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Einleitung 

Die Leitlinie zur Nahverkehrsplanung zeigt auf, welche Planungsinhalte im Rahmen eines Nah- 

verkehrsplanes bearbeitet werden sollen. Dieser Er4uterungsband soll praktische Anleitungen 

dazu geben, 

= wie die einzelnen Planinhalte erarbeitet werden kénnen, 

= welche Daten von wem bereitgestellt werden und wie sie verwendet werden kénnen, 

= welche Methoden zur Verfiigung stehen und wie aufwendig ihre Anwendung ist. 

Die Nummerierung der Erauterungen entspricht im wesentlichen der Gliederung des Anhang A 

_Mindestinhalt des Nahverkehrsplanes “ und des Anhang B LAnleitung zur Nahverkehrsplanung®, 

so daR zu jedem Sachverhalt die methodische Erléuterung leicht gefunden werden 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 fiir mehrere Gebietskorperschaften gemeinsam oder in enger Ab- 

stimmung zwischen ihnen zu erstellen. Eine soiche gemeinsame Planerstellung empfiehit sich 

besonders dann, wenn die verkehriichen Beziehungen zwischen den Aufgabentragem sehr eng 

sind, z.B. zwischen einer kreisfreien Stadt und dem sie umgebenden Landkreis. 

Die benachbarten Gebietskérperschaften sind haufig Quelle oder Ziel von Verkehrsstromen in 

den/aus dem Planungsraum. Insoweit missen auch Verkehrsstrome zu angrenzenden Stadten 

und Gemeinden, die auBerhalb des Planungsraumes liegen, einbezogen werden. Die zur Ab- 

wicklung dieser Verkehre im OPNV geplanten MaRnahmen missen mit den benachbarten Auf- 

gabentragemn abgestimmt werden. 

Bereits zu Beginn der Arbeiten am Nahverkehrsplan werden erste allgemeine Ziele zur Entwick- 

lung des OPNV stichwortartig formuliert. An dieser Stelle soll darauf hingewiesen werden, daR® 

Zielvorstellungen der Aufgabentréger durch die politischen Gremien getragen werden massen. 

Die Beteiligung der Entscheidungstréger an einem Arbeitskreis ist sehr wichtig. 

Durch die finanziellen Rahmenbedingungen wird die Planung von Anfang an auf die finanziellen 

Moglichkeiten des Aufgabentragers ausgerichtet. 
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2. Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse 

Die Bestandsanalyse hat das Ziel, die bestehende Verkehrssituation darzustellen sowie die Ursa- 

chen fiir Starke und Richtung der Verkehrsstrome zu analysieren. Sie umfat das gesamte Ver- 

kehrsgeschehen im Planungsraum, also sowohl den offentlichen Personennahverkehr auf Schie- 

ne und StraRe, als auch den Individualverkehr mit motorisierten und nichtmotorisierten Fahrzeu- 

gen. 

Starke und Richtung der Verkehrsstrome werden insbesondere beeinflut durch 

= die zentralortliche Struktur, 

= die Zahi und die rdumliche Verteilung der Bevoikerung und deren Zusammensetzung, 

= die raumliche Verteilung der Schul-, Gewerbe-, Versorgungs-, Einkaufs- und Freizeit- 

standorte. 

Die Verteilung des Verkehrs auf den offentlichen und den Individuaiverkehr héngt wesentlich ab 

von 

= dem Verkehrsangebot im offentlichen Personennahverkehr, insbesondere von der 

Haufigkeit und der RegelmaRigkeit der Verbindungen sowie der Reisezeit, 

= den Angebotskriterien im Individualverkehr, insbesondere der Verfigbarkeit von Pkw, 

dem Ausbauzustand der StraRen und den Parkmoglichkeiten. 

2.1 Raumstruktur und soziodemographische Daten 

2.1.1 Einteilung des Untersuchungsgebietes in Verkehrszelien 

Die Untergliederung des Planungsraumes in Verkehrszellen hat das Ziel, die Verkehrsbezie- 

hungen zwischen diesen differenziert darzustellen. Die Untergliederung soll so erfolgen, daR die 

far die Planung erforderiichen Daten, z.B. Bevélkerungsbestand und -entwicklung, Verfiugbarkeit 

von Kraftfahrzeugen, Pendlerdaten usw., mit méglichst geringem Aufwand aus vorliegenden amt- 

lichen Statistiken entnommen werden kdnnen. Es empfiehit sich daher vor allem far Landkreise, 

den Planungsraum gemeindegrenzenscharf in Verkehrszellen zu untergliedemn. 

Zur Darstellung der Verkehrsbeziehungen in groBeren Stadten und Gemeinden muR in der Regel 

feiner untergliedert werden, da Verkehrsstréme innerhalb einer Verkehrszelle nicht untersucht 

werden. Hier empfiehlt sich eine Untergliederung nach den Bereichen, z.B. Stadtteilen, fir die 

beim statistischen Amt der jeweiligen Gemeinde Daten zur Verfigung stehen. Daten, die in dieser 

feinen Untergliederung nicht zur Verfigung gestellt werden konnen, z.B. Pendlerdaten der Bun- 

desanstalt fur Arbeit, miissen anhand anderer, fir die Stadtteile voriiegender Daten, z.B. Art und 

GroRe der Gewerbebetriebe, erarbeitet werden. 
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2.1.2 Zentralortliche Gliederung 

Die Darstellung der zentralértlichen Struktur des Planungsraumes umfaBt 

» die Kennzeichnung der zentralértiichen Gliederung (Oberzentren, Mittelzentren, Unter- 

zentren, Kleinzentren) und die Zuordnung der Stadte und Gemeinden zu Mittelberei- 

chen, 

= die Darstellung der Entwicklungsachsen und anderer Raumkategorien der Raumpla- 

nung, 

= die Definition der ,gewiinschten Funktion“ von Gemeinden und Gemeindeteilen durch 

den Aufgabentrager”. 

Die Aufnahme der réumlichen Gliederung des Planungsraumes ist erforderlich, um die Uberein- 

stimmung des Nahverkehrsplanes mit den Erfordemissen der Raumordnung und Landesplanung, 

der Stadtebauplanung und den Belangen des Umweltschutzes entsprechend Art. 13, Abs. 2, 

Satz 1 BayOPNVG sicherzustellen. Die Definition von Funktionen (z.B. Verkehrsachsen, ver- 

dichtete Raume etc.) hat wesentiichen EinfluR auf die anzustrebenden und in der Schwach- 

stellenanalyse zu untersuchenden Standards im OPNv. 

Quellen: 

Bundesverkehrswegeplan 

Landesentwickiungsprogramm 

Regionalplan 

Flachennutzungsplan 

2.1.3 Strukturdaten 

2.1.3.1 Bevolkerung 

Die Zahl und die Verteilung der Einwohner sowie ihre kleinrdumige Zuordnung zu Aktivitatsstand- 

orten wie Schulen, Betrieben, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen bestimmen wesentlich Starke 

und Richtung der Verkehrsstrome. In der Bestandsanalyse wird daher dargestellt, wie gro® die 

Bevdlkerung in den einzelnen Verkehrszellen ist und welche Altersgliederung sie hat. (Von Vorteil 

far die weitere Untersuchung ist auch eine Untergliederung nach Geschlecht. ) 

Quellen: 

Bevélkerungsstatistik der Gemeinden und des Statistischen Landesamtes 

') Dabei missen z.B. Verkehrsachsen nicht notwendig mit den Entwicklungsachsen des Landesentwicklungspro- 

gramms abereinstimmen 
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2.1.3.2 Verteilung der Schul- und Gewerbe- sowie der Einkaufs- und Freizeitstandorte 

Entsprechend der Unterscheidung der Verkehre nach den Fahrtanidssen Ausbildung, Beruf, Be- 

sorgungen und Freizeit sind die entsprechenden Zielorte der einzelnen Aktivitaten aufzuzeigen. 

Von Interesse sind dabei nicht die relativ gleichmé&Rig im Raum verteilten Aktivitatsstandorte (z.B. 

Geschafte fir den taglichen Bedarf oder kleinere Gewerbebetriebe), sondem die groBen, starke 

Verkehrsstrome verursachenden Standorte (z.B. Einkaufszentren, Freizeitparks und groBe Ge- 

werbegebiete). Die Lage dieser Standorte zu den Wohngebieten bestimmt wesentlich Starke und 

Richtung des (motorisierten) Personenverkehrs. 

Quelien: 

Schulen/Ausbildungsstandorte und Bestandsanalyse des Schulentwicklungsplans, 

deren Einzugsbereiche Schulamter der Stadte und Kreise 

Gewerbestandorte nach Beschaftigten ~ Bestandanalyse der Stadt- bzw. Kreisentwicklungs- 

planung, Statistik der Industrie- und Handelskam- 

mem, Statistik der Arbeitsamter 

Standorte von Freizeiteinrichtungen Bestandsanalyse der Stadt- bzw. Kreisentwick- 

lungsplanung, Flachennutzungsplan, Fremdenver- 

kehrsvereine 

Einkaufszentren Bestandsanalyse der Stadt- bzw. Kreisentwick- 

lungsplanung, ortliche Verwaltungen 

2.1.3.3 Sonstige KenngréBen 

Die Nutzung des OPNV wird durch die Verfiigbarkeit von Pkw, die Dichte und den Zustand des 

StraRennetzes sowie die Parkméglichkeiten beeinfluBt. Es ist daher sinnvoll, folgende Informatio- 

nen Uber den MIV zusammenzustelien: 

= Die Verfugbarkeit der Pkw wird durch die Zahl der in den Verkehrszellen zugelassenen 

Fahrzeuge je Einwohner (oder je Einwohner aber 18 Jahre) dargestelit. 

= Die im Planungsraum vorhandenen Bundesautobahnen, Bundes- und Landesstraken 

sowie die wichtigen KreisstraBen soliten in Karten (z.B. MaBstab 1:100.000) dargestelit 

werden. 

= Fir die Parkplatzsituation sind inbesondere Parkraumbewirtschaftungen und —be- 

schrankungen von Interesse. GroRe bewirtschaftete Parkplétze sollten vor allem in 

zentralen Orten (Mittel- und Oberzentren) ebenfalls in Karten (z.B. MaRstab 1:20.000) 

eingetragen werden. 

Quellen: 

Kraftfahrtbundesamt, Statistische Mitteilungen, Reihe 2 Kraftfahrzeuge, Sonderheft 3, 

Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangem am 1. Juli (Jahr) nach Ge- 

meinden in Deutschland (erscheint jeweils im September). 

