Verkehrsachsen, zwischen Gemeinden mit gemainsamer Verwaltung,
zwischen Gemeinden und dem jewelligen Mittelzenmum, Werden fur diese Verkehre Zielvorgaben
gemacht, 5o ist das Angebot auf diesen Verkehrsbeziehungen zu untersuchen.

Es bestehen Interpretationsspieirdume, um den Nahverkenrsplan an die jeweiligen Srtiichen Ver-
hdilnisse anzupassen. Ale Spielrdumsa seien hier beispielnaft genannt:
= Definition der Funktion der Gemeinden bzw. Gemeindeteils (z.B. verdichietar Raum
oder landliches Gebiet, siehe auch Kap. 2.1.2),
= Definition der Haupt-, Normal- und Schwachverkehrszeiten.
Diese Definiticnan haben wesentlichen Enfiul auf die anzustrependen und In der Schwachsie:-

lenanalyse zu untersuchenden Standards im OPNV.

2.3.1 Leistungsangebot

Emim Leistungsangebot sind darzustalien
» das Angebot im Schienenpersonennanverkenr (5PN,
= das Angebot im aligemeinen Gffentlichen Personennahverkenr.

23.1.1 Angebot im SPNV
Das Angebot Im SPNV ward nicht in den regionalen und lokalen Nahverkehrsplanen, sondem von

der Bayerischen Eisenbzhngeselischaft (BEG) im Auftrag des Freistaates Bayem peplant Die
Erfassung und Analyse des bestehenden Angebots im Schienenpersonennanverkenr ist gennoch
aus mehreren Grinden erforderdich:
' » die Aufgabentrager fur den aligemeinen OPNV sind an der Fahrplangestatiung im
Schienenpersonennahverkehr zu beteiligen (Art. 18, Abs, 1 BayOPNVG);
= die Nahverkehrsplane firr den aligemeiren OPNV sind auf die Angebote des Schie-
nenpersonennahverkehrs auszurchten (ROckgratfunktion des SPNV) sowie die
Schnittstellen zu optimieren;
» Parallelverkehre des aligemeinen OPNV zum SPNV sind zu vermeiden
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Das Angebot im SPNV kann weitgehend dem Fahrplan entnommen werden. Es ist nach den Ge-
sichtspunkien

= Bedienungshaufigkeit,

» Systematisierung des Angebots (vertaktet, bedarfsorientiert),

= Reisazeiten zu Ubsrgeordneten Orten (z.B. Gemeindezentren, Mittelzentren),

»  Qualitét der Verbindung (Umsteigehaufigheit, Umsteigezeiten)

Zu analysierer.

Zur Qualitatsbaurteilung werden zusatzliche Informetionen benatigt, z.6.
= Art, Alter und Zustand der eingesetzten Fahrzeuge,
= FEigenschaften und Zustand der Bahnhofz und Haltestellen,
= | age der Haltestellen zu den Siediungsschwerpunkten.

23.1.2  Angebot im allgemeinen OPNV

Das Angebot im allgemeinen OPNV kann zum einen den Fahrplanen entnommen werden. Zum
anderen sind jedoch asuch Verkehre zu erfassen, die in Fahrplanen nicht dargestellt sind. Dazu
gehbren in erster Linie freigestelite Scholerverkehre und Berufsverkehre (auch Werkverkehre).

Ebenfalls zu erfassen sind die in den Fahrpianen der Verkehrsuntemehmen haufig nichl ausge-
wiesenen Angsbole der Gemeinden, insbesondere bel flexiblen Angebotsformen, z.B. Blrger
busse, Ruftaxi Anrnufsammebaxi usw . Die Erfassung dieser Verkehre ist erforderich, weidl ohne
sie das tatsachhiche Angebot nicht fundier bewertet werden kann. Die Darsteflung der Sonderli-
nienverkehre und der freigestelitan Verkehre ist zucem notwendig, weil die angestrebte Uberfiih-
rung in den allgemeinen OPNV (entsprechend Art 3, Abs. 3 BayOPNVG) eine Beurledung im
Gesamtzusammenhang des Angebots und der Nachfrage im allgemeinen OPNV erfordert

Die Auswertung der Fahrplane zur Darstefiung des Angebots im aligemeinen OPNV eroigt nach
den beim SPNV dargesteliten Gesichispunkten,

Zusatzlich zu den berelts in 2.3.1.1 genannten Qualk&tskriterien wird das Angebot im allgemeinen
HOPNVY aurch nach
» der Betriebskeistung (Zug-, Wagen- und Platzkilometer je Tag, moglichst nach Linien
eder nach Relationen),
= dem Fahrzeugpark (Fahrzeuganzahl, Fahrzeuggrofie, technische Ausstattung [z.B.
Kneeling, Miederfurfahrzeuge]),
» der Ausstattung mit Wartungs- und Reparatureinrichtungen im Planungsraum
eriakkt und dargestellt. Fir diese Darsteliung ist eine enge Zusammenarbeit mil den Veskshirsun-
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temehmen erforderich, Die Verkehrsuntermehmen werden hinsichtiich der Waitergabe dieser
Daten insbesondere dann zurickhaltend ssin, wenn die Streckenbedienung ausgeschrieben
werden soll. Zur Verfigung gestelite Daten dirfen caner nur fur Planungszwecke verwendet und
nicht an mégliche Konkurrenten weitergegeban warden.

Werden von den Verkehrsumemehmen keine Daten zur Verfigung gestellt, mul die Beinebslei-
stung abgeschitzt werden. Eine relativ genaus Abschatzung der Leistungsdaten ist durch Umie-

gung der aus den Fahrpinen abgeleiteten Bedierungshaufigkeiten in einem Netzmodell (s.u.}
moglich.
Quellen: Fahmpléne des SPNV und des aligemeinen OPNY
Auskinfte der Verkehrsunternehmen zu Leistungsdaten und Schllerverkehnen
Modelirechnungen

Netzmodell far den OPNV
Die Verkehrsangebote des OFNV werden in Netzmodellen flr die einzelnen Verkehrsmittel (Bus,

S-. U- und StraBenbahn) als Verbindungen zwischen den einzeinen Haltestellen der Verkehrs-
mitte! dargestelit. Die Netzmodelle enthalten fur jeden Streckenabschnitt

= die Start- und Zielhaltestelle,

» die Fahmnweglange und

n die Fahrreit
Soweit die Fahrweglange nicht aus Unterlagen der Verkehrsuntermehmen entnommen werden
kann, wird sie aus Strallenkarten enmittelt

Mit Hilfe geeigneter Algorithmen bzw. Software Programmean, die auf dem Markt angebotan wer-
den, kénnen die Busbelastungen (wis auch die Nachfrage) in Modelirechnungen auf das Netz
umgelegt werden. Aus diesen Modalirechnungen lsssen sich unter anderem scwohl die bereite
erwiihnten Kilometerieistungen fir die bestehenden Fahrplane als auch die zuséatzlichen Leistun-
qen fir das zu entwickelnde Angebotskonzept abschatzen. Darubertinaus kann die Nachirage in
Personenkilometem (Pkm) abgeschatzt werden, die flr die Emmittiung der Erlgse nobwendig ist.

