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Abstract

If public transport is to be(come) an actual alternative to using private cars, it has to constitute an
integrated system that works flawlessly along the complete travel chain. In this context bus shuttle
services feeding into rail transportation are of utmost importance — not only because they enable
transport options in rural areas but also because they aim at bundling passengers’ travel patterns at
transport nodes along rail lines, the backbones of public transport in densely populated areas. Thus
car-induced adverse effects such as congestion and air pollution in inner cities can only be addressed
effectively by ensuring high quality bus transportation in the surrounding areas.

This thesis is targeted at developing, applying and discussing a digital tool allowing users to assess
bus shuttle quality comprehensively as well as remedying shortcomings in this field. With a clear
focus on step-by-step transparency in the assessment process, the tool is comprehensible to third-
party users and has the potential to become a hands-on instrument for communities and transport
associations. Model evaluations based on four selected localities in the Stuttgart area, an expert survey
as well as a sensitivity analysis concerning the weighting of multiple criteria substantiate the trans-
ferability of the tool.

After assessing these four exemplary localities the comprehensive approach chosen has proven crucial
to examining all bus shuttle lines, as these constitute an integral part of the coherent local networks
and are, thus, inextricably linked to the entire and therefore also wider public transport system. This
approach therefore takes into account all relevant functional and comfort criteria in an integral man-
ner. Having analysed all the relevant technical standards it becomes obvious that — whilst well-estab-
lished evaluation mechanisms may be considered for analysing public transport systems— they defi-
nitely need further development if they are to meet all the requirements for an integrated tool suitable
for assessing transportation networks in their entirety. The core scientific effort of this thesis consists
in defining and testing an innovative approach to addressing and ultimately tackling these methodo-
logical and practical shortcomings.

Procuring the necessary travel pattern and operational data proves to be a central challenge to public
transport analysis in general and to tool development within the framework of this thesis in particular.
In this regard the tool offers sufficient flexibility by enabling users to process entry data originating
from different sources. Perspectively new modes of data dissemination and publication will facilitate
further research in this field by representing a wide range of possibilities to enhance the tool and its
features.

In sum the assessment results from the four exemplary localities seem to confirm the initially formu-
lated assumptions in that both numerous and various shortcomings in the current bus shuttle services
are evident in all four exemplary localities. Consequently, significant potential for improvement at the
operational level exists, hence translating into chances for increasing and, in turn, increased passenger
demand. In conclusion it becomes apparent that high quality bus shuttle systems are key to contrib-
uting towards a sustainable structural improvement of the traffic situation in the entire region. The
tool presented in this thesis provides users with the necessary methodological approach to analyse,
assess and further develop local transport networks to successfully contribute to an increased quality

of public mobility, especially for people on their daily commute.



Zusammenfassung

Der offentliche Verkehr wird als echte Alternative zum eigenen Pkw nur dann eine Chance haben,
wenn er auf der gesamten Reisekette reibungslos funktioniert. Buszubringerverkehre auf den SPNV
spielen in diesem Zusammenhang eine zentrale Rolle; denn sie leisten die entscheidende ErschlieBung
der Flache und biindeln gleichzeitig die Nachfrage auf einzelne Haltestationen im linienférmigen
SPNV, dem Riickgrat des OV in Agglomerationsraumen. Nur mit qualitativ hochwertigen Busverkeh-
ren im Umland konnen die durch Pkw ausgelosten Probleme, wie etwa Staus und erhohte Luftschad-
stoffbelastungen, in den Kernstédten selbst und auf deren Zuwegungen angegangen werden.

In der vorliegenden wissenschaftlichen Arbeit wird ein Instrument entwickelt, angewandt und disku-
tiert, das die gesamtheitliche Beurteilung der Qualitdt von Buszubringerverkehren auf den regionalen
SPNV erméglicht sowie Losungsansétze zur Behebung etwaiger Defizite und deren Potentiale auf-
zeigt. Gezielt wird dabei auf eine klare Darstellung der einzelnen Schritte des Bewertungsprozesses
im Werkzeug selbst geachtet, sodass das Instrument auch fiir Drittanwender gut nachzuvollziehen ist
und aus diesem Grund etwa in kommunalen Institutionen oder Verkehrsverbtinden zum Einsatz kom-
men kann. Die Auswertungen von vier ausgewéhlten Untersuchungsstandorten aus der Region Stutt-
gart sowie eine Expertenbefragung und anschlieBende Sensitivitatsanalyse zur Gewichtung der Be-
wertungskriterien bestitigen die hierfiir erforderliche Ubertragbarkeit des Instruments.

Die Auswertungen der vier Beispielstandorte zeigen dariiber hinaus, dass der integrierte Untersu-
chungsansatz des Instruments unabdingbar ist, um Buszubringerverkehrslinien als zusammenhéngen-
des Teilnetz des gesamten 6ffentlichen Verkehrssystems iiberpriifen zu kénnen und dabei alle rele-
vanten Funktions- und Komfortkriterien in einem gemeinsamen Kontext zu bewerten. Nach der Ana-
lyse der aktuellen Regelwerke wird deutlich, dass die dort verankerten Bewertungsgrundséatze als Ba-
sis fiir den beschriebenen Untersuchungsansatz zwar herangezogen werden kénnen, jedoch deutlich
weiterentwickelt werden miissen, um dem Anspruch eines integrierten Instruments fiir ganze Ver-
kehrsnetze gerecht zu werden. Aus der Bewiltigung der genannten Problemstellungen besteht der
Kern des wissenschaftlichen Innovationsanspruchs der Untersuchung.

Auch die Beschaffung der erforderlichen Mobilitits- und Betriebsdaten stellt eine zentrale Herausfor-
derung dar. Das Instrument bleibt in dieser Hinsicht ausreichend flexibel, um Eingangsdaten unter-
schiedlicher Quellen verarbeiten zu kénnen. Nichtsdestotrotz werden neue Organisations- und Ver-
offentlichungsformen von Daten kiinftig wichtige Impulse liefern, die vielfaltige Moglichkeiten fiir
eine Weiterentwicklung des Instruments im Rahmen weiterer Untersuchungen darstellen.

Am Ende bestitigen die Bewertungsergebnisse der vier Beispielstandorte die eingangs formulierten
Vermutungen: es bestehen zahlreiche, unterschiedlich ausgepragte Defizite in der Qualitét aller un-
tersuchten Buszubringerverkehre. Entsprechend ergeben sich deutliche Verbesserungspotentiale und
damit Chancen auf eine wachsende Fahrgastnachfrage. Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass
eine hohe Qualitit von Buszubringerverkehren die Voraussetzungen schafft, die Verkehrssituation in
der gesamten Region nachhaltig zu verbessern. Das vorliegende Instrument liefert die notwendigen
Ansitze zur Analyse, Bewertung sowie Weiterentwicklung dieser lokalen Verkehrsnetze und leistet
somit einen wichtigen Beitrag zur Steigerung der Lebensqualitit der Menschen auf ihren téglichen

Wegen.



Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis ... Vil
AbKUrzungsverzeiChnis ... XI
T ERNI@ITUNG .ottt ettt ettt et et sae st st se et e sbe st st s sses e s seenaenes 1
1.1 Hintergrund und gesellschaftliche Relevanz der Untersuchung ...........ccocvcvcveoencnincncnincncanes 1
1.2 Vorgehensweise und Ziel der Untersuchung ......ccccvvceecincncvencineineeeeeenneneineeeeeensensenns 3
1.3 Einordnung in den wissenschaftlichen Gesamtzusammenhang ... 6
2. Ausgangssituation — Verkehrsstrukturen in Metropolregionen.............cccccoccecueenenneennenne. 9
2.1 Zusammenhange zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsaufkommen.........cccccovcvcucuncnnc. 9
2.2 Abwicklung des OPNV und MIV in Metropolregionen ..........cccoevueienerneeneeneinseseissiseesinns 14
2.3 Buszubringerverkehre als Teil der regionalen OPNV-Struktur ........c.coecuneeneiineinsceneineeineene. 21

3. Definition der Randbedingungen fiir die Anwendung des Bewertungsinstruments .. 26

3.1 Grundsatzliches Funktionsprinzip des Bewertungsinstruments ...........ccoceceeeeeveneuncncseneeneenes 26
3.2 Festlegung grundlegender Rahmenparameter .........occeoevenenenevceereineineinenceeenneneineesesensessenns 37
3.3 Erforderliche Datenbasis fiir die Nutzung des Bewertungsinstruments .........ccoccocvcvceeevcuncnnes 43
4. Der Steckbrief — Ausgangspunkt fiir die Bewertung..........cccocceevieeueeninneecennenneenseeneecnennen. 48
4.1 Ziel und Zweck des SteCKDIiefs ..ot iseasesesesnens 48
4.2 Festlegung des UNntersuChUngSralums c....ccccececciciniincencceeeieireeeceeneseiseisessesessessessessesscasssesnens 49
4.3 Notwendige Strukturdaten fir den SteckbDrief ... 51
4.4 Zieldefinition fur die Anwendung des Bewertungsinstruments........cocveeceeeeeeenenerrcccnennennes 54
5. Die Status-Quo-Ebene — Abfrage der Untersuchungskriterien..........c.cccceveevereinvennncnncnn. 57
5.1 Festlegung des Kriterienkatalogs fiir das Bewertungsinstrument ...........oocoeeeeevevcuncenconeneineenes 57
5.2 ADfrage der KON ...ttt sess s sessesesaesns 70
6. Die Problemebene - Bewertung der Untersuchungskriterien...........ccccceeveeveeecnvenccancne 98
6.1 Festlegung einer Bewertungsskala fiir die Kriterien .......o.ocoeveveeceeeincincnencneescnceceeeenes 98
6.2 Festlegung einer Gewichtung fiir die Kriterien ........ococoevenenenceeeincnenenceceeenesceeenennes 104
6.3 Zusammenfiihrung zu einer Gesamtbewertung des Untersuchungsraums..........cccoecevuueve. 109
7. Die Mafinahmenebene - Ableitung konkreten Handlungsbedarfs .............................. 111



8. Die Riickkoppelungsebene - Ergebnisverzahnung und Wirkungspotentiale............. 115

8.1 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Steckbrief-Abfrage........c..ccocoocuucuunce. 116
8.2 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Status-Quo-Ebene...........ccccecuuucece. 117
8.3 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Problemebene ...........cccocveuvevcnnnnce. 118
8.4 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Maflnahmenebene...............cccc.c..... 121
8.5 Ableitung von Wirkungspotentialen ... 124
9. Anwendung des Instruments auf vier Beispiel-Untersuchungsfille............................. 131
9.1 Auswahl der vier Untersuchungsfalle ... seeeseisesesaesaneane 131
9.2 Vergleichende Interpretation der Ergebnisse ... 139
10. Bewertung der Ubertragbarkeit auf andere Standorte ............cccccvevevevenenenenerinennenenenenes 156
10.1 Die Ubertragbarkeit aus wissenschaftlicher Sicht.........coocooeiniiniineineiinneseecees 156
10.2 Die Ubertragbarkeit aus Sicht der Anwendenden ... 157
10.3 Mogliche Ansatze zur Weiterentwicklung des Bewertungsinstruments..........ccocoeceeeence. 158
11. Zusammenfassende Schlussbetrachtung ...........c.cocooviivininniininniininninncnsinniencnienenene 161
LiteraturverzeiChnis ...ttt ststeesse s sessessens 165
BildquelleNNachWeis........c..cocuiiiiiiniiiiiiiiiiicintiiitnecttecnteicst sttt sve st st ssessaene 174
ANRNANG oottt sttt st sas st s b e st b et s as st 180

VI



Abbildungsverzeichnis

Abb. 1: Ubersicht Gber die VOrgehenSWEISE .........ooc.uvuiiueeeeeiinecieeie et

Abb. 2: Netz des SPNV in der Region Stuttgart (erstellt im Rahmen einer Erhebung im Jahr 2016)

Abb. 3: ErschlieBungsfunktion von SPNV und Buszubringer- bzw. Busabbringerverkehren am

Beispiel Murrhardt (Region STULEZArt) .......cccvucuereneincicicreeireiciceieeieieeniseiseisessenseeisesessenaeane

Abb. 4: Verkehrssituation auf den Hauptverkehrsachsen in Stuttgart in der morgendlichen HVZ

Abb. 5: Hierarchisches NetZKONZEPt ...ttt eeen

Abb. 6: Beispiele fir fehlgeschlagene Buszu- bzw. -abbringerverbindungen aus der Region

STUTEGAIT ottt st
Abb. 7: Dienstleistungs-Qualitatskreis nach DIN EN 13876.......coveeieiniineincenieieineineereeeieieseisesseeeeeneene
Abb. 8: Qualitatskriterien NACh DIN EN T38T6 ..ottt sessestssestesessessesessessenen
Abb. 9: Einzelbestandteile einer NUtZwertanalyse ..o
Abb. 10: Bedeutung der Farbgebung einzelner Zellen des Instruments......cccooevevercnnencineinenconeneenenn.
Abb. 11: Ubersicht tiber die Tabellenblatter der Excel-Datei des InStruments ...........oecveeeveeereenreerenncs
Abb. 12: Ubersicht iiber die Landkreise des Verbands Region Stutt@art ...........cccoeeemeeeneeeneeenecenereneeene.
Abb. 13: Typischer Tagesgang der Wege, aufgeschliisselt nach Wochentagen .........cccccoocveunevcvecnnce.

Abb. 14: Auszug aus der VVS Live Karte — Anzeige der Buspositionen in Echtzeit inkl. Anzeige

der Verspatungsminuten, Bsp. Umgebung des Bahnhofs Ludwigsburg............ccococoveveence.

Abb. 15: Abfrage der erforderlichen Datengrundlage im Bewertungsinstrument.......c.ccoccocvcvceecnneen.

Abb. 16: Auszug aus der Steckbrief-Ebene — Berechnung des Arbeitsaufwands fiir den Beispiel-

Anwendungsfall FIlderstadt ...ttt
Abb. 17: Definition der Ausgangs-SPNV-Station fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt ........
Abb. 18: Definition des zu untersuchenden Umfangs an Buslinien fiir den Beispiel-
Anwendungsfall MUFTRAIAL c.......c.covieeie et
Abb. 19: Abfrage der relevanten Strukturdaten fur den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen ..........
Abb. 20: Abfrage der Kenngrofien der Verkehrsmarktkonstellation - fir den Beispiel-
Anwendungsfall GOPPINGEN .....c.cucueueeueicieirireeeceieiereireieeeee e iseisesstsese et isessese e ssetsesseasssesesncs
Abb. 21: Festlegung der passenden Umsteigezeiten Bus - SPNV fiir den Beispiel-Anwendungsfall
GOPPINZEN ettt ettt sttt e st e ettt e s sttt se st ssest e ssestacaesessenens
Abb. 22: Abfrage zur Festlegung der Zielvorstellungen fiir das Buszubringerverkehrssystem fiir
den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt........ccccreennincncnccenreecceneneiseeecenenenne
Abb. 23: Wichtige Dienstleistungsmerkmale des OPNV ... ssieees
Abb. 24: Erstellung einer Struktur fiir die Einteilung der relevanten Qualitatskriterien ......................
Abb. 25: Festlegung von 20 Einzelkriterien zur Beschreibung der Dienstleistungsqualitit..................

Abb. 26: Ubersicht tiber die Tabellenblitter des Bewertungsinstruments - Rot markiert:

Tabellenblatter zur StatusS-QUO-EDENE ....ooovveeiieeeeeieeeeeeeeeeeeete ettt st ssesese e ssnas

Abb. 27: Abfrage auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene am Beispiel des

Kriteriums 7 fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt ...,

Abb. 28: Ergebnis-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene fir den Beispiel-Anwendungsfall
Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit siehe Anlage 5,

Abb. A5.1 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) .......coooveinenerieeneseeeeeeseiseeeeeeeeene

VII



Abb

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.

Abb
Abb

Abb.

Abb

Abb

Abb

Abb.

Abb

Abb

Abb.

Abb

Abb

Abb

. 29: Darstellung der Haltestelleneinzugsbereiche anhand einer kartographischen Grundlage

fur den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz...............

39: Mobilitatseingeschrankte Personen im engeren Sinne (oben) bzw. im weiteren Sinne

40: Ubersicht Uber die Tabellenblatter des Bewertungsinstruments - Rot markiert:

Tabellenblatter der ProblemMebene...........oo oottt sttt ees e

. 41: Stufen der Angebotsqualitat (SAQ) der RIN ..o e

. 42: Vorgaben zur Qualitat in der VDV-Richtlinie (rot markiert) am Beispiel des Kriteriums
TAKEUNG ettt seasese ettt sttt sesensesnane

43: Festlegung von Bewertungsskalen fiir den konservativen und den progressiven
BeWEItUNGSANSALZ......ceeiiiiiiicicce ettt et et e

. 44: Ergebnisdarstellung der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg —
Konservativer Bewertungsansatz (fiir bessere Lesbarkeit siehe Anlage 7 Abb. A7.3 bzw.
vgl. Hinweise hierzu in ANIAge 12) ...t

. 45: Auszug aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt (Leitfarbe hell-violett) der Problemebene
fur das Kriterium 18 fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg.......ccccccovevevcvecnnce.

. 46: Berechnung einer Gesamtbewertung (rot markiert) im Instrument fiir den Beispiel-
Anwendungsfall Ludwigsburg - Konservativer Bewertungsansatz (fir bessere
Lesbarkeit siehe Anlage 7 Abb. A7.3 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12)......ccccoceeuuc..

47: Ubersicht Uber die Tabellenblatter des Bewertungsinstruments - Rot markiert:
Tabellenblatter zur MaBBnahmenebene ..o

.48: Ja- / Nein-Abfrage iiber den Einfluss der Maflnahmen auf die Einzelkriterien am Beispiel
der Mafinahme B 1 ,Umsetzung von Mafinahmen zur Busbeschleunigung® (zur
besseren Lesbarkeit ist die Grafik geschnitten und in Einzelelementen untereinander
ANZEOTANEL) ..ottt bbbt sttt bbbt s baees

. 49: Auszug aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Malnahmenebene: Festlegung der
Staffelung des Handlungsbedarfs............cc.oeiinineece s

50: Ergebnis-Darstellung der Maflnahmenebene fir den Beispiel-Anwendungsfall
Filderstadt - Konservativer Bewertungsansatz (fiir bessere Lesbarkeit sieche Anlage 5
Abb. A5.5 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) ..o

. 51: Ubersicht tiber die Tabellenblatter des Bewertungsinstruments - Rot markiert: die
Tabellenblatter der RUckkoppelungsebene ...

. 52: Auszug zu den zentralen Ergebnissen des Steckbriefs aus dem Ergebnis-Tabellenblatt
der Rickkoppelungsebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen .........c..coecoveeeneeee.

. 53: Aufbereitung der zentralen Ergebnisse der Status-Quo-Ebene in einer Spinnennetzgrafik
fur den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz..............

Vil

30: Vorgaben zu den Haltestelleneinzugsbereichen laut VDV-Schrift........ccccoovencieinincncrcrncnn.
31: Festlegung der Haltestelleneinzugsbereiche im Bewertungsinstrument..........cccccocvcvcveennce.
32: Festlegung der OV-Zugangs- bzw. Abgangszeiten im Bewertungsinstrument...........coc........
33: Festlegung der Wartezeiten an der Haltestelle im Bewertungsinstrument ............ccccceeueunce.
34: Festlegung der MIV-Zugangs- bzw. Abgangszeiten im Bewertungsinstrument ....................
35: Festlegung der Parksuchzeiten im Bewertungsinstrument...........ccoeveveneneeevcincneencneeenennenn.
36: Festlegungen zur Taktung aus der VDV-Richtlinie .........cocooeuiinininencninireeccncncecene
37: Festlegungen zur Taktung aus der FGSV-Richtlinie ...

38: Festlegung der Vorgaben zur Taktung (in Minuten) im Bewertungsinstrument ..................



Abb. 54: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Problemebene Teil 1 fiir den Beispiel-
Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz (siehe auch Anlage 5

F o) Y

Abb. 55: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Problemebene Teil 2 fiir den Beispiel-
Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz (siehe auch Anlage 5
Abb. A5.9 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) ......ccccverecneneenereeneneenereeneiseeeneeees

Abb. 56: Zusammenfassung der Einzelmafinahmen zu Maflnahmen-Clustern; hier dargestellt:

Mafinahmen-Cluster | fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt..........ccccccccceoveveienininncs

Abb. 57: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Mafinahmenebene anhand eines Beispiel-
Mafinahmen-Clusters fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt........c..cccccocooveneuncucnuncen.

Abb. 58: Schritt 1 der Berechnung des Wirkungspotentials - Berechnung der Einzelpotentiale der
Kriterien fir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg ...........cceeenincncncnencneencnee

Abb. 59: Schritt 2 der Berechnung des Wirkungspotentials - Berechnung der durchschnittlichen
Gesamt-Potentiale der Mafinahmen-Cluster fiir den Beispiel-Anwendungsfall
LUAWIZSDUIG ettt sessese et sessese et sesesse et seasssesaesns

Abb. 60: Berechnung der vorgeschlagenen Skala zur qualitativen Einschatzung der Potentiale fiir
den konservativen BEWertUNgSanSatz ........c.oceceeeuveiiucereeieireireisee et seen

Abb. 61: Ergebnis der Berechnungen fiir die vorgeschlagene Skala zur qualitativen Einschatzung
der Potentiale fiir den konservativen Bewertungsansatz...........ccccvenevcecrcenerneinerrcccernennns

Abb. 62: Rot markiert: Darstellung des Gesamt-Potentials am Beispiel des MaBnahmen-Clusters
| fir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt..........oeeeencneneeccncneinineccceneneieeeeenennes

Abb. 63: Ordnende Darstellung der Wirkungspotentiale der einzelnen Mafinahmen-Cluster fiir
den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt........ooocneenininnecrscece s

Abb. 64: Darstellung der gesamtheitlichen Bewertung der Ma3nahmen-Cluster fiir den Beispiel-
Anwendungsfall FIlderstadt ... seisessesessesnenne

Abb. 65: Ubersicht tiber die Stadt- und Landkreise der Region Stuttgart...........ccoecomeeenereneceneceneeenenens

Abb. 66: Auswahl von 4 Beispiel-Standorten in der Region Stuttgart fiir die Uberpriifung der
Funktionalitat des Bewertungsinstruments. ...