Bauamter der Gemeinden 

StraBenbauamter 
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2.2 Gesamtverkehrsnachfrage 

Die Gesamtverkehrsnachfrage umfat alle Fahrten mit offentlichen Verkehrsmitteln und motori- 

siertem Individualverkehr (z.B. Pkw). Obwohl der Nahverkehrsplan als Grundlage fir die Gestal- 

tung des allgemeinen OPNV erarbeitet wird, darf bei der Nachfrageerhebung keine Beschrén- 

kung auf den OPNV erfolgen. Die Erhebung der Gesamtverkehrsnachfrage zeigt die Verkehrs- 

strome unabhangig vom Vorhandensein und der Qualitat des OPNV-Angebots. Aus dem Ver- 

gleich der Anteile des OPNV am Gesamtverkehr in verschiedenen Bereichen bzw. auf unter- 

schiedlichen Relationen lassen sich einerseits Schwachstellen erkennen, andererseits werden 

Potentiale fur den OPNV deutlich. 

Far die Planung des allgemeinen OPNV sind zunéchst wichtig: 

= Quelle und Ziel der Verkehre, 

= FahrtaniaR, 

= Verkehrsmittelwahl. 

2.2.1 Ermittlung der Verkehrsnachfrage 

Eine einheitliche, alle Merkmale umfassende Datenbasis kann nur durch Befragungen erstellt 

werden. Da solche Befragungen nur mit erheblichem finanziellen Aufwand und in der Regel unter 

Beteiligung darauf spezialisierter Verkehrsuntemehmen durchgefiihrt werden kénnen, wird im 

folgenden auch dargestellt, wie Daten aus anderen Quellen bzw. mit anderen Verfahren be- 

schafft und fiir die Zwecke der Nahverkehrsplanung aufbereitet werden kdnnen. 

2211 Befragung 

Die Befragungen werden als Stichprobenerhebung durchgefthrt. Je nach den spezifischen Da- 

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

vorher abgegrenzter Schichten. 

Die Befragungen kdnnen 

= als Haushaltsbefragung, 

= als Befragung von Verkehrsteilnehmem?) 

durchgeftihrt werden. 

2 ) zum Beispiel Quelle, Ziel, Zweck der Fahrt sowie Fahrscheinart 
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2212 Zihlungen 

Bei Verkehrszahlungen werden die Fahrzeuge an bestimmten StraRenquerschnitten (MIV) oder 

die Fahrgéste zwischen den Haltestellen bzw. die Ein- und Aussteiger an den Haltestellen des 

OPNV gezahit. Die Zahlungen vermitteln Informationen Uber die Nutzung von Fahrzeugen bzw. 

die Belastung von StraBen. Alle weiteren bei Befragungen ermittelbaren Eigenschaften, z.B. 

Quelle, Ziel und Zweck der Fahrt, kénnen hier nicht untersucht werden. 

Zahidaten uber die StraRenbelastung mit Fahrzeugen im MIV werden in der Regel in Form von 

Belastungsdarstellungen verdffentiicht. Zahidaten Uber die Belastung auf Streckenabschnitten 

und Gber die Ein- und Aussteiger an Bahnhdfen werden von der DB AG standig, von anderen 

Verkehrsuntemehmen von Fall zu Fall erhoben. 

Diese Zahidaten kénnen durch eigene Z&hlungen von Kraftfahrzeugen an StraRenquerschnitten, 

die von anderen nicht gezéhlit werden, bzw. durch Zahlungen von Ein- und Aussteigem an Halte- 

stellen erganzt werden. 

Quellen: 

StraRenbelastung Verkehrsstarkenkarte (Verkehrsstarken auf Bun- 

desstraBen sowie auf Landes- und Kreisstralen) 

herausgegeben von der StraBenverwaltung Bayem 

in Manchen; in der Regel in Funfjahresabsténden, 

2.B. 1990 und 1995 

Nahverkehr der Deutschen Bahn AG Daten aus RES (ReisendenErfassungsSystem) 

entweder von der Bayerischen Eisenbahnge- 

sellschaft mbH, Boschetsrieder Strale 69, 81379 

Minchen, oder von der DB AG, Regionalbereich 

Nordbayem, SandstraRe 38 - 40, 90443 Namberg, 

Regionalbereich Stdbayem, Richelstrake 3, 80634 

Manchen 

Andere Verkehrsuntemehmen aktuelle Daten der im Planungsraum tatigen ande- 

ren Verkehrsuntemehmen 

Vorhandene Untersuchungen, z.B. Verkehrsent- 

wicklungsplane 

Angaben von Verkehrsverbanden 

Sonstige Quellen 
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2213 Ermittlung der Verkehrsnachfrage aus sekundiren Datenquellen 

In der Volkszihlung 1987 wurden die Berufs- und Ausbildungsfahrten an einem Stichtag nach 

Quelle und Ziel sowie benutztem Verkehrsmittel erfat. Die Daten kénnen vom Statistischen Lan- 

desamt in Tabellenform oder EDV-gerecht auf Datentrager bezogen werden. 

Die Daten sind in ihrer quantitativen Dimension (Zahl der Fahrten) veraltet. In der Regel geben 

sie jedoch einen guten Uberblick zur Verkehrsmittelwahl. Das ist insbesondere fir die Berufs- 

fahrten wichtig, weil neuere Zahlen zur Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel auf Quelle- 

Ziel-Beziehungen im Planungsraum in der Regel nicht vorliegen. 

Die Bundesanstalt far Arbeit verdffentlicht jahrlich gemeindescharfe Daten der sozialversiche; 

rungspflichtig Beschiftigten. Ausgewiesen werden fiir den Arbeitsort” 

= die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, 

= die Herkunft der sozialversicherungspfiichtig Beschaftigten (Einpendler und am Ar- 

beitsort wohnende Beschaftigte). 

Dabei werden Auspendler und Einpendler nur ausgewiesen, wenn zehn oder mehr Personen 

zwischen zwei Orten pendeln. Bei der Verwendung dieser Daten muR im Vergleich zu den Daten 

der Volkszahlung 1987 beachtet werden, da nur die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten 

und nicht alle Beschaftigten ausgewiesen werden. In den Zahlen sind also z.B. die Selbstandigen 

sowie die Beamten nicht ausgewiesen. 

Die auf Basis der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ermitteiten Berufspendlerzahlen sind 

daher in der Regel niedriger als die tatsachliche Zahl der Berufspendier. 

Durch eine Kombination der Pendlerdaten aus der Volkszahiung (Verkehrsmittelwahl) mit den 

aktuellen Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (Zu- und Abnahme der Pendler- 

zahlen zwischen Gemeinden) kann ein relativ genaues Bild Gber die Verkehrsstréme im Berufs- 

verkehr ermittelt werden. 

Quelle: 

Volkszahlung Bayerisches Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung, 
Neuhauser Strate 8, 80228 Minchen. 

Sozialversicherungpflichtig ~ Bundesanstalt fur Arbeit, Referat Beschaftigtenstatistik, Re- 
Beschaftigte gensburger StraRe 104, 90327 Numberg 

3 Entsprechend werden fir den Wohnort ausgewiesen, wieviele Erwerbstatige am Ort beschaftigt sind (Wohnort = 

Arbeitsort) und wieviele Erwerbstatige wohin auspendeln. 
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Informationen @ber die Wohn- und Ausbildungsorte der Schiiler und Auszubildenden liegen bei 

den Schuldmtemn der Gemeinden bzw. Kreise vor. Dort kénnen auch Daten Uber Quelle und Ziel 

der Schiler, deren Fahrten zur Schule ganz oder teilweise von der Offentlichen Hand bezahlt 

werden, bezogen werden. In der Regel sind diese Zahlungen auch nach Verkehrsuntemehmen 

aufgegliedert, so daB die Zahlungen firr den Schulerverkehr untemehmensscharf ermittelt werden 

konnen. 

Fir die Abschatzung der Einkaufs- und Freizeitfahrten kann ein Verfahren verwendet werden, 

das im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr entwickelt wurde (INOVAPLAN, Aufbereitung 

vorhandener Daten fur Verkehr;planungszwecke als Ersatz fir neue Befragungen; erschienen in: 

Forschung StraRenbau und StraRenverkehrstechnik, Heft 642, 1993, Herausgeber: Bundesmini- 

sterium fir Verkehr) 

2.2.2 Darstellung der Verkehrsnachfrage 

Die Verkehrsnachfrage und ihre voraussichtliche Entwicklung sind Grundlage der OPNV- 

Konzeption fir den Planungsraum. Ihre Darstellung muB daher so erfolgen, daB die bestehenden 

Linienkonzepte auf Schwachstellen hin untersucht und MaBnahmen zur Méngelbehebung abge- 

leitet werden kdnnen. Aus den verschiedenen Daten, die aus den oben dargestellten Quellen und 

Verfahren erstellt wurden, wird daher folgende Darstellung erarbeitet: 

= Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im motorisierten Verkehr (MIV + OPNV) 

Wenn méglich bzw. vom Aufwand vertretbar: Darstellung der Fahrtenmatrix zwischen allen 

Verkehrszellen (von allen Verkehrszellen [Quellen] zu allen Verkehrszellen [Zielen]) 

= Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im motorisierten Individualverkehr (MIV) 

= Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im SPNV 

* Aufgliederung nach Verkehrszwecken: 

— Berufsverkehr 

— Ausbildungsverkehr 

- sonstiger Verkehr (Ver- und Besorgungsverkehr, Freizeitverkehr, Urlaubs- 

verkehr) 

= Gesamtverkehrsmenge (Reisende) im aligemeinen OPNV 

*  Aufgliederung nach Verkehrszwecken (wie unter SPNV) 

*  Aufgliederung nach Verkehrsmitteln: 

- U-, S- und StraRenbahnen 

— Busverkehr 

— flexible Angebote wie z.B. Anruf-Sammel-Taxi (AST) 
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Bei der Darstellung der Fahrtenmatrizes ist die Herkunft der Daten zu beriicksichtigen: Wurden 

die Daten in Befragungen mit geringen Auswahlisatzen ermittelt, sind die Daten fur einzeine 

Quelle-Ziel-Beziehungen haufig nicht aussagekraftig. Solche Daten sind fur benachbarte Quellen 

und Ziele zusammenzufassen. 

Werden Daten aus verschiedenen Quellen zusammengefaRt, so ist das Verfahren darzustellen 

und darauf hinzuweisen, welche Daten fehlen bzw. mit Hilfe welcher Methoden sie erganzt wur- 

den. 