Aus Grinden der Ubersichtiichkeit und zur Veranschaulichung des Leistungsangebotes zu ver-
schisdensn Verkehrszeiten (HVZ, NVZ, SVZ sowie Wochenendverkehr) sollte in soichen Netz-
modellen auch das jeweilige Angebot zeichnerisch dargestelit werden. Die Haufigkeit der Verbin-
dungen kann durch die Strichstarke und/oder durch Beschriftung der Streckenabschnitte gekenn-

zeichnat wenrdsn
Quellen: Fahrplane des SPNV und des aligemeinen OPNV

Kilometrierung der Netzabschnitte aus StraGendaieisn oder Raren
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ErschiieBung der Siedlungsgebiete durch Haltestellen

In den Zielsetzungen des Mahwverkehrsplanes werden ErschiieBungsbersiche um Haltestellen
festgelegt”. In der Bestandsanalyse wird carpestelit. ob die bestehenden Haltestellen sine voll-
standige ErschlieBung der Siedlungsbersiche gewahrieisten. Zu diesem Zweck werden die Er-
schlisRungsbemsiche um die Halteciellen markiert. Dies kann entweder mit Hilfe gesignetar EDV-
Programme, in denen das erwahnte Netzmodell auf dem Hintergrund einer die Siedlungsbereiche
darstelienden Karte abgebildet wird, oder auf gesigneten Karten (z.B. Malstab 1:50.000) manuell
erfolgen. Die auBerhalb der so geksnnzeichnaten Bereiche liegenden Siediungsgebiete werden
markierl. Dabei werden nur groien Siediungsgebiete berucksichtigt, z. B. ab 200 Einwohner.

Erreichbarkeit iibergeordneter Orte

In der Tabelle 2 des Anhanges C der Leitlinie sind Grenz- und Richtwene fir die Emeichbarkeit
dbergecrdneter Crte definiert. Das Krterum der Anschlullsicherung im Gemeindezentrum an
Unter-, Mittel- undfoder Oberzentrum ist nur dann zu Gberprifen, wenn die Verknipfung der Ge-
meindatelle Ober das Zentrum der Gemeinde erfolgen soll. Es ist im Fall der VerknGpung auBer-
halb des Gemeindezentrums nur der Indikator fir die Erreichbarkeit zentraler Orte zu Oberprifen.

£.3.2 Infrastruktur und Schnittstelien

Von besonderer Bedeutung fir die Akzeptanz des Angebots im OPNV sind die Haltestellen. Die-
se sind hinsichtich ihrer Ausstattung darzustellen und zu beurteilen. Es sind die Schnittstellen
zwischen SPNV und allgemeinem OPMY einerseits sowie zwischen MIV/Rad und OPNV anderer-
seits zu erfassen. Die Schnittstellen und Hallestellen werden untergliedert in

s VerknOpfungspunkts im SPNW,

=  Verkndpfungspunkte zwischen SPNV und allgemeinem OPNV,

= VerknOpfungspunkta zwischen Verkehremititeln des allgemeainen OPNV,

* aufkommensstarke Haltestellen im SPNV und allgemeinem OPNV,

= weflere Bahnhofe und Haltestellen im SPYNV und allgemeinem OPMNY.

¢ Wememin wird danach untergliedert, o an den Verkndpfungspunkian oder Halestellen
Park+Ride-Platze (Vermdpfung zum MIV) bzw. Bike+Ride-Plitze (Verknlpfung zum Fahmradver-

kehr) vorhanden sind.

Verknlpfungspunkte sind dadurch definiert, dall die Angebote der verschiedenen Verkehrstrager
oder —iinien aufeinandar abgestimmt sind baw. aufeinander abgestimmt werden sollen und die

" Leitfnie zur Mahverkehrsplanung in Bayem, Anhang &, Takelks 1 und 2.
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Fahrplanung auf diese Abstimmung ausgenchist wird Nicht alle Haltestallen, an denen 2.8, Zige
und Busse halten, sind demnach Verknipfungspunkte. Die eigenifch wimschenswere Abstim-
mung der Fahrplane an allen Halestellen kann hauig nicht erfolgen, wed die Abstimmung der
Fahrpléne an einem VerknUpfungspunkt aufgrund der Fahrzeiten der Ziige und Busse die Ver-
kniipfung an einem anderen Halt unméglich machen kann. Es ist dahar daraed 7u achien, dai die
Verknipfung 2n den Haltestellen erfolgt, an denen aufgrund der Verkehrsstrome ein hoher Um-

sleigebadarf bestent

Die Eigenschaften der Haltestellen kénnen anhand von Erfassungsbogen, die die Hanestellen-
ausstatiung entsprechend den Zislvorstellungen des Aufgabentrigers widerspiegeln, erhoben

weardan.

Zur Infrastruktur des alipemeinen OPNV gehéren weterhin sonstige, den OPNV firdemde Anla-
gen (z.B. getrennte Busspuren, Sicherung der Vorfzhrt durch Busvorrangschaltung an Ampein
usw.). Diese Anlagen werden aufgenommen und hinsichtiich ihrer Wirkung auf den Verkehreab-

lauf beschrishan

Die Beférderungsorganisation im OPNV wird anhand der felgenden Kritesian baschreben:
«  Ar der Netz- und Fahrplanung (ginheftiich, z B. im Verbund, individuell von jedem Ver-
kenrsuntemehmer,
» Fahrplanabstimmung (Schiene-Bus, Bus-Bus),
» Anschiuisicherung {technische Hiltsmittel wie Zug- bzw. Busfunk).

Der Verkehrsablauf wird fiir die Bereiche beschrieben, in denen es zu Behinderungen des
OPMV kommt Hier werden insbesondere Strafien(abschnitte) benannt, in denen der OPNV im
MIV “steckenbleibt” oder durch Verkehrsregelungen behindert wird.

2.3.3 Information und Qualititssicherung

Die Informationssysteme im Planungsraum sind zu erfassen. Dies ist vor allem dann wichtig,
wenn kein einheitiches Informationssystem im Planungsraum vorliegl

Dariiber hinaus soll emittelt werden, weiche MaBnahmen zur Zeit fur die Qualitatssicherung im
OPNY durchgefihrt werden (z. B. Controling-Verfahren innerhalb der Verkehrsuntemenmen).

Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschafl, Verkehr und Technologie



Erlduterungsband zur Leitlinic zur Nahverkehrsplanung in Bayom 15

2.34 Tarifsystem, Konressionen und Fuschulibedarf der Aufgabentrager

Dia Darsteliung des Tarifsystame erfolgt unier anderemn, um Mangel, vor allem aus Sicht der Be-
nutzer, feststallen zu kdnnen. Daher umfatt die Darstellung des Tarfsystems

= den Geltungsbereich (vor allem, wenn im Planungsraum mehrere Tarife gelten),

= die Art der Tarife (z.B. Streckentarife, Zonentariie),

= die Tarfkooparation der Anbieter (Tarifgemeinschaft, Tanfverbund, Anerkennungstarife).

Die Darstellung der Konzessionen und der Konzessionare ist notwendig, weil die Umsetzung der
Planung die Zusammenarbeit mit den betroffenen Konzessionaren voraussetzen kann, z.2. dann,
wenn mehrere Verkehrsuntemehmen abschniitsweise Konzessionen fir einen Sireckenbereich
besitzen, der nach dem Nahverkehrsplan im Zusammenhang bedient werden soll. Die Konzes-
sionan werden fir die einzelnen Linien bei der zustindigen Genehmigungsheharde edragt

Der Schilerverkehr ist im landichen Raum in der Regel der Hauptnachfrager im Busverkehr. Die
Verkehreuntemehmen erhalten von den Schultrdgem emweder direkte Zuschilsse (im freige-
steiten Schilerverkenr) oder werden durch den Kauf von Fahrkaren [0r Schiker mit BefOrde-

rungsanspruch unterstitzt.