Abb. 67: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt — Konservativer
Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 4, Abb. A4.3) .....ccccccocveucance.

Abb. 68: Grafische Aufbereitung der Ergebnisse der Status-Quo- und Problemebene fiir den
Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt — Konservativer Bewertungsansatz ............c.cccccou....

Abb. 69: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt -
Konservativer Bewertungsansatz.........ccccciiicininiiiiiiiccice e

Abb. 70: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den
Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt — Konservativer Bewertungsansatz............c.cccccouu....

Abb. 71: Ergebnisse der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt -
Konservativer Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 5 Abb. A5.7)

Abb. 72: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer
BeWEeItUNGSANSALZ ...t

Abb. 73: Ergebnis der Berechnung der Wirkungspotentiale fiir den Beispiel-Anwendungsfall
Filderstadt — Konservativer BeWertungsanSsatz ...........cceeeeeneureureereereeeneireiseseeie e

Abb. 74: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den
Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz ............cccceceeuene.



Abb. 75: Ergebnis der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen -
Konservativer Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 6 Abb. A6.7)

................................................................................................................................................................... 149
Abb. 76: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen -
Konservativer Bewertungsansatz (siche auch Anlage 6 Abb. A6.9) .....c.ccveveviveninencnencncanee 149
Abb. 77: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Géppingen -
Konservativer Bewertungsansatz..........coiiiciiiic s 150
Abb. 78: Ergebnis der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg -
Konservativer Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 7 Abb. A7.7)
................................................................................................................................................................... 152
Abb. 79: Ergebnisse der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg -
Konservativer BeWertungsansatz ...t esesseaeesesseaeas 153
Abb. 80: Ergebnisse der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg -
Progressiver Bewertungsansatz ... 154
Abb. 81: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg -
Progressiver BEWertuUNgSanSatz ..........ccccceereiniicieininieeieiiceneeeeseaseeesessessaeesesseasaesessenens 155
Abb. 82: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den
Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg - Progressiver Bewertungsansatz ...........cccccceecuuene. 155



Abkiirzungsverzeichnis

AFZS
BIP
BRT

B +R
DFI
DIN EN
ETCS
FCD
FGSV
GIS
GTFS
HBS
HVZ
ITF
MIV
OECD
OPNV
ov
PBefG
PTV Visum
P+R
RBL
RIN
SAQ
SPNV
VCD
VCO
VDV
VRS
VVS
WLAN

Automatisches Fahrgastzahlsystem

Bruttoinlandsprodukt

Bus Rapid Transit

Bike and Ride

Dynamische Fahrgastinformation

Deutsches Institut fiir Normung, Europaische Norm

European Train Control System

Floating Car Data

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen
Geoinformationssystem

General Transit Feed Specification

Handbuch fiir die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen
Hauptverkehrszeit(en)

Integraler Taktfahrplan

Motorisierter Individualverkehr

Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenbeférderungsgesetz

Software zur Simulation des Verkehrsgeschehens der PTV Group
Park and Ride

Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem

Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung

Stufen der Angebotsqualitat nach RIN

Schienengebundener Personennahverkehr

Verkehrsclub Deutschland e. V.

VCO - Mobilitat mit Zukunft (gemeinniitziger Verein mit Sitz in Wien)
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Verband Region Stuttgart

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart

Wireless Local Area Network

Xl



1. Einleitung

In der vorliegenden wissenschaftlichen Arbeit soll ein Instrument zur Bewertung von Buszubringer-
verkehren auf den schienengebundenen Personennahverkehr (SPNV) in Metropolregionen entwickelt,
angewandt und hinsichtlich seiner Ubertragbarkeit diskutiert werden. Die folgenden Abschnitte des
einleitenden Kapitels erldutern den Hintergrund sowie die gesellschaftliche Relevanz der Fragestel-
lung, beschreiben Vorgehensweise und Ziel der Arbeit und stellen den Zusammenhang zum aktuellen

Stand der wissenschaftlichen Forschung her.

1.1 Hintergrund und gesellschaftliche Relevanz der Untersuchung

Von der autogerechten Stadt der 1950er und 1960er Jahre, iiber den stadtgerechten Verkehr, hin zur
Zielvorstellung der menschengerechten Stadt im ausgehenden 20. Jahrhundert wurde immer deutli-
cher, dass 6konomische, 6kologische und soziale Aspekte des stiadtischen wie des landlichen Verkehrs
tiefgreifend miteinander verflochten sind und im Kontext bewertet und untersucht werden miissen.
Diesen Spagat zu leisten, stellt eine der grof3en gesellschaftlichen Herausforderungen des 21. Jahrhun-

derts dar.!

In Stadten werden heute bereits weltweit circa 80 % des globalen Bruttoinlandsprodukts (BIP) erarbei-
tet.2 Da in den Industrielindern die Wertschopfung hauptsichlich auf eine funktionierende Arbeits-
teilung und Spezialisierung im Industrie- und Dienstleistungssektor angewiesen ist, bildet ein leis-
tungsfahiges Verkehrssystem das Fundament fiir die aktuelle Wirtschaftskraft.> Auch in Deutschland
sehen sich insbesondere Metropolregionen wie Stuttgart, Frankfurt und Miinchen mit den Folgen ei-
nes stadtischen Bevolkerungswachstums konfrontiert. Beobachten lasst sich dies an den steigenden
Pendler:innenstromen im offentlichen Nahverkehr, deutlicher noch im motorisierten Individualver-
kehr (MIV). Kilometerlange Staus, haufige Uberschreitungen der Feinstaubgrenzwerte und Parkraum-
not in den Stidten sind die logische Konsequenz. Aufgrund der hohen Dichte von Industrie, Verkehr
und Wohnen treffen in Stadten Ursachen und Auswirkungen der klimatischen Umweltprobleme di-
rekt aufeinander. Weltweit emittieren Stadte heute bereits 70 % der klimawirksamen Treibhausgase.*
Die Brisanz dieser Problemfelder wird noch verstarkt durch die aktuellen Megatrends wie der Res-
sourcenverknappung bei gleichzeitiger Globalisierung und dem demographischen Wandel, der zu ei-
ner Uberalterung der Bevolkerung gerade in strukturschwachen Rédumen fiihrt.® Dies stellt sich auf
unterschiedlichste Weise dar — etwa in steigenden Kosten fiir den MIV, aber z. B. auch in einem wach-
senden Umweltbewusstsein der Bevolkerung. Als direkte Konsequenz dieser Trends ergeben sich

grundlegende strukturelle Umbriiche im gesamten ,Mobilitats-Markt™ ¢; die OECD weist darauf hin,

1 Vgl. Motzkus, Arnd: Die Mobilitatsforschung des Bundes, in: Kagermeier, Andreas, Mager, Thomas J., Zéng-
ler, Thomas W. (Hrsg.): Mobilitatskonzepte in Ballungsraumen, Mannheim, 2002, S. 185 - 199, S. 187

2 Vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (Hrsg.): Perspektiven der Ur-
banisierung — Stédte nachhaltig gestalten, Bonn / Berlin, 3/2014 bezogen auf das Verdffentlichungsjahr 2014

3 Vgl. Motzkus a. a. O., S. 187

4 Vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung a. a. O.

5> Vgl. Moller, Alexander (DB Stadtverkehr GmbH): Die Zukunft gehért dem OPNV! — Thesen zur Mobilitdt im
21. Jahrhundert, Dresden, 12.11.2010, https://docplayer.org/30679935-Die-zukunft-gehoert-dem-oepnv-the-
sen-zur-mobilitaet-im-21-jahrhundert.html (abgerufen am 21.11.2021), S. 6

¢ Vgl. Méller a. a. O., S. 7



dass ,Regionen mit stark autoabhingiger Siedlungsstruktur® mit Verlusten hinsichtlich ihrer Wirt-

schaftskraft rechnen miissen.”

Hier gilt es, mit gezielten Mafinahmen betrieblicher, baulicher und gesetzlicher Natur steuernd einzu-
greifen, um verkehrssparsamere Lebensweisen zu fordern. Dazu miissen jedoch zunéchst die Griinde
herausgearbeitet werden, warum etwa gewisse Pendler:innenanteile fiir ihren Arbeitsweg ganz be-
wusst den MIV nutzen und nicht auf den Umweltverbund umsteigen. Die Inrix Traffic Scorecard gab
in ihrem Bericht an, dass im Jahr 2016 durch Staus in Deutschland Kosten von 69 Milliarden Euro
verursacht wurden. Dies entspricht durchschnittlich 1.531 Euro pro Pkw-Fahrer und Jahr.? In Min-
chen verbringen Berufsfahrer, die fiir ihr Unternehmen auf der Strafle unterwegs sind, 19 % ihrer Zeit
im Stau.” Dabei setzen sich die genannten Kosten fiir die Zeit im Stau lediglich aus einer direkten
Umrechnung des Zeitverlustes und des Kraftstoffverbrauchs und aus indirekten Kosten fiir entgan-
gene Auftrige und steigende Preise zusammen.!? Nicht beriicksichtigt werden externe Kosten fiir Um-

weltverschmutzung; sie kommen also noch hinzu.

Regionen - wie etwa die Region Stuttgart — besitzen durch ihr verzweigtes, langes S-Bahn-Netz und
den sonstigen schienengebundenen Regionalverkehr ein Riickgrat im 6ffentlichen Nahverkehr, das
eine linienférmige Grunderschliefung gewahrleistet. Eine Streckenverldangerung oder Taktverdich-
tung der S-Bahnen, wie sie hdufig gefordert wird, passt in den meisten Féllen nicht zu den weit auf-
gefacherten Siedlungsstrukturen in den peripheren Gebieten am Rande der Metropolregionen. Die
dortige Nachfrage rechtfertigt meist keinen Ausbau des schienengebundenen Verkehrstrigers!!: viel-
mehr ist der Busverkehr, der verzweigt in die Flache funktioniert, fiir diese Gegenden das passende
Mittel der Wahl. Allerdings scheint die oben genannte MIV-Pendler:innen-Problematik im Wesentli-
chen genau an dieser Schnittstelle ihren Ausgang zu nehmen, wo die Buszubringer aus den eher land-
lich gepragten Bereichen der Metropolregionen Anschluss haben an den schienengebundenen Regio-
nalverkehr. Eine Verlagerungsmoglichkeit von MIV-Fahrten auf Fahrten im 6ffentlichen Nahverkehr
stellt die Brechung von Fahrten im eigenen Pkw stellt dar. Pendler:innen sollen im Zuge dieser Bre-
chung der Wege entweder mit Zubringerbussen zur nichsten Station des SPNV beférdert werden und
damit komplett auf die Fahrt im eigenen Pkw verzichten oder zumindest mit dem eigenen Pkw nur
bis zu dieser Station und nicht bis zum finalen Reiseziel im Oberzentrum fahren (Park + Ride).!? Inter-
modale Wegeketten riicken bei dieser Betrachtungsweise in den Fokus und spielen, entsprechend dem
oben beschriebenen Prinzip, v. a. im regionalen Umland grofier Stadte, das heifit in Mittel- und Unter-
zentren, eine zentrale Rolle; denn diese Stadte und Gemeinden werden hiufig lediglich mit jeweils
einer einzelnen Station an das linienférmige SPNV-Angebot angeschlossen und ansonsten hauptsiach-

lich durch Buszubringerverkehre erschlossen, die auf diese SPNV-Station anbinden.

Gleichzeitig sind die Planungsabteilungen der beschriebenen Stadte und Gemeinden méglicherweise

mit sehr begrenzten personellen Kapazititen ausgestattet. Ein Instrument, das bei der Bewertung der

7Vgl. Siedentop, Stefan, Roos, Sebastian, Fina, Stefan: Ist die ,Autoabhingigkeit” von Bewohnern stidtischer
und landlicher Siedlungsgebiete messbar? — Entwicklung und Anwendung eines Indikatorenkonzepts in der
Region Stuttgart, in: Raumforschung und Raumordnung, 71/2013, S. 329 - 341, S. 330

8 Vgl. manage it: Verkehrsstaus verursachen Kosten von 69 Milliarden Euro - allein in Deutschland, 22. Feb-
ruar 2017, https://ap-verlag.de/verkehrsstaus-verursachen-kosten-von-69-milliarden-euro-allein-in-deutsch-
land/31311/ (abgerufen am 21.11.2021)

 Vgl. manage it a. a. O.

10Vgl. manage it a. a. O.

11 Vgl. Moser, Peter: Pendelstrukturen im Grofiraum Zirich: Entwicklungen und Perspektiven, Informationen
zur Raumentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 131 - 139, S. 138

12 Vgl. Kirchhoff, Peter: Stadtische Verkehrsplanung — Konzepte, Verfahren, Mafinahmen, Stuttgart/Leipzig/
Wiesbaden, 2002, S. 12



Situation vor Ort unterstiitzt, kann daher eine niederschwellige Hilfestellung liefern und dabei helfen,
zu erkennen, dass die Hauptfunktion der Busverkehre vor Ort eine Zubringer- bzw. Abbringeraufgabe
auf den bzw. vom SPNV ist. Wahrend sich bereits zahlreiche Forschungsarbeiten den Vor- und Nach-
teilen von Park + Ride-Ansitzen in Metropolregionen widmen'> 4, existieren nur wenige detaillierte
wissenschaftliche Ausarbeitungen, die sich bewusst auf die genannte autofreie Variante der Zubrin-
gerbusse auf den SPNV hinsichtlich Effektivitit, Starken und Schwichen fokussieren.

Die zentrale Forschungsarbeit der vorliegenden Arbeit leistet daher die Entwicklung eines integrierten
Werkzeugs zur Bewertung der Qualitit von Buszubringersystemen auf den regionalen SPNV in Met-
ropolregionen, mit dem Ziel, einen moglichst detaillierten, realitdtsnahen und gleichzeitig auf andere

Standorte iibertragbaren Bewertungsansatz zu entwerfen.

Insgesamt ist der zu untersuchenden Thematik eine duflerst hohe gesellschaftliche Relevanz zuzu-
schreiben, da, wie oben bereits erlautert, durch die taglichen von MIV-Pendler:innen verursachten
Staus zu den Verkehrsspitzenzeiten bedeutende volkswirtschaftliche Verluste zu verzeichnen sind,
ganz zu schweigen von den negativen 6kologischen Auswirkungen, die aus stark iiberhéhten Schad-
stoffwerten in der Luft resultieren. Mit der Herleitung eines integrierten Bewertungsinstruments fiir
den regionalen Buszubringerverkehr kann ein entscheidender Beitrag zur Entwicklung eines nachhal-
tigen Mobilitatskonzepts fiir Metropolregionen geleistet werden, das MIV-Pendler:innen von einem
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel {iberzeugt. Das Ergebnis einer Studie im Rahmen des Mobili-
tatspakts Walldorf-Wiesloch, im Zuge derer mehr als 1.000 Pendler:innen befragt wurden, ergab bei-
spielsweise, dass sich die Mehrheit der Befragten (72 %) vom Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel
tiberzeugen liefe, davon tiber 50 % sich den OPNV als Alternative vorstellen konnte, wenn dessen

Attraktivitat gesteigert wiirde.!

1.2 Vorgehensweise und Ziel der Untersuchung

Das Ziel der Arbeit soll die Entwicklung eines integrierten Bewertungsinstruments fiir die Qualitat
von Buszubringersystemen sein, basierend auf Vorgaben aus bestehenden Regelwerken, der empiri-
schen Auswertung von Fahrgast-Erhebungsdaten und Echtzeitdaten bspw. aus rechnergesteuerten
Betriebsleitsystemen. Dabei werden die Ansatzpunkte zur Bestimmung der Qualitit und ihrer Aus-
wirkungen anhand von Beispielen aus der Region Stuttgart analysiert und entwickelt, um sie dann als
ein integriertes Bewertungsinstrument auch andernorts anwendbar zu machen. Mit dem Instrument
sollen sowohl Zubringerbusse in der morgendlichen Hauptverkehrszeit (HVZ) als auch Abbringer-

busse in der nachmittéglichen Verkehrsspitze untersucht werden.

Der wissenschaftliche Anspruch besteht hauptsachlich darin, fiir die Planungsansétze allgemein an-
erkannte Grundprinzipien zu verwenden, dabei aber die Vielfalt moglicher einzelner Anwendungs-
falle dennoch beriicksichtigen und in dem integrierten Instrument abbilden zu kénnen. Hintergrund
dieses Vorgehens ist das Ziel, eine Ubertragbarkeit des Instruments auf andere potentielle Untersu-

chungsstandorte zu gewaihrleisten. Die zentrale Herausforderung ist in diesem Zusammenhang

13Vgl. FGSV (Hrsg.): Hinweise zu Park + Ride (P + R) und Bike + Ride (B + R), Koln, 2018, im Folgenden be-
zeichnet als FGSV [9]

14 Vgl. Lange, Ulrich: Wirkung komplexer Mafinahmen auf die Verkehrsmittelwahl von Umlandpendlern,
Schriftenreihe des Lehrstuhls fiir Verkehrstechnik der TU Miinchen, Heft 8, Miinchen, 2009

15 Vgl. Renkes, Nils, Rebholz, Pablo, Kapp, Alex (translake GmbH): Auswertung der Mobilitaitsumfrage — Mobi-
litatspakt Walldorf-Wiesloch, o. J., https://92fe702c-aeb9-44b3-aca6-0cf2a96d41cd.filesusr.com/ugd/777c¢74_
53fe264627264ad89e7af86a95b8b094.pdf?index=true (abgerufen am 21.11.2021), S. 3 und S. 8
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auflerdem, die Ubertragbarkeit und damit Reproduzierbarkeit des Bewertungsprozesses so zu gestal-
ten, dass er nicht nur im Rahmen hochkomplexer und zeitintensiver wissenschaftlicher Untersuchun-
gen erfolgen, sondern auch im Zuge alltiglicher Uberlegungen kommunaler Verwaltungen, Verkehrs-
verbiinde oder Verkehrsunternehmen zum Einsatz kommen kann. Zusammenfassend ergeben sich

daraus folgende Forschungsfragen:

e Wie muss ein Bewertungsinstrument konkret ausgestaltet sein, damit es die addquate Ein-
schiatzung der Qualitit von Buszubringerverkehren und dariiber hinaus Maf3inahmenempfeh-

lungen sowie Riickschliisse auf Entwicklungspotentiale ermoglicht?

e Sind die Vorgaben der aktuellen Regelwerke fiir die Entwicklung des Instruments insbeson-
dere hinsichtlich der umfassenden Bewertung ganzer Verkehrsnetze ausreichend und zutref-
fend?

e Bestitigen die Ergebnisse der Anwendung des Instruments auf Beispieluntersuchungsstan-
dorte die beschriebenen Uberlegungen, ndmlich, dass Buszubringerverkehre hohe Verbesse-

rungs- und damit unter Umstdnden nicht ausgeschopfte Nachfragepotentiale aufweisen?

e [st das zu entwickelnde Bewertungsinstrument nach der Anwendung auf einzelne Beispielan-
wendungsfille iibertragbar auf etwaige andere Standorte? Welche Anpassungsmafinahmen

sind hierfiir moglicherweise erforderlich?

e  Wie ist das Instrument zu gestalten, damit es fiir potentielle Anwender kommunaler Institu-
tionen, Verkehrsverbiinde oder -unternehmen hinsichtlich Zeit- und Kostenintensitat an-
wendbar bleibt? Welche Rolle spielt in diesem Zusammenhang die Verfiigbarkeit relevanter
Mobilitatsdaten?

Die Vorgehensweise dieser Untersuchung, die auf die Beantwortung der genannten Forschungsfragen
abzielt, besteht aus vier aufeinander aufbauenden Ebenen. Dieses Vorgehen soll auch als struktureller
Bestandteil in das integrierte Bewertungsinstrument selbst iberfithrt werden, da es mit seinem klaren
Aufbau potentiellen Anwendern einen niederschwelligen Zugang zur Bewertungslogik erméglicht.

Abbildung 1 veranschaulicht den stufenweisen Aufbau.

Die Basis bildet die Status-Quo-Ebene, in der die relevanten Bewertungskriterien festgelegt werden.
Diese Kriterien konnen in Funktions- und Komfortkriterien differenziert werden. Die Funktionskrite-
rien umfassen die Kernaspekte der Qualitit von Buszubringerverkehrssystemen, wie etwa Haltestel-
leneinzugsbereiche, Taktung oder Reisezeit. Sie sind fiir das Funktionieren und die Akzeptanz des
Verkehrsangebots von elementarer Bedeutung. Komfortkriterien sind fiir die Gewinnung und Uber-
zeugung von Fahrgisten fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) von ebenso grofier Rele-
vanz. Sie umfassen Aspekte der Haltestellen- und Fahrzeuggestaltung sowie Distribution und Fahr-
gastinformation. Die Kriterien werden aus aktuellen Regelwerken und wissenschaftlichen Veroffent-
lichungen abgeleitet. Sie machen die Auswertung verschiedener Datensitze erforderlich, die im OPNV
generiert werden z. B. Fahrgastzahlen, Fahrpline, historische Echtzeitdaten o. A. Die Abfrage dieser
festzulegenden Kriterien fiir den jeweiligen Untersuchungsstandort als Anwendungsfall erfolgt eben-
falls auf der Status-Quo-Ebene.