Die Aufgliederung nach Verkehrszwecken sollte far die weiteren Arbeiten am Nahverkehrsplan 

ermittelt werden. Eine Ausweisung im Nahverkehrsplan ist aber nicht erforderiich. Die Aufgliede- 

rung kann grob nach den Ergebnissen der letzten Volkszahlung erfolgen. Je weiter deren Datum 

zuriickliegt, desto starker kdnnen die Abweichungen zwischen dem erhobenen und dem tatséch- 

lichen Verkehrsverhalten sein. Diese Abweichungen missen bei gravierenden Verdnderungen 

(z.B. durch StraBenneu- oder -ausbau, durch Bau von S-Bahnlinien, der Einrichtung von Buslini- 

en) abgeschétzt werden. Dies kann z.B. in Analogieschlug auf Relationen erfolgen, auf denen ein 

entsprechender Ausbau zum Zeitpunkt der Volkszéhlung bereits verwirklicht war. 

Auch wenn nur Teile der Daten beschafft werden konnen, z.B. Schilerstrome zwischen Wohn- 

und Schulorten und die Pendlerstrome der sozialversicherungspfiichtig Erwerbstatigen, werden 

sie relationsspezifisch (von Quelle nach Ziel) und soweit wie mdglich nach Verkehrszwecken auf- 

gegliedert. 
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23 Derzeitiges OPNV-Angebot 

Die Darstellung des bestehenden Verkehrsangebots erfolgt mit dem Ziel, Schwachstellen in be- 

zug auf die formulierten Zielvorstellungen zu erkennen. Die Differenzierung der Darstellung folgt 

dabei der Differenzierung der Ziele. 

Aufgabe des OPNV ist es, einen méglichst groBen Teil der gebndelten Verkehre abzuwickeln, 

also z.B. der Verkehre auf Verkehrsachsen, zwischen Gemeinden mit gemeinsamer Verwaltung, 

zwischen Gemeinden und dem jeweiligen Mittelzentrum. Werden fir diese Verkehre Zielvorgaben 

gemacht, so ist das Angebot auf diesen Verkehrsbeziehungen zu untersuchen. 

Es bestehen Interpretationsspielrdume, um den Nahverkehrsplan an die jeweiligen drtlichen Ver- 

héltnisse anzupassen. Als Spielraume seien hier beispielhaft genannt: 

= Definition der Funktion der Gemeinden bzw. Gemeindeteile (z.B. verdichteter Raum 

oder léndliches Gebiet, siehe auch Kap. 2.1.2), 

= Definition der Haupt-, Normal- und Schwachverkehrszeiten. 

Diese Definitionen haben wesentlichen EinfluR auf die anzustrebenden und in der Schwachstel- 

lenanalyse zu untersuchenden Standards im OPNV. 

2.3.1 Leistungsangebot 

Beim Leistungsangebot sind darzustelien 

= das Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV), 

= das Angebot im allgemeinen 6ffentlichen Personennahverkehr. 

23141 Angebot im SPNV 

Das Angebot im SPNV wird nicht in den regionalen und lokalen Nahverkehrsplanen, sondem von 

der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) im Auftrag des Freistaates Bayemn geplant. Die 

Erfassung und Analyse des bestehenden Angebots im Schienenpersonennahverkehr ist dennoch 

aus mehreren Grinden erforderlich: 

’ = die Aufgabentrager fir den aligemeinen OPNV sind an der Fahrplangestaltung im 

Schienenpersonennahverkehr zu beteiligen (Art. 18, Abs. 1 BayOPNVG); 

. die Nahverkehrsplane fiir den allgemeinen OPNV sind auf die Angebote des Schie- 

nenpersonennahverkehrs auszurichten (Rickgratfunktion des SPNV) sowie die 

Schnittstellen zu optimieren; 

= Parallelverkehre des allgemeinen 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- 

sichtspunkten 

= Bedienungshaufigkeit, 

= Systematisierung des Angebots (vertaktet, bedarfsorientiert), 

= Reisezeiten zu iibergeordneten Orten (z.B. Gemeindezentren, Mittelzentren), 

= Qualitat der Verbindung (Umsteigehaufigkeit, Umsteigezeiten) 

zu analysieren. 

Zur Qualitatsbeurteilung werden zusatzliche Informationen benétigt, z.B. 

= An, Alter und Zustand der eingesetzten Fahrzeuge, 

= Eigenschaften und Zustand der Bahnhofe und Haltestellen, 

= Lage der Haltestellen zu den Siedlungsschwerpunkten. 

2.3.1.2  Angebot im aligemeinen OPNV 

Das Angebot im allgemeinen OPNV kann zum einen den Fahrplanen entnommen werden. Zum 

anderen sind jedoch auch Verkehre zu erfassen, die in Fahrplanen nicht dargestellt sind. Dazu 

gehoren in erster Linie freigestelite Schilerverkehre und Berufsverkehre (auch Werkverkehre). 

Ebenfalls zu erfassen sind die in den Fahrplanen der Verkehrsuntemehmen haufig nicht ausge- 

wiesenen Angebote der Gemeinden, insbesondere bei flexiblen Angebotsformen, z.B. Burger- 

busse, Ruftaxi, Anrufsammeltaxi usw.. Die Erfassung dieser Verkehre ist erforderlich, weil ohne 

sie das tatsachliche Angebot nicht fundiert bewertet werden kann. Die Darstellung der Sonderii- 

nienverkehre und der freigesteliten Verkehre ist zudem notwendig, weil die angestrebte Uberfiih- 

rung in den allgemeinen OPNV (entsprechend Art. 3, Abs. 3 BayOPNVG) eine Beurteilung im 

Gesamtzusammenhang des Angebots und der Nachfrage im aligemeinen OPNV erfordert. 

Die Auswertung der Fahrplane zur Darstellung des Angebots im allgemeinen OPNV erfolgt nach 

den beim SPNV dargesteliten Gesichtspunkten. 

Zusatzlich zu den bereits in 2.3.1.1 genannten Qualitatskriterien wird das Angebot im aligemeinen 

OPNV auch nach 

= der Betriebsleistung (Zug-, Wagen- und Platzkilometer je Tag, méglichst nach Linien 

oder nach Relationen), 

= dem Fahrzeugpark (Fahrzeuganzahl, FahrzeuggroRe, technische Ausstattung [z.B. 

Kneeling, Niederflurfahrzeuge]), 

= der Ausstattung mit Wartungs- und Reparatureinrichtungen im Planungsraum 

erfaBt und dargestelit. Fir diese Darstellung ist eine enge Zusammenarbeit mit den Verkehrsun- 
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temehmen erforderiich. Die Verkehrsuntemehmen werden hinsichtiich der Weitergabe dieser 

Daten insbesondere dann zuriickhaltend sein, wenn die Streckenbedienung ausgeschrieben 

werden soll. Zur Verfigung gestellte Daten dirfen daher nur fur Planungszwecke verwendet und 

nicht an mogliche Konkurrenten weitergegeben werden. 

Werden von den Verkehrsuntemehmen keine Daten zur Verfigung gestellt, mu die Betriebslei- 

stung abgeschtzt werden. Eine relativ genaue Abschatzung der Leistungsdaten ist durch Umle- 

gung der aus den Fahrpldnen abgeleiteten Bedienungshaufigkeiten in einem Netzmodell (s.u.) 

moglich. 

Quelien: Fahrplane des SPNV und des aligemeinen OPNV 

Auskinfte der Verkehrsunternehmen zu Leistungsdaten und Schlerverkehren 

Modelirechnungen 

Netzmodell fiir den OPNV 

Die Verkehrsangebote des OPNV werden in Netzmodellen far die einzelnen Verkehrsmittel (Bus, 

S-, U- und StraRenbahn) als Verbindungen zwischen den einzelnen Haltestellen der Verkehrs- 

mittel dargestellt. Die Netzmodelle enthalten fir jeden Streckenabschnitt 

= die Start- und Zielhaltestelle, 

= die Fahrweglange und 

= die Fahrzeit. 

Soweit die Fahrweglange nicht aus Unterlagen der Verkehrsuntemehmen entnommen werden 

kann, wird sie aus StraRenkarten ermitteit. 

Mit Hilfe geeigneter Algorithmen bzw. Software-Programmen, die auf dem Markt angeboten wer- 

den, kénnen die Busbelastungen (wie auch die Nachfrage) in Modellrechnungen auf das Netz 

umgelegt werden. Aus diesen Modellrechnungen lassen sich unter anderem sowohl die bereits 

erwihnten Kilometerleistungen fiir die bestehenden Fahrplane als auch die zusatzlichen Leistun- 

gen fir das zu entwickelnde Angebotskonzept abschatzen. Dartberhinaus kann die Nachfrage in 

Personenkilometemn (Pkm) abgeschétzt werden, die far die Ermittiung der Eriose notwendig ist. 

Aus Grinden der Ubersichtlichkeit und zur Veranschaulichung des Leistungsangebotes zu ver- 

schiedenen Verkehrszeiten (HVZ, NVZ, SVZ sowie Wochenendverkehr) solite in solchen Netz- 

modellen auch das jeweilige Angebot zeichnerisch dargestellt werden. Die Haufigkeit der Verbin- 

dungen kann durch die Strichstérke und/oder durch Beschriftung der Streckenabschnitte gekenn- 

zeichnet werden. 

Quellen: Fahrplane des SPNV und des allgemeinen OPNV 

Kilometrierung der Netzabschnitte aus StraBendateien oder Karten 
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ErschlieBung der Siedlungsgebiete durch Haltestellen 

In den Zielsetzungen des Nahverkehrsplanes werden ErschlieRungsbereiche um Haltestellen 

festgelegt®. In der Bestandsanalyse wird dargestelit, ob die bestehenden Haltestelien eine voll- 

sténdige ErschlieBung der Siedlungsbereiche gewahrieisten. Zu diesem Zweck werden die Er- 

schlieRungsbereiche um die Haltestellen markiert. Dies kann entweder mit Hilfe geeigneter EDV- 

Programme, in denen das erwahnte Netzmodell auf dem Hintergrund einer die Siedlungsbereiche 

darstellenden Karte abgebildet wird, oder auf geeigneten Karten (z.B. MaRstab 1:50.000) manuell 

erfolgen. Die auBerhalb der so gekennzeichneten Bereiche liegenden Siedlungsgebiete werden 

markiert. Dabei werden nur groRere Siedlungsgebiete berticksichtigt, z.B. ab 200 Einwohner. 