AuBerdem werden haufig Zuschisse I einzeine Busfahrten gezshit, z.B. fir Discobusse, Wan-
derbusee oder sinzeine, sonst nicht angebotene Fahrten. Die Hohe der Zahlungen fur den OPNV

im Planungsraum dient dazu, das gegenwartige Gesamtengagement des Aufgabentragers dar-
zustellen und zugleich die Hohe der den einzeinen Verkehrsuntemehmen zuflieBenden Mitie!
aufzuzeigen, Bei der Darstellung dieser Zuschussa/Zahlungen ist auf die berechiigten Daten-
schutzinteressen der Verkehrsunternehmen zu achten, Die Ausweisung im Nahverkehrsplan
eolita dahar nur in aggregierter Form erfolgen.

Quellen:
Tarifsystem/Mooperationaen Verkehrsuntemehmen bzw. Verkehrsverbinde
Konzessionen Genchmigungsbehdrde (Regienungen)
Fahkingen fir den Schilenverkehr Schulamier
w;a Zahiungen for den Busver- Aufgabentrager
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24 Derzeitige OPNV-Nutzung
Die Informationan zur Verkehrsnachfrage im OPNV umfassen alle Daten zur Nutzung der in Ab-
schnitt 2.3 beschriebenen Angebote im OPNY. Fir die Planung des OPNV sind neben den be-
reits in Abschnitt 2.2 erfaBien Angaben zusatziich folgende Merkmale zu erheben:

» Fahrgaste pro Tag und Linie (wenn magich pro Kurs),

= Fahrzeugauslasiung pro Linie,

= Verkehrsleistung in Perscnenkilometer / Tag und Linie.

Die Anzahl der 5, U-, Strakenbahn- und Busbenutzer kann von den jeweiligen Verkehrsunter-
nehman arfragt werden, die zum Tail salbst Z3hiungen und Befragungen durchfibren, zum Ted
ihre Fahrkartenverkaufe auswerten oder aus thren @glichen Betniebserfahrungen zumindest Ober
naherungeweise zutreffende Belastungsdaten verfigen. Die Zusammenarbet mit den Verkehrs-
untermehmen ist zur Nachfrageerfassung sehr empiehlenswert.

Die Verkehrsnachfrage wird grafisch oder in Tabellenform dargestelit. Aus der Gegenlberstellung
von Angebot und MNachfrage, z.B. Anzahl Reisende e Bus, [assen sich Kennziffemn zur Beurtef-
lung des Angebots und der Nachfrage ableiten. Die grafische Darstellung fordert die Ubersicht-

lichkei und 1Bt unmittelbar Angebotslicken erkannen.

Cuellen: Nachfrageuntersuchungen der Verkehrsuntemehmen (incl. DBAG) und Verbinde
Vorhandene Untersuchungen, z.B. Varkehrsentwickiungspiane

253 Schwachstellemanalyse

Die Schwachstellenanalyse soll es den Aufgabentragem und Verkehrsuntemehmen ermoglichen,
ihr derzeitiges OPNV-Angebet und dessen Nutzung zu beurteilen. Sie soll zudem Anhaltspunkte
dariber geben, in welchen Bereichen Verbesserungen im OPNV wiinschenswert sind. Dies gilt
sowohl for den allgemeinan OPNV als auch for den SPNV. Es steht dem Aufgabentréger frei,

welche Schwachstellan er vamangig beseitigen will tew. kann.

Ez cind alle Informationan zu Schwachetellen, die vom Aufgabentrager, den Gemeinden und den
Verkehrsuntemehmen emittelt wurden, in systematischer \Weise aufzubereiten. Werden
Schwachstellen von Schulen oder anderen Interessensveriretemn herangetragen, so st es 1.d.R,
sinnvaoll, diese mit aufzunehmen. Die Kennwerte des Leistungsangebotes sowie der Infrastruktur
und Schnittstellen sind anhand der in Annang C der Leilinie Zur Nahverkehrsplanung angegebe-

nan Grans- und Richbwerte 2u baurteilen.
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3.  Voraussichtliche Entwickiung
31 Vorhandene Planungen zur siedlungs- und verkehrsinfrastrukturellen Entwickiung

Die voraussichtliche Entwicklung wahrend der Geltungsdauer des Nahverkehrsplanes wird abge-
schéitzt um beraits erkennbare Entwickdungen bei der Konzeption des zukinfiigen Nahverkehrs
beriicksichtigen zu kénnen. Auf diese Weise soll ereicht werden, dall das Nahverkehrsangebot
auf die bereils absehbaren, in Zukunft zu erwartenden Entwicklungen reagiert.

Fiar den Prognosezeitpunkt (in der Regel der Endpunkt” des Gultigkeitszeitraums des Nahver-
kehrsplanes) wenden daher die voraussichflichen Enwickiungen

» der Bevilkerungs- und Siediungsstruktur,

= der Gewerbeentwickiung,

= der Schulstrukiur und

= der Verkehrsinfrastruktur

dargestelit. Die mu_.:sahuhﬂidun Auswirkungen auf die

» Nachfrage im OPNV,

= Nachirage im MIV

werden zundchet ohne Bericksichtigung von Angsbotsversnderungen im aligemeinen OPNV
sbgeschit=t Fir diesen sogenannten Frognose-(-Fall (auch Status guo-Prognose genannt)
werden somit die chne Handeln des Aufgebentriiges zu envartenden Veranderungen prognost-

miert

Bevilkerungs-, Siedlungs- und Gewerbeentwicklung

Prognosen zur Entwicklung der BevBlkerung liegen als Planungsgrundiagen far grofere Gebiete
(Raumordnungsbereiche, Kreise und kreisfreie Stade) vor, die in der Regel weiter auf Gemein-
desbene aufgegliedent werden. Auf der Basis der prognostizierten Bevalkerungsentwicklung sind
in Flachennutzungspianen Wohn- und Gewerbegebiete ausgewiesen. Diese Daten kinnen bei
den Gemeinden abgefragt werden. Die Emeichbarket der neuen Siediungs- und Gewerbegebiete
mult bei der Angebotskonzeption beriicksichiigt werden, Hierzu werden die neu ausgewiesenen
Gebiete in ihrer Lage zu den bestehenden OPNV-Haltestellen dargestellt, wenn sie eine be-
stimmite Gréfte (z B fiinf Hektar) und damit eine ancindungsrelevante Groenordnung (z.B. 200
Einwohner oder Arbeitsplatze) Obsrschreiten.

% Liegen Daten zur Entwickiung far sinan andoren Zespunic vor, so kann der Prognosezeiipunkt an diesen ange-
lehnt werden.
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Schulentwickiung
Seitens der Schulentwicklungsplanung sind insbesondere Veranderungen der Schulstandorie

(neue Schulen, Veranderung des Angebots an den Schulen) fur die Angebotskonzeption des
OPNV von Bedeutung. Die Entwicklung der Schilerzahlen bei unveranderten Schulstandorten
kann sus der Entwicklung des unter 20 Jahren aken und nach Alersgruppen aufgeghederten

Bevilkerungsteils abgeschatzt werden,

Infrastruktur des SPNV

Die voraussichtlichen Entwickiungen im SPNV ergeben sich aus den Flanungen der Bayenschen
Eisenbahngeselischaft (BEG) und der Deutschen Bahn AG (DBAG). Hier werden beabsichtigte
Baumalnahmen (z.B. Einrichtung zusdtzlicher Haltestellen) und die Reakiimerung von Srecken

aufgefuhrt.

Entwicklung der Straeninfrastruiktur

Die Planungen fir den Ausbau der Straleninfrastrustur sind in der entsprechenden Verkehrswe-
ge- oder Raumordnunasplanung ausgewiasen. Die genauen Ferigstellungstermine konnen bed
den zustandigen Strafenbauamtemn erfragt werden.

Die Entwicklung des Pkw-Bestands kann durch Uberragung von Abschatzungen aus landes-
oder bundesweiten Prognosen (z.B. der Sheli-Studie) auf den Planungsraum abgeschatzt wer-

den.