Vorgehensweise
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gegeniiber

> Ist-Daten (-> Innovation)
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= integriertes Werkzeug

Abb. 1: Ubersicht iiber die Vorgehensweise'®

Darauf aufbauend werden die Ergebnisse dieser Abfrage auf der Problemebene in einen qualitativen
Gesamtrahmen eingeordnet und in diesem Zuge mit einer Notenskala bewertet sowie im passenden
Verhiéltnis zueinander in ihrer Relevanz fiir die Gesamtqualitdt gewichtet. Die beschriebenen Bewer-
tungen erfolgen dabei aus Perspektive der Fahrgéste; denn diese ist ausschlaggebend fiir die Akzep-
tanz des Verkehrssystems und damit fiir dessen Erfolg. Die Gewichtung der Kriterien wird mithilfe
einer Expertenbefragung ermittelt sowie unter Zuhilfenahme einer Sensitivitatsanalyse untermauert.
Auf der Entwicklung der beschriebenen addquaten Bewertungsprinzipien im Rahmen der Status-Quo-
und der Problemebene liegt der Fokus der wissenschaftlichen Arbeit. Sie bilden das Fundament des
Bewertungsinstruments. Dariiber hinaus werden aus den Ergebnissen der beiden Basisebenen in der
Mafinahmenebene Handlungsempfehlungen entwickelt, die sowohl infrastrukturelle, fahrzeugseitige
und betriebliche als auch verkehrspolitische Mafinahmen beinhalten. Im letzten Schritt werden auf
der Riickkoppelungsebene die Ergebnisse der vorausgehenden Ebenen zusammengefasst und mitei-
nander verzahnt. Aus dieser Uberlagerung der Ergebnisse lassen sich dann Riickschliisse auf potenti-
elle Nachfragesteigerungen im Rahmen einzelner Mafinahmencluster gewinnen, die als Leitschnur
den Anwender bei der Priorisierung notwendiger Handlungsansitze im politischen bzw. verwaltungs-
internen Diskurs unterstiitzen. Neben der hier beschriebenen Abschitzung von Maf3inahmenwirkun-
gen (Ex-Ante) stellt die Evaluation, im weiteren Sinne auch das Monitoring bestehender Verkehrsan-
gebote (Ex-Post), selbst ein eigenes Handlungsfeld dar, zu dessen Umsetzung das zu erarbeitende In-
strument als Hilfestellung herangezogen werden kann. Aus dieser systematisierten Vorgehensweise,

die auf andere Untersuchungsstandorte iibertragbar sein soll, entsteht ein Werkzeug, das alle
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relevanten Aspekte beriicksichtigt, miteinander verzahnt und somit dem Anspruch gerecht wird, als
Jintegriert” bezeichnet zu werden. Durch einen zu definierenden Anwendungszyklus, also eine Wie-
derholung des Bewertungsprozesses in regelméfligen Abstédnden, kann Ex-Post die tatsachliche Wir-
kung der Ex-Ante definierten Mafinahmenpakete bestimmt werden und gegebenenfalls Nachsteue-

rungsprozesse in Gang setzen.!’

Der Analyse der Ubertragbarkeit des Instruments als zentrale Anforderung an das Vorgehen wird ein
gesondertes Kapitel gewidmet. Dabei liegt der Fokus darauf, den Bewertungsprozess so zu gestalten,
dass er fiir Anwender aus kommunalen Verwaltungseinheiten, Verkehrsverbiinden und -unterneh-
men realistisch nutzbar bleibt. Die Ergebnisse einzelner Anwendungsfille, die durch diese Institutio-
nen erarbeitet werden, konnen dann als Informationsquelle und Hilfestellung fiir die Priorisierung
bzw. den politischen Entscheidungsprozess in den 6rtlichen Gremien dienen. Es besteht folglich auch
der Anspruch an das Bewertungsinstrument, seine Ergebnisse visuell hochwertig und allgemein ver-

standlich aufgearbeitet abzubilden.

1.3 Einordnung in den wissenschaftlichen Gesamtzusammenhang

Die Erarbeitung der Inhalte und Parameter des Bewertungsprozesses erfolgt zundchst anhand der
Auswertung aktueller Regelwerke und wissenschaftlicher Veroffentlichungen. Dabei muss das Instru-
ment die Bewertung ganzer Verkehrsnetze ermdglichen und nicht nur einzelner Netzelemente, wie
etwa einzelner Linien oder Haltestellen. Uberdies muss die gesamtheitliche Beriicksichtigung sowohl
von Funktions- als auch von Komfortkriterien gewahrleistet sein. Das Bewertungsinstrument wird
dann auf vier Beispielanwendungsfille aus der Region Stuttgart angewandt und im Zuge dessen auf
seine Funktionalitét gepriift. In einem néchsten Schritt soll analysiert werden, inwiefern sich das In-
strument auch auf weitere Standorte auflerhalb der Region Stuttgart anwenden ldsst und ob die An-
wendung durch kommunale Institutionen, Verkehrsverbiinde und -unternehmen mit angemessenem
zeitlichen und kostentechnischen Aufwand erfolgen kann. In den genannten Punkten liegt die wis-
senschaftliche Ambition des Forschungsthemas. Durch bestehende makroskopische Modelle, wie sie
haufig, zumindest fiir Ballungsgebiete, bereits entwickelt wurden, lassen sich derzeit derartig detail-
lierte Untersuchungsstrukturen nicht abbilden. Die Erarbeitung eines speziellen Werkzeugs zur Ana-
lyse des Qualititszustands der Buszubringerverkehre, der fiir das Pendler:innenverhalten von aus-

schlaggebender Bedeutung ist, stellt daher wissenschaftliches Neuland dar.

Die Innovation liegt in der Entwicklung eines integrierten Instruments, das allen genannten Anforde-
rungen gerecht wird, dabei systematisch Schritt fiir Schritt vorgeht und so eine strukturierte und fun-
dierte Herangehensweise zur Ermittlung der Defizite in diesem Bereich und zur Entwicklung passen-

der und priorisierter Handlungsempfehlungen zu deren Beseitigung bietet.

Im Busverkehr werden heute bereits Einzelmaf3inahmen zur Verbesserung der Betriebsqualitat umge-
setzt. Die Uberpriifung, inwiefern sich diese einzelnen Optimierungen in Summe auf die Gesamtqua-
litat des Systems auswirken, wird jedoch haufig vernachlassigt. Dies fithrt dazu, dass den Aufgabetra-

gern meist keine konkreten Informationen zum aktuellen Qualitatsstand ihres Bussystems vorliegen

17Vgl. Schwedes, Oliver, Daubitz, Stephan et al.: Kleiner Begriffskanon der Mobilitatsforschung, Berlin, 2018,
2. Aufl., S. 60 f



und somit auch jegliche Grundlage fiir eine Bewertung des Angebots aus wirtschaftlicher Sicht fehlt,

die jedoch fir die Analyse geplanter Verbesserungsmafinahmen unabdingbar ist.!8

Aus wissenschaftlichen Gesichtspunkten innovativ ist in diesem Zusammenhang dariiber hinaus die
Methodik zur Auswertung von (historischen) Echtzeitdaten der Zubringerbusse, die mittlerweile auch
im Regionalverkehr beinahe flachendeckend erhoben werden. Zurzeit werden diese Daten groften-
teils zur Fahrgastinformation verwendet. In der vorliegenden wissenschaftlichen Arbeit soll unter-
sucht werden, inwiefern diese Daten auch fiir die Bestimmung der Qualitat des Busverkehrs herange-
zogen werden konnen. Dies diirfte potentiellen Anwendern neue Tiiren zur Bewertung der Stérungs-

anfalligkeit ihres Busverkehrs 6ffnen.

Den wissenschaftlichen Ausgangspunkt fiir die Untersuchung der beschriebenen Forschungsfragen
stellt die existierende Fachliteratur dar. Auf Basis der aktuellen Argumentation aus der Sekundarlite-
ratur und der Antworten aus der Theorie wird die Methode fir die systematische Uberpriifung der
Fragestellungen entwickelt werden. Dabei dienen als Argumentationsbasis grundlegende Forschungs-
modelle, wie etwa Christallers Modell der ,,Zentralen Orte“ sowie bestehende rechtliche Rahmenbe-
dingungen, bspw. die DIN EN 13816:2002, als Basis-Norm fiir das Qualitdtsmanagement im OPNV."
Die Einschiatzung der Qualitat des Busverkehrs erfolgt in einem abwagenden Prozess anhand der in
der Fachwelt anerkannten Leitfaden des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sowie pas-
sender Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Straflenverkehr (FGSV) und weiterer Grundlagen-
werke, wie den Verdffentlichungen ,,Grundlagen der Straflenverkehrstechnik und der Verkehrspla-
nung“? oder ,Verkehrspolitik — Eine interdisziplindre Einfithrung“?!. Den politischen Rahmen bilden
in diesem Zusammenhang die lokal geltenden Nahverkehrsplane sowie die hierfiir zu Grunde liegen-
den DIN-Normen?2. Fir den methodischen Forschungsansatz sind die Gesetzmafigkeiten anzuwen-
den, die fiir statistische Auswertungen empirischer Untersuchungen aufgestellt wurden. Auch Grund-
lagenliteratur zur Vorgehensweise von Nutzwertanalysen, die dem Untersuchungsansatz methodisch
am néchsten kommen, fliet in die Uberlegungen der vorliegenden Arbeit ein.?® Handlungsempfeh-
lungen, die in der Mafinahmenebene zur Verbesserung der Qualitdt der Verkehre definiert werden,
beschreiben Literaturquellen, wie die oben erwéhnte Veroffentlichung zur Verkehrspolitik sowie wei-
terfithrende Schriften der FGSV bzw. des VDV.2* Ansitze zur Bestimmung von Wachstumspotentialen
der Buszubringerverkehre hinsichtlich der Nachfrage liefern wissenschaftliche Ausarbeitungen wie

die ,Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6ffentlichen

18 Vgl. FGSV (Hrsg.): Arbeitspapier Nachfragewirkungen von Qualitatsverbesserungen im 6ffentlichen Ver-
kehr, Kéln, 2010, S. 29, im Folgenden bezeichnet als FGSV [1]

19 Vgl. DIN 13816:2002

20Vgl. Schnabel, Werner, Lohse, Dieter: Grundlagen der Straflenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung -
Band 2 Verkehrsplanung, Berlin/Bonn, 2011, 3. Aufl.

21Vgl. Schwedes, Oliver (Hrsg.): Verkehrspolitik — Eine interdisziplinare Einfithrung, Berlin, 2018, 2. Auflage

22 Vgl. DIN EN 13816:2002 und DIN EN 15140:2006

23 Vgl. z. B. Hoffmeister, Wolfgang: Investitionsrechnung und Nutzwertanalyse — Eine entscheidungsorien-
tierte Darstellung mit vielen Beispielen und Ubungen, Stuttgart, 2000

24 Vgl. z. B. Nickel, Bernhard E.: Busverkehrssystem — Renaissance einer Gesamtsicht des Busverkehrs, in:
VDV (Hrsg.): Bus & Bahn, 1/2010, S. 10 f und FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fiir einen verlasslichen offentli-
chen Verkehr, Koln, 2017, im Folgenden bezeichnet als FGSV [3]
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Personennahverkehr“® oder ,Simultane Modellstruktur fiir die Personenverkehrsplanung auf Basis

eines neuen Verkehrswiderstands“?®.

Es existieren folglich bereits vielfaltige Ausarbeitungen in der Fachliteratur zu den einzelnen relevan-

ten Teilaspekten der Untersuchungsaufgabe.

Auf innovative Weise werden diese bereits etablierten Untersuchungen zu einem integrierten und
tibertragbaren Bewertungsansatz verschmolzen, der die gesamtheitliche Bestimmung und Verbesse-
rung der Qualitat von ganzen Buszubringerverkehrssystemen erméglicht. Nicht zuletzt beschreibt
auch die FGSV-Schrift ,Hinweise zu Einsatzbereichen von Verfahren zur Entscheidungsfindung in der
Verkehrsplanung® aus dem Jahr 2010, dass ,wdhrend in der Vergangenheit bei Verfahren zur Entschei-
dungsfindung im Verkehrssektor die ,klassische®, gesamtwirtschaftlich ausgerichtete Nutzen-Kosten-
Analyse [...] im Vordergrund stand, [werden] nun sehr viel weiter gefasste Bewertungs-/Beurteilungspro-
zesse erforderlich® werden.?’ Hinsichtlich der addquaten Einschatzung zu vielen erforderlichen Maf3-
nahmen ,,bestehen zum Teil noch erhebliche empirische und methodische Probleme bei der Beschreibung
und Quantifizierung ihrer verkehrlichen und sonstigen Wirkungen“* Genau in diesem Spannungsfeld

setzt der in vorliegender wissenschaftlicher Arbeit thematisierte Bewertungsprozess an.

25 Vgl. ITP Intraplan Consult GmbH im Auftrag des BMVI: Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinves-
titionen im schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr, Version 2016, Berlin, Stand Mérz 2017

26 Vgl. Walther, Klaus, Oetting, Andreas, Vallée, Dirk: Simultane Modellstruktur fiir die Personenverkehrspla-
nung auf Basis eines neuen Verkehrswiderstands, in: Schwanhiufler, W., Wolf, P.: Ver6ffentlichungen des
verkehrswissenschaftlichen Institutes der RWTH Aachen, Nr. 52, Aachen, 1997

27FGSV (Hrsg.): Hinweise zu Einsatzbereichen von Verfahren zur Entscheidungsfindung in der Verkehrspla-
nung, Kéln, 2010, S. 7, im Folgenden bezeichnet als FGSV [8]

28FGSV [8] a.a. 0.,S. 8



2. Ausgangssituation - Verkehrsstrukturen in Metropolregionen

Um die Aufgabe und Relevanz der Buszubringerverkehre einordnen und beschreiben zu kénnen, sind
zunidchst die Grundlagen der Verkehrsstrukturen in Metropolregionen und deren Zusammenspiel mit

den Siedlungsstrukturen zu analysieren.

Metropolregionen sind wirtschaftliche Ballungsraume, die eine hohe Siedlungsdichte und wachsende
Bevolkerungszahlen aufweisen. Sie zeichnen sich im Allgemeinen neben der reinen Wirtschaftskraft
im Dienstleistungs- und Industriesektor durch eine grofle Verflechtung hinsichtlich der Infrastruktur
aus, deren Leistungsfihigkeit in diesen Rdumen von hoher Bedeutung ist. Auflerst relevant fiir die
Funktionsfahigkeit der Metropolregion als zusammenhéingende Struktur sind gemeinsame politische
und wirtschaftliche Entscheidungspfade. In Kombination ergeben die genannten Merkmale einen als
Einheit erkennbaren Raum, der auch im internationalen Zusammenhang durch seine Bedeutung her-

vorsticht und daher die Bezeichnung ,Metropolregion® erhalt.?’

Im vorliegenden Kapitel werden die Gesichtspunkte diskutiert, die im Zusammenhang mit den Ver-
kehrsstrukturen einer solchen Metropolregion von hoher Relevanz, insbesondere fiir das Verkehrs-

aufkommen und die Verkehrsmittelwahl, sind.

2.1 Zusammenhinge zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsaufkommen

2.1.1 Christallers Modell der Zentralen Orte

Walter Christaller stellt in seiner Dissertation aus dem Jahr 1933 seine Theorie der Zentralen Orte
vor.3® Da sich die Grundziige von Christallers Theorie in den heutigen Siedlungsstrukturen in Form
von Festlegungen zu Ober-, Mittel- und Unterzentren nach wie vor wiederfinden, soll an dieser Stelle
ein zusammenfassender Uberblick iiber seine Denkansitze gegeben werden, die die Basis fiir die Ent-

wicklungstendenzen der letzten Jahrzehnte bilden.

Anhand eines idealisierten, homogenen Raums leitet Christaller die optimale Lage, Grofie und Anzahl
von Siedlungen im Verhaltnis zueinander ab. Sein Ansatz verfolgt dabei zunichst das rein 6konomi-
sche Ziel einer ,flichendeckende[n] Grundversorgung der Bevilkerung mit Giitern und Dienstleistun-
gen“31. Seine Theorie fiithrt dabei zu einer Arbeitsteilung zwischen einzelnen Siedlungsschwerpunk-
ten, die hierarchisch zueinander in Verbindung gesetzt werden. Diese Siedlungsschwerpunkte be-
zeichnet Christaller als ,,Zentrale Orte®, die einen exakt kalkulierbaren Raum mit notwendigen Glitern

und Dienstleistungen versorgen.*?

Von Seiten der Nachfrage wird die sogenannte obere Reichweite eines Zentralen Guts durch den Kon-
sumierenden festgelegt, der am weitesten von dem Zentralen Ort entfernt ist, der das Zentrale Gut

anbietet, aber dennoch bereit ist, sich zu dem zentralen Ort zu bewegen und das Gut nachzufragen.

29 Vgl. Bege, Stefan: Das Konzept der Metropolregion in Theorie und Praxis — Ziele, Umsetzung und Kritik,
Wiesbaden, 2010, S. 9 ff

30 Vgl. Christaller, Walter: Die zentralen Orte in Siiddeutschland eine 6konomisch-geographische Untersu-
chung tiber die Gesetzmafigkeit der Verbreitung und Entwicklung der Siedlungen mit stadtischen Funktio-
nen, Sonderausgabe der 2. unverinderten Aufl.; Repr. Nachdr. der 1. Aufl, Jena, 1933

31VCO (Hrsg.): Nachhaltige Mobilitét fiir regionale Zentren, in: VCO-Schriftenreihe ,,Mobilitit mit Zukunft®,
Wien, 03/2016, S. 11, im Folgenden bezeichnet als VCO [2]

32 Vgl. Bege a. a. 0., S. 37



Auflerhalb dieser maximalen Reichweite wird das Gut nicht nachgefragt, da weiter entfernt woh-
nende, mogliche Konsumierende nicht bereit sind, die notwendige Entfernung zuriickzulegen. Aus
Angebotssicht lasst sich die sogenannte untere Reichweite eines Zentralen Guts definieren. Der An-
bietende eines zentralen Guts benétigt an dem Zentralen Ort, an dem er sein Gut vertreiben mochte,
eine ausreichend hohe Nachfrage, um kostendeckend anbieten zu konnen. Die untere Reichweite des
Guts legt folglich fest, ab welcher minimalen Entfernung zum néchsten Zentralen Ort sich das Ange-
bot eines bestimmten Zentralen Guts gerade noch kostendeckend abwickeln ldsst.> Werden diese Ge-
setzmafigkeiten auf einen homogenen Raum angewendet, ergibt sich nach dem Prinzip der maxima-
len Packungsdichte ein Gleichgewicht in Form einer hexagonalen Siedlungsstruktur. Die Zentralen
Orte sind dann so zueinander angeordnet, dass sie die untere Reichweite, das heifit den gerade noch

kostendeckenden Absatz, erreichen.3*

Als Konsequenz aus der Reichweiten-Uberlegung ergibt sich folgende Erkenntnis: Es gibt einerseits
Zentrale Giiter, die den Grundbedarf der Konsumierenden abdecken, also nahezu taglich nachgefragt
werden. Ein Beispiel fiir ein solches Gut niedriger Ordnung sind Lebensmittel >> Andererseits gibt es
Zentrale Giiter, die von Konsumierenden aufgrund ihrer Eigenschaften bzw. Dringlichkeit duflerst
selten nachgefragt werden, so etwa das Zentrale Gut héherer Ordnung ,Kithlschrank®. Parallel zur
Haufigkeit, in der ein Gut durch Konsumierende nachgefragt wird, entwickelt sich deren Bereitschaft,
bestimmte Entfernungen fiir den Erwerb dieses Guts zuriickzulegen. Im Detail bedeutet dies, dass Gii-
ter niedriger Ordnung, z. B. Lebensmittel, riumlich haufiger, das heifit in Orten geringerer Zentralitét,
angeboten werden miissen, da Konsumierende nicht bereit sind, fiir den Erwerb eine langere Strecke
bis zu einem Ort hoherer Zentralitat zuriickzulegen. Fiir Giiter héherer Ordnung bedeutet dies im
Folgeschluss, dass sie nur an Orten hoherer Zentralitit zur Verfiigung gestellt werden miissen, da die

Konsumierenden bereit sind, einen vergleichsweise langen Weg fiir den Erwerb in Kauf zu nehmen

In einem néachsten Schritt kann aus der hexagonalen Siedlungsstruktur Zentraler Orte zueinander und
dem erlauterten hierarchischen Prinzip der Orte unterschiedlicher Zentralitat ein funktionales Ge-
samtmodell abgeleitet werden. Diese hierarchische Gliederung in Ober-, Mittel- und Unterzentren fin-
det sich im Kern auch heute noch in der Siedlungsstruktur Deutschlands wieder.?” Es wird deutlich,
welchen immensen Einfluss die Definition der hierarchischen Siedlungsstruktur auf das Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung und damit auf das Verkehrsaufkommen im gesamten rdumlichen Zusam-
menhang hat.3® Wenn etwa die Hauptachsen 6ffentlicher Verkehrsmittel entlang der Zentralen Orte
ausgerichtet sind, kann deren Erreichbarkeit mit dem OPNV positiv beeinflusst werden. Infolgedessen
steigert sich die Attraktivitdt des OPNV in der ganzen Region.*’ In den letzten Jahrzehnten war die
Theorie der Zentralen Orte einer zunehmenden Dynamik unterworfen. Dies fithrte zu verschiedenen

Entwicklungstendenzen in der Raumordnung, die im folgenden Kapitel im Detail diskutiert werden.