Erreichbarkeit ibergeordneter Orte 

In der Tabelle 2 des Anhanges C der Leitlinie sind Grenz- und Richtwerte fir die Emeichbarkeit 

ubergeordneter Orte definiert. Das Kriterium der AnschluBsicherung im Gemeindezentrum an 

Unter-, Mittel- und/oder Oberzentrum ist nur dann zu tberprafen, wenn die Verknipfung der Ge- 

meindeteile Gber das Zentrum der Gemeinde erfolgen soll. Es ist im Fall der Verknipung auRer- 

halb des Gemeindezentrums nur der Indikator fiir die Erreichbarkeit zentraler Orte zu Gberprifen. 

2.3.2 Infrastruktur und Schnittstellen 

Von besonderer Bedeutung fir die Akzeptanz des Angebots im OPNV sind die Haitestellen. Die- 

se sind hinsichtlich ihrer Ausstattung darzustellen und zu beurteilen. Es sind die Schnittstellen 

zwischen SPNV und allgemeinem OPNV einerseits sowie zwischen MiV/Rad und OPNV anderer- 

seits zu erfassen. Die Schnittstellen und Haltestellen werden untergliedert in 

= Verknipfungspunkte im SPNV, 

= Verknipfungspunkte zwischen SPNV und aligemeinem OPNV, 

= Verkniapfungspunkte zwischen Verkehrsmitteln des allgemeinen OPNV, 

= aufkommensstarke Haltestellen im SPNV und allgemeinem OPNV, 

= weitere Bahnhdfe und Haltestellen im SPNV und allgemeinem OPNV. 

- Weiterhin wird danach untergliedert, ob an den Verknupfungspunkten oder Haltestellen 

Park+Ride-Platze (Verknipfung zum MIV) bzw. Bike+Ride-Platze (Verknipfung zum Fahmradver- 

kehr) vorhanden sind. 

Verknipfungspunkte sind dadurch definiert, daR die Angebote der verschiedenen Verkehrstrager 

oder —linien aufeinander abgestimmt sind bzw. aufeinander abgestimmt werden sollen und die 

4 Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayem, Anhang C, Tabelle 1 und 2. 

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie



Erlauterungsband zur Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayemn 14 

Fahrplanung auf diese Abstimmung ausgerichtet wird. Nicht alle Haltestellen, an denen z.B. Zige 

und Busse halten, sind demnach Verkniipfungspunkte. Die eigentlich wiinschenswerte Abstim- 

mung der Fahrplane an allen Haltestellen kann haufig nicht erfolgen, weil die Abstimmung der 

Fahrplane an einem Verkniipfungspunkt aufgrund der Fahrzeiten der Zage und Busse die Ver- 

kniipfung an einem anderen Halt unméglich machen kann. Es ist daher darauf zu achten, da die 

Verknipfung an den Haltestellen erfolgt, an denen aufgrund der Verkehrsstrome ein hoher Um- 

steigebedarf besteht. 

Die Eigenschaften der Haltestellen kénnen anhand von Erfassungsbogen, die die Haltestellen- 

ausstattung entsprechend den Zielvorstellungen des Aufgabentragers widerspiegeln, erhoben 

werden. 

Zur Infrastruktur des allgemeinen OPNV gehédren weiterhin sonstige, den OPNV fordemde Anla- 

gen (z.B. getrennte Busspuren, Sicherung der Vorfahrt durch Busvorrangschaltung an Ampeln 

usw.). Diese Anlagen werden aufgenommen und hinsichtlich ihrer Wirkung auf den Verkehrsab- 

lauf beschrieben. 

Die Beférderungsorganisation im OPNV wird anhand der folgenden Kriterien beschrieben: 

= Art der Netz- und Fahrplanung (einheitlich, z.B. im Verbund, individuell von jedem Ver- 

kehrsuntemehmen), 

= Fahrplanabstimmung (Schiene-Bus, Bus-Bus), 

= AnschluBsicherung (technische Hilfsmittel wie Zug- bzw. Busfunk). 

Der Verkehrsablauf wird fir die Bereiche beschrieben, in denen es zu Behinderungen des 

OPNV kommt. Hier werden insbesondere StraBen(abschnitte) benannt, in denen der OPNV im 

MIV “steckenbleibt” oder durch Verkehrsregelungen behindert wird. 

2.3.3 Information und Qualitatssicherung 

Die Informationssysteme im Planungsraum sind zu erfassen. Dies ist vor allem dann wichtig, 

wenn kein einheitliches Informationssystem im Planungsraum voriiegt. 

Dariiber hinaus soll ermittelt werden, welche MaRnahmen zur Zeit fur die Qualitatssicherung im 

OPNV durchgefiihrt werden (z. B. Controlling-Verfahren innerhalb der Verkehrsuntemehmen). 
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2.3.4 Tarifsystem, Konzessionen und ZuschuBbedarf der Aufgabentriger 

Die Darstellung des Tarifsystems erfolgt unter anderem, um Mangel, vor allem aus Sicht der Be- 

nutzer, feststellen zu kénnen. Daher umfaRt die Darstellung des Tarifsystems 

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

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

= die Tarifkooperation der Anbieter (Tarifgemeinschaft, Tarifverbund, Anerkennungstarife). 

Die Darstellung der Konzessionen und der Konzessiondre ist notwendig, weil die Umsetzung der 

Planung die Zusammenarbeit mit den betroffenen Konzessionaren voraussetzen kann, z.B. dann, 

wenn mehrere Verkehrsuntemehmen abschnittsweise Konzessionen fir einen Streckenbereich 

besitzen, der nach dem Nahverkehrsplan im Zusammenhang bedient werden soll. Die Konzes- 

sionen werden fir die einzelnen Linien bei der zusténdigen Genehmigungsbehorde erfragt. 

Der Schilerverkehr ist im landlichen Raum in der Regel der Hauptnachfrager im Busverkehr. Die 

Verkehrsuntemehmen erhalten von den Schultrdgem entweder direkte Zuschasse (im freige- 

stellten Schilerverkehr) oder werden durch den Kauf von Fahrkarten fir Schiler mit Beforde- 

rungsanspruch unterstitzt. 

AuBerdem werden haufig Zuschiisse fir einzelne Busfahrten gezahit, z.B. fur Discobusse, Wan- 

derbusse oder einzelne, sonst nicht angebotene Fahrten. Die Hohe der Zahlungen fir den OPNV 

im Planungsraum dient dazu, das gegenwartige Gesamtengagement des Aufgabentragers dar- 

zustellen und zugleich die Hohe der den einzelnen Verkehrsuntemehmen zuflieRenden Mittel 

aufzuzeigen. Bei der Darstellung dieser Zuschisse/Zahlungen ist auf die berechtigten Daten- 

schutzinteressen der Verkehrsuntemehmen zu achten. Die Ausweisung im Nahverkehrsplan 

solite daher nur in aggregierter Form erfoigen. 

Quellen: 

Tarifsystem/Kooperationen Verkehrsuntemehmen bzw. Verkehrsverbunde 

Konzessionen Genehmigungsbehérde (Regierungen) 

Zahlungen fur den Schilerverkehr Schulamter 

Sonstige Zahlungen fiir den Busver- Aufgabentrager 

kehr 
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2.4 Derzeitige OPNV-Nutzung 

Die Informationen zur Verkehrsnachfrage im OPNV umfassen alle Daten zur Nutzung der in Ab- 

schnitt 2.3 beschriebenen Angebote im OPNV. Firr die Planung des OPNV sind neben den be- 

reits in Abschnitt 2.2 erfalten Angaben zusatzlich folgende Merkmale zu erheben: 

= Fahrgaste pro Tag und Linie (wenn moglich pro Kurs), 

= Fahrzeugauslastung pro Linie, 

= Verkehrsleistung in Personenkilometer / Tag und Linie. 

Die Anzahl der S-, U-, StraRenbahn- und Busbenutzer kann von den jeweiligen Verkehrsunter- 

nehmen erfragt werden, die zum Teil selbst Zahlungen und Befragungen durchfuhren, zum Teil 

ihre Fahrkartenverkaufe auswerten oder aus ihren taglichen Betriebserfahrungen zumindest Gber 

naherungsweise zutreffende Belastungsdaten verfugen. Die Zusammenarbeit mit den Verkehrs- 

untemnehmen ist zur Nachfrageerfassung sehr empfehlenswert. 

Die Verkehrsnachfrage wird grafisch oder in Tabellenform dargestelit. Aus der Gegeniiberstellung 

von Angebot und Nachfrage, z.B. Anzahl Reisende je Bus, lassen sich Kennziffem zur Beurtei- 

lung des Angebots und der Nachfrage ableiten. Die grafische Darstellung fordert die Ubersicht- 

lichkeit und laR8t unmittelbar Angebotsliicken erkennen. 

Quellen: Nachfrageuntersuchungen der Verkehrsuntemehmen (incl. DBAG) und Verbiinde 

Vorhandene Untersuchungen, z.B. Verkehrsentwicklungsplane 

2.5 Schwachstellenanalyse 

Die Schwachstellenanalyse soll es den Aufgabentragem und Verkehrsuntemehmen erméglichen, 

ihr derzeitiges OPNV-Angebot und dessen Nutzung zu beurteilen. Sie soll zudem Anhaltspunkte 

dariber geben, in welchen Bereichen Verbesserungen im OPNV wiinschenswert sind. Dies gilt 

sowohl fir den aligemeinen OPNV als auch fir den SPNV. Es steht dem Aufgabentrager frei, 

welche Schwachstellen er vorrangig beseitigen will bzw. kann. 

Es sind alle Informationen zu Schwachstellen, die vom Aufgabentréger, den Gemeinden und den 

Verkehrsuntemehmen ermittelt wurden, in systematischer Weise aufzubereiten. Werden 

Schwachstellen von Schulen oder anderen Interessensvertretem herangetragen, so ist es i.d.R. 

sinnvoll, diese mit aufzunehmen. Die Kennwerte des Leistungsangebotes sowie der Infrastruktur 

und Schnittstellen sind anhand der in Anhang C der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung angegebe- 

nen Grenz- und Richtwerte zu beurteilen. 
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3. Voraussichtliche Entwicklung 

31 Vorhandene Planungen zur siedlungs- und verkehrsinfrastrukturellen Entwicklung 

Die voraussichtliche Entwicklung wahrend der Geltungsdauer des Nahverkehrsplanes wird abge- 

schatzt, um bereits erkennbare Entwicklungen bei der Konzeption des zukiinftigen Nahverkehrs 

beriicksichtigen zu kdnnen. Auf diese Weise soll erreicht werden, daR das Nahverkehrsangebot 

auf die bereits absehbaren, in Zukunft zu erwartenden Entwicklungen reagiert. 