Queilen: Bauleitplane
Strafenplanungen bei Strakenbauamtenm
Schulentwicklungsplane
Bevélkerungsprognosen der Gemeincen und des Bayer. Lancesamtes fur
Statistik und Datenverarbeitung
Planungen der BEG und DBAG
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3.2  Planungen im SPNV und von benachbarten Aufgabentrigern

Geplante Verdnderungen des Angebots im SPNV (zB. Verakiung, Anderung der Bedienungs-
zedt) und deren voraussichtlicher Realisierungszeitaum kinnen fir die einzelnen Strecken bazw.
Linien den Planungen der Bayerischen Eisenbahngesellschaft entnommen werden.

Planungsmalknahmen, die in sinem regionaen Nahverkehrsplan enthalten sind oder bai benach-
banen Aufgabentrfigem voriegen, sind auf ihre Relevanz fir das Planungsgebiet zu untersu-
chen. Zum Zweck der Abstimmung ist es sinnvoll, bereits Entwirfe der Nahverkehrsplane zwi-

schen den Aufgabentrigem auszutauschen

Quelien: Schienenfahrplane und Planungen der BEG
Plarungen der benachbarten Landkreise und der Verkehraverblnde

33 Verkehrsprognose fiir den motorisierten Individuaiverikehr und OPNV

Zunéchst empfishit os sich, slle relevanten Daten zur siedlungs- und infrastruldurellen Entwick-
lung Gbersichtich zusammenzustellen und die Entwicklung gegenidber der Analyse aulzuzeigen.

In der “Standardisierten Bewsrtung von Fﬂ'h&mnammiﬂmﬁn“ wird aufgezeigt, wie sine
Frognose des motonsierten Gesamtverkenhrs und eine Verkenrsmitietwan! durchgefihrt wird. Die-
se Verfahren gehen davon aus, dalk u.a. die Fahrienmatrizes fir die Analyse vorliegen.

Sind die Datenanforderungen fir dieses Verfahrer nicht erflllt, so kann auf das im folgenden
dargestelite, verasinfachte Verfahren zurickgegriffen werden.

VEREINFACHTES VERFAHREN

Nachfrageentwicklung im OPNV
In erster Naherung wird eine Machfrageveranderung auf den einzeinen Relationen des OPNV

antzprechend der Verdnderung der Bevilkerungsentwickiung an den Quell- und Zelorten des
Verkehrs unterstellt Das vereinfachte Verfahren geht zunachst von den nachfolgenden Pramis-
SEM aus:

= der Schilerverkehr entwickelt sich in etwa entsprechend den Veranderungen in den Jahrgsn-

gen der sechs- bis unter 20-janrgen,
» der Berufsverkehr verandert sich in etwa im Ausmal der Entwicklung der Zahl der 20- bis 65-

jahnigen und der Veranderung der Zahl der Arbeisplatze;

¥ standardisiete Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des GPNY, erstel? im Auftrag des BMV, 1598
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= der sonstige Verkehr (Freizeit- und Einkaufsverkehr) entwickelt sich in etwa entsprechend der
Verdnderungen in der Gesamtbevolkenung.

Diese “Rohentwicklung” des Verkehrs wird entsprechend relationsspezifischer Verdnderungen
Gberarbeitet, Zum Beiepiel kann mit Rickgangen im OPNV auf Streckenabschnitten gerechnet
werden, auf denen die Stralenverkenrssituation durch Straenausbauten (z.B. zusdtzliche Fahr-
spuren, Ortsumgehungen usw.) verbessert wardan. Zunahmen im OPNV sind zu erwartsn, wenn
Verbesserungen (z.B. getrennte Busspuren, Ampehormrangschaltungen usw.) eingefihrt werden.

Die Verandarung des OPNV-Angebots durch Reaktivierung van SPNV-Strecken hat direkte Aus-
wirkungen auf die Nachfrage des Busverkehrs. Familel zu wiedererdfineten Bahnlinien wird der
Busverkehr in der Regel eingestellt und die neue Zu- baw. Abbringerfunktion der Busse fihrt zu

einer verandenan AusiEstung.

Nachfrageentwickiung im MV

Die Nachfrage im MIV [StraBenbelastung durch Pkw) verandert sich in erster Nahenung wie die
Bevalkerung und der Zuwachs an Plw/Einwohner. Der Plav-Zuwachs wird in bundesweiten Pro-
gnosen (z B Shell-Swudie) prognostiziert. Die durchschnittliche Wachstumsrate ist — soweit dem
spezifische drtiche Entwicklungen nicht entgegensishen — ein erster Anhaltspunkt fir die lokale
Entwicklung, Dabael ist der Zuwachs umerschiedlich auf die einzelnen Stralenkategonen verteilt.
Die Belastung der Landes- und KreisstralBen, auf dznen ein grofber Teil des Nah- und Regional-
verkehrs im landiichen Bereich durchgefihrt wird, cteigt in der Regal unterproportional. der Ver-
kehr auf den Durchgangsstrafien Oberproportional an. Die regionale Differenzierung der Ver
kehrszuwachse wird an der Emtwickiung in der Vergangenheit (Vergleich mehrerer Balastungs-
karten z.B. der Jahre 1985, 1990 und 1985 an einzzlnen Querschnitten) orientiert

Prognosematrizes im OPNV und MIV

Die fir die Ausgangssituation erarbeiteten Verkehrsmatrizes (vgl. Kap. 2.2) werden aul Basis der
abgeleiteten Entwickiungen, die sich in unterschiedlichen (relationsspezifischen) Verandenings-
raten ausdricken, fir die sinzelnen Cuelle-Ziel-Beziehungen fortgeschrieben.
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4. Rahmenkonzeption

Hauptziel der Angebotskonzeption ist die nachhakige Verbesserung des OPNV im Planungsge-

biet unter Berlicksichtigung wirtschaftlicher Aspekte. Das Angebatskonzept wird orientiert an

» der Erfilllung der festgelegten Grenz- und Richtwerte (Tabellen im Anhang C der Letinie zur
Nahverkehrsplanung),

«  der Strukturierung des OPNV-Angebots im Hinblick auf Netze und Linienwege,

» der Versinheitichung des OPNV-Angebots hinsichtich der Tarifstrukiuren und der Fahrgast-
informationen,

+ der Beseitigung der in der Schwachstallenanalyse festgesteliten sonstigen Mangel,

» den im Flanungszeitraum zu envartenden Entwicklungen.

Die Entwicklung der Rahmenkonzeption kann in drei Stufen durchgefahrt werden.

Stufe 1

Die Stufe 1 umfakt folgende Telaspekie:
« Baseitigung der in der Schwachstellenanalyse festgestellten Mangel unter Berucksichigung

der Entwicklung von Wohnbau- und Gewerbegebieten, Schulstandorten, Einkaufszeniren

UISW,,
» Festiegung von Netzabschnitten bzw. Zeitbersichen, die mit flecdbien Angeboten (Ruftad,

Anrutsammeitax, Burgerbus usw.) bedient wenden sollen,
= Festlegung der Fahrtenhaufigkeit und der Vertaktung auf Streckenabschnitten,
= Festiegung von VerknGpfungspunkien owischen den Verkehrsiragem Bus, Schiene und Indi-

vidualverkehr (Pkw, Fahmrad).

Dabel empfientt es sich, zwischen einem Grundretz, an das beziglich Vertakiung und Bedie-
nungshaufigkeit hohere Anforderungen gestellt warden, und einem Erginzungsnetz zu unter

scheiden.