2.1.2 Entwicklungstendenzen in den letzten Jahrzehnten

Aus heutiger Sicht ist Christallers Theorie im Detail zu weit von der Realitit entfernt, auch wenn die

Grundziige seiner Zentralen-Orte-Struktur im Rahmen der Festlegung von Unter-, Mittel-, und

33 Vgl. Bege a. a. 0., S. 42
34 Vgl. Bege a. a. O,, S. 43
$Vgl. VCO [2] a. a. 0., S. 12
3 Vgl. Bege a. a. O., S. 46
37 Vgl. Bege a. a. 0., S. 49
% Vgl. Bege a. a. O., S. 52
¥Vgl. VCO [2] a.a. 0., S. 13
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Oberzentren in der Raumordnung erhalten blieben. Grofien Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten haben
heute neben der reinen Entfernung, die als einziges entscheidendes Kriterium in Christallers Modell
einflie3t, Faktoren wie die personlichen Préiferenzen des Einzelnen, die Digitalisierung, der demogra-
phische Wandel und die modernen, schnellen Mobilititsangebote.** 4! Die Entwicklung des Mobili-
tatsverhaltens in den letzten Jahrzehnten hin zu einer facettenreichen, multidimensionalen, vielseitig
beeinflussten Individualentscheidung sowie die heutigen sozialen, kulturellen und 6kologischen An-
spriiche an die Siedlungsentwicklung lassen sich in Christallers Modell nicht mehr vollstédndig abbil-
den.*> 3 Im Folgenden werden daher die Siedlungstendenzen der letzten Jahrzehnte ausgehend von
Christallers Theorie im Detail herausgearbeitet, erlautert und mit dem Verkehrsverhalten in Zusam-

menhang gesetzt.

Bereits in den Siebzigerjahren des 20. Jahrhunderts begann ein Prozess, der zu einer steigenden Be-
deutung der peripheren Gebiete rund um die Kernstédte der Metropolregionen in Deutschland fiihrte.
Aufgrund der Abwanderung von Arbeitspldtzen aus den Kernstadten ins Umland ergab sich in einem
nachsten Schritt auch ein stetig sinkender Bevolkerungsanteil in den Kernstadten. Unterstiitzt wurde
der Prozess durch die weitestgehende Motorisierung der Bevolkerung (Bezahlbarkeit des eigenen
Pkw). Dieser sich bis circa ins Jahr 2000 fortsetzende Trend wird als Suburbanisierung bezeichnet und
war bzw. ist deutschlandweit gerade in Metropolregionen wie Stuttgart, Miinchen oder dem Rhein-
Main-Gebiet zu beobachten.** %46 Ziel der Bevolkerung war im Rahmen der Suburbanisierung, ,im
Grinen® zu wohnen und entweder in der Stadt oder im peripheren Umfeld zu arbeiten und diese
beiden Lebensbereiche klar zu trennen. Dies war auf Basis der gut ausgebauten Verkehrswege iiber-
haupt erst moglich und fithrte folglich zu stark wachsenden Berufspendlerzahlen.*’: 48 4% 50 Grundlage
fiir den Suburbanisierungstrend stellten dariiber hinaus die haufig historisch gewachsenen polyzent-
ralen Strukturen in Metropolregionen dar. Dies bedeutet, dass es im Siedlungsgeflecht von Metropol-
regionen neben der Kernstadt auch noch weitere bedeutende Zentrale Orte mit wirtschaftlicher Rele-

vanz gibt.>!

Die beschriebene Randwanderung in Richtung der suburbanen Raume verlangsamte sich jedoch be-
reits in den 1990er Jahren erkennbar. Zwischen der Jahrtausendwende und der Finanzkrise ab 2008
beeinflusste v. a. ein neuer 6konomischer Trend die Siedlungsentwicklung,” der zu einer wachsenden
Anziehungskraft der Kernstédte fithrte. Die Krise Ende der Nullerjahre wirkte sich auf das periphere

Umland vergleichsweise stirker aus als auf die Kernstddte selbst. Die Stadte scheinen auf die

40 Vgl Bege a. a. 0., S. 53 u. 65 ff.

4Vgl. Moser a. a. O., S. 131

42 Vgl Bege a. a. 0., S. 58

$3Vgl. Bege a. a. 0., S. 64

44 Vgl. Soyka, Andrea: Arbeiten in der Zwischenstadt: Raumwirtschaftliche Strukturen und Pendlerverflech-
tungen in Rhein-Main, in: Monstadt, Jochen, Robischon, Tobias, Schénig, Barbara, Zimmermann, Karsten
(Hrsg.): Die diskutierte Region — Probleme und Planungsansitze der Metropolregion Rhein-Main, Frankfurt
am Main, 2012 in: Forschungsschwerpunkt ,Stadtforschung® an der TU Darmstadt (Hrsg.), Band 14, S. 123 —
154, S. 127

4 Vgl. Bege a. a. O., 5.152

46 Vgl. Glasze, Georg, Graze, Philip: Raus aus Suburbia, rein in die Stadt, in: Raumforschung und Raumord-
nung, 5/2007, S. 467 - 473, S. 467

47Vgl. Soyka a. a. 0., S. 133

48 Vgl. Motzkus a. a. 0., S. 185

4 Vgl. Glasze a. a. O., S. 467

50 Vgl. Baron, Sascha: Pendlerverkehr im landlichen Raum — Ansatzpunkte fiir eine kollaborative Mobilitét,
Kaiserslautern, 2017, S. 27

31 Vgl. Soyka a. a. O., S. 134

52Vgl. Soyka a. a. 0., S. 129 f.
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wirtschaftliche Krisenlage stabiler reagiert zu haben, entsprechend erfreuen sie sich seither wachsen-
der Beliebtheit.>® Die Beschiftigungszahlen und insbesondere die Bevilkerungszahlen der Kernstadte
deutscher Metropolregionen weisen stark wachsende Werte auf. Der Trend ist zuriickzufithren auf
die mittlerweile besonders auf ,wissensbasierter Dienstleistungsokonomie” fuflende Gesellschaft.>* Im
digitalen Zeitalter wandelt sich zurzeit die bisher gewiinschte Trennung von Arbeiten und Wohnen
hin zu einem Lebensstil, der diese Elemente wieder sehr stark miteinander verflicht;?> nicht zuletzt die
Corona-Pandemie mit der einhergehenden Home-Office-Pflicht hat diese Entwicklung nochmals be-

feuert.

Bei den Siedlungsentwicklungen der letzten drei Jahrzehnte handelt es sich jedoch nicht um klar von-
einander abzugrenzende Einzelprozesse. Der neuerliche Reurbanisierungstrend geht weiterhin einher
mit neuen Formen der Suburbanisierung. Hier spielt v. a. das Phdnomen der Kaskadenwanderung eine
wichtige Rolle. Da in den Stadten grofie Wohnraumnot herrscht und folglich nicht alle ,,Interessenten®
am Wohnungsmarkt in der Kernstadt selbst (aus finanziellen oder kapazitiven Griinden) fiindig wer-
den, entsteht eine Art Ausweichwanderung in Richtung der suburbanen Riaume.>® 57585 Gleichzeitig
verzeichnen eher liandlich gepriagte Randgebiete der Metropolregion deutliche Bevélkerungsverluste
speziell in den jiingeren Altersgruppen.®® Verschiedene Stromungen in der Siedlungsentwicklung kon-
nen sich folglich zeitlich iberlagern; es handelt sich um einen stindigen Wandlungs- und Anpas-

sungsprozess.®!

Es wird deutlich, dass aktuelle Wachstums- und Schrumpfungsprozesse im stiadtischen Umfeld von
Metropolregionen nicht auf eine Entwicklungsachse zu kanalisieren sind. Es besteht vielmehr eine
Vielzahl unterschiedlicher, teils sogar gegensatzlicher Trends.®? Auf Basis der guten verkehrlichen
ErschlieBung und gestiegenen Anzahl an Mobilitidtsangeboten ist es der Bevolkerung moglich, sich im
Vergleich zu den Neunzigerjahren deutlich flexibler und schneller im regionalen Raum zu bewegen.
Dies pragt zunehmend das Mobilititsverhalten des Einzelnen.®* ¢ Die Wissenschaft spricht hier von
einer ,Regionalisierung der Lebensweisen“®> bzw. eines Lebensstils ,mitten am Rand®.® Die berufsta-
tige Bevolkerung ist haufig sozial stark in die dorfliche Struktur der jeweiligen Heimatgemeinde inte-
griert, hat aber aufgrund der hohen Spezialisierung der Berufsbilder nicht die Moglichkeit, dort auch

zu arbeiten, obwohl im suburbanen Raum quantitativ betrachtet ausreichend Arbeitsplitze zur

53 Vgl. Soyka a. a. 0., S. 131

> Soykaa.a. 0., S. 132 f.

% Vgl. Glasze a. a. O., S. 467

% Vgl. Baden-Wiirttemberg Stiftung gGmbH (Hrsg.): Abschlussbericht der Studie Mobiles Baden-Wiirttem-
berg, Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitét, Stuttgart, Oktober 2017, S. 52

57 Vgl. Bege a. a. O., S. 148

58 Vgl. Einig, Klaus, Piitz, Thomas: Regionale Dynamik der Pendlergesellschaft, in: Informationen zur Raum-
entwicklung, Heft 2/3.2007, S. 73 - 91, S. 79

% Vgl. Baron a. a. O., S. 42

0 Vgl. Gehrlein, Ulrich: An den Réndern der Metropole: Entwicklung, Funktion und Probleme periurbaner
Riume in der Rhein-Main-Region, in: Monstadt, Jochen, Robischon, Tobias, Schonig, Barbara, Zimmermann,
Karsten (Hrsg.): Die diskutierte Region — Probleme und Planungsansétze der Metropolregion Rhein-Main,
Frankfurt am Main, 2012 in: Forschungsschwerpunkt ,Stadtforschung® an der TU Darmstadt (Hrsg.), Band
14, S. 155 - 173, S. 160

61Vgl. Soyka a. a. 0., S. 132

62 Vgl. Soyka a. a. O., S. 150

93 Vgl. Moser a. a. O., S. 131 und 134

64 Vgl. Levinson, David: The rational locator reexamined: Are travel times still stable?, in: Informationen zur
Raumentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 169 - 178, S. 169 f

% Soyka a. a. 0., S. 133

% Soyka a. a. O., S. 123
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Verfigung stiinden.” Noch verstirkt wird diese Entwicklung durch die wachsende Anzahl an Dop-
pelverdiener-Haushalten, die die Auswahl eines Wohnstandorts, der sich mit dem Arbeitsplatzstand-
ort deckt, weiter erschweren.®® 7071 Entsprechend wird diese Personengruppe zu Pendler:innen.
Gleichzeitig konnen im Freizeitbereich nicht alle Bediirfnisse (z. B. Shoppen und Kulturangebote) in
der Herkunftsgemeinde erfiillt werden, auch hierfiir bewegen sich die Einwohner in die Kernstadt
ihrer Region.”? Dieses Phanomen der wachsenden Pendler:innenstréme auf Basis personlicher Ent-
scheidungsparameter wird mithilfe der sog. ,Excess-Commuting-Hypothese® umschrieben und geht
u. a. mit einer Entkoppelung des Arbeitsplatzstandorts vom eigenen Zuhause einher.”> 747 Dieser
Trend wird mithilfe politischer Steuerungsinstrumente, wie etwa der ,Pendlerpauschale” oder der bis

Ende 2005 existierenden ,Eigenheimzulage® noch weiter geférdert.”

Eine mogliche Konsequenz aus diesen Trends kénnte nun sein, dass sich aufgrund der Regionalisie-
rung der Lebensweisen die Verkehrswege diffus oder unkoordiniert im regionalen Raum entwickeln.”
Dies ist jedoch nicht der Fall. Die jeweiligen Kernstadte (Oberzentren) der Regionen sind weiterhin
Hauptziel radialer Pendler:innenbewegungen.”® Gleichzeitig handelt es sich jedoch auch bei einem
Grofiteil aller anderen Pendler:innenbewegungen, die nicht ganz bis in die Kernstadt fithren, ebenfalls
um radiale Verkehrsstréme: diese sind auf den vom Wohnort aus jeweils nachstgelegenen Zentralen
Ort hoherer Ordnung (Mittel- und Unterzentren) ausgerichtet.” 8% 8 Im Vergleich dazu spielt die Zahl
tangentialer Verkehrsbeziehungen bzw. Strome zwischen Orten auf gleicher hierarchischer Ebene
eine untergeordnete Rolle. Die Regionalisierung der Lebensweise hat also keine v6llig unkoordiniert
wachsende Verflechtung von einzelnen Verkehrswegen quer durch die Region zur Folge. Vielmehr
orientieren sich die wachsenden Verkehrsstrome klar an den jeweiligen Einzugsbereichen der Zent-

rale Orte und sind radial auf deren Zentren ausgerichtet.?

67 Vgl. Baron a. a. 0., S. 19 u. S. 22

%8 Vgl. Guth, Dennis, Holz-Rau, Christian et al.: Beschaftigungssuburbanisierung, Siedlungsstruktur und Be-
rufspendelverkehr: Ergebnisse fir deutsche Agglomerationsraume 1999 — 2007, in: Raumforschung und
Raumordnung, 2010 68, S. 283 - 295, S. 293

9 Vgl. Naess, Petter: The impacts of job and household decentralization on commuting distances and travel
modes: Experiences from the Copenhagen region and other Nordic urban areas, in: Informationen zur Rau-
mentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 149 - 168, S. 165

70 Vgl. Brinkmann, Wolfgang, Dietrich, Wesbuer, Mielke, Bernd: Pendelverflechtungen in NRW, in: Informati-
onen zur Raumentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 93 — 104, S. 93

"1 Vgl. Bontje, Marco: Deconcentration and commuter traffic: Trends and policies in the Netherlands, in: Infor-
mationen zur Raumentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 141 — 148, S. 148

72 Vgl. Gehrlein a. a. 0., S. 161

3 Vgl. Guth, Dennis, Siedentop, Stefan et al.: Erzwungenes oder exzessives Pendeln?, Zum Einfluss der Sied-
lungsstruktur auf den Berufspendelverkehr, in: Raumforschung und Raumordnung, 2012 70, S. 485 — 499,
S. 487

74 Vgl. Siedentop, Stefan: Auswirkungen der Beschiftigungssuburbanisierung auf den Berufsverkehr, in: Infor-
mationen zur Raumentwicklung, Heft 2/3.2007, S. 105 — 124, S. 109 f

75 Vgl. Levinson a. a. O., S. 176

76 Vgl. Baron a. a. O., S. 27 f und 42

77Vgl. Soyka a. a. O., S. 139

78 Vgl. Baron a. a. 0., S. 21

7 Vgl. Guth, Dennis, Scheiner, Joachim: Wohnen und Arbeiten im landlichen Raum: Trends der Pendlerver-
kehrsentwicklung seit 1970, in: ASG Léndlicher Raum 03/2011, S. 14 - 17, S. 16

80 Vgl. Einig a. a. 0., S. 82 fund S. 85

81 Vgl. Bontje a. a. O., S. 146

82Vgl. Soyka a. a. 0., S. 139
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Eine Konsequenz aus dem wachsenden Verkehrsaufkommen stellt die steigende Umweltbelastung dar.
Neben der Uberschreitung von Grenzwerten fiir Luftschadstoffe bedeutet dies auch eine hohe Larm-

belastung. Beides fithrt zu Gesundheitsschaden in der Bevélkerung (vgl. ausfiihrlich Kapitel 2.2.2).8%

Aufgrund der beschriebenen vielschichtigen, sich iiberlagernden und teilweise sogar gegensétzlichen
Wanderungsprozesse sollte das Ziel sein, diese fortdauernde Dynamik innerhalb der Siedlungsstruk-
turen in planerisch steuerbare Prozesse zu iiberfithren, um damit auch die Auswirkungen der Sied-
lungsentwicklung steuern zu kénnen.3* Dies steht in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Hand-
ling der Verkehrsstrome, insbesondere der Verkehrsmenge und Verkehrsmittelwahl. Eine stindige
Erweiterung der Infrastrukturkapazititen als einzige Losung ist nicht zielfithrend, da sie eine hohe
finanzielle Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand notwendig macht. Das Verkehrsverhalten der Bevol-
kerung entwickelt sich als direkte Konsequenz aus der Siedlungspolitik.®> 8 Ziel muss also eine inte-
grierte Verkehrs- und Siedlungspolitik sein, die bereits steuernd eingreift, bevor das Verkehrsaufkom-

men durch Individual- oder Unternehmensentscheidungen unumkehrbar beeinflusst wird.?”

Die aktuellen und kiinftigen Entwicklungstendenzen der Siedlungsstrukturen stellen daher fiir die
vorliegende Untersuchung eine entscheidende Basis dar, die bei der Ursachenforschung fiir das Ver-

halten der Pendler:innen grofien Einfluss nimmt.

2.2 Abwicklung des OPNV und MIV in Metropolregionen

Auf Basis der aktuellen Siedlungsentwicklungen ist in Zukunft mit weiterhin wachsenden Pendler:in-
nenstromen zu rechnen. Dies hat grofie Auswirkungen auf die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen.
In einem néchsten Schritt werden daher besondere Merkmale und Strukturen des OPNV und des MIV
in Metropolregionen kurz zusammengefasst. Die Beschreibung erfolgt anhand des Anwendungsbei-
spiels der Region Stuttgart in den folgenden Kapiteln.

2.2.1 Fir die Untersuchung relevante Merkmale des MIV und des OPNV

Wie anhand der Siedlungsentwicklung in Kapitel 2.1.2 hergeleitet, spielt das Straflennetz eine zentrale

Rolle fiir den wirtschaftlichen Erfolg und den Wohlstand in Metropolregionen.3®

Die Stralen werden genutzt fiir den Transport von Giitern, die in den grofien Industriebetrieben ,just-
in-time“ verbaut werden sollen. Gleichzeitig sind die Bewohner der Region auf sie angewiesen, um
mit ihrem eigenen Pkw zur Arbeit zu gelangen oder andere Mobilitatsbediirfnisse zu erfiillen. Nicht
zuletzt erfolgt die Belieferung der Kernstadt mit notwendigen Giitern tiber das innerstadtische Stra-
Bennetz.® Alle genannten Nutzer:innen haben unterschiedliche Anspriiche an das vorhandene Stra-
Bennetz. Fur die Belieferung ,just-in-time” spielt die Planbarkeit der logistischen Wege eine entschei-
dende Rolle, Privatpersonen wollen moglichst schnell und direkt zu ihrem Ziel gelangen, wéhrend fiir

die Lieferanten v. a. entscheidend ist, dass sie moglichst nah an ihr Ziel heranfahren kénnen und dort

8 Vgl. Bege a. a. O., S. 144

84 Vgl. Soyka a. a. 0., S. 123 f.

8 Vgl. Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 36

86 Vgl. Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 42

87 Vgl. Motzkus a. a. O., S. 188

8 Vgl. Bege a. a. 0., S. 317

8 Vgl. Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Nachhaltig mobil in Stuttgart, Stuttgart, 1. Fortschreibung
18.07.2017, S. 12 und S. 18
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die Moglichkeit haben, einen ungestorten Entladeprozess durchzufiithren. Besonders in den Hauptver-
kehrszeiten treffen all diese Interessen aufeinander und fithren haufig zu Stausituationen, die letzten
Endes bedeuten, dass die Anspriiche aller Beteiligten in Mitleidenschaft gezogen werden, wie im fol-

genden Kapitel ausfiihrlich beschrieben wird.

Aber auch das Angebot im OPNV hat grof3en Einfluss auf die Verkehrswege innerhalb von Metropo-
Iregionen. Dieser beeinflusst entscheidend die Leistungsfihigkeit der Infrastruktur als Ganzes und ist
damit auch ein Grundbaustein fir die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit der Region.”® Das S-Bahn-
bzw. Regionalbahn-Netz stellt das Riickgrat des OPNV in Metropolregionen dar.’! In der Region Stutt-
gart ist dies deutlich anhand der Netzgrafik der SPNV-Linien zu erkennen.
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Abb. 2: Netz des SPNV in der Region Stuttgart (erstellt im Rahmen einer Erhebung im Jahr 2016)°?

Dabei bewegen sich die Achsen des SPNV zum Grof3teil entlang der in der Region festgelegten Ent-
wicklungsachsen, die auch andere infrastrukturelle Komponenten — wie etwa Elektrizitdtstrassen oder
Strafleninfrastruktur — umfassen.”® Insgesamt handelt es sich bei den SPNV-Linien im Netz der Region

Stuttgart um radial auf das Zentrum der Landeshauptstadt ausgerichtete Linienverldufe. Diese sind

%0 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart: Nachhaltig mobil: Fiir einen zukunftsorientierten OPNV in der Region Stuttgart,
Februar 2014, https://docplayer.org/31278969-Nachhaltig-mobil-fuer-einen-zukunftsorientierten-oepnv-in-
der-region-stuttgart.html (abgerufen am 21.11.2021), S. 2

91 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart a. a. O., S. 4

92 Vgl. Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH im Auftrag des Verband Region Stuttgart:
Verkehrserhebung an Stationen des Schienenverkehrs in der Region Stuttgart, Zugangsbefragung und inter-
modaler Umstieg, Ergebnisbericht, Hannover, Dezember 2017, S. 2

93 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krafte biindeln — der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J., S. 19
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zum Grof3teil miteinander zu Durchmesserlinien verkntipft. Tangentiallinien sind nicht Teil des Net-

zes.%

Allerdings befindet sich ein Grofiteil der Siedlungsflache nicht in fuf8laufiger Entfernung zu Stationen
des SPNV, sondern genau in der Flidche zwischen den einzelnen Hauptverkehrsachsen.”> Auch Gebiete
in den Randbereichen der Regionen sind héufig nicht direkt an den SPNV angeschlossen. Eine Ver-
langerung der SPNV-Linien in diese Bereiche wire jedoch auf Basis der vergleichsweise wenig biin-
delbaren Nachfrage nicht wirtschaftlich darstellbar. Dariiber hinaus wiirden die Reisezeiten innerhalb
des S-Bahn-Systems durch Linienverliangerungen zu lang und damit unattraktiv.”® 7 Fiir diese Raume
ist der Busverkehr das Mittel der Wahl. Er funktioniert verzweigt in die Flache, wie das folgende Bei-

spiel aus der Region Stuttgart zeigt:

e linienformige Erschlieung
Buszubringer bzw. -abbringer
= ErschliefSung in der Fliche

Erschliefungsfunktion symbolisch durch Pfeile
dargestellt

[

Abb. 3: ErschlieBungsfunktion von SPNV und Buszubringer- bzw. Busabbringerverkehren am Beispiel Murr-
hardt (Region Stuttgart)®®

Der Buszubringerverkehr erschlieit dabei die Flache, verkehrt jedoch nicht ins Zentrum der Kern-
stadt, sondern endet an der jeweils nachsten SPNV-Station und stellt dabei eine Art Verlangerung und
Veristelung des von den SPNV-Linien ausgehenden OPNV-Angebots in die Flache dar. An den SPNV-

94 Vgl. Gemeinsame Erkliarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart a. a. O., S. 4

% Vgl. Soyka a. a. 0., S. 135

% Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart a. a. O., S. 4

97 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart a. a. O., S. 8

%8 Eigene Grafik auf Basis https://www.vvs.de/download/VLP08_Murrhardt.pdf (abgerufen am 12.12.21)
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Verkniipfungspunkten werden die Fahrgiste unterschiedlicher Zubringerlinien gebiindelt auf den

SPNV weitergeleitet, der sie radial ins Zentrum der Kernstadt bringt.