Fur den Prognosezeitpunkt (in der Regel der Endpunkts’ des Gilltigkeitszeitraums des Nahver- 

kehrsplanes) werden daher die voraussichtiichen Entwicklungen 

= der Bevdlkerungs- und Siedlungsstruktur, 

= der Gewerbeentwicklung, 

= der Schulstruktur und 

= der Verkehrsinfrastruktur 

dargestelit. Die vorapssichtlichen Auswirkungen auf die 

= Nachfrage im OPNV, 

= Nachfrage im MIV 

werden zunachst ohne Beriicksichtigung von Angebotsverénderungen im allgemeinen OPNV 

abgeschatzt Fir diesen sogenannten Prognose-O-Fall (auch Status quo-Prognose genannt) 

werden somit die ohne Handeln des Aufgabentragers zu erwartenden Veranderungen prognosti- 

ziert. 

Bevélkerungs-, Siedlungs- und Gewerbeentwicklung 

Prognosen zur Entwicklung der Bevolkerung liegen als Planungsgrundlagen fur groRere Gebiete 

(Raumordnungsbereiche, Kreise und kreisfreie Stadte) vor, die in der Regel weiter auf Gemein- 

deebene aufgegliedert werden. Auf der Basis der prognostizierten Bevdlkerungsentwickiung sind 

in Flachennutzungsplanen Wohn- und Gewerbegebiete ausgewiesen. Diese Daten kénnen bei 

den Gemeinden abgefragt werden. Die Erreichbarkeit der neuen Siedlungs- und Gewerbegebiete 

muR bei der Angebotskonzeption beriicksichtigt werden. Hierzu werden die neu ausgewiesenen 

Gebiete in ihrer Lage zu den bestehenden OPNV-Haltestellen dargestellt, wenn sie eine be- 

stimmte GroBe (z.B. fanf Hektar) und damit eine anbindungsrelevante GroRenordnung (z.B. 200 

Einwohner oder Arbeitsplatze) iberschreiten. 

5) Liegen Daten zur Entwicklung fur einen anderen Zeitpunkt vor, so kann der Prognosezeitpunkt an diesen ange- 

lehnt werden. 
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Schulentwicklung 

Seitens der Schulentwicklungsplanung sind insbesondere Verénderungen der Schulstandorte 

(neue Schulen, Verdnderung des Angebots an den Schulen) far die Angebotskonzeption des 

OPNV von Bedeutung. Die Entwicklung der Schiilerzahlen bei unveranderten Schulstandorten 

kann aus der Entwicklung des unter 20 Jahren alten und nach Altersgruppen aufgegliederten 

Bevolkerungsteils abgeschatzt werden. 

Infrastruktur des SPNV 

Die voraussichtlichen Entwicklungen im SPNV ergeben sich aus den Planungen der Bayerischen 

Eisenbahngeselischaft (BEG) und der Deutschen Bahn AG (DBAG). Hier werden beabsichtigte 

BaumaBnahmen (z.B. Einrichtung zusétzlicher Haltestellen) und die Reaktivierung von Strecken 

aufgefihrt. 

Entwicklung der StraReninfrastruktur 

Die Planungen fir den Ausbau der StraReninfrastruktur sind in der entsprechenden Verkehrswe- 

ge- oder Raumordnungsplanung ausgewiesen. Die genauen Fertigstellungstermine konnen bei 

den zustandigen StraBenbauamtem erfragt werden. 

Die Entwicklung des Pkw-Bestands kann durch Ubertragung von Abschétzungen aus landes- 

oder bundesweiten Prognosen (z.B. der Shell-Studie) auf den Planungsraum abgeschatzt wer- 

den. 

Quellen: Bauleitpléane 

StraRenplanungen bei StraRenbauamtem 

Schulentwicklungsplane 

Bevolkerungsprognosen der Gemeinden und des Bayer. Landesamtes fir 

Statistik und Datenverarbeitung 

Planungen der BEG und DBAG 
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3.2 Planungen im SPNV und von benachbarten Aufgabentragern 

Geplante Verdnderungen des Angebots im SPNV (z.B. Vertaktung, Anderung der Bedienungs- 

zeit) und deren voraussichtlicher Realisierungszeitraum kénnen fiir die einzelnen Strecken bzw. 

Linien den Planungen der Bayerischen Eisenbahngeselischaft entnommen werden. 

PlanungsmaRnahmen, die in einem regionalen Nahverkehrsplan enthaiten sind oder bei benach- 

barten Aufgabentragem vorliegen, sind auf ihre Relevanz far das Planungsgebiet zu untersu- 

chen. Zum Zweck der Abstimmung ist es sinnvoll, bereits Entwirfe der Nahverkehrsplane zwi- 

schen den Aufgabentrdgemn auszutauschen. 

Quellen: Schienenfahrplane und Planungen der BEG 

Planungen der benachbarten Landkreise und der Verkehrsverbinde 

3.3 Verkehrsprognose fiir den motorisierten Individualverkehr und OPNV 

Zunachst empfiehlt es sich, alle relevanten Daten zur siedlungs- und infrastrukturellen Entwick- 

lung dbersichtlich zusammenzustelien und die Entwicklung gegeniiber der Analyse aufzuzeigen. 

In der “Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen™ wird aufgezeigt, wie eine 

Prognose des motorisierten Gesamtverkehrs und eine Verkehrsmittelwahl durchgefiihrt wird. Die- 

se Verfahren gehen davon aus, daB u.a. die Fahrtenmatrizes fir die Analyse vorliegen. 

Sind die Datenanforderungen fiir dieses Verfahren nicht erfallt, so kann auf das im folgenden 

dargestellte, vereinfachte Verfahren zurlickgegriffen werden. 

VEREINFACHTES VERFAHREN 

Nachfrageentwicklung im OPNV 

In erster Naherung wird eine Nachfrageverdnderung auf den einzelnen Relationen des OPNV 

entsprechend der Verénderung der Bevdlkerungsentwicklung an den Quell- und Zielorten des 

Verkehrs unterstelit. Das vereinfachte Verfahren geht zunachst von den nachfolgenden Pramis- 

sen aus: 

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

gen der sechs- bis unter 20-jahrigen; 

= der Berufsverkehr verandert sich in etwa im AusmaR der Entwicklung der Zahl der 20- bis 65- 

jahrigen und der Veranderung der Zahl der Arbeitsplatze; 

o Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV, erstellt im Auftrag des BMV, 1998 
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= der sonstige Verkehr (Freizeit- und Einkaufsverkehr) entwickelt sich in etwa entsprechend der 

Veranderungen in der Gesamtbevolkerung. 

Diese “Rohentwicklung” des Verkehrs wird entsprechend relationsspezifischer Verénderungen 

Uberarbeitet. Zum Beispiel kann mit Riickgangen im OPNV auf Streckenabschnitten gerechnet 

werden, auf denen die StraBenverkehrssituation durch StraRenausbauten (z.B. zusétzliche Fahr- 

spuren, Ortsumgehungen usw.) verbessert werden. Zunahmen im OPNV sind zu erwarten, wenn 

Verbesserungen (z.B. getrennte Busspuren, Ampelvorrangschaltungen usw.) eingefahrt werden. 

Die Verénderung des OPNV-Angebots durch Reaktivierung von SPNV-Strecken hat direkte Aus- 

wirkungen auf die Nachfrage des Busverkehrs. Parallel zu wiedereréffneten Bahnlinien wird der 

Busverkehr in der Regel eingestellt und die neue Zu- bzw. Abbringerfunktion der Busse fihrt zu 

einer veranderten Auslastung. 

Nachfrageentwickiung im MIV 

Die Nachfrage im MIV (StraBenbelastung durch Pkw) verandert sich in erster Naherung wie die 

Bevélkerung und der Zuwachs an Pkw/Einwohner. Der Pkw-Zuwachs wird in bundesweiten Pro- 

gnosen (z.B. Shell-Studie) prognostiziert. Die durchschnittliche Wachstumsrate ist — soweit dem 

spezifische értliche Entwicklungen nicht entgegenstehen — ein erster Anhaltspunkt fir die lokale 

Entwicklung. Dabei ist der Zuwachs unterschiedlich auf die einzelnen StraRenkategorien verteilt. 

Die Belastung der Landes- und KreisstraBen, auf denen ein groRer Teil des Nah- und Regional- 

verkehrs im landlichen Bereich durchgefihrt wird, steigt in der Regel unterproportional, der Ver- 

kehr auf den Durchgangsstraken Gberproportional an. Die regionale Differenzierung der Ver- 

kehrszuwachse wird an der Entwicklung in der Vergangenheit (Vergleich mehrerer Belastungs- 

karten, z.B. der Jahre 1985, 1990 und 1995 an einzelnen Querschnitten) orientiert. 

Prognosematrizes im OPNV und MIV 

Die fir die Ausgangssituation erarbeiteten Verkehrsmatrizes (vgl. Kap. 2.2) werden auf Basis der 

abgeleiteten Entwicklungen, die sich in unterschiediichen (relationsspezifischen) Veranderungs- 

raten ausdriicken, fir die einzelnen Quelle-Ziel-Beziehungen fortgeschrieben. 
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4. Rahmenkonzeption 

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

biet unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher Aspekte. Das Angebotskonzept wird orientiert an 

» der Erfilllung der festgelegten Grenz- und Richtwerte (Tabellen im Anhang C der Leitlinie zur 

Nahverkehrsplanung), 

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

» der Vereinheitlichung des OPNV-Angebots hinsichtlich der Tarifstrukturen und der Fahrgast- 

informationen, 

= der Beseitigung der in der Schwachstellenanalyse festgestellten sonstigen Méngel, 

= den im Planungszeitraum zu erwartenden Entwicklungen. 

Die Entwicklung der Rahmenkonzeption kann in drei Stufen durchgefiihrt werden. 