Auf Basis dee bastehenden Angebots und der Nachfrage im OPNV und MIV werden Strecken im
Grundnetz festgelegt, die das Netz des Schienenpersonennahverkenrs als Grundgerst des
BPNV im Planungsraum erginzen. Diese Grundnetzstracken verbinden insbesondere Zentren im
Planungsraum (z.B, Mittelzentren bzw. Mittel- und Oberzentren) oder liegen auf Relationen hoher
Gesamtnachfrage (Verkehrsachsen). FOr dieses Grundnetz werden einheitiche Cualtatsstan-
dards entsprachend den Grenz- und Richtwerten Goer die Bedienung bzw. Taktfolgen fasigelegt
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Die sonstigen Busverkehrsbezishungen werden im Erginzungsnetz bedient Das Ergénzungs-
netz verbindet in der Regel die kKleineren Gemeainden des |andiichen Raumes mit den Mittsl- baw.
Oberzentren. Der Verkehr kann auf diesen Linien hiufig ave finanziellen Grinden nicht vertakiet
werden. Die Anzahl der Bedienungen hangt wesentlich von der Zahl der Einwohner der verbun-
denen Sedungsbereiche ab. Es gellen die Grenz- und Richtwerte fOr sonstige Raume (vgl. Leil-

linie zur Nahverkehrsplanung, Anhang C, Tabelle 4).

Meben den Werktagen (incl. Ferienzel) wird das Grundnetz auch an Samstagen und Sonntagen
bedient. Dabel gilt wahrend der Ladendffnungszeiten am Samstag mindestens das Angebot der
NVZ, am Gbrigen Samstag und am Sonntag mindestens das Angebol der SVZ

Im Erganzungsnetz werden die Bedienungen an Samstagen und Sonntagen sowie in den Fenien
nach Bedarf durchgefihrt. In der SVZ oder auf nachfrageschwachen Relationen kénnen flexible

Bedienungsformen (Ruftaxi. Rufbus, Anrufsammeltad usw ) eingesetzt werden.

Stufe 2

in der zweiten Stufe wird fur die entwickelie Netzkonzeption die voraussichiliche Nachfrageent-
wicklung (gegeniber dem Prognose-0-Fall) grob abgeschétzt Mit Hilfe des Elaslizitatsansaizes
und von Analogieschlissen wird die Verdnderung der Nachfrage abgeschatzt (Verfahren werden
in Kap. 6 ndher beschrieben). Entsprechend dem emwartsten Fahrgastaufkommen kdonen die in
der ersten Stufe abgeleiteten Angebotscharakteristika, insbesondere hinsichtlich der Vertaktung
und der taglichen Fahrtenfrequenz, verandert werden.

Eine Abschatzung der zu erwartenden Einnahmeveranderungen wird aul Basis der Nachirage-
snderungan durchgefihrt Hierbei kinnen entweder durchechnittiiche Eriise pro Fahrgast oder

durchschnitiiiche Edose pro Personenkilometer herangezogen werden,

Stufe 3
in der dritten Stufe wird auf Basis der Oberarbeiteten Konzeption die Anderung der Betriebslei-

stung in den Bus- und ggf. Ruftaxi-Netzen bestmmt Aus der Veranderung der Betriebsleistung
(gemessen in Fahrplankilometem) werden mit Hilfe wven durchschnitiichen Kostensatzen
(DM/Buskm, DM/Ruftaxikm) die Mehrkosten abgeschatzt Dabei ist zu beachten, dal die Ande-
ung der Betriebsleistung in der Konzeplionsphase nur grob abgeschaizt werden kann und der
Avsweis zusitzlicher Buskilomater nur die Fahrplarkilometer umfallt, nicht die moglicherweise

dariber hinaus eforderiche Betriebsleistung, 2 B. fOr Leerfahrien.
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Die Betriebsleistungsanderung bei Frequenzverdnderungen auf bestehenden Linien wird mit Hiffe
des Netzmodells, das die Entfernungen zwischen den Haltestellen enthall, berechnet. Fir Ange-

bete auf bicher nicht bedienten Relatisnen wird das Netzmodell entsprechend erganzt.

Die Rahmenkonzeption, die neben der Darstellung der Angebotsveranderung auch die grobe
Abschitzung der VerSnderungen in der Nachfrage- Kosten- und Einnahmensituation ausweist,
HMMNMEMGMHM&MEMWWWMdEMMMHM
das Kuwm—gm.mun-mmdnmmmm Manahmenpakes! weiter bear-

beitet und verfeinert.
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5. Definition des MaBnahmenpaketes

MaGnahmenpakets sind detaillierte Ausarbeitungen der Angebotskonzeption. Hier werden um-
setrungsonentierte Einzelmalnahmen zusammengestellt, die in ihrer Gesamtheit ein konsisten-
tes DPNV-Angehot darstellen.

Fir die Bewertung der MaBnahmen, fhre Nachfragewirkungen und die Folgen auf die Einnah-
men- und Ausgabensituation ist ein méglichst hoher Detaillierungsgrad von Vortell. Bei der Zu-
sammenstellung der MalBnahmen ist eine enge Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Ver-
kehrsuntamehmen anzustreben_ Auf diese Weise kann mit dem Fachwissen der Verkehrsunter-
nehmen eine bessere Konsistenz sowie Kostenoptimalitit (z.B. Vermeidung von Sprungkosten)
emreicht werden. Dariberhinaus kann die Umsetzbarkeit der Mafnahmen gefordert werden

Es wird im Einzelfall zu entscheiden sein, wie detsilliert die Definition des Malnahmenpaketes
vorgenommen wird Bei Gherwiegend sigemwirtschaftiicher Leistungsarstallung und einer zu reali-
sierenden Konzeption, die das Liniennetz nur unwesantlich erweitert, wird eine Ausarbetiung des
Malnahmenpoketes jedoch keinen hohen Detailierungsgrad erfordem. (Das Leistungsangabot
ist dann nur um die zusétzlichen Fahrien und das Lniennetz um eventuell zusatzlich singefuhrie

Linien Zu enganzen.) -

5.1 |Leistungsangebot

Die Konzeption benennt zundchst dis zu bedienenden Crie. Fir die susgewdhiten Teile des
¥onzepts erfolgt nun eine Konkretisierung, durch die auf der Basis eines festgelegten Linienwegs
die erforderliche Leisiungen im allgemeinen OPNV und die Koeslen genau bestimmt und auf Basis
der Hattestellen die zu erwartende Mehmachfrage detallliert abgeschatzt werden kinnen.

Folgende Kenzeptparameter sind ndher zu bestimmen:

» Reihenfolge der zu bediensnden Orte, Liniemweg

« Schnittstelien zwischen aligemeinem OPNV und SPNV (Zeitlage der Busse),

+ Bedienungshaufigkeit,

* Bedienungszeiten (z.B. von 5.00Uhs bis B8.20 Uhr bedarfsorientiert, von 830 Unr bis
40.20 Uhr im Stundentakt zwei Fahrienpaare rach 20.00 Uhr, davon ein Fahrienpaar zur
Bedienung der letzien Zugfahrt im integraler Takt'ahrplan),

»  ginzusetzende Fahrzeuge (z.B. Niederflurfahrzeuge) wahrend des Tages und am Abend (z.B.
Ruftaxi, Annflinienfahrten),

» Fahrten fir spezielle Nutzergruppen (z.B. Discobusse, Wanderbusse usw.).
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57  Infrastrukiur und Schnittstellen

Aus der Festiegung des Liniennetzes, des Leistungsangebotes und weiterer Anforderungsn wer-

den Aussagen zu folgenden infrastrukturellen Einrichtungen und Schnittstellen abgeleitet -

«  Neubau, Ausbau, Veregung oder bessere Ausnistung von Haltestellen des OPNY,

= Neubau, Ausbau von aligemeinem OPNV/SPNV-Schnitistellen,

=  MNeubau, Aushau von Schnittstellen zum Individualverkehr, z.B. B+R-, P+R-Platze,

= oprganisatcrische Abstimmung von Netzen und Fahrplanen zur Sicherung der Anschldsse und
der Panidiichkeit des OPNV.