Die Leistungsfihigkeit und Attraktivitit des OPNV-Systems einer Region wird also nicht nur durch
die Qualitat des SPNV als Riickgrat bestimmt, sondern auch durch die Qualitét eines funktionierenden
Buszubringersystems auf den SPNV.?% 1% Ziel muss dabei sein, dass die Buszubringer auf die SPNV-
Taktung abgestimmt sind und vorgesehene Anschliisse piinktlich und zuverlassig herstellen. In die-
sem Zusammenhang spielt fiir den OPNV als Gesamtes die Entwicklung in der Digitalisierung der
letzten Jahre eine bedeutende Rolle. Uber die flichendeckende Nutzung von Smartphones konnen den
Fahrgasten heutzutage Fahrplaninformationen jeglicher Art in Echtzeit tibermittelt werden. Auch der
Ticketkauf kann iiber entsprechende Applikationen vom Fahrgast direkt selbst vorgenommen werden.
Die Planbarkeit von Wegeketten innerhalb des individuellen Fahrtwunsches hat dadurch deutlich an

Transparenz gewonnen.

Nicht zu vernachléssigen ist jedoch die Tatsache, dass Busverkehre im peripheren Umland der Kern-
stddte neben der Erfillung der Zubringerfunktion hauptsédchlich dem Ausbildungsverkehr dienen. In
Baden-Wiirttemberg waren im Jahr 2010 zwei Drittel der Fahrgaste im Ausbildungsverkehr in Bussen
unterwegs. Die Fahrgelderlose aus dem Ausbildungsverkehr sind héufig eine der Haupteinnahme-
quellen der lokalen Busunternehmen.!®! Im Umkehrschluss bedeutet dies aber auch, dass — abgeleitet
aus Kapitel 2.1.2 — noch grof3e Potentiale in der Bevolkerungsgruppe der Berufspendler:innen abge-

schopft werden konnten.

Welche Schwierigkeiten in Metropolregionen bei der Abwicklung des OPNV und des MIV im Span-
nungsfeld zwischen Umweltbelastung und Wunsch nach individueller Mobilitat auftreten, wird im

Detail im folgenden Kapitel erlautert.

2.2.2 Problemfelder bei der Abwicklung des OPNV und MIV in Metropolregionen

Das Hauptproblem des MIV besteht in dem fiir das enorm hohe Verkehrsaufkommen begrenzten Stra-
Beninfrastrukturangebot. Die Leistungsfahigkeit der Straflenverkehrsinfrastruktur bewegt sich aktu-
ell in den meisten Metropolregionen am Limit.!?? Dies fiihrt zu taglichen Stauerscheinungen haupt-

sachlich zu den Hauptverkehrszeiten.

Fir die Arbeitswege nutzen im Gebiet des Anwendungsbeispiels Region Stuttgart z. B. rund 60 % der
Pendler:innen den eigenen Pkw. Dies ergab eine grofiflachig angelegte Haushaltsbefragung des Ver-
bands Region Stuttgart aus den Jahren 2009 und 2010.1% Aus einer weiteren Befragung im Auftrag des
Verbands aus dem Jahr 2013 geht hervor, dass 21 % der Befragten an der Region Stuttgart v. a. die
Verkehrs- bzw. Stausituation und 11 % die Infrastruktur beméangeln. Das Straflennetz wird von 31 %
der Befragten als das groite Problem der Region bezeichnet.!® Der Anteil des OPNV an motorisierten

Fahrten im Rahmen der Berufstatigkeit in der Region Stuttgart betragt hingegen lediglich 19,8 %.1%°

9 Vgl. Gemeinsame Erkliarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundlandkreise
in der Region Stuttgart a. a. 0., S. 6 fu. S. 9 ff

100 Vgl VCO [2] a. a. 0., S. 18

101 ygl. Glaser, Dagmar: OPNV mit Bussen und Bahnen, in: Statistisches Monatsheft Baden-Wiirttemberg,
Stuttgart, 12/2012,5.3-9,S.9

102 Vgl. Bege a. a. O., S. 318

103 ygl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krafte bindeln — der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J., S. 17

104 Vgl. Forschungsgruppe Wahlen, Telefonfeld GmbH (Hrsg.): Verband Region Stuttgart — Ergebnisse einer
reprasentativen Bevolkerungsumfrage, Mannheim, Juli 2013, S. 10

105 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krafte biindeln — der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J., S. 17
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Abb. 4: Verkehrssituation auf den Hauptverkehrsachsen in Stuttgart in der morgendlichen HVZ 106

Als Konsequenz wird folglich versucht, moglichst viele Privatpersonen, also v. a. Pendler:innen, davon
zu iiberzeugen, den OPNV oder andere Modi des Umweltverbunds fiir den eigenen Arbeitsweg zu
nutzen. Dabei fithren die durch den Straflenverkehr verursachten Umweltprobleme aulerdem zu rest-
riktiven Mafinahmen gegeniiber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, wie etwa die Einfithrung von
Fahrverboten fiir bestimmte &ltere Fahrzeugtypen (Umweltplaketten) oder das Einfahrverbot fur

Schwerlastverkehr in die Innenstadtbereiche.107- 108

Erste Entwicklungen zeigen dahingehend, dass sich z. B. in Baden-Wiirttemberg in den letzten Jahren
ein vorsichtiger Trend abzeichnet, demzufolge speziell die jiingeren Altersgruppen bereits weniger
eigene Pkw besitzen, wiahrend die Zahl in den mittleren Altersgruppen stagniert und bei den héheren
Altersgruppen sogar zunimmt. Das Auto als Wohlstands- und persénliches Statussymbol wird immer

mehr abgelost durch den Ausdruck der eigenen Personlichkeit iiber den Besitz neuester digitaler

106 Eigene Grafik anhand
https://www.google.com/maps/dir///@48.7445602,9.1367116,12.75z/data=!4m6!4m5!2m3!6e0!7¢2!8j16390368
00!3e0!5m1!lel (abgerufen am 12.12.21)

107 Vgl. https://www.stuttgart.de/leben/mobilitaet/dieselverkehrsverbot/dieselverkehrsverbot.php (abgerufen
am 30.12.21)

108 Vgl. Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Lirmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart — Fortschreibung
2015 mit Ergebnissen der Larmkartierung 2012 — Entwurf, Stuttgart, April 2015, https://www.stuttgart-
meine-stadt.de/file/5593ee90d4f3dbf2093c98cc (abgerufen am 30.12.2021), S. 16
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Technologien.!- 10 Allerdings ist in diesem Zusammenhang ein Stadt-Land-Gefalle zu verzeich-
nen.!'l: 112 In Zeiten massiver Grenzwertiiberschreitungen der Luftschadstoffe in Metropolregionen
profitiert der OPNV dariiber hinaus von seinem Nachhaltigkeitsimage. Wihrend gegeniiber dem MIV
immer strengere Restriktionen festgelegt werden miissen, kann der OPNV als ,saubere® Alternative

zur Fahrt mit dem eigenen Pkw punkten.

Noch vor einigen Jahrzehnten bestand die Mafigabe, das Straflennetz weiter auszubauen sowie die
Kapazitaten der Straleninfrastruktur zu erhéhen (autogerechte Stadt). Heute wird das Ziel verfolgt,
das hohe Verkehrsaufkommen im MIV unter sozialen, 6konomischen und 6kologischen Aspekten ver-
traglich abzuwickeln (menschengerechte Stadt).!1® 114 115 Nicht zuletzt spielen die umfassenden tech-
nologischen Entwicklungen der Digitalisierung der letzten Jahre beim Handling des Verkehrsaufkom-
mens im MIV mittlerweile eine entscheidende Rolle. Uber eine intelligente Verkehrssteuerung kann
die vorhandene Kapazitét des Straf3ennetzes besser genutzt und so die Leistungsfahigkeit des Gesamt-

systems erhoht werden.

Auch im SPNV, dem Riickgrat des OPNV in Metropolregionen, zeigen sich einige Defizite. Besonders
in der Hauptverkehrszeit sind die Ziige haufig iiberfiillt, weisen also zu wenig Platzkapazititen auf.
Hinzu kommt, dass die SPNV-Systeme in vielen Metropolregionen am betrieblichen Limit verkehren.
Das heifit, aufgrund veralteter technischer Betriebssysteme und infrastruktureller Engpasse kommt es
immer wieder zu Storfillen, die zu wiederholten Verspitungen und Zugausfillen fithren.!!® Dartiber
hinaus wohnt nur ein kleiner Prozentsatz der Bevolkerung in fuf$laufiger Entfernung zu einer Station
des SPNV. Wie im vorigen Kapitel bereits beschrieben, spielt daher der Buszubringerverkehr eine
grof3e Rolle. Hier ist heute hdufig noch keine ausreichende Taktung und Anschlusssicherung vorhan-
den. Hinzu kommt, dass an der Schnittstelle ,Strafle OPNV und MIV direkt aufeinandertreffen. Die
Busse des OPNV-Angebots werden haufig behindert durch das hohe MIV-Aufkommen auf den Stra-
en. Weil diese Behinderungen nur sehr schwer in die Betriebsablaufe der Busse einzuplanen sind,
fihren sie haufig dazu, dass Anschliisse auf den weiterfithrenden OPNV verpasst werden. Als Resultat
aus den genannten Faktoren kann auf den Buszubringerlinien keine angemessene Angebotsqualitét
zur Verfigung gestellt werden. Folglich steigen noch mehr Pendler:innen auf den eigenen Pkw um
und das Problem verschlimmert sich weiter, ahnlich eines , Teufelskreises“.11” Dabei ist zu beobachten,
dass insbesondere wenn das OPNV-Angebot bereits in den eher lindlichen Réumen der Metropolre-
gionen zu gering ist, auch die Nachfrage in potentiell nachfragestirkeren Raumen sinkt.!'® Auch im
OPNV kann also den Pendler:innen haufig keine zufriedenstellende Qualitit angeboten werden. Ne-
ben dem reinen Fahrtenangebot, dem Ausbaugrad der notwendigen Infrastruktur oder dem Einsatz

angemessener Fahrzeuge und sonstiger Technologien spielt auch die finanzielle Unterstiitzung der

109 Vgl. Baden-Wiirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 41

110 Vgl. Steiner, Anna: Das Auto ist out, in: Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 21.07.2019

11'ygl. Steiner a. a. O.

112 Vgl. Baden-Wiirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 38

113 ygl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundland-
kreise in der Region Stuttgart a. a. O.,S. 2 und S. 11

114ygl. Lange a. a. 0., S. 1

115 Vgl. Bege a. a. 0., S. 157 u. S. 318

116 Vgl. Lange a. a. 0., S. 1

17 Vgl. Lange a. a. 0., S. 2

118 ygl. FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs — For-
schungsprojekt im Auftrag des BMVBS, Koln, 2010, S. 5, im Folgenden als FGSV [4] bezeichnet
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offentlichen Hand - und damit im weitesten Sinne der regionalen Politik - eine entscheidende Rolle.

Denn offentliche Verkehrsangebote sind im Groflen und Ganzen nicht kostendeckend umzusetzen.!!?

Zusammenfassend wird folglich klar, dass das Handling des Verkehrsaufkommens im Moment eine
enorme Herausforderung in Metropolregionen darzustellen scheint.!?® Die Sachlage gewinnt dartiber
hinaus noch deutlich an Brisanz, wenn die wirtschaftlichen und 6kologischen Folgen betrachtet wer-

den, wie folgende Ausfithrungen belegen:

Die genannten Defizite in der Abwicklung des Verkehrsautkommens fithren zu erheblichen volks-
wirtschaftlichen Kosten. Wie in der Einleitung bereits aufgezeigt, wurden im Jahr 2016 durch Staus
im Straflenverkehr in Deutschland Kosten von 69 Milliarden Euro verursacht. Dies entspricht durch-
schnittlich 1.531 Euro pro Pkw-Fahrer und Jahr.'?! Besonders ins Gewicht fallen die Kosten durch Stau
dann, wenn Fahrzeuge mit zeitkritischer logistischer Relevanz (,just-in-time®) betroffen sind. Dies
fithrt dazu, dass sich solche kostenrelevanten logistischen Prozesse nicht mehr ohne Risiko planen
lassen und somit die Strafleninfrastruktur als Grundlage wirtschaftlichen Handelns nicht mehr die
notige Leistungsfahigkeit bieten kann.!?? Die genannten Kosten beinhalten zunachst rein 6konomi-
sche Faktoren, die Kosten fiir Unweltverschmutzung als externe Kosten kommen dariiber hinaus noch

hinzu.'®

Bereits heute haben die Kernstadte aufgrund des hohen MIV-Aufkommens neben den wirtschaftlichen
Auswirkungen auflerdem mit grofien Umweltproblemen zu kdmpfen. In Baden-Wiirttemberg werden
28 % der gesamten treibhausgasrelevanten Emissionen durch den Sektor Verkehr verursacht.!?* Die
EU-Richtlinie 2008/50/EG gibt klare Grenzwerte fiir den Ausstof; von Luftschadstoffen vor. Die Grenz-
werte werden v. a. fiir die Schadstoffe Feinstaub und Stickoxide iiberschritten. Der Schadstoff der
Stickoxide ist zu 89 % auf den Sektor Verkehr als Quelle zuriickzufiihren. Das Uberschreiten der
Grenzwerte geht mit einer erheblichen Gesundheitsgefahrdung der betroffenen stadtischen Bevolke-
rung einher. Das Umweltbundesamt geht von jahrlich durchschnittlich 47.000 frithzeitigen TodesfAl-
len deutschlandweit aus, die durch Luftschadstoffe ausgeldst werden.'?> Dabei fithrt das Einatmen von
hohen Konzentrationen an Luftschadstoffen iiber lingere Zeit u. a. zu Atembeschwerden, Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen und Lungenkrankheiten.!?® Neben der Gefihrdung durch Luftschadstoffe stellen
Larmemissionen ein weiteres gesundheitliches Problem dar, das durch den Verkehrssektor erzeugt
wird. Dabei ist die Belastung durch Larm kein Gesundheitsrisiko, das sich ausschlief3lich auf stadtische
Bereiche beschrankt; im Gegenteil: es handelt sich um ein beinahe flachendeckendes Problem, das die
Bevolkerung mehrheitlich betrifft.!?” Zusatzlich zu den gesundheitlichen Schaden durch Luftschad-
stoffe und Larm verursacht das tiagliche Pendeln haufig Stress. Dabei haben Untersuchungen ergeben,
dass nicht die eigentliche Pendeldistanz fiir Stress sorgt, sondern ungeplante Behinderungen, die zu
Verzogerungen fithren, oder iberfillte 6ffentliche Verkehrsmittel etc.!?® Der eigentliche Stress der

Pendler:innen wird also durch eine Unzuverldssigkeit bzw. Unberechenbarkeit des gesamten

119 Vgl. Borndorfer, Ralf, Grotschel, Martin, Jaeger, Ulrich: Planung von 6ffentlichem Personenverkehr, in: ZIB-
Report 08-20, Berlin, Juli 2008, S. 1

120 Vgl. Bundnis 90 / Die Griinen Baden-Wiirttemberg, CDU Baden-Wiirttemberg (Hrsg.): Jetzt fiir morgen —
der Erneuerungsvertrag fiir Baden-Wiirttemberg, Koalitionsvertrag 2021 — 2026, Stuttgart, 2021, S. 122 ff

121 Vgl. manage ita. a. 0., S. 3

122 Vgl. Bege a. a. O., S. 160 u. S. 317

123 Vgl. manage ita. a. 0., S. 5

124 Vgl. Baden-Wiirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 20

125 Vgl. Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 20

126 Vgl. Bege a. a. 0., S. 171 f.

127 Vgl. Baden-Wirttemberg Stiftung gGmbH a. a. O., S. 106

128 Vgl. Fichter, Christian: Mobilitat: Macht Pendeln ungliicklich? in: Wirtschaftspsychologie aktuell, 2/2015
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Verkehrssystems ausgelost. Neben Stress sind auch Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Kopf-, Riicken-
und Magenschmerzen als Konsequenz des Pendelns nachgewiesen.!?’ Dartiber hinaus ist fiir das Emp-
finden der Pendler:innen entscheidend, aus welchen Beweggriinden sie sich fiir das tagliche Pendeln
entschieden haben. Steckt dahinter keine freiwillige Entscheidung, sondern hauptsachlich die Wohn-
raumnot in der Kernstadt, die zur Wohnungssuche weit auf3erhalb zwingt, sind die entsprechenden

Pendler:innen haufiger unzufrieden.3% 131

Die genannten gesundheitlichen und klimarelevanten Schéden verursachen ebenfalls Kosten, die als
externe Kosten bezeichnet werden, weil sie nicht direkt den einzelnen Verursachern angerechnet wer-
den, sondern von der Volkswirtschaft als Ganzes zu tragen sind. Insgesamt sind rund 96 % der exter-

nen Kosten im gesamten Verkehrssektor auf den Straflenverkehr zuriickzufithren.!

Die beschriebenen Problemfelder im MIV machen deutlich, dass attraktive Alternativen fir die Nut-
zung des eigenen Pkw geschaffen werden miissen, v. a. im Hinblick auf die absehbar zunehmenden
Pendler:innenstréme in den Metropolregionen, wie sie in Kapitel 2.1 diskutiert wurden. Neben Pull-
Mafinahmen, die mit einer notwendigen Attraktivitatssteigerung des OPNV als Gesamtsystem einher-
gehen, ist in Zukunft auch mit strengeren Restriktionen (Push-Mafinahmen) gegentiber dem motori-
sierten Stralenverkehr zu rechnen.'®® In der vorliegenden wissenschaftlichen Arbeit soll die Rolle der
Buszubringerverkehre vor dem beschriebenen Hintergrund untersucht werden. Im folgenden Kapitel
werden aus diesem Grund Stdrken und Schwéchen von Buszubringerverkehren hinsichtlich des Hand-

lings der wachsenden Pendler:innenstréme diskutiert.

2.3 Buszubringerverkehre als Teil der regionalen OPNV-Struktur

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf der Analyse und integrierten Bewertung von Buszubringerverkehren
auf den SPNV. In diesem Kapitel wird nun die Rolle der Buszubringerverkehre im Hinblick auf die
Attraktivitit des gesamten OPNV-Systems von Metropolregionen detailliert beleuchtet.

2.3.1 Aufgaben und Besonderheiten der Buszubringerverkehre

In Metropolregionen haben Busverkehre neben der BinnenerschlieSung einzelner gréfierer Siedlungs-
schwerpunkte die Aufgabe, Fahrgiste als Zubringer zu den jeweils nachstgelegenen Verkniipfungs-
punkten mit dem SPNV zu bewegen. Als Abbringer vom SPNV nehmen sie die Verteilung der Fahr-
gaste in die Flache vor.!* Das heifit, die Busse fahren nicht aus der Region kommend direkt ins Zent-
rum der jeweiligen Kernstadt. Die Reiseketten der im Bus mitfahrenden Fahrgaste werden an der

nichstgelegenen SPNV-Station gebrochen. Dort werden sie auf die jeweilige radiale SPNV-Achse

129 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung: Pendeln gefihrdet die Gesundheit, 17.07.2015 https://www.faz.net/ak-
tuell/gesellschaft/gesundheit/taegliches-pendeln-zur-arbeit-gefaehrdet-die-gesundheit-13698053.html (abge-
rufen am 31.07.2017)

130 Vgl. Fichter a. a. O.

131 Vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung: Pendeln gefahrdet die Gesundheit, 17.07.2015 https://www.faz.net/ak-
tuell/gesellschaft/gesundheit/taegliches-pendeln-zur-arbeit-gefaehrdet-die-gesundheit-13698053.html (abge-
rufen am 31.07.2017)

132 Vgl. BMU (Hrsg.): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland, https://www.bpb.de/gesellschaft/um-
welt/dossier-umwelt/61374/externe-kosten (abgerufen am 19.12.2017)

133 Vgl. Holz-Rau, Christian: Verkehrspolitische Herausforderungen aus Sicht der Verkehrswissenschaft, in:
Schwedes, Oliver (Hrsg.): Verkehrspolitik — Eine interdisziplinire Einfithrung, Berlin, 2018, 2. Auflage, S.
115 -139,S. 128 f

134 Vgl. FGSV [1] a. a. 0., S. 29

21



gebiindelt und ins Zentrum der Kernstadt befordert.!* Wiahrend die SPNV-Verkehre also radial auf
die Kernstadt der Region ausgerichtet sind, bewegen sich die Buslinien im regionalen Raum zum Grof3-
teil radial auf den néchsten Verkniipfungspunkt mit dem SPNV zu. Dieses Zusammenspiel aus iiber-
geordneter, linienférmiger Erschliefung durch den SPNV und untergeordneter, kleinteiliger Erschlie-
Bung durch den Busverkehr entspricht im Groflen und Ganzen der in Kapitel 2.1.1 beschriebenen Lo-
gik des Zentrale-Orte-Systems und wird daher in der Fachliteratur auch als ,hierarchisches Netzkon-
zept “136 bezeichnet. Wegen der Moglichkeit zur flexiblen Linienfithrung und Gefafigrofie ist der Bus-
zubringerverkehr genau fiir diese beschriebenen Aufgaben geeignet und damit ein wichtiger Grund-

baustein im OPNV-System von Metropolregionen.'?’