Stufe 1 

Die Stufe 1 umfaRt folgende Teilaspekte: 

= Beseitigung der in der Schwachstellenanalyse festgesteliten Mangel unter Berlcksichtigung 

der Entwicklung von Wohnbau- und Gewerbegebieten, Schulstandorten, Einkaufszentren 

usw., 

» Festlegung von Netzabschnitten bzw. Zeitbereichen, die mit flexiblen Angeboten (Ruftax, 

Anrufsammeltaxi, Birgerbus usw.) bedient werden sollen, 

= Festlegung der Fahrtenhéufigkeit und der Vertaktung auf Streckenabschnitten, 

= Festlegung von Verknipfungspunkten zwischen den Verkehrstragem Bus, Schiene und Indi- 

vidualverkehr (Pkw, Fahrrad). 

Dabei empfiehlt es sich, zwischen einem Grundnetz, an das beziiglich Vertaktung und Bedie- 

nungshéufigkeit hohere Anforderungen gestellt werden, und einem Ergdnzungsnetz zu unter- 

scheiden. 

Auf Basis des bestehenden Angebots und der Nachfrage im OPNV und MIV werden Strecken im 

Grundnetz festgelegt, die das Netz des Schienenpersonennahverkehrs als Grundgerist des 

OPNV im Planungsraum ergénzen. Diese Grundnetzstrecken verbinden insbesondere Zentren im 

Planungsraum (z.B. Mittelzentren bzw. Mittel- und Oberzentren) oder liegen auf Relationen hoher 

Gesamtnachfrage (Verkehrsachsen). Fur dieses Grundnetz werden einheitliche Qualitatsstan- 

dards entsprechend den Grenz- und Richtwerten uber die Bedienung bzw. Taktfolgen festgelegt. 
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Die sonstigen Busverkehrsbeziehungen werden im Erganzungsnetz bedient. Das Erganzungs- 

netz verbindet in der Regel die kieineren Gemeinden des landlichen Raumes mit den Mittel- bzw. 

Oberzentren. Der Verkehr kann auf diesen Linien haufig aus finanziellen Grinden nicht vertaktet 

werden. Die Anzahl der Bedienungen hangt wesentlich von der Zahl der Einwohner der verbun- 

denen Siedlungsbereiche ab. Es gelten die Grenz- und Richtwerte fur sonstige Raume (vgl. Leit- 

linie zur Nahverkehrsplanung, Anhang C, Tabelle 4). 

Neben den Werktagen (incl. Ferienzeit) wird das Grundnetz auch an Samstagen und Sonntagen 

bedient. Dabei gilt wahrend der Ladendffnungszeiten am Samstag mindestens das Angebot der 

NVZ, am Gbrigen Samstag und am Sonntag mindestens das Angebot der SVZ. 

Im Erganzungsnetz werden die Bedienungen an Samstagen und Sonntagen sowie in den Ferien 

nach Bedarf durchgefiihrt. In der SVZ oder auf nachfrageschwachen Relationen kénnen flexible 

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

Stufe 2 

In der zweiten Stufe wird fiir die entwickelte Netzkonzeption die voraussichtliche Nachfrageent- 

wicklung (gegeniiber dem Prognose-0-Fall) grob abgeschatzt. Mit Hilfe des Elastizitatsansatzes 

und von Analogieschliissen wird die Verdnderung der Nachfrage abgeschatzt (Verfahren werden 

in Kap. 6 naher beschrieben). Entsprechend dem erwarteten Fahrgastaufkommen kénnen die in 

der ersten Stufe abgeleiteten Angebotscharakteristika, insbesondere hinsichtlich der Vertaktung 

und der taglichen Fahrtenfrequenz, verandert werden. 

Eine Abschétzung der zu erwartenden Einnahmeveranderungen wird auf Basis der Nachfrage- 

anderungen durchgefithrt. Hierbei kénnen entweder durchschnittliche Eriése pro Fahrgast oder 

durchschnittliche Erlése pro Personenkilometer herangezogen werden. 

Stufe 3 

In der dritten Stufe wird auf Basis der Gberarbeiteten Konzeption die Anderung der Betriebslei- 

stung in den Bus- und ggf. Ruftaxi-Netzen bestimmt. Aus der Veranderung der Betriebsleistung 

(gemessen in Fahrplankilometen) werden mit Hilfe von durchschnittiichen Kostensatzen 

(DM/Buskm, DM/Ruftaxikm) die Mehrkosten abgeschatzt. Dabei ist zu beachten, daR die Ande- 

rung der Betriebsleistung in der Konzeptionsphase nur grob abgeschétzt werden kann und der 

Ausweis zusatzlicher Buskilometer nur die Fahrplankilometer umfaBt, nicht die moglicherweise 

dartber hinaus erforderliche Betriebsleistung, z.B. far Leerfahrten. 
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Die Betriebsleistungsanderung bei Frequenzverénderungen auf bestehenden Linien wird mit Hilfe 

des Netzmodells, das die Entfemungen zwischen den Haltestellen enthalt, berechnet. Far Ange- 

bote auf bisher nicht bedienten Relationen wird das Netzmodell entsprechend erganzt. 

Die Rahmenkonzeption, die neben der Darstellung der Angebotsverénderung auch die grobe 

Abschatzung der Veranderungen in der Nachfrage-, Kosten- und Einnahmensituation ausweist, 

wird den politischen Gremien zur Entscheidung vorgelegt. Auf der Basis dieser Entscheidung wird 

das Konzept - ggf. verandert - weiter differenziert und zu einem MaBnahmenpaket weiter bear- 

beitet und verfeinert. 
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5. Definition des MaBnahmenpaketes 

MaRnahmenpakete sind detaillierte Ausarbeitungen der Angebotskonzeption. Hier werden um- 

setzungsorientierte EinzelmaRnahmen zusammengestellt, die in ihrer Gesamtheit ein konsisten- 

tes OPNV-Angebot darstellen. 

Far die Bewertung der MaBnahmen, ihre Nachfragewirkungen und die Foigen auf die Einnah- 

men- und Ausgabensituation ist ein maglichst hoher Detaillierungsgrad von Vorteil. Bei der Zu- 

sammenstellung der MaRnahmen ist eine enge Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Ver- 

kehrsuntemehmen anzustreben. Auf diese Weise kann mit dem Fachwissen der Verkehrsunter- 

nehmen eine bessere Konsistenz sowie Kostenoptimalitat (z.B. Vermeidung von Sprungkosten) . 

erreicht werden. Darlberhinaus kann die Umsetzbarkeit der MaRnahmen gefordert werden. . 

Es wird im Einzelfall zu entscheiden sein, wie detailliert die Definition des MaRnahmenpaketes 

vorgenommen wird. Bei Gberwiegend eigenwirtschattlicher Leistungserstellung und einer zu reali- 

sierenden Konzeption, die das Liniennetz nur unwesentiich erweitert, wird eine Ausarbeitung des 

MaRnahmenpaketes jedoch keinen hohen Detaillierungsgrad erfordemn. (Das Leistungsangebot 

ist dann nur um die zusatzlichen Fahrten und das Liniennetz um eventuell zusétzlich eingefahrte 

Linien zu ergénzen.) - 

5.1 Leistungsangebot 

Die Konzeption benennt zunachst die zu bedienenden Orte. Fur die ausgewéhliten Teile des 

Konzepts erfolgt nun eine Konkretisierung, durch die auf der Basis eines festgelegten Linienwegs 

die erforderliche Leistungen im allgemeinen OPNV und die Kosten genau bestimmt und auf Basis 

der Haltestellen die zu erwartende Mehmachfrage detailliert abgeschatzt werden kénnen. 

Folgende Konzeptparameter sind naher zu bestimmen: 

= Reihenfolge der zu bedienenden Orte, Linienweg 

= Schnittstellen zwischen aligemeinem OPNV und SPNV (Zeitlage der Busse), 

= Bedienungshaufigkeit, 

= Bedienungszeiten (z.B. von 5.00 Uhr bis 8.30 Uhr bedarfsorientiert, von 8.30 Uhr bis 

19.30 Uhr im Stundentakt, zwei Fahrtenpaare nach 20.00 Uhr, davon ein Fahrtenpaar zur 

Bedienung der letzten Zugfahrt im integraler Taktfahrplan), 

= einzusetzende Fahrzeuge (z.B. Niederflurfahrzeuge) wahrend des Tages und am Abend (z.B. 

Ruftaxi, Anruflinienfahrten), 

= Fahrten fir spezielle Nutzergruppen (z.B. Discobusse, Wanderbusse usw.). 
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5.2 Infrastruktur und Schnittstellen 

Aus der Festlegung des Liniennetzes, des Leistungsangebotes und weiterer Anforderungen wer- 

den Aussagen zu folgenden infrastrukturellen Einrichtungen und Schnittstellen abgeleitet : 

= Neubau, Ausbau, Verlegung oder bessere Ausristung von Haltestellen des OPNYV, 

= Neubau, Ausbau von allgemeinem OPNV/SPNV-Schnittstellen, 

= Neubau, Ausbau von Schnittstellen zum Individualverkehr, z.B. B+R-, P+R-Platze, 

= organisatorische Abstimmung von Netzen und Fahrplanen zur Sicherung der Anschlisse und 

der Punktiichkeit des OPNV. 

Bei der Festlegung, wo Haltestellen bzw. Schnittstellen des OPNV gebaut und erweitert werden 

sollen, wird eine Optimierung beziglich der potentiellen Anzahl der zusétzlichen Fahrgaste ange- 

strebt. Diese Optimierung bezieht ein, daB haufigere Halte (und damit geringerer Haltestellenab- 

stand) einerseits zu einer besseren raumlichen ErschlieBung und dadurch zu mehr Fahrgasten 

fithren. Andererseits bedingt ein geringer Haltestellenabstand langere Fahrzeiten und fihrt da- 

durch zu einer Verringerung der Zahl von Fahrgésten (mit groRer Reiseweite). 

Die Verknapfung verschiedener Linien an mehreren angefahrenen Bahnhofen oder Haltestellen 

ist oft nicht maglich. Die Verknupfung erfolgt daher vorrangig an Bahnhofen/Haltestellen, an de- 

nen auf Grund der Verkehrsstrome ein hoher Umsteigebedarf besteht Die Ubergangszeiten sol- 

len einerseits zehn Minuten nicht Gberschreiten und es andererseits auch mobilitatsbehinderten 

Personen in Abhangigkeit von den Umsteigebedingungen ermdglichen, das AnschluBverkehrs- 

mittel zu erreichen. 