Bei der Festiegung, wo Hallestellen bzw. Schnitisteflen des OPNY gebaut und erweitert werden
eollen, wind eine Optimierung beziigiich der potentiellen Anzahi der zusatzlichen Fahrgaste ange-
strebt. Diese Optimierung bezient ein, dai haufigere Halte (und damit geringerer Halteslellenab-
stand) einerseits zu einer besseren rdumlichen Erschliefung und dadurch zu mehr Fahrgasten
filhren. Anderersefts bedingt ein geringer Haltestelenabstand langere Fahrzeiten und fuhrt da-
durch zu einer Vemingerung der Zahl von Fahrgasten (mit grober Reiseweite).

Die Verknipfung verschiedener Linien an mehreren angefahrenen Bahnhofen oder Hakestelien
kst oft nicht méglich. Die Verknlpfung erfelgt daher vorrangig an Bahnhéfen/Haltestellen, an de-
nan auf Grund der Verkehrsstrbme ein hoher Umskigebedarf besteht Die Ubergangszeiten sol-
len einerseits zehn Minuten nicht Gberschreiten und es andererseils auch mobilitatsbehinderten

Personen in Abhéngigkeit von den Umsteigebedingungen emméglichen, das AnschiuBverkehrs-
mittel zu emreichen.

Zur Sicherung der Anschilisse zwischen den einzeinen Verkehrsmitieln kann es erforderich sein,
dab Zuge/Busse mit entsprechenden Kommunikaionssinnicilungsn ausgeristel werden. (Die
Kosten fir diese Einrichtungen sind gesondert abzuschatzen, siehe Kap. 6.2.2).
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5.3 Information und Qualititesicharung

MaBnahmen, die zu einer Verbesserung der Fahrgastinformation fihren sollen, sind aufzufihren
(z.B. einheitliches Layout der Fahrplane an den Hatestellen, Gebistsfahmlan fUr den Landkreis,
Einrichtung einer Mobilitatszentrale, elektronisches Fahrplansystem usw. ).

Mafnahmen zur Qualitatssicherung kBnnen zum Beispiel in der Einflhrung eines Contralingwver-
fahrens beim Aufgabentrager fdr die von ihm bezahten Verkehre bestehen. Dardber hinaus kon-
nen Vorschidge zur Oualitdtssichenng bei den Verkehrsuntemehmen erarbeitet warden.

54 Tarif

Sind Anderungen im Tarifsystem vorgesehen, so snd dazu Tarifzonen (bei Zenentarifen) baw,
Tarifstreckenldngen (bei Strackentarifen) festzulegen. Fir die Empfehiung von Tarifzonen baw.
Tarifbersichen der einzainen Strecken sind die spezifischen Ziele des Aufgabeniragers bew. der
beteiligten Verkehrsunternehmen ausschlaggebend.
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6. Wirkungen des Maknahmenpaketes

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist eine detaillierte Ermitiung der Auswirkungen des Malknahmenpa-
ketes. Dabei werden neben den verkehrlichen Wirkungen auch die finanzieflen Folgen des Mak-
nahmenpaketes insgesamt und soweit méglich der einzelnen MaBnahmen differenziert abge-

schatzt.

6.1 Verkehrliche Wirkungen des Manahmenpaketes
6.1.1 Abschitrung der Verdnderung im Fahrgastaufkommen

Die Nachfragereaktion auf das Maknahmenpakel hangt insbesondere von der Verdnderung der
Angebotseigenschafien

* Reisezei,

= Verbindungshaufigkeit,

=  Resekomfort,

= Reisekosten
ah. Veranderungen diesar Faktoren im OPNV im Vergleich zum MIV filhren zu Nachfragereaktic-

nen, die mit Hilfe unterschiedlicher Ansatze abgeschatzt werden konnen.

Dhe Machfragever&nderung kann mit Hiffe von Meodellen (Modal Spiit-Modellen) berechnet wer-
den. Die Anwendung dieser Modelle selzl eine Vielzahl von differenzierten Einzeldaten zum Ver-
kehrsgeschehen und zur soziodemographischen Stuktur des Raumes voraus, so dalb sie in der
Regel nur auf Basis volistandiger Quelle-Ziel-Manzes durchgefuhrt werden ROnnen. In der
*Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen™ wird ein selches Modell ausfihr-

lich beschrigban

Stehen nicht ausreichend strukturierte Daten zur Verfiigung, so kdnnen als vereinfachte Verfah-
ren folgende Ansdtze verwendet werdan:

" Standardisiste Bewertung von Verkehrewegeinvestitionen des OPNY aa O,
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Elastizititcansatr

Rei der Abschitzung der Nachfragereaktion mit Hilfe des Elastizititsansatzes wird abgeschatzt,
um wieviel Prozent sich die Nachfrage erhdht, wern siner oder mehrere der Angebotsfakioren
sich um 1 % verandemn. (Eine Elastizitat von — 0,8 in bezug auf die Reisezeit bedautet z.8., dai
bei etner Reisezeitverkirzung um 1 % die Nachfrage um 0.8 % steigt. ) Die Hahe der Elastizita-
ten, also die Starke der Reaktion der Nachfrage auf Angebotsverandarungen, wird vorzugsweise
auf Basis von beobachteten Nachfragereakfionen im Untersuchungsraum abgeschatzl. Falls solk-
che Beobachtungen nicht voriegen, wird auf andere Situationen Bezug genommen, zB. auf die
Verdndenmgen bei Einflilhrung des Intagralen Takifshrplans.

Mit Hilfe des Elastizititsansatzes lassen sich Machfragepotentiale berechnen, die je nach der
Grilichen Situation beurteilt und eingeschatzt werden missen. So kann die Verkirzung der Rei-
sezeit je nach Angebotsdichie zu unterschiedlichen Nechfragezuwachsen fihren.

Ein Machteil des Elasfizititenansatzes besteht darin, dafb f0r bestimmte Faktoren, wie 2.B. die
Verbesserung des Reisekomforts, numerisch exakts Verdnderungsraten nicht besiimmi warden
kBnnen. Ein weiterer Nachteil ist darin zu sehen, def die erwartete Nachfrage nur fir Verande-
nungen des pestehenden Angebots, nicht fOr neue Angebote, £.B. Einfubrung der Busbedienung
am Sonntag, barechnet werden kanmn

Analogieschlub
Die Abschitzung der Nachfrageveranderung mittels Analogieschiub erfolgt durch Vergleich der

aktuell verdnderten Angebotssituation mit vergieichbaren bestehenden Angebotssituationen, z_B.
in der Nachbarschaft. Dabei wird unterstelt, dalk gleche Angebotssituationsn bei ahnlicher Sied-
lungs- und Beviilkerungsstruktur zu ahnlicher OPNV-Nachfrage flhren. Liegen mehrere Ver-
glelchsmbglichkeiten vor, wird eine Bandbreite der zu emwartenden Nachfrageveranderungen
auegewiezen. Diese Analogieschlisse kbnnen auch dann angewendet werden, wenn Angebote
neu eingefiihrt werden. So kann z.E. die Nachfrage am Sonniag bei Neueinfihrung eines Ange-
bots im Vergleich mit bestehenden Sonntageangeboten an vergleichbarer Stelle abgeschatrt

werden.