—> Linie mit Verbindungsfunktion
—> Linie mit ErschlieBungsfunktion (Zubringer/Abbringer)

Abb. 5: Hierarchisches Netzkonzept'3®

Die Bewohner der Siedlungsraume zwischen den Hauptachsen des SPNV, die nicht im fullaufigen
Einzugsbereich einer SPNV-Station liegen, sind folglich auf eine angemessene Qualitat und Zuverlas-
sigkeit der Buszubringerverkehre angewiesen, um sich im OPNV-System der Region frei bewegen zu
konnen. Falls diese Qualitét nicht vorhanden ist, z. B. wegen hoher Verspatungsanfalligkeit, zu gerin-
ger Taktung oder Ahnlichem, ist der eigene Pkw meist die attraktivere Alternative. Wenn sich die
Moglichkeit bietet, konnen Pendler:innen in diesem Zusammenhang Park + Ride-Anlagen nutzen. Sie
legen also die Strecke von zu Hause zum nichsten Verkniipfungspunkt, die eigentlich durch einen
attraktiven Buszubringer bedient werden sollte, mit dem eigenen Pkw zuriick, steigen dort ebenfalls
auf den SPNV um und fahren nicht mit dem Auto bis in die Kernstadt.!3® Andererseits neigen Pend-
ler:innen dazu, sobald sie im ,komfortablen® eigenen Pkw sitzen, die gesamte Pendelstrecke auf diese
Art zuriickzulegen, weil ein Umstieg auf den SPNV nach wenigen Minuten Fahrt im Pkw nicht attrak-
tiv erscheint. Kernstddte konnen sich angesichts dieses Phanomens nur mit Parkraummanagement-
Ansitzen zur Verdrangung der Langzeitparker behelfen.!4’ Das Element ,,von zu Hause zum Verkniip-
fungspunkt des SPNV* der iiblichen Wegekette von Pendler:innen ist demzufolge duflerst kritisch fur

das gesamte Verkehrsverhalten der Pendler:innen. Dem beschriebenen Wegeketten-Element ist also

135 Vgl. Lohrmann, Klaus-Dieter: Bahn, Stadtbahn und Bus - Drei sich ergianzende Systeme zur Nahverkehrs-
bedienung in Stuttgart, in: Hoepke, Erich (Hrsg.): Omnibusse im Verkehrssystem von Ballungsgebieten,
Kontakt & Studium Band 437, Esslingen a. N., 1995, S. 1 - 22, S. 17

136 Vgl. Schnieder, Lars: Betriebsplanung im &ffentlichen Personennahverkehr — Ziele, Methoden, Konzepte,
Berlin, 2018, 2. Aufl., S. 41

137 Vgl. Wortmann, Ingo: Der Bus — das flexible Riickgrat des OPNV, in: Der Nahverkehr, 11/2016, Editorial

138 Schnieder a. a. O, S. 42

139 Vgl. Lange a. a. O., S. 2

140 Vgl. Lange a. a. 0., S. 2 u. S. 15f u. S. 92
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eine hohe Bedeutung zuzurechnen. Aus diesem Grund legt die Arbeit den Fokus gerade auf Buszu-

bringerverkehre als attraktives Bedienungsangebot fiir die Abwicklung genau dieses Elements.

Dass der Buszubringerverkehr als gleichrangiges Element des Gesamtsystems OPNV betrachtet und
organisiert werden muss, wurde erst in den letzten Jahren deutlich.'*! Schriften, wie der ,Anwender-
leitfaden zur Optimierung von Busverkehren®, weisen auf das Potential des Buszubringerverkehrs in
diesem Bereich hin.!*? Im Zuge der erforderlichen europaweiten Ausschreibungen der Busverkehre
als Dienstleistungsauftrage wurden z. B. in den Verbundlandkreisen der Region Stuttgart einheitliche
Standards fiir den Busverkehr festgelegt, die als Teil der Ausschreibungen von Bietern grundsétzlich

einzuhalten sind.!*3

2.3.2 Starken und Schwachen von Buszubringerverkehren

Die klare Starke der Buszubringerverkehre liegt in ihrer Fahigkeit, die Flache zu erschliefen. Damit
konnen sie auch die Siedlungsraume bedienen, die zwar in der Metropolregion, jedoch nicht direkt an
den Hauptverkehrsachsen des SPNV liegen.!* Sie befordern die Fahrgiste dieser Riume jeweils zum
nichsten Verkniipfungspunkt mit dem SPNV. Dariiber hinaus sind auch die Gefafigréflen und Be-
triebsmuster im Vergleich zum Schienenverkehr deutlich flexibler und kénnen damit passgenau auf
die ortlichen Gegebenheiten abgestimmt werden. In Rdumen geringerer Nachfrage konnen flexible
Bedienformen, z. B. Anrufsammeltaxen und sonstige Rufbussysteme zum Einsatz kommen. Die Schat-
tenseite dieser Moglichkeit zur Flexibilisierung besteht allerdings im Risiko, letzten Endes kein trans-

parentes und fir Fahrgiste verstandliches, folglich ein unattraktives, Verkehrsangebot zu schaffen.!%

Im Rahmen der Digitalisierung des OPNV konnen Fahrgiste sowohl an der Haltestelle als auch im
Fahrzeug selbst akustisch und optisch tiber ihre aktuellen Fahrtmoglichkeiten in Echtzeit informiert
werden. Auch iiber die personlichen Smartphones werden Wegeketten im OPNV insgesamt transpa-
renter und vorhersehbarer. Diese Entwicklung bedeutet eine entscheidende Qualitatssteigerung fiir

die Beforderungsangebote.

Unattraktiv sind Buszubringersysteme insbesondere dann, wenn sie nicht vollstindig auf die Taktung
und Betriebszeiten des SPNV abgestimmt sind. Ubergénge miissen sinnvoll geplant werden (zeitlich
weder zu lang noch zu kurz) und die Buszu- bzw. -abbringer sollten ihre Verlaufe im Rahmen dersel-
ben Verkehrszeiten bedienen wie das Angebot des SPNV und dabei ein moglichst transparentes Takt-
schema einhalten.!*® Im Zuge der europaweiten Ausschreibungen der Busverkehrsleistungen und
bspw. in Werken wie dem OPNV-Pakt der Region Stuttgart wurde vielen Defiziten in diesem Bereich
entgegengewirkt. Ob sich diese Impulse bereits positiv bemerkbar machen, soll mithilfe des zu entwi-
ckelnden Bewertungsinstruments tiberpriift werden. Die grofie Schwiche des Buszubringerverkehrs
im Vergleich zum schienengebundenen OPNV liegt an der gemeinsamen Schnittstelle mit dem MIV —
der Strafle. Wahrend fiir den SPNV und sonstige schienengebundene Straflen- und Stadtbahnen ein

unabhangiger Bahnkorper bereits beinahe flichendeckend umgesetzt ist, weisen Busverkehrssysteme

141 ygl. Artschwager, Dirk: Busverkehrssystem — Mit System zum Erfolg, in: VDV (Hrsg.): Bus & Bahn, 2/2010,
S.14f

142 Vgl. Sautter, Peter, Steinbach, Klaus-Dieter, Kolble, Christoph (Ingenieur Gesellschaft Verkehr IGV): An-
wenderleitfaden — Optimierung von Busverkehren, Stuttgart, 2002, 2. Auflage, S. 9 - 15

143 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS: Standards im Busverkehr der Verbundland-
kreise, Stuttgart, Stand 30.11.2017

144 ygl. Soyka a. a. O., S. 135

145 Vgl. Artschwager a. a. O.

146 Vgl. Artschwager a. a. O.
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hier noch deutliches Verbesserungspotential auf.!*” Die grofite Verspatungsanfalligkeit fiir Buslinien
besteht darin, gemeinsam mit dem MIV im Stau zu stehen. Dabei stehen die Busse nicht nur im Rah-
men des eigentlichen Stadtverkehrs in den Kernstidten selbst im Stau. Die Pendler:innensituation hat
sich in den letzten Jahrzehnten so zugespitzt, dass bereits in den die Kernstadt umgebenden suburba-
nen Raumen, v. a. in den Mittelzentren, dhnliche Stausituationen vorzufinden sind (vgl. Kapitel 2.1.2).
Buszubringerverkehre verkehren v. a. in diesen suburbanen Zwischenrdumen, um Pendler:innen auf
die Verkniipfungspunkte mit dem SPNV zu bringen, die hiufig in Orten mit zentraler Funktion ange-
siedelt sind. Das heif3t, die Verkehre sind aufgrund der wachsenden Pendler:innenstrome in diesen
Réumen einer zunehmenden Beeintrachtigung ihrer Routen durch den MIV ausgesetzt. Dies fiithrt zu
einer erhohten Verspatungsanfilligkeit im Zu- bzw. Nachlauf hinsichtlich der Anschlusssicherung auf
den SPNV.

17:23 Stuttgart Hbf (tief) Gl. 102
07:26 Am Sonnenberg, 17:35
06:42 Musberg Kirche, 07:32 Ludwigsburg (Wiirtt) Vefsm[ung eines
) N vorausfahrenden Zuges
06:44  Leinfelden-Echterdingen Alle 4 bis 10 Mi
© 4 bis Z0 . Alle 5 bis 10 Min.
Alle 20 bis 30 Min.
B Bus427 . v 8 s« o
E Bus 86 > Hoheneck Heilbad, - Marbach(Neckar)
> Vaihi Stuttgart v Ludwigsburg (Wirtt)
aihingen, Stuttga: a 4]
06:55 Vaihingen, Stuttgart 07:38 Ludwigsburg (Wiirtt) ¢ 17:38 Ludwigsburg Gl 2
06:57 io07:45 i 1739
7 Umstieg o ™  Umstieg w 7 Umstieg 0
a Anschluss wartet nicht _ o Anschluss wartet nicht : e Anschluss wartet nicht
Aktuelle Alternativen Aktuelle Alternativen El Aktuelle Alternativen
07:00 Stuttgart-Vaihingen GL.3 & 07:47 Ludwigsburg Gl. 4 17:42 Ludwigsburg (Wiirtt)
07:47
Alle 5 Min. B res - Alle 7 bis 20 Min.
- Stuttgart Hbf
8 s:3 - HHgs B Bus430 v
- Backnang a Poppenweiler Jahnstrale,
a Ludwigsburg (Wirtt)
07:58 Stuttgart Hbf Gl 8 B
07:15 Stuttgart Hbf (tief) Gl. 102 07:58
18:01 Poppenweiler JahnstraBle,
Ludwigsburg (Wiirtt)

Abb. 6: Beispiele fur fehlgeschlagene Buszu- bzw. -abbringerverbindungen aus der Region Stuttgart'4

Bis heute fordert die Verwaltungsvorschrift zur Straflenverkehrsordnung mehr als 20 Busse pro
Stunde als Voraussetzung fir die Genehmigungsfihigkeit eines gesonderten Busfahrstreifens.!* Diese
Zahl bedeutet in der Realitit, dass alle drei Minuten ein Bus den Busfahrstreifen nutzen sollte. Solche
Taktungen werden héaufig selbst in den Kernstadten der Metropolregionen lediglich auf vereinzelten,
kurzen Netzabschnitten erreicht. Ziel bei der Einrichtung eines Busfahrstreifens sollte immer sein,
dass ein Synergieeffekt durch die Nutzung des Sonderfahrstreifens durch mehrere Linien entsteht.
Aber auch bei einer geringeren Fahrzeugfolge zeigt der Busfahrstreifen deutliche Wirkung, wenn der
Bus am Stau vorbei fahren und damit sein Hauptattraktivitatskriterium, die Anschlusssicherung auf
den SPNV, erfiillen kann.!®® Wenn der Bus an den entscheidenden Stellen im Netz am Stau des MIV
weitestgehend ungehindert vorbeifidhrt und dabei einen komfortablen Umstieg auf den SPNV herstellt,

wird bei den im Stau stehenden MIV-Pendler:innen fiir ein Umsteigen auf den OPNV geworben.

147 Vgl. Lohrmann a. a. O., S. 17
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150 Vgl. Lohrmann a. a. O., S. 18 u. S. 22
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Im Bereich des SPNV wurde in den letzten Jahrzehnten Einiges fiir die Attraktivitatssteigerung unter-
nommen. Mittlerweile haben jedoch viele Aufgabentriger erkannt, dass der Busverkehr dieser positi-
ven Entwicklung teilweise stark hinterherhinkt, wie das folgende Beispiel aus der Region Stuttgart
zeigt. Um die Zuverlassigkeit und die Attraktivitit von Buszubringerverkehren insgesamt zu steigern,
beinhaltet der bereits erwidhnte OPNV-Pakt der Region Stuttgart sogenannte ,einheitliche Standards

fur S-Bahn Zubringer®. Die Standards umfassen folgende Regelungen!>!:

e Mindestens ein 30-Minutentakt in der Haupt- und Nebenverkehrszeit, in der Schwachver-

kehrszeit mindestens ein Stundentakt.

e Wenn die Nachfrage auf bestimmten Linien besonders niedrig ist, kann von der Taktung ab-

gewichen werden, ansonsten sollen flexible Bedienformen zum Einsatz kommen.

e Um Ubergénge auf den SPNV zuverlissig umsetzen zu kénnen, soll eine systematische An-
schlusssicherung eingefithrt werden, die das Vorhandensein von Echtzeitdaten notwendig

macht.

Chancen fiir eine Verbesserung der Zuverlassigkeit und Attraktivititssteigerung werden laut OPNV-
Pakt auch darin gesehen, fiir die Buszubringerverkehre an Konfliktpunkten im Netz eine eigene Inf-
rastruktur einzurichten, etwa eigene Busfahrstreifen oder eine Bevorrechtigung an Lichtsignalanla-
gen. Auerdem sollen moglichst moderne, hochwertige Busse zum Einsatz kommen.!>? Dabei ist das
tbergeordnete Ziel, ein Bussystem zu schaffen, dessen Elemente ,Haltestelle®, ,Fahrzeug®, ,Fahrweg®
und , Ticketing® vollstandig aufeinander abgestimmt sind und als eine barrierefreie Einheit funktio-
nieren.'>® Diese Ziele sind noch nicht alle flichendeckend umgesetzt, sollen jedoch Schritt fiir Schritt
mit dem Abschluss neuer Verkehrsvertrage im Rahmen der Ausschreibungen der Busverkehrsleistun-
gen erfolgen. Im Zuge dessen wurden bspw. im Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS), als Mit-
glied des OPNV-Pakts, einheitliche Standards festgelegt, die einen ansprechenden Busverkehr garan-
tieren sollen.!>* In der vorliegenden Arbeit soll u. a. untersucht werden, ob die genannten Ziele tat-

sachlich auch im Ist-Zustand umgesetzt und tiberpriift werden.!>

Uber die konkreten Vorgaben im Rahmen des OPNV-Pakts wird dem Buszubringerverkehr in der Re-
gion Stuttgart die Chance eingeraumt, eine entscheidende Rolle in der Abwicklung der taglichen Pend-
ler:innenstréome zu spielen. Dies kann jedoch nur geschehen, wenn Ziele, wie vereinbart, konsequent
in die Realitdt umgesetzt werden und aus betrieblicher Sicht an den Buszubringerverkehr dieselben
Attraktivititsanspriiche gestellt werden wie an den SPNV. Nur so kann ein gesamtes OPNV-System
in der Metropolregion entstehen, das fiir Pendler:innen aus den suburbanen Raumen eine tatsachliche

Alternative zum eigenen Pkw darstellt.!>

Die Relevanz, die eine grundlegende Analyse von Buszu-
bringerverkehren in Metropolregionen fiir das Handling der Pendler:innenstréme haben kann, wird
auch in Anlage 2 im Rahmen eines Exkurses zu einem Studienprojekt der Hochschule fiir Technik

deutlich, das im Zuge der vorliegenden Arbeit durchgefithrt wurde.

151 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundland-
kreise in der Region Stuttgart a. a. O., S. 10 f

152 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundland-
kreise in der Region Stuttgart a. a. O., S. 9

153 Vgl. Nickel a. a. O.

154 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O.

155 Vgl. Gemeinsame Erklarung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundland-
kreise in der Region Stuttgart a. a. O., S. 10 f

156 Vgl. VCO (Hrsg.): Qualitit im Offentlichen Verkehr, in: VCO-Schriftenreihe ,Mobilitat mit Zukunft®, Wien,
01/2014, S. 27, im Folgenden als VCO [3] bezeichnet
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3. Definition der Randbedingungen fiir die Anwendung des Bewertungsinstru-
ments

wPlanung ist die gedankliche Vorwegnahme zukiinftigen Handelns. Im Rahmen der Planung werden Mafs3-
nahmen entwickelt, die einen mit Mdngeln behafteten vorhandenen Zustand (Ist-Zustand) in einen ver-
besserten Zustand tiberfiihren, der dem angestrebten Zustand (Soll-Zustand) maéglichst nahe kommt.“ 157
Eine erfolgreiche Planung kann diesem Prinzip entsprechend nur erreicht werden, wenn fiir die Ent-
scheidungsfindung der Ist-Zustand im Rahmen verschiedener Kontroll- und Messmechanismen aus-
reichend detailliert erfasst wird. Folglich gehen Planung und Controlling Hand in Hand, bilden also
einen Wirkungskreis, der im weitesten Sinne dem kybernetische Grundmodell entspricht, das sich mit
der ,Steuerung und Regelung komplexer Systeme“1°8 befasst.!> Die Entwicklung des Bewertungsinstru-
ments zielt darauf ab, den oben beschriebenen Wirkungskreis fiir eine Verbesserung ortlicher Buszu-
bringerverkehrssysteme handhabbar zu machen und potentielle Anwender dabei zu unterstiitzen, die
Verkniipfung von Planung und Controlling fiir ihren jeweiligen Standort in die gelebte Realitdt um-
zusetzen. Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden die notwendigen Randbedingungen und
Grundziige des Instruments beschrieben, die die wichtige Ausgangsbasis fiir die konkrete Anwendung

auf einzelne Untersuchungsstandorte bilden.

Zunichst sollen das grundsétzliche Funktionsprinzip sowie die Rolle des Anwenders erldutert werden,
die an die Aussagen und Ableitungen der vorigen Kapitel ankniipfen. Dariiber hinaus werden die re-
levanten Rahmenparameter des Werkzeugs sowie die zur zielfiilhrenden Anwendung erforderliche
Datenbasis definiert. Dieser Vorgang beinhaltet die Festlegung der entscheidenden rdumlichen und
zeitlichen Parameter, unter denen die Untersuchung stattfindet. Hierbei sind auch weiterfithrende,
verwandte Randthemen von der eigentlichen Kernintention des integrierten Werkzeugs abzugrenzen.
Gerade beim vielschichtigen Thema des Pendler:innenverhaltens ist eine solche Abgrenzung der Kern-

untersuchung unumgénglich, um fokussiert wissenschaftlich arbeiten zu kénnen.

3.1 Grundsitzliches Funktionsprinzip des Bewertungsinstruments

Anhand verschiedener wissenschaftlicher Ansétze aus der Literatur wird ein grundsatzliches Funkti-
onsprinzip fiir das Bewertungsinstrument abgeleitet. Dessen Kernstruktur und Zielsetzung hinsicht-

lich potentieller Anwender wird in den folgenden Abschnitten beschrieben.

3.1.1 Allgemeine Vorgaben zum Qualitatsmanagement im OPNV

Als Grundlage zur Qualititsdefinition im OPNV haben sich die DIN EN 13816:2002 ,Offentlicher Per-
sonenverkehr — Definition, Festlegung von Leistungszielen und Messung der Servicequalitit“!®° sowie
als Erganzung die DIN EN 15140:2006 ,,Offentlicher Personennahverkehr — Grundlegende Anforde-

rungen und Empfehlungen fiir Systeme zur Messung der erbrachten Dienstleistungsqualitat®!®!

157 Schnieder a. a. 0., S. 5

158 Schnieder a. a. O., S. 6

159 Vgl. Schnieder a. a. 0., S. 7
160 DIN 13816:2002

161 Vgl. DIN 15140:2006
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etabliert.'®> Wihrend die Norm 13816 die Beschreibung der Qualitidt im OPNV in ihrer Gesamtheit
zum Ziel hat, fokussiert die Norm 15140 ergéinzend auf die Beschreibung eines Messsystems zur Er-

fassung der Qualitat.

Zentraler Bestandteil der Norm 13816 ist der Dienstleistungs-Qualitétskreis.

Sicht des Kunden Sicht des Dienstleistungsanbieters
Erwartete : Angestrebte
Dienstleistungs- i Dienstleistungs-
qualitat i qualitat
Messung der ' Messung der
Zufriedenheit ' Leistung
Wahrgenommene i Erbrachte
Dienstleistungs- 0 Dienstleistungs-
qualitat ! qualitat

Dienstleistungsnutzer
Kunden und Allgemeinheit

Servicepartner
Betreiber, Behorden, Polizei,
Straflenverkehrsbehorde, ...

Abb. 7: Dienstleistungs-Qualitatskreis nach DIN EN 13816163

Dieser definiert klar die Erwartungshaltung an die Dienstleistungsqualitat aus Sicht des Kunden ei-
nerseits, sowie die angestrebte Dienstleistungsqualitét aus Sicht des Erbringers andererseits. Er stellt
somit den Kern fiir qualitdtsbezogene Vereinbarungen im Besteller-Ersteller-Verhiltnis der OPNV-

Leistung dar.