Zur Sicherung der Anschliisse zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln kann es erforderiich sein, 

daR Ziige/Busse mit entsprechenden Kommunikationseinrichtungen ausgerustet werden. (Die 

Kosten fiir diese Einrichtungen sind gesondert abzuschatzen, siehe Kap. 6.2.2). 
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5.3 Information und Qualititssicherung 

MaRnahmen, die zu einer Verbesserung der Fahrgastinformation fithren sollen, sind aufzufithren 

(z.B. einheitliches Layout der Fahrpléne an den Haltestellen, Gebietsfahrplan far den Landkreis, 

Einrichtung einer Mobilitatszentrale, elektronisches Fahrplansystem usw.). 

MaRnahmen zur Qualitatssicherung kénnen zum Beispiel in der Einfihrung eines Controllingver- 

fahrens beim Aufgabentrager far die von ihm bezahiten Verkehre bestehen. Daraber hinaus kon- 

nen Vorschiage zur Qualititssicherung bei den Verkehrsuntemehmen erarbeitet werden. 

54 Tarif 

Sind Anderungen im Tarifsystem vorgesehen, so sind dazu Tarifzonen (bei Zonentarifen) bzw. 

Tarifstreckeniangen (bei Streckentarifen) festzulegen. Fir die Empfehlung von Tarifzonen bzw. 

Tarifbereichen der einzelnen Strecken sind die spezifischen Ziele des Aufgabentragers bzw. der 

beteiligten Verkehrsuntemehmen ausschiaggebend. 
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6. Wirkungen des MaBnéhmenpaketes 

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist eine detaillierte Ermittiung der Auswirkungen des MaRnahmenpa- 

ketes. Dabei werden neben den verkehrlichen Wirkungen auch die finanziellen Folgen des MaR- 

nahmenpaketes insgesamt und soweit moglich der einzelnen MaRnahmen differenziert abge- 

schatzt. 

6.1  Verkehrliche Wirkungen des MaRnahmenpaketes 

6.1.1 Abschitzung der Verdnderung im Fahrgastaufkommen 

Die Nachfragereaktion auf das MaBnahmenpaket hangt insbesondere von der Verénderung der 

Angebotseigenschaften 

= Reisezeit, 

= Verbindungshaufigkeit, 

= Reisekomfort, 

= Reisekosten 

ab. Veranderungen dieser Faktoren im OPNV im Vergleich zum MIV filhren zu Nachfragereaktio- 

nen, die mit Hilfe unterschiedlicher Ansatze abgeschéaizt werden kénnen. 

Die Nachfrageveranderung kann mit Hilfe von Modellen (Modal Split-Modellen) berechnet wer- 

den. Die Anwendung dieser Modelle setzt eine Vielzahl von differenzierten Einzeldaten zum Ver- 

kehrsgeschehen und zur soziodemographischen Struktur des Raumes voraus, so daB sie in der 

Regel nur auf Basis vollstandiger Quelle-Ziel-Matrizes durchgefthrt werden konnen. In der 

“Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvesfitionen"h wird ein solches Modell ausfihr- 

lich beschrieben. 

Stehen nicht ausreichend strukturierte Daten zur Verfiigung, so kénnen als vereinfachte Verfah- 

ren folgende Ansatze verwendet werden: 

7 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV a.2.0. 
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Elastizitatsansatz 

Bei der Abschatzung der Nachfragereaktion mit Hilfe des Elastizititsansatzes wird abgeschatzt, 

um wieviel Prozent sich die Nachfrage erhoht, wenn einer oder mehrere der Angebotsfaktoren 

sich um 1 % verandem. (Eine Elastizitat von — 0,8 in bezug auf die Reisezeit bedeutet z.B., daR 

bei einer Reisezeitverkiirzung um 1 % die Nachfrage um 0,8 % steigt. ) Die Hohe der Elastizita- 

ten, also die Starke der Reaktion der Nachfrage auf Angebotsverénderungen, wird vorzugsweise 

auf Basis von beobachteten Nachfragereaktionen im Untersuchungsraum abgeschétzt. Falls sol- 

che Beobachtungen nicht vorliegen, wird auf andere Situationen Bezug genommen, z.B. auf die 

Veranderungen bei Einfilhrung des Integralen Taktfahrplans. 

Mit Hilfe des Elastizitatsansatzes lassen sich Nachfragepotentiale berechnen, die je nach der 

Grilichen Situation beurteilt und eingeschatzt werden miissen. So kann die Verkirzung der Rei- 

sezeit je nach Angebotsdichte zu unterschiedlichen Nachfragezuwéchsen fiihren. 

Ein Nachteil des Elastizititenansatzes besteht darin, daR fir bestimmte Faktoren, wie z.B. die 

Verbesserung des Reisekomforts, numerisch exakte Veranderungsraten nicht bestimmt werden 

konnen. Ein weiterer Nachteil ist darin zu sehen, daR die erwartete Nachfrage nur fur Verande- 

rungen des bestehenden Angebots, nicht far neue Angebote, z.B. Einfilhrung der Busbedienung 

am Sonntag, berechnet werden kann. 

Analogieschiuf 

Die Abschatzung der Nachfrageveranderung mittels Analogieschiuft erfoigt durch Vergleich der 

aktuell verénderten Angebotssituation mit vergleichbaren bestehenden Angebotssituationen, z.B. 

in der Nachbarschaft. Dabei wird unterstellt, daB gleiche Angebotssituationen bei &hnlicher Sied- 

lungs- und Bevdlkerungsstruktur zu &hnlicher OPNV-Nachfrage fiihren. Liegen mehrere Ver- 

gleichsméglichkeiten vor, wird eine Bandbreite der zu erwartenden Nachfrageverdnderungen 

ausgewiesen. Diese Analogieschlisse kdnnen auch dann angewendet werden, wenn Angebote 

neu eingefahrt werden. So kann z.B. die Nachfrage am Sonntag bei Neueinfithrung eines Ange- 

bots im Vergleich mit bestehenden Sonntagsangeboten an vergleichbarer Stelle abgeschatzt 

werden. 

Bei beiden Methoden wird die Abschatzung der zusatzlichen Nachfrage fur die einzelnen Ver- 

kehrszwecke (Beruf, Ausbildung, Einkauf, Freizeit) gesondert durchgefihrt, da 

= die Verkehre je nach Zweck unterschiedlich auf die gleichen Angebotsverbesserungen rea- 

gieren, 

« die einzelnen Verkehrszwecke unterschiedlich von Verénderungen im Angebot betroffen bzw. 

beguinstigt werden. 
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6.1.2 Abschitzung der Verinderung in den Einnahmen im OPNV 

Die Berechnung der Einnahmeverdnderung an Werktagen (Montag bis Freitag) wird auf Basis 

der zusatzlichen Nachfrage mit Durchschnittseriosen durchgefihrt. Far die Berufs- und Schaler- 

fahrten werden dafir die Durchschnittseinnahmen (DM/Pkm) aus den entsprechenden Zeitkarten 

(Monats- bzw. Jahreskarten) verwendet. Dabei werden die Ferien- bzw. Urlaubstage berlicksich- 

tigt. Wenn maglich soliten auch linienbezogene Betrachtungen im Hinblick auf das Genehmi- 

gungsverfahren ermittelt werden. 

Far die Freizeit- und Einkaufsverkehre werden die Durchschnittseriose aus Einzel- und Mehr- 

fahrtenkarten zugrundegelegt, weil bei diesen Fahrten in der Regel keine Zeitkarten benutzt wer- 

den. 

Die zusétzliche Nachfrage am Wochenende wird vorsichtiger bewertet, weil bei einer Ausweitung 

des Wochenendangebots viele Fahrten mit bereits vorhandenen Zeitkarten durchgefiihrt werden 

und dadurch der Durchschnittserios je gefahrenen Personenkilometer absinkt. Als grober Richt- 

wert kann unterstellt werden, daR rund die Halfte der zusétzlichen Fahrten mit bereits vorhande- 

nen Fahrkarten durchgefiihrt wird. Daher wird firr die Berechnung der Einnahmen’aus Mehrver- 

kehren am Wochenende der halbe Durchschnittserlds aus Einzel- und Mehrfahrtenkarten ange- 

setzt. 

Ein weiteres Verfahren zur Berechnung der Verdnderung in den Einnahmen wird in der 

“Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen” néher beschrieben. 
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6.2 Finanzielle Wirkungen des MaBnahmenpaketes 

6.2.1 Abschitzung der Verinderungen der Betriebsleistung und des finanziellen 

Aufwandes im OPNV 

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

Weise wird eine gute Abschétzung der zukinftigen Kosten méglich. Soweit Kenntnisse dariber 

vorliegen, sind bei dieser Umlaufplanung die Standzeiten der Busse einzubeziehen. Falls soiche 

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

sung der Fahrzeugzahl bericksichtigt, dak zusétzliche Fahrten in der Regel nur in den Spitzen- 

stunden zusétzliche Busse und Fahrer erfordem. In den dazwischenliegenden Zeitbereichen 

kénnen haufig Standzeiten von Bussen fir zusétzliche Verkehre genutzt werden. 

Die fur die vorgeschlagene Bedienung tatsachlich erforderiichen Kosten sind von vielen Faktoren 

abhangig und lassen sich nur anhand der Umlauf- und Einsatzplanung firr das zusétzliche Ange- 

bot durch die Verkehrsuntemehmen ermitteln. Um eine mdglichst genaue Kostenschatzung far 

ein zusatzliches Angebot zu erhalten, konnen daher die Verkehrsuntemehmen nach den wahr- 

scheinlich anfallenden Zusatzkosten fir die Bedienung der einzelnen Linien befragt werden. Die 

Informationen der Verkehrsuntemehmen sind auf jeden Fall vertraulich zu behandeln und drfen 

daher auf keinen Fall Dritten verfigbar gemacht werden. 

Liegen keine Angaben der Verkehrsuntemehmen vor, so kann nach Berechnung der Fahrzeug- 

leistungen auf den einzelnen Linien mit Hilfe der durchschnittiichen Kosten® (pro Fahrzeugkilo- 

meter je Fahrzeugart) eine Abschatzung der zusaizlichen Aufwendungen far das Leistungsange- 

bot durchgefihrt werden. Als Faustregel gilt, daR die Kosten zusatzlicher Angebote in der HVZ in 

der Regel tiber, in der NVZ eher unter den Durchschnittswerten liegen. Fur die Finanzplanung 

sollten die Durchschnittskosten mit Zu- und Abschlagsfaktoren gewichtet werden, die aus ortli- 

chen Erfahrungen gewonnen werden kénnen. 