Bei beiden Methoden wird die Abschitzung der zusdtzlichen Nachfrage fir die einzelnen Ver-
kehrszwecke (Beruf, Ausbildung, Einkauf, Frezeit) gesonden durchgeflhrt, da
« die Verkehre je nach Zweck unterschiedich auf die gleichen Angebotsverbessernungen rea-

gleran,
«  die einzelnen Verkehrszwecke unterschiediich von Veranderungean im Angebot betroffen bzw.

beginstigt werdan.
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6.1.2 Abschiitzung der Verinderung in den Einnahmen im OPNV

Die Berechnung der Einnahmewveranderung an Werktagen (Montag bis Freitag) wird auf Basis
der zusatzlichen Nachfrage mit Durchschnittseriosen durchgefunt. Fur die Berufs- und Schiler-
fahrten werden dafir die Durchschnittseinnahmen (DM/PEkm) aus den entsprechenden Zeitkarten
(Monats- bzw. Jehreskarten) verwendet. Dabei werden die Ferien- bzw. Uraubstage bericksich-
tigt. Wenn moglich soliten auch linienbezogene Betrachtungen im Hinblick auf das Genehmi-
gungsverfahren ermittelt werden.

FiOr die Freizeit- und Einkaufsverkehre werden die Durchschnitiseriése aus Einzel- und Mehr-
fahrtenkarten zugrundegelegt, weil bei dizsen Fahdten in der Regel keine Zeitkarten benutzt wer-
gen,

Die zusatzliche Nachfrage am Wochenende wird vorsichtiger bewertet, weil bei einer Auswellung
des Wochenendangebots viele Fahrien mit bereits vorhardenen Zeitkartan durchgefinrn werden
und dadurch der Durchschnittserids je gefahrenen Personenkilometer absinkt Als grober Richt-
wert kann unterstelil werden, dat rund die Halfte der zusatzlichen Fahrten mit bereéts vorhande-
nen Fahrkarten durchgefiihrt wird. Daher wird fir die Berechnung der Einnahmen’aus Mehrver-
kehren am Wochenende der halbe Durchschnitiserlos aus Einzel- und Mehranrenkanen ange-

setzt

Ein weiteres Verfahren zur Berechnung der Ver@nderung in den Einnahmen wird in der
“Standardisiorten Bewertung von \erkehrswegeinvesiitionen” naher beschrieben.
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6.2 Finanzielle Wirkungen des MaBnahmenpaketes

§.2.1 Abschitzung der Verinderungen der Betriebsleistung und des finanziellen
Aufwandes im OPNY

Bel der Liniennetzplanung werden die einzelnen Fahrten zu Umiaufen verbunden. Auf diese

Weise wird eine gute Abschitzung der zuklnftigen Kesten méglich. Soweit Kenntnisse dariiber

voriiegen, sind bei dieser Umlaufplanung die Standzeiten der Busse einzubeziehen. Falls solche

Informationen durch die Verkehrsuntemehmen nicht bereitgestelll werden, wird bei der Bemes-

sung der Fahrzeugzahl berlcksichtigt, dal zusatziche Fahrten in der Regel nur in den Spitzen-

stunden zusdtzliche Busse und Fahrer efordem. In den dazwischenliegenden Zeitbersichen

konnen haufig Standzeiten von Bussen fir zusatzliche Verkehre genutzt werden.

Die fiir die vorgeschlagene Badienung tatsachlich erforderichen Kosten sind von vielen Fakioren
abhdngig und lassen sich nur anhand der Umlauf- und Einsatzplanung fir das zusatziiche Ange-

bot durch die Verkehrsuntemehmen ermittzin. Um eine méglichst genaue Kostenschatzung for
ein zusatzliches Angebot zu erhalten, kénnen daher die Verkehrsuntemehmen nach den wahr-

echainlich anfallanden Zusatrkosten filr die Badienung der einzeinen Linien befragt werden. Die
Infarmationen der Verkehrsuntemehmen sind auf jeden Fall vertraulich zu behandein und drfen
daher auf keinen Fall Dritten verflgbar gemacht werdan.

Liegen keine Angaben der Verkehrsuntemehmen vor, so kanmn nach Barechnung dar Fehrzaug-
leistungen auf den einzelnan Linien mit Hilfe der durchschnitfiichen Kosten® (pro Fahrzeugkilo-
meter je Fahrzeugart) ene Abschatzung der zusatzlichen Aulwendungen fur das Leistungsange-
bot durchgefihrt werden. Ale Faustregel gilf, dai de Kostan zusatzlicher Angebote in der HVZ in
der Regel Ober, in der NVZ eher unter den Durchschnittswerten iegen. FOr die Finanzplanung
soliten die Durchschnitiskosten mit Zu- und Abschlagsfaktoren gewichtet warden, die aus ortli-
chen Erfahrungen gewonnen werden kinnen.

8 Durcheshritskosten konnen aus friberen Angeboten der Verkehrsurternehmen vor Ot emmitel werden.
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6.2.2 Abschitzung der erfordaerichen Investitionskosten

Sind investive Malinahmen im aligemeinen OPNV (z.B. Zusatzeusrustung von Bussen, zusatdi-
che Haltestellen, Busspuren, Lichtsignalanlagen, Umsteigeaniagen usw.) geplant, so sollen die
Kosten fir diese Mainahmen in tabellarischer Form aufbereitel werden. Die Investitionskostzn
kénnen anhand von Listenpraisen oder vergleichbarer Investitionen abgeschatzt werden.

Der Finanzierungsbedarf des Aufgabentrigers fir investive MaBnahmen ist auszuweisen und
verringert sich ggf. um die Fordermiglichkeiten (z.8. Bund, Land).

Die zusitzlichen Unterhaltskosten fir investive Matnahmen, die der Aufgabentriger zu erbringan
hat (z.B. Haltestellenwartung), sind ebenfals zu emitteln und auszuweizen (Standardwerte dazu
kionren der “Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestiionen” entnommen werdan).

6.2.3 Abschitrung der Verianderung in den erferderlichen Betriebskostenzuschisse

Als abschliefiende Aufstellung sollen aus den erwarteten Mehrkosten fiir den OPNV-Betneb (also
ohne Investiionskosten) und den ewarteten Mehreinnahmen die erforderichen Betriebskosten-

ruschisse emittelt werden.

Hierbei kédnnan Verfahren verwendet werden, wie sie in der "Standardisierten Bewertung won
Verkehrswegelnvestitionen” vorgeschlagen werdern
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7. Bewertung des MaBnahmenpaketes

7.1 Gesamtbewertung

Die Zusammenfassung der in Kapite! € ermittelten zusitzlichen investitions- und Betriebskosten
und der Einnahmen stellt die betrehswirtschaftiichan bzw. haushaismakigen Folgen des MaB-
nahmenpaketes fir den Aufgabentréger dar. Dieser betriebswirtschaftlichen Bewertung wird eine
kurzgefalite Darstellung der verkehriichen Folgewirkungen gegendbergestelit Es wird geprirt, ob
alle Anforderungen der Zielvorgaben und des Rahmenkonzeptes erfullt wurden.

Wurden mehrers MaRnahmenpskete untereinander verglichen, so werden die Vor- und Nachteile
der einzelnan Maknahmenpakete gegensinander abgewogen.

Generell kann eine gesamtwirtschaftiiche Beurteilung (z.B. in Anlehnung an die “Standardisierts
Baweriung von Verkehrswegeinvestiionen”) angeschiossen werden. Dies emphiehlt sich insbe-
sonders dann, wenn siternative MaRnshmenpakete, die dhnliche finanzielle Auswirkungsn und
verkehriche Nutzen erwarten lassen, miteinander zu vergieichen sind.