In der Literatur findet sich vielfach der Hinweis auf eine mangelhafte Orientierung der OPNV-Dienst-
leistungsqualitit an der Sicht des Kunden. Haufig liegt der Fokus in der Leistungserbringung auf einer
Optimierung der betrieblichen Wirtschaftlichkeit.!** Mithilfe der Norm soll dieses Defizit, insbeson-
dere im Vertragsverhaltnis zwischen Ersteller und Besteller, stirker in den Mittelpunkt und damit ins
Bewusstsein der beteiligten Akteure geriickt werden — mit dem Ziel, die Vertragspartner zu einer

klaren Definition von Qualititsvorgaben und Zustandigkeiten fiir deren Erfullung zu animieren.!®®

Da die Kernintention des vorliegenden Bewertungsinstruments der Zugewinn an Kunden fiir den
OPNV (aus dem MIV) iiber die Verbesserung dessen Dienstleistungsqualitit darstellt, steht bei allen
nachfolgend beschriebenen Uberlegungen, Berechnungen und Bewertungen ebenfalls die Sicht des

Kunden im Fokus. Die Sinnhaftigkeit dieses Vorgehens zur Erreichung eines erfolgreichen OPNV vor

162 Vgl. Eck, Florian: Mit dem OPNV in die Zukunft!? in: ifmo Institut fiir Mobilititsforschung (Hrsg.): Offentli-
cher Personennahverkehr: Herausforderungen und Chancen, Berlin, 2006, S. 113 - 127, S. 122f

163 Eigene Grafik in Anlehnung an DIN 13816:2002, S. 6 und 102, S. 8

164 Vgl. Eck a. a. 0., S. 122 f

165 Vgl. Eichmann, Volker, Berschin, Felix et al.: Umweltfreundlicher, attraktiver und leistungsfahiger OPNV -
ein Handbuch, Deutsches Institut fiir Urbanistik, Berlin, Januar 2006, S. 236
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Ort bestatigen themenverwandte wissenschaftliche Untersuchungen.'®® Grundsatzlich geht es darum,
die Differenz zwischen der Erwartung des Kunden (Soll-Zustand) und der tatsidchlichen Qualitat (Ist-
Zustand) messbar zu machen. Nur wenn Soll- und Ist-Zustand weitestgehend deckungsgleich sind
bzw. die Qualitit im Ist-Zustand die Erwartungshaltung des Kunden sogar iibertrifft, wird der Kunde
die Dienstleistung OPNV (wieder) nutzen.!®” Im Rahmen der detaillierten Beschreibungen der Kriteri-
enauswahl fiir das Bewertungsinstrument wird der Aspekt der Kundenorientierung nochmals aus-
fithrlich aufgegriffen (vgl. Kapitel 5.1).

Die Norm definiert einzelne Kriterien zur Erfassung der Dienstleistungsqualitit im OPNV.!% Dabei

werden die Einzelkriterien folgenden acht Kategorien zugeordnet.

Umfang der angebotenen Dienstleistung im Hinblick auf Raum, Zeit, Haufigkeit und
Verkehrsmittel

Verfiigbarkeit

Zuginglichkeit | Zugang zum OPV-System, einschlieBlich Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln des OPV

Systematische Bereitstellung von Informationen iiber ein OPV-System, die Planung und

e U Durchfiihrung einer Reise erleichtern

Zeit | Zeitaspekte, die fiir die Planung und Durchfiithrung einer Reise von Bedeutung sind

Serviceelemente, die eingefiihrt wurden, um die genaue méglichst Ubereinstimmung
Kundenbetreuung | zwischen einer Standarddienstleistung und den Anforderungen eines einzelnen Kunden zu
erzielen

Serviceelemente, die eingefiihrt wurden, um Fahrten mit dem OPV erholsam und angenehm

Komfort
zu machen

Der vom Kunden erfahrene Eindruck persdnlicher Sicherheit, entstanden einerseits aus den
Sicherheit | tatsiachlich getroffenen Sicherheitsvorkehrungen und andererseits aus den Manahmen, die
dafiir sorgen, dass die Kunden diese Sicherheitsvorkehrungen wahrnehmen

Umwelteinfliisse | Auswirkungen auf die Umwelt, die sich durch die Bereitstellung der OPV-Leistungen ergeben

Abb. 8: Qualitatskriterien nach DIN EN 1381616°

Trotz dieser Aufschliisselung erfolgt keine Quantifizierung der gelisteten Kriterien im Sinne einer
Grenzwertfestlegung oder Vorgabe konkreter Qualititskennzahlen.!”% 171 Dies stellt einen der zentra-
len Kritikpunkte an der Norm dar und fithrt dazu, dass sie lediglich als iibergeordneter Rahmen fiir
die Bewertung von Aspekten der Dienstleistungsqualitiat im OPNV genutzt werden kann.!7? Konkrete
Qualitatsvorgaben missen durch die Aufgabentriger (Besteller) folglich in anderen Planwerken,
bspw. den Nahverkehrsplanen, getroffen werden.!”® Im Verkehrsverbund der Region Stuttgart (VVS)
wird ein dhnliches Vorgehen umgesetzt: die im VVS zum Einsatz kommenden Kriterien zur Qualitéts-

erfassung im OPNV sind an den Vorgaben der DIN EN 13816 orientiert. Sie werden verpflichtender

166 Vgl. Schroll, Karl-Georg: Potenziale und Marktchancen fiir den OPNV in der Fliache. Durch Kundenorientie-
rung zu einem erfolgreichen Marki-Standing des OPNV im intermodalen Wettbewerb, Dissertation Univer-
sitat Trier, 2003, S. 98

167 Vgl. Dziekan, Katrin, Zistel, Meinhard: Offentlicher Verkehr, in: Schwedes, Oliver (Hrsg.): Verkehrspolitik —
Eine interdisziplinare Einfithrung, Berlin, 2018, 2. Auflage, S. 347 - 372, S 365

168 Vgl. DIN 13816:2002, S. 8 und S. 12 ff

169 Eigene Grafik in Anlehnung an DIN 13816:2002, S. 8

170 Vgl. VDV (Hrsg.): Kundenorientierte Qualitatskriterien, VDV-Mitteilung Nr. 7012, November 2001, S. 8, im
Folgenden als VDV [3] bezeichnet

171 Vgl. Diimmler, Oliver: Erfassung und Bewertung der Arbeit von Verkehrsverbiinden — Entwicklung eines
Instruments zur Erfassung und Bewertung sowie zum Vergleich der Arbeit von Verkehrsverbundorganisati-
onen, Dissertation an der TU Kaiserslautern, 2015, S. 77

172 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 237 und S. 243

173 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 242
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Teil der Verkehrsvertrage zwischen den Aufgabentrigern als Besteller und den Verkehrsunternehmen
als Erbringer, wenn Verkehrsleistungen im Rahmen von Ausschreibungsverfahren vergeben wer-
den.!”* Die detaillierte Ausformulierung der Qualitatskriterien wird in den Nahverkehrspldnen umge-
setzt. So werden etwa Vorgaben fiir Fahrzeug- und Haltestellenausstattung oder Sauberkeit der Fahr-

zeuge etc. verankert.!”

Fir die Entwicklung des Bewertungsinstruments gilt folglich analog, dass die Inhalte der DIN EN
13816, insbesondere deren Hinweis auf die Fokussierung der Qualitdtswahrnehmung durch den Kun-
den, eine tibergeordnete Leitschnur fiir die Bestimmung passender Bewertungsansétze darstellen, je-
doch keine detaillierten, quantitativen Vorgaben zu konkreten Qualitatskriterien abgeleitet werden

konnen.

3.1.2 Orientierung am Funktionsprinzip der Nutzwertanalyse

Bei der Entwicklung des Bewertungsinstruments wird darauf geachtet, dass die einzelnen Verfahrens-
schritte sich an einer klaren, in der Wissenschaft etablierten Vorgehensweise orientieren. Bewer-
tungsverfahren definieren sich dabei als ,,operationalisierte Anweisungen oder methodische Regeln fiir
Handlungsprozesse, die eine vergleichende, ordnende oder quantifizierende Einstufung von Objekten nach

Wertgesichtspunkten zum Ziel haben 17

Fiir den vorliegenden Anwendungszweck eignet sich besonders das Verfahren der Nutzwertanalyse.
Es handelt sich dabei um ein sogenanntes formalisiertes Verfahren!”’, das in der Verkehrs- und Regi-
onalplanung etabliert ist.!’® Formalisierte Verfahren zeichnen sich durch eine Quantifizierung der
Wirkungen des jeweiligen Untersuchungsfalls aus, indem diese bspw. in vergleichbare Nutzenpunkte
umgerechnet werden.!”’ Dabei ist eine Nutzwertanalyse nie alleiniger Bestandteil eines Planungspro-
zesses, sondern bettet sich grundsatzlich in eine politische oder fachliche Rahmenplanung ein. Sie
unterstiitzt auf diese Weise gerade in hochkomplexen Planungsprozessen mit vielfdltigen Akteuren
eine Vereinfachung der Sachlage, ist jedoch nicht ohne sach- und fachgerechte Interpretation der

(Teil-) Ergebnisse nutzbar.!8% 181

Abbildung 9 zeigt die Einzelbestandteile einer Nutzwertanalyse.

Grundsitzlich wird in der Nutzwertanalyse ein Wert- und Zielsystem aufgebaut, das sich in die fiir
den Untersuchungsfall relevanten Einzelbewertungskriterien aufschliisseln lasst. Anhand der Krite-
rien kann fiir das Wert- und Zielsystem ermittelt werden, wie hoch der jeweilige Zielertrag, also die
Wirkung einzelner Bewertungsaspekte, ist. Uber eine Transformationsregel werden die bis dahin noch
uneinheitlichen Zielertrage vergleichbar gemacht und dabei in normierte, also untereinander ver-

gleichbare, Zielerreichungsgrade umgewandelt.!8?

174 Vgl. FGSV (Hrsg.): Hinweise fiir die Qualititssicherung im OPNV - Beispiele aus der Praxis, Kéln, 2010, S.
82 f, im Folgenden als FGSV [7] bezeichnet

175 Vgl FGSV [7] . a. O., S. 84

176 Schnabel a. a. O., S. 547

177 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 68

178 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 60

179 Vgl. FGSV [8] a. a. O., S. 24

180 Vgl. Bechmann, Arnim: Nutzwertanalyse, Bewertungstheorie und Planung, Bern/Stuttgart, 1978, S. 328

181 yVgl. Hoffmeister a. a. O., S. 308

182 Vgl. Westermann, Georg: Kosten-Nutzen-Analyse — Einfithrung und Fallstudien, Berlin, 2012, S. 45 f
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[ Bewertungsanliegen ]

v

[ Formulierung der Problemstellung ]

v A 4

Modellierung des Aufstellung des Wert- und
Sachmodells einschl. der Ziel-Systems einschl. der
Werttrager Bewertungskrlterlen

h 4

Ermittlung der Zielertrage Ermlttlung der ’

Zielerreichungsgrade

Ermittlung der
Teilnutzwerte und des
Gesamt-Nutzwertes

Abb. 9: Einzelbestandteile einer Nutzwertanalyse!83

Als Skala kann hierfiir bspw. ein Schulnotensystem zum Einsatz kommen (1 = sehr gut, 2 = gut [...] 6
= ungeniigend).!®* 185 Im Unterschied zur Nutzen-Kosten-Analyse, die ebenfalls ein formalisiertes Ver-
fahren darstellt, findet bei der Nutzwertanalyse folglich keine Monetarisierung der einzelnen Wir-
kungsbestandteile des Untersuchungsfalls statt.!8% 187 Um fiir den jeweiligen Untersuchungsfall zu ei-
ner Gesamtbewertung, dem Gesamt-Nutzwert, zu gelangen, miissen die errechneten einzelnen Ziel-
erreichungsgrade in ihrer Relevanz fiir den Gesamtnutzen eingestuft werden. Dies erfolgt iiber die
Festlegung einer Gewichtung.!8® Durch anschlieBende Verrechnung der einzelnen Zielerreichungs-
grade mit ihrer jeweiligen Gewichtung kénnen auf diese Weise zunéchst Einzelnutzwerte und durch

deren anschliefende Addition der Gesamt-Nutzwert ermittelt werden.18% 190, 191,192

Fir das vorliegende Bewertungsinstrument kommt das beschriebene Verfahren, bestehend aus Ein-
zelkriterien, die durch Vereinheitlichung der Bewertung und Gewichtung zu einem Gesamt-Nutzwert

kombiniert werden, als grundsétzliches Funktionsprinzip zum Einsatz.

Von entscheidender Bedeutung fiir eine moglichst realistische Nutzwertanalyse sind folgende zwei
Aspekte: erstens miissen die ausgewahlten Einzelkriterien voneinander unabhéngig sein, um deren
Einfluss auf den Gesamtnutzen berechnen zu konnen.'?? Einzelne Qualititsaspekte dirfen nicht iiber-

proportional in die Gesamtberechnung einflielen (Ausgewogenheitsprinzip).1** Zweitens sind die

183 Eigene Grafik in Anlehnung an Schnabel a. a. O., S. 554 Bild 14-5

184 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 554 ff

185 Vgl. Bechmann a. a. O., S. 27 f

186 Vgl. FGSV [8] a. a. O., S. 24 und S. 27

187 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 70

188 Vgl. Schnabel a. a. O, S. 563 und S. 566f

189 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 296

19 Vgl. FGSV [8] a. a. O., S. 27

91 ygl. Kirchhoff a. a. O., S. 68 ff

192 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 278

193 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 281 und S. 284

194 Vgl. Stiiber, Eckart: Ein Kenngrofiensystem fiir Aufgabentriager im Offentlichen Personennahverkehr,
Lausanne, 2002, S. 103
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Ergebnisse des gesamten Verfahrens der Nutzwertanalyse stark von der verwendeten Gewichtung der
einzelnen Zielerreichungsgrade abhingig. Damit das Verfahren in seiner Gesamtheit belastbar und
moglichst unanfechtbar bleibt, muss insbesondere bei der Festlegung der Gewichtung auf eine ausrei-
chende Giiltigkeit und Akzeptanz geachtet werden.!® Zur Uberpriifung der Stabilitit der Bewertung

muss aus diesem Grund eine Sensitivititsanalyse erfolgen.1?: 197 198

Im Rahmen des vorliegenden Bewertungsinstruments werden beide genannten Aspekte ausfiithrlich
behandelt. Die Auseinandersetzung mit dem Ausgewogenheitsprinzip der verwendeten Einzelkrite-
rien erfolgt in Kapitel 5.1. Zur Festlegung der Gewichtung wurde eine Expertenbefragung sowie eine

Sensitivitatsanalyse durchgefithrt, deren methodische Anséatze 6.2 zu entnehmen sind.

Zusammenfassend eignet sich die Methodik der Nutzwertanalyse gerade deshalb fiir das vorliegende
Bewertungsinstrument, da sie es ermdglicht, die aulerst vielschichtigen objektiven und subjektiven
Einflussfaktoren auf die Qualitat von Buszubringerverkehren strukturiert und transparent aufzuarbei-
ten und zu bewerten. Der Verfahrensablauf wird dabei stark systematisiert. Auf diese Weise wird er
klar nachvollziehbar und erst so ibertragbar auf unterschiedlichste Anwendungsfille mit dem An-

spruch vergleichbare Ergebnisse zu erzeugen.!?’

3.1.3 Definition der Anwender-Zielgruppe

Im Grundsatz ist das Bewertungsinstrument so aufgebaut, dass jeder potentielle Anwender es Schritt
fiir Schritt nachvollziehen kann. Es kann also bei Fragestellungen aus der Wissenschaft, von Verkehrs-
unternehmen, Verkehrsverbiinden, Verbianden, kommunalen Aufgabentridgern oder Ingenieurbiiros

gleichermaflen zum Einsatz kommen.

Das vorliegende Textdokument ist fiir das Hintergrundverstandnis potentieller Anwender sicherlich
hilfreich, jedoch nicht zwingend erforderlich. Das Bewertungsinstrument selbst enthélt alle notwen-
digen Informationen und Bedienungsanweisungen. Es handelt sich um eine Datei im Excel-Format,

die auf allen giangigen Computern nutzbar ist (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12).

Da es im Bewertungsinstrument ganz entscheidend um die Qualitat des Buszubringerverkehrs aus
Kundensicht geht (vgl. Kapitel 3), richtet es sich insbesondere an die Zielgruppe der Besteller von
Verkehrsleistungen, also kommunale Aufgabentriager oder Verkehrsverbiinde. Das Instrument leistet
keine Betriebsoptimierung im wirtschaftlichen Sinne, wie sie bspw. fiir die Ersteller von Verkehrsleis-

tungen, also Verkehrsunternehmen, niitzlich wére.

Der Anwender hat im Rahmen der Nutzung des Bewertungsinstruments bestimmte Aufgaben zu er-
filllen, die im Detail im folgenden Kapitel ausfithrlicher erlautert werden. In diesem Zusammenhang
spielt v. a. die Datenbeschaffung und -auswertung eine grofie Rolle. Die detaillierten Anforderungen
an die Datengrundlagen werden in Kapitel 3.3 genauer beleuchtet. Grundsitzlich wird bei den Anfor-
derungen an die Datenbasis durch das Instrument darauf geachtet, dass die erforderlichen Daten beim

zustdndigen kommunalen Aufgabentrager im Regelfall selbst vorliegen sollten bzw. dieser zumindest

195 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 567

196 Vgl. FGSV (Hrsg.): Hinweise fiir die Bewertung von Mafinahmen zur Beeinflussung der OPNV-Abwicklung,
Koln, 1991, S. 12, im Folgenden als FGSV [6] bezeichnet

197 Vgl. Westermann a. a. O., S. 49

198 Vgl FGSV [8], S. 27

199 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 308
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tiber direkte Zugriffsrechte darauf verfiigt, bspw. durch Abfragen bei lokalen Verkehrsverbtinden und

-unternehmen.

Diese Randbedingung gilt explizit nicht nur fiir die Beschaffung der (Roh-)Datensétze, sondern insbe-
sondere auch fiir deren Auswertung und Aufbereitung wie sie im Instrument jeweils gefordert wer-
den. Im Detail bedeutet das, dass insbesondere die Anforderungen des Instruments an den Aufwand
und die Komplexitit der Datenauswertung so gering gehalten werden, dass diese mit vertretbarem
Aufwand beim Aufgabentréger selbst durchgefithrt werden konnen. Das heif3t, dass weder der Einsatz
von komplexer Software (z. B. GIS-Software, PTV-VISUM o. A.) erforderlich, noch hochspezialisierte
Mitarbeiter eines externen Dienstleisters notwendig sind, wie es bspw. bei Untersuchungsfillen der
klassischen Verkehrsmodellierung oder Nutzen-Kosten-Untersuchungen der Fall ist.?®® Dennoch
bleibt das Bewertungsinstrument in seinen Vorgaben so flexibel, dass, falls entsprechende Personal-
kapazititen oder individuelle Software-Losungen zur Verfiigung stehen, diese sinnvoll zum Einsatz

kommen koénnen.

Der Aufbau und die Struktur des Bewertungsinstruments werden in den folgenden Kapiteln im Detail
erlautert. Grundsétzlich ist das Instrument so aufgebaut, dass der jeweilige Mitarbeiter, der es aktiv
ausfiillt und nutzt, alle erforderlichen Anweisungen und Hintergrundinformationen erhilt und damit

alle Entscheidungen und Rechenschritte der Anwendung nachvollziehen und dokumentieren kann.

Dariiber hinaus erstellt das Bewertungsinstrument Ausgabeblitter, die die (Zwischen-)Ergebnisse auf

unterschiedlichen Aggregationsstufen reprasentativ und verstandlich aufbereiten.

Das Bewertungsinstrument liefert folglich, neben detaillierten Hintergriinden zu den einzelnen Be-
wertungsschritten, Output, der unmittelbar fiir den politischen und fachlichen Diskurs bspw. in poli-
tischen oder verwaltungsinternen Gremien genutzt werden kann, da er visuell ansprechend aufberei-

tet ist und auf die wesentlichen Kernelemente fokussiert.

3.1.4 Aufgaben der Anwendenden

Im Bewertungsinstrument wird deutlich gekennzeichnet, welche Angaben der jeweilige Anwender
selbst beisteuern muss bzw. kann und welche Angaben das Instrument eigenstdndig errechnet. Die
Herausforderung besteht darin, ein Gleichgewicht zu finden, um mdglichst wenige bzw. wenig auf-
wendige Angaben durch den Anwender einzufordern und das Instrument damit so einfach wie még-
lich zu halten. Gleichzeitig soll aber die individuelle Situation vor Ort ausreichend detailliert und ada-

quat abgebildet werden koénnen, um zu einer passenden Bewertung zu gelangen.

Im Bewertungsinstrument wird daher differenziert in Angaben, die der Anwender machen muss, um
die Situation im individuellen Untersuchungsfall angemessen darstellen und bewerten zu kénnen, in
Angaben, die vom Instrument vorgeschlagen werden, jedoch vom Anwender noch angepasst werden

koénnen und in Angaben, die das Instrument selbst errechnet.

200 Vgl. Huber, Felix: Ableitung von Kriterien einer ausreichenden Bedienung im OV fiir unterschiedliche Regi-
onstypen in NRW, Wuppertal/Minster/Dortmund, 2007, S. 38
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Allgemeine Hinweise

Felder in dieser Farbe sind vom Anwender selbst zu berechnen bzw. auszufiillen

Felder in dieser Farbe enthalten Parameter-Vorgaben, die vom Anwender bei Bedarf angepasst werden kdnnen

Felder in dieser Farbe sind mit Formeln hinterlegt, die verschiedene Werte miteinander in Verbindung setzen.
Von einer Anderung durch den Anwender wird abgeraten.

Abb. 10: Bedeutung der Farbgebung einzelner Zellen des Instruments?’

Wie in der Grafik abgebildet, wird diese Differenzierung im Bewertungsinstrument iiber die Farbwahl

der jeweiligen Wertezellen verdeutlicht:

Zellen, die gelb markiert sind, miissen durch den Anwender ausgefiillt werden, damit das Instrument
die nichsten Berechnungsschritte durchfithren kann. Hierbei wird jeweils im Einzelfall genau erlau-
tert, wie diese Felder auszufiillen sind. Es handelt sich dabei z. B. um die Abfrage der Auspriagung
einzelner Bewertungskriterien fiir den jeweiligen Untersuchungsfall. Es besteht auch die Moglichkeit,
entsprechende Eintragungen vorzunehmen, wenn keine (ausreichende) Datengrundlage fiir die jewei-

lige Abfrage zur Verfiigung steht.