8 Durchschnittskosten konnen aus friheren Angeboten der Verkehrsunternehmen vor Ort ermittelt werden. 
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6.2.2 Abschitzung der erforderlichen Investitionskosten 

Sind investive MaBnahmen im allgemeinen OPNV (z.B. Zusatzausriistung von Bussen, zusétzli- 

che Haltestellen, Busspuren, Lichtsignalaniagen, Umsteigeanlagen usw.) geplant, so sollen die 

Kosten fir diese MaRnahmen in tabellarischer Form aufbereitet werden. Die Investitionskosten 

kénnen anhand von Listenpreisen oder vergleichbarer Investitionen abgeschétzt werden. 

Der Finanzierungsbedarf des Aufgabentrégers firr investive MaBnahmen ist auszuweisen und 

verringert sich ggf. um die Forderméglichkeiten (z.B. Bund, Land). 

Die zusatzlichen Unterhaltskosten fiir investive MaRnahmen, die der Aufgabentréger zu erbringen 

hat (z.B. Haltestellenwartung), sind ebenfalls zu emmittein und auszuweisen (Standardwerte dazu 

kénnen der “Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen” entnommen werden). 

6.2.3 Abschitzung der Verdnderung in den erforderlichen Betriebskostenzuschiisse 

Als abschiieRende Aufstellung sollen aus den erwarteten Mehrkosten fur den OPNV-Betrieb (also 

ohne Investitionskosten) und den erwarteten Mehreinnahmen die erforderlichen Betriebskosten- 

zuschusse emmittelt werden. 

Hierbei kdnnen Verfahren verwendet werden, wie sie in der “Standardisierten Bewertung von 

Verkehrswegeinvestitionen” vorgeschlagen werden. 
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7. Bewertung des MaBnahmenpaketes 

7.1  Gesamtbewertung 

Die Zusammenfassung der in Kapitel 6 emmittelten zusatzlichen Investitions- und Betriebskosten 

und der Einnahmen stellt die betriebswirtschaftlichen bzw. haushaltsmaBigen Folgen des Mag- 

nahmenpaketes fiir den Aufgabentrager dar. Dieser betriebswirtschaftlichen Bewertung wird eine 

kurzgefaBte Darstellung der verkehriichen Folgewirkungen gegeniibergestelit. Es wird geprift, ob 

alle Anforderungen der Zielvorgaben und des Rahmenkonzeptes erfullt wurden. 

Wurden mehrere MaRnahmenpakete untereinander verglichen, so werden die Vor- und Nachteile 

der einzelnen MaRnahmenpakete gegeneinander abgewogen. 

Generell kann eine gesamtwirtschaftliche Beurteilung (z.B. in Anlehnung an die “Standardisierte 

Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen”) angeschlossen werden. Dies empfiehlt sich insbe- 

sondere dann, wenn altemative MaBnahmenpakete, die &hnliche finanzielle Auswirkungen und 

verkehrliche Nutzen erwarten lassen, miteinander zu vergleichen sind. 

7.2 Sachliche und zeitliche Reihung der EinzelmaBnahmen 

Zur zeitlichen und sachlichen Reihung der EinzelmaBnahmen werden diese hinsichtlich ihrer Ko- 

sten und Nutzen bewertet. Hierzu kann beispielsweise ein zweistufiges Verfahren angewendet 

werden: 

Stufe 1 

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

haft in der folgenden Tabelle dargestellt: 

~Kostenhéhe /| Nutzeneinschatzung ‘Beurteilung 

geringe Kosten I sehr hohe Nutzen sehr positiv 

mittlere Kosten hohe Nutzen positiv 

hohe Kosten mittlere Nutzen mittel 

sehr hohe Kosten geringe Nutzen negativ 

Durch Kombination der Urteile Gber Kosten und Nutzen der einzelnen MaBnahmen lagt sich fol- 

gende Beurteilungsmatrix fur die EinzelmaRnahmen aufstellen, mit deren Hilfe die MaRnahmen 

zunachst von 1 bis 5 benotet werden kdnnen. 
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Beurteilungsmatrix 

Kosten gering mittel hoch sehr hoch 

Nutzen 

sehr hoch 

hoch 

mittel 
71
1§
 

X 
N 

N 

gering 

Stufe 2 

In einer zweiten Stufe ist zu prifen, inwieweit die MaBnahmen direkt voneinander abhangig sind. 

So kann z.B. eine MaRnahme mit hohem Nutzen und geringen Kosten (zunéchst Note 1), die nur 

nach Abstimmung mit Dritten oder in Zusammenhang mit anderen MaRnahmen durchgefihrt 

werden kann, abschlieRend mit Note 2 oder 3 bewertet werden. Es ist aber auch moglich, eine far 

alle anderen MaRnahmen notwendige EinzelmaBnahme mit sehr hohen Kosten und sehr hohem 

Nutzen abschlieRend mit der Note 1 oder 2 zu benoten. 

Als zusitzliches fachliches Kriterium kann die leichte Durchfiihrbarkeit oder Umsetzbarkeit 

ebenfalls zur Neubewertung herangezogen werden. 

Von den in der zweiten Stufe gereihten MaRnahmen sollen zunéchst die mit der abschlieRenden 

Note 1 vorrangig, d.h. kurzfristig in den ersten beiden Jahren des Geltungszeitraums des Nahver- 

kehrsplanes umgesetzt werden. Die MaRnahmen mit den Noten 2 und 3 werden mittelfristig (3 bis 

4 Jahre) umgesetzt. Die mit 4 und 5 benoteten MaRnahmen werden erst nach einem Zeitraum 

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

Reichen die zur Verfiigung stehenden Mittel nicht aus, um die mit 1 bis 3 benoteten MaBnahmen 

mittelfristig zu verwirklichen, so ist eine emeute Bearbeitung der Arbeitsschritte 5 bis 7 zur Ver- 

besserung der Ergebnisse oder eine Uberpriifung der Einstufung erforderlich. Reichen die Mittel 

fur die Umsetzung der mit 4 oder 5 benoteten MaRnahmen nicht aus, wird eine Uberpriifung bzw. 

Fortschreibung des Nahverkehrsplanes nach 4 bis 5 Jahren mit einer Prifung dieser MaBnahmen 

unter Beriicksichtigung der bis dahin eingetretenen Entwicklung empfohien. 
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8. Aufstellung des Nahverkehrsplanes und des Investitionsplanes 

In dem zu beschlieRenden Nahverkehrsplan werden neben den Zielsetzungen die geplanten 

MaRnahmen ausfihriich dargestellt. Die Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse wird nur 

in ihren wesentlichen Grundlagen und Erkenntnissen aufgefahrt. Es empfiehlt sich, alle methodi- 

schen Erauterungen und die detaillierten Statistiken und sonstigen Arbeitsgrundlagen in einem 

gesonderten Materialband darzustellen, um den eigentlichen Nahverkehrsplan 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 prognostizierte Kosten, die erwarteten ver- 

kehrlichen Nutzen und die Realisierungszeitrdume. 

Die zur Verwirklichung des Nahverkehrsplanes erforderlichen Investitionen werden in einem Inve- 

stitionsplan zusammengestelit. Dieser enthalt fir jede InvestitionsmaRnahme 

= die erforderlichen Mittel, 

= die Zuschisse Dritter (z.B. aus GVFG), 

= den erwarteten MittelabfluR je Jahr der Realisierungszeit. 

Die Aufsummierung der Investitionsmittel fir die einzelnen Jahre ist Grundiage der Haushalts- 

bzw. Finanzplanung im Bereich OPNV. 

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie



Erlauterungsband zur Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayem 35 

9. Umsetzung des Nahverkehrsplanes 

Bei der Umsetzung der MaBnahmen des Nahverkehrsplanes ist neben der Erstellung von Zeit- 

planen und der Ausschreibungsunteriagen fir gemeinwirtschaftiiche Verkehre eine fortlaufende 

Uberprifung der MaBnahmen des Nahverkehrsplanes vorzusehen. 

Die Uberprifung umfaRt zum einen den Vergleich der geplanten Kosten und prognostizierten 

verkehrlichen Wirkungen mit den tatsachlichen Kosten und den tatsachlich eingetretenen Wir- 

kungen der realisierten MaBnahmen. Zum anderen wird gepruft, ob die als Grundlage der Pla- 

nung angenommenen Entwicklungen eintreffen oder ob erhebliche partielle Abweichungen (z.B. 

die Ansiedlung von oder Betriebseinstellung bei groRen Untemnehmen) oder generelle Abwei- 

chungen (z.B. erhebliche Veranderungen der far den OPNV zur Verfagung stehenden Mittei) 

Anpassungen der Planung erfordem. Diese Uberprifungen werden fortlaufend ohne groRen 

Aufwand als Beobachtung der eintretenden Entwicklung durchgefihrt 9. 

Ergibt diese Prafung partielle Abweichungen, so wird die Planung entsprechend angepaft Die 

Ansiediung eines groRen Untemehmens wird z.B. zu einer Ergénzung, vielleicht auch Neuge- 

staltung einiger Linien, nicht aber zu einer grundsatzlichen Neuplanung des OPNV im Planungs- 

raum fahren. 

Eine standige Aktualisierung des Nahverkehrsplanes kann durch die BeschluBfassungen des 

jeweils nachsten Fahrplanprogrammes erfolgen. Die Aktualisierung stellt keine Fortschreibung 

des Nahverkehrsplanes dar. 

10. Fortschreibung und Weiterentwicklung des Nahverkehrsplanes 

Ergibt die Prafung des Nahverkehrsplanes erhebliche generelle Abweichungen, wird eine Fort- 

schreibung des Nahverkehrsplanes durchgefihrt. Bei der Fortschreibung werden die Arbeits- 

schritte der Leitlinie wiederholt. Dabei wird auf die vorliegende Planung zuriickgegriffen. Haben 

sich zum Beispiel im wesentlichen die Zielsetzungen des Auftraggebers nicht verandert und 

zeichnen sich fir die Zukunft keine gravierenden Verénderungen fur die soziodemographische 

Entwicklung ab, konnen die sehr aufwendigen Schritte zur Ermittiung der Nachfrage auf eine 

Fortschreibung mit den in der Vergangenheit beobachteten Entwicklungsraten reduziert werden. 

In diesem Fall muf “nur” die Konzeption auf Basis der neuen Zielsetzungen und danach die Aus- 

arbeitung der MaRnahmen neu durchgefihrt werden. 

®)  MaBnahmen soltten frihestens ein Jahr nach Einfihrung abschiieBend beurteilt werden, Anderungen / Anpas- 

sungen sind unter Umstanden auch schon vorher durchzufuhren. 
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