7.2 Sachliche und zeitliche Reihung der Einzeimalnahmen

Zur zeitlichen und sachlichen Reihung der EinzelmeRnahmen werden diese hinsichtlich irer Ko-
sten und Mutzen bewertet Hierzu kann beispielsweise ein zweistufiges Verfahren angewencet
werden:

Sture 1
In einer ersten Stufe werden die Kosten und Nutzen auf einfachen Skalen beurteilt, wie beispiel-

haft in der folgenden Tabelle dargestelit

-Kostenhéhe Nutzenesinschitzung Beurteilung
geringe Kosten sehr hohe Nutzen sehr positiv
mittlers Kosten hohe Mutzen positiv
hohe Kosten mitthere Nutzen mittel
sehr hohe Kosten geringe Nutzen negatiy

Durch Kombination der Urteile Gber Kesten und Nuzen der einzeinen Manahmen 38t sich fok
gende Beunsilungsmatrix 1ar die EinzelmaBnahmen eufstelien, mit deran Hilfa die Maknahman

zunachst von 1 bis 5 benotet warden kinnen
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Benrteilungsmatrix
Kosten gernng mittel hoch sehr hoch

MNutzen

sehr hoch 1

hoch 1

mitted s

gering Euiv: @

Stufe 2

In einer zweiten Stufe ist zu prifen, inwieweit die MaBnahmen direkt voneinander abhangig sind.
So kann z.B. eine Malknahme mit hohem Nutzen und geringen Kosten (zunachst Note 1), die nur
nach Abstmmung mit Dntten oder in Zusammenhang mit anderen MaBnahmen durchgefahr
werden kann abschlisend mit Note 2 oder 3 bewertet werden. Es ist aber auch maglich. eine fir

alle anderen Maknahmen notwendige Einzelmatnahme mit sehr hohen Kosten und sehr hohem
MNutzen abschliefend mit der Note 1 oder 2 zu bencten.

Als zusatrliches fachliches Kriterium kann die eichte Durchfihrbarkeit oder Umsetzbarkeit
ebenfalls zur Neubewertung herangezogen werdan

Vion den in der eweiten Stufe gereibten MaBnahmen sollen zundchst die mit der abschlieBendan
Note 1 vorrangig, d.h kurzfristig in den ersten beiden Jahren des Geltungszeitraums des Nahver-

kenrsplanes umgesetzt werden. Die MaBnahmen mit den Noten 2 und 3 werden mittelfristg (3 bis
4 Jahre) umgesetzt. Die mit 4 und 5 benoteten Manahmen werden erst nach einem Zeitraum

von 4 oder 5 Jahren verwirklicht, so diese Gberhaupt sinnvoll vensrkicht werden sollen.

Reichen diz zur Verfigung stehenden Mittel nicht aus, um die mit 1 bis 2 benoteten MaBnahmen
mittelfristig zu verwirklichen, so ist eine emeaute Bearbeitung der Arbeitsschritte 5 bis 7 zur Ver-
besserung der Ergebnisse oder eine Uberpriifung der Einstufung erforderlich. Reichen die Mittel
fiir die Umsetzung der mit 4 oder 5 benoteten Manahmen nicht aus, wird eine Uberprifung baw.
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes nach 4 bis § Jahren mit einer Prifung dieser MaBnahmean

unter Beriicksichtigung der bis dahin eingetretenen Entwickiung empfohlen.
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8. Aufstellung des Nahverkehrsplanes und des Invesfitionsplanes

In dem zu beschliefenden MNahverkehrsplan werden neben den Zielseizungen die geplanten
MaBnanhmen ausfihrich dargestelil. Die Bestandsaulnahme und Schwachstellenanalyse wird nur
in ihren wasentiichen Grundlagen und Erkenntnissen aufgefihrt. Es empfiehlt sich, alle methodi-
schen Erlduterungen und die detailierten Statistiker und sonstigen Arbeitsgrundiagen in ainem
gescnderten Materialband darzustelien, um den eigenflichen Mahverkehrsplan kurz und gut les-
bar zu halten.

Es ist weiterhin hilfreich, eine kurze Zusammenfassung (maximal 10 Seiten) zu erstellen. Sie ent-
hélt insbesondere die geplanten MaBnahmen, deren prognosfizierte Kosten, die erwvarteten ver-
kehriichen Nutzen und die Realisierungszeitraume.

Die zur Verwirklichung des Nahverkehrsplanes erforoerichen Investitionen werden in sinem Inve-
stiionspian zusammengestellt. Dieser enthalt fir jede Investiionsmaknahme

» die erforderichen Miitel,
v die Zuschisse Dritter (z.B. aus GVFGE),
v den erwarteien Mittelabflul je Jahr der Realisierungszeit

Die Aufsummierung der Investitionsmittel flr die sirzelnen Jahre ist Grundiage der Haushalts-
bzw. Finanzplarung im Bereich OPNV.
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9. Umsetzung des Nahverkehrsplanes

Bei der Umsetzung der MaBnahmen des Nahverkehrsplanes ist neben der Ersteliung von Zeit-
pléinen und der Ausschreibungsunteriagen fir gemeinwirtsehaftiche Verkehre eins forlaufende
Uberpriifung der MaBnahmen des Nahverkehrsplanes vorzusehen,

Die Uberprifung umfallt zum einen den Vergleich der geplanten Kosten und prognostizierten
verkehdichen Wirkungen mit den tatsichlichen Kosten ungd den tatsachiich eingetretenen Wir-
kungen der realisiertsn MaBnahmen, Zum anderen wird geprift, ob die als Grundlage der Pla-
nung angenommenen Entaicklungen eintreffen oder ob erhebliche partielle Abweichungen (z.B.
die Ansiedlung von oder Betriebseinstellung bei goien Untemehmen) oder generelle Abwei-
chungen (z.B. erhebliche Veriinderungen der for den OPNV zur Verfigung stehenden Mtl:eFI}
Anpassungen der Pianung erfordem. Diese Uberprifungen werden forlaufend ohne grofen
Aufwand als Becbachiung der eintretenden Entwickling durchgefihrt %),

Ergibt diese Prifung partisliz Abweichunger, so wid die Planung entsprechend angepalt Die
Ansiediung eines grofien Untemehmens wird z.B. zu einer Erganzung, viellsicht auch Mauge-
staltung einiger Linien, nicht aber zu siner grundsatlichen Neuplanung des OPNV im Planungs-

raum hanren.

Eine stindige Aiualisierung des Nahverkenrsplanas kann durch die Beschiubfassungen des
jeweils nachsten Fahrplanprogrammes erfolgen. De Aktualisierung stellt keine Forschreibung
des Nahverkehrsplanes dar.

10. Fortschreibung und Weiterentwicklung des Nahverkehrsplanes

Ergibt dis Prifung des Nahverkehrsplanes erhabliche generelle Abweichungen. wird ene Fort-
schreibung des Nahverkehrsplanes durchgefihrt Bei der Fortschreibung werden die Arbeits-
schritte der Leitlinie wisderholt Dabei wird suf die vorfiegende Planung zurickpegriffen. Haben
sich zum Beispiel im wesentlichen die Zielsetzungen des Aufiraggebers nicht verandert und
zeichnen sich for de Zukunft keine gravierenden verdnderungen fir die soziodemographische
Entwicklung ab, kénnen die sehr aufwendigen Schritte zur Emittlung der Machfrage auf eine
Fortschreibung mit den in der Vergangenheit becbachieten Entwicklungsmaten reduziert werden.
In diesem Fall mul “nur® die Konzeption auf Basis der neuen Zielsetzungen und danach die Aus-

arbeitung der MaBnahmen neu durchgefihrt werden.

¥1  MaBnahmen sallten frihestens ein Jehr nach Emfihrung abschiiefend beurteilt werden, Anderungen § Anpas-
sungen sind unter Umstanden auch schon vorher durcnzurnran.
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