Dariiber hinaus gibt es Zellen mit oranger Einfarbung: diese Zellen sind bereits mit Werten befiillt.
Dabei handelt es sich um Annahmen, Grenzwerte und Vorgaben, die durch das Instrument vorge-
schlagen werden. Sie basieren auf Auswertungen der wissenschaftlichen Literatur sowie des aktuellen
Regelwerks im Rahmen der vorliegenden Arbeit und spiegeln so den allgemein giiltigen Stand der
jeweiligen Aspekte in der Verkehrsplanung wider. Diese Werte kann der Anwender jedoch durch
eigene Angaben ersetzen, die bspw. spezifisch im jeweiligen Untersuchungsraum gelten oder die ab-
weichende Festlegungen aufgrund seiner Ortskenntnis sinnvoll begriinden. Dieses Vorgehen gewéhr-
leistet eine ausreichende Flexibilitdt des Instruments und wird aus diesem Grund auch in der Fachli-
teratur empfohlen.?’? Es bietet die Moglichkeit, etwa politische Zielsetzungen fir einzelne Untersu-

chungsfille individuell einzupflegen und zu tiberpriifen (vgl. Kapitel 4.4).

Aus den Angaben des Anwenders in den gelben Zellen und den Festlegungen der orangen Zellen
nimmt das Instrument anhand hinterlegter Formeln Verzahnungen und Vernetzungen der Werte un-
tereinander vor und gibt die Ergebnisse in den griin markierten Zellen automatisch aus. Das heifit,
griin markierte Zellen diirfen vom Anwender nicht individuell angepasst bzw. befiillt werden, da hier
jeweils Formeln hinterlegt sind, die die vorigen Angaben aus dem Instrument logisch miteinander in
Zusammenhang bringen. Um diesbeziiglich fiir ausreichende Transparenz und Nachvollziehbarkeit zu
sorgen, werden die in den griinen Feldern hinterlegten Verrechnungs- und Verzahnungsannahmen

und -methoden im Instrument selbst jeweils detailliert beschrieben.

Zusammenfassend bedeutet dies, dass der Anwender insbesondere zu Beginn der Auswertungsschritte
des Instruments selbst Eingangsdaten sammeln und eintragen muss. Im Instrument wird jeweils genau
beschrieben, in welcher Form dies erfolgen soll. Davon ausgehend berechnet das Instrument fast alle
weiteren Ergebnisse selbststindig und fithrt den Anwender dabei mithilfe erganzender Erlduterungen

Schritt fiir Schritt durch die Stufen des Bewertungsinstruments.

201 Figene Grafik

202 Vgl. BMVI (Hrsg.): Mobilitats- und Angebotsstrategien in lindlichen Rdumen - Planungsleitfaden fiir Hand-
lungsmoglichkeiten von OPNV-Aufgabentrigern und Verkehrsunternehmen unter besonderer Beriicksichti-
gung wirtschaftlicher Aspekte flexibler Bedienungsformen, Berlin, 2016, S. 67
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Das Bewertungsinstrument liefert bereits erste Ansétze zur Interpretation von Wirkungsursachen und
-zusammenhéingen. Es erzeugt zu diesem Zweck visuell aufbereitete, aggregierte Ergebnisse. Eine
fach- und sachgerechte Plausibilisierung und eigensténdige Interpretation der Ergebnisse durch den

Anwender bleibt jedoch — wie bei jeder Nutzwertanalyse (vgl. Kapitel 3.1.2) — unersetzlich.

3.1.5 Strukturierung des Bewertungsinstruments in einzelne Bearbeitungsebenen

Analog zum Funktionsprinzip der Nutzwertanalyse ist auch das vorliegende Bewertungsinstrument
in Verfahrensschritte unterteilt. Diese Schritte stellen die einzelnen Bearbeitungsstufen des Instru-
ments dar und bilden so die Grundstruktur der Vorgehensweise, die insbesondere dem potentiellen

Anwender transparent und klar nachvollziehbar dargestellt werden soll.

Konkret ist das Instrument in vier Hauptebenen unterteilt. Diese Bearbeitungsebenen sind in der
Excel-Datei des Instruments als einzelne Tabellenblatter umgesetzt. Zur besseren Nachvollziehbarkeit
wird auch hier mit Farben gearbeitet. Folgende Grafik zeigt eine schematische Ubersicht tiber die ein-
zelnen Tabellenblitter der Excel-Datei des Instruments. Die Farbcodierung der vier Hauptebenen ist
klar zu erkennen. Die Excel-Dateien des Instruments, etwa fiir die vier Beispiel-Anwendungsfille,

konnen auf Anfrage zur Verfiigung gestellt werden (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12).

|- Allg. Hinweise Steckbrief
1 StatusQuoEbene KRITERIEN 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Kons. 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Progr 21

| 2 Problemebene EINZELDEFIZITE 2 Problemebene ERGEBNIS_Progr. [

. 3 MaBnahmenebene ERLAUTERUNGEN 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Kons. 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Progr

[l ¢ Rickoppelungsebene peReciny | AIRACRKGPPIEDEEIERGEBNISIKoNSIN |WAIRUCKKGPP Ebehe ERGEBNISIProgrH]

Abb. 11: Ubersicht iiber die Tabellenblatter der Excel-Datei des Instruments203

Auf der Status-Quo-Ebene (Leitfarbe Blau) werden die relevanten Bewertungskriterien zusammenge-
stellt und auf den jeweiligen Untersuchungsfall angewandt. Wie in Kapitel 3.1.4 bereits geschildert,
wird konkret ausgewiesen, in welcher Form der Anwender hier Eingaben zu tétigen hat. Die Status-
Quo-Ebene erfasst somit auf klar strukturierte Weise den Ist-Zustand bzgl. der relevanten Qualitats-
aspekte vor Ort, ohne diesen jedoch einer Bewertung im Sinne von ,gut / schlecht® zu unterziehen.
Die Zusammensetzung und Auspriagung der Kriterien, die auf der Status-Quo-Ebene abgefragt wer-
den, basiert auf Auswertungen der Literatur und aktuellen Regelwerken im Rahmen der vorliegenden
Arbeit. Die Details hierzu werden im Instrument selbst (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) aufge-

schliisselt und dariiber hinaus in Kapitel 5 ausfiihrlich diskutiert.

Basierend auf den Werten aus der Status-Quo-Ebene wird auf der Problemebene (Leitfarbe Violett) die

eigentliche Bewertung der relevanten Qualitatsaspekte vorgenommen. Die Bewertung erfolgt dabei

203 Eigene Grafik
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anhand der Notenskala, die aus den gingigen Regelwerken zur OPNV-Planung der FGSV?* bzw. des
VDV?2% bekannt ist, ahnlich einem Schulnotensystem mithilfe der Noten A bis F.

Neben der Festlegung der Noten fiir die einzelnen Kriterien ist ein zentraler Bestandteil der Problem-
ebene die Berechnung einer Gesamtnote fiir den Untersuchungsraum. Dieser aus der Nutzwertanalyse
als Gesamt-Nutzwert bekannte Wert macht die Festlegung einer Gewichtung der Einzelkriterien er-
forderlich, die die Wichtigkeit der jeweiligen Einzelaspekte fiir die Gesamtqualitit addquat widerspie-
gelt. Durch Multiplikation der Einzelbewertungen mit den Gewichten kann der Gesamt-Nutzwert,
also eine Gesamtnote, errechnet werden. Das Bewertungsinstrument enthalt einen Vorschlag fiir die
Gewichtung der Kriterien, der auf Basis einer Expertenbefragung erarbeitet wurde. Die Gewichtung
kann jedoch durch den Anwender modifiziert werden, falls zum jeweiligen Untersuchungsfall andere,
eigene Erkenntnisse, z. B. aus Kundenbefragungen, zur Verfiigung stehen. Die Herleitung der Gewich-
tung und alle weiteren Uberlegungen im Rahmen der Problemebene werden in Kapitel 6 beschrieben.
Die Problemebene deckt folglich bestehende Defizite im Untersuchungsraum auf und erméglicht so
Einschatzungen, in welchen Qualititsfeldern besonders grofie Verbesserungspotentiale bestehen bzw.
in welchen Bereichen die vor Ort angebotene Dienstleistungsqualitit im Buszubringerverkehr bereits

ausreichend oder sogar iberdurchschnittlich gut ist.

Gemeinsam stellen Status-Quo- und Problemebene den Kern des Bewertungsinstruments dar, da hier
die eigentliche Bewertung der Situation vor Ort erfolgt. Um dem Anspruch eines integrierten Bewer-
tungsinstruments zu erfiillen und den Anwender bei der Ableitung zielfithrender, sinnvoller Erkennt-
nisse aus den Bewertungsergebnissen zu unterstiitzen, beinhaltet das Instrument noch zwei weitere

Ebenen.

Auf der Ma3nahmenebene (Leitfarbe Griin) werden aus den in der Problemebene aufgedeckten Defi-
ziten Handlungsbedarfe in einzelnen Mafinahmenfeldern abgeleitet. Die in Frage kommenden Maf3-
nahmenfelder und Einzelmafinahmen werden aus der Literatur und dem aktuell geltenden Regelwerk
im Rahmen der vorliegenden Arbeit abgeleitet. Im Detail erfolgt deren Beschreibung und Diskussion

in Kapitel 7 sowie in Anlage 1.

In einem letzten Schritt werden auf der Riickkoppelungsebene (Leitfarbe Gelb) alle zentralen Erkennt-
nisse aus den vorausgehenden Bearbeitungsschritten tibersichtlich zusammengestellt und visuell so
aufbereitet, dass eine sinnvolle Interpretation moglich ist. Dariiber hinaus wird aus den aufgedeckten
Defiziten der Problemebene und den Handlungsbedarfen der Mafinahmenebene anhand von Mafinah-
men-Clustern eine vereinfachte Potentialberechnung durchgefiihrt. Diese weist aus, in welchen Be-
reichen fiir den konkreten Untersuchungsfall besonders grofies Wirkungspotential identifiziert wer-
den kann. Die detaillierten Berechnungsschritte werden in Kapitel 8 ausfiihrlich erlautert. Die Riick-
koppelungsebene dient folglich der Zusammenfassung und Verzahnung aller bis dahin erarbeiteten

Ergebnisse.

Diesen vier Bearbeitungsebenen wird eine sogenannte Steckbrief-Abfrage vorgeschaltet (Leitfarbe
Grau). Das heifit, bevor Eintragungen zu einzelnen Bewertungskriterien auf der Status-Quo-Ebene
vorzunehmen sind, werden in einem vorgeschalteten Tabellenblatt alle relevanten Rahmendaten zum
Untersuchungsraum abgefragt. Auf diese Weise wird u. a. der Untersuchungsraum klar abgesteckt.
Dies ist fiir die spateren Bewertungsschritte eine wichtige Hilfestellung und dient aulerdem einer

liuckenlosen Dokumentation. Daruber hinaus werden im Steckbrief Kennzahlen aus den Strukturdaten

204 Vgl. FGSV [4] a. a. O.
205 ygl. VDV (Hrsg.): VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV, VDV-Schrift 4, Koln,
1/2019, im Folgenden als VDV [5] bezeichnet
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vor Ort abgefragt, die eine Einordnung des jeweiligen Untersuchungsraums im Vergleich zu anderen
Riumen ermoglicht und dem Anwender selbst, aber auch spiteren ,Lesern” der Bewertungsergebnisse
ein Gefiihl fiir die Gesamtsituation vor Ort vermittelt. Im Rahmen der Steckbrief-Abfrage soll der An-
wender aulerdem eine eigene Zielvorstellung fiir die Rolle und Entwicklung des Buszubringerver-
kehrssystems im Untersuchungsraum festhalten. Diese Zielsetzung wird am Ende der Bearbeitung auf
der Riickkoppelungsebene, aber auch im Rahmen unterschiedlicher méglicher Bewertungsansétze auf
den tibrigen Bearbeitungsebenen des Instruments aufgegriffen. Die detaillierten Inhalte der Steckbrief-

Abfrage werden im Rahmen von Kapitel 4 hergeleitet.

Um dem bereits in Kapitel 3.1.3 geschilderten Anspruch gerecht zu werden, sowohl dem fachlichen
Bearbeiter alle notwendigen Hintergrundinformationen zu den einzelnen Berechnungs- und Verfah-
rensschritten zur Verfiigung zu stellen und andererseits hochaggregierte, visuell aufbereitete Ergeb-
nisse zu generieren, die zur Diskussion bspw. in politischen Gremien genutzt werden kénnen, werden
die vier beschriebenen Ebenen in der konkreten Umsetzung im Excel-Instrument aufgeteilt: jede Ebene
besteht aus einem Bearbeitungsblatt, das alle ausfithrlichen Informationen zu den einzelnen Verfah-
rens- und Berechnungsschritten enthalt (farblich gekennzeichnet tiber den aufgehellten Pastell-Farb-
ton der Leitfarbe der jeweiligen Ebene) und einem Ergebnistabellenblatt (jeweilige Leitfarbe), das auf
einen Blick alle relevanten Ergebnisse der jeweiligen Ebene zusammenstellt (vgl. hierzu nochmals
Abb. 11).

3.1.6 Definition eines konservativen und eines progressiven Bewertungsansatzes

Wie in Kapitel 3.1.5 bereits beschrieben, werden im Instrument insbesondere auf der Status-Quo-
Ebene und der Problemebene Vorschlage fiir die Bewertung der Einzelkriterien gemacht. Diese kon-
nen durch den Anwender genutzt, jedoch auch angepasst werden, falls bspw. in einem Untersu-
chungsraum bereits anderweitige Zielsetzungen, Bewertungsskalen o. A. festgelegt wurden, die zur

Anwendung kommen sollen.

Die im Instrument vorgeschlagenen Bewertungen, Grenzwerte, Kennwerte etc. leiten sich aus der Li-
teratur bzw. den aktuell giiltigen Regelwerken ab und werden in den folgenden Kapiteln detailliert
einzeln aufgegriffen und diskutiert. Methodisch differenziert das Bewertungsinstrument grundsatz-
lich zwei Bewertungsansitze, die dem Anwender im Rahmen der Nutzung des Instruments beide an-

geboten werden.

Der konservative Bewertungsansatz basiert weitgehend auf den Vorgaben des aktuell giiltigen Regel-
werks. Er versteht sich folglich als eine Art Mindeststandard, um regelwerkskonforme Dienstleis-
tungsqualitat in Buszubringerverkehrssystemen anzubieten. Diesen Standard gilt es mindestens zu
erfilllen, um den Menschen zumindest eine Art Basis-Alternative zur Fahrt im eigenen Pkw zur Ver-

fiigung zu stellen.?0¢

Nachdem bei der Recherche zu unterschiedlichen Bewertungen einzelner Kriterien klar hervorging,
dass die Vorgaben aus den aktuellen Regelwerken haufig wenig fortschrittlich sind, wurde entschie-
den, in das Instrument einen weiteren, progressiven Bewertungsansatz aufzunehmen. Dieser basiert
ebenfalls auf Angaben aus der wissenschaftlichen Literatur, greift jedoch auf dort verankerte, ambiti-
oniertere Ansétze zuriick. Hintergrund dieses Vorgehens ist der gesellschaftliche Anspruch des In-

struments, aber auch der vorliegenden Arbeit in ihrer Gesamtheit, angesichts aktueller

206 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 27
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Herausforderungen im Verkehrssektor (vgl. Kapitel 2), mehr Menschen von der Nutzung des OPNV
und damit explizit von Buszubringerverkehren zu tiberzeugen;2’
Nachfrage erfordert auch hohere Qualitit im OPNV.2%8 Wie die eher verhaltene Entwicklung der Fahr-

gastzahlen®” der vergangenen Jahre zeigt, sind hierfir visiondre Ansétze mit ambitionierten Zielset-

die gewiinschte Steigerung der

zungen erforderlich.

Aus diesem Grund wird der Anwender bereits im Vorfeld der eigentlichen Kernbewertungsschritte
des Instruments im Rahmen der Steckbrief-Abfrage damit konfrontiert, eine Zielvorstellung fiir das
Buszubringerverkehrssystem im Untersuchungsraum zu entwickeln und festzulegen (vgl. Kapitel 4.4).
Die Differenzierung in einen konservativen und eine progressiven Bewertungsansatz kann hierfiir ein
erster Ausgangspunkt sein bzw. bei derartigen Uberlegungen Hilfestellung bieten. Ein #hnliches Vor-
gehen findet sich auch in artverwandten Bewertungsansitzen anderer wissenschaftlicher Arbeiten

wieder.210

3.2 Festlegung grundlegender Rahmenparameter

Um das integrierte Bewertungsinstrument eindeutig und zielfithrend einsetzen zu konnen, ist zu-
nichst dessen raumlicher und zeitlicher Untersuchungsraum klar zu definieren. Nur so kann ein all-
gemein giiltiges Verstandnis fiir den Gesamtkontext und damit die Aussagekraft der Ergebnisse des
Instruments sichergestellt werden. Die folgenden Kapitel nehmen diese Definition grundlegender

Rahmenparameter vor.

3.2.1 Definition des raumlichen Zielbereichs

Die Entwicklung des Bewertungsinstruments soll zunéchst anhand des Anwendungsbeispiels der Re-
gion Stuttgart erfolgen. In einem néchsten Schritt wird dann die Ubertragbarkeit der Vorgehensweise
auf andere Metropolregionen in Deutschland analysiert, um als Ergebnis ein allgemein anwendbares,
integriertes Instrument zu erhalten. Dabei wird im Detail das Gebiet des Verbands Region Stuttgart

als Untersuchungsraum festgelegt.

207 Vgl. Gipp, Christoph (IGES Institut GmbH): Zukunftsfahige 6ffentliche Mobilitat auflerhalb von Ballungs-
rdaumen — Konzeption einer Angebots- und Organisationsmodernisierung, Berlin, Februar 2020, S. 53

208 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 12

209 Bspw. VVS (Hrsg.): Das Mobilitatsverhalten im Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, Stuttgart, o. J.,
http://www.vvs.de/download/Mobilitaetsbroschuere.pdf (abgerufen am 21.11.2021), S. 10f

210 ygl. Miiller, Sascha, Rau, Andrea: Diskussion iiber Qualititen und Standards fiir den OPNV und deren még-
liche Einsatzbereiche im stddtischen Raum, Diplomarbeit im Fachgebiet Verkehrswesen an Universitat Kai-
serslautern, 1995, S. 159
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Abb. 12: Ubersicht iiber die Landkreise des Verbands Region Stuttgart?!!

Der Grund fiir diese Abgrenzung ist die Tatsache, dass durch die Wahl des Gebiets des Verbands
Region Stuttgart ein einheitliches regionales Element als Anwendungsbeispiel genutzt werden kann.
Die Region Stuttgart ist ein polyzentraler Raum, der neben dem Oberzentrum Stuttgart starke Mittel-
zentren beinhaltet. Die Pendler:innenstréme folgen daher den in Kapitel 2 beschriebenen Strukturen
und sind jeweils auf die nichstgelegenen zentralen Strukturen orientiert. Dariiber hinaus ist es auf
Basis der Reisezeiten moglich, prinzipiell aus jedem Ort, der Teil der Region Stuttgart ist, tatsdchlich
ins Oberzentrum Stuttgart zu pendeln. Dariiber hinaus sind in der Region Stuttgart sowohl eher stad-
tisch gepragte zentrale Strukturen (z. B das Mittelzentrum Esslingen und dessen zugeordnete Umge-
bung) vorhanden, als auch eher ldndlich geprigte Gebiete (z. B. das Umland des Mittelzentrums Gop-
pingen). Bei der Entwicklung des Bewertungsinstruments konnen somit bewusst verschiedenartige
Verkniipfungspunkte in der Region zu einer Detailanalyse herangezogen werden, um bereits im Rah-
men der Anwendungsbeispiele eine moglichst grofie Bandbreite unterschiedlicher Anforderungen an
Buszubringerverkehre abbilden zu konnen. Dies steigert die Moglichkeiten, in einem néchsten Schritt
auch eine Ubertragbarkeit auf andere Regionen in Deutschland schliissig nachzuweisen. Die detail-
lierte Auswahl und Beschreibung der Anwendungsbeispiele sowie die Beschreibung der sonstigen
relevanten geographischen, politischen und verkehrlichen Merkmale des Gebiets erfolgt in Kapitel 9.
Sie macht deutlich, dass es sich beim Untersuchungsgebiet um einen fiir Deutschland représentativen

Raum hinsichtlich der geplanten Untersuchungen handelt.

Als Zielgruppe der Untersuchung werden die Pendler:innen definiert, die aus dem Umland in das
Oberzentrum Stuttgart bzw. in die jeweils zugeordneten Mittel- und Unterzentren einpendeln. Der
reine Binnenverkehr innerhalb der genannten Zentren selbst ist entsprechend nicht Teil der Untersu-
chung. Die Bewertung der Buszubringerverkehre erfolgt dabei im Rahmen des Instruments jeweils

ausgehend von einer passenden zentralen SPNV-Haltestelle fiir den dieser Haltestelle zugeordneten

21 www.dialogforum.de/fileadmin/_processed_/e/4/csm_Region_einfach_100712_fcaf24eea8.jpg (abgerufen am
23.02.2018)
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Einzugsbereich. Das heif3t, eine ,Untersuchungseinheit® besteht aus einem SPNV-Verkniipfungs-
punkt, der wiederum eine genau definierbare Anzahl an Buszubringerlinien aufweist, die auf ihn aus-
gerichtet und zu analysieren sind. Entscheidungen fiir den Betrieb dieser Buszubringerverkehre wer-
den bei den Aufgabentragern auf kommunaler Ebene (Kommunen und Landkreise) getroffen. Wie in
Kapitel 3.1.3 beschrieben, adressiert das vorliegende Instrument insbesondere diese kommunalen Ent-

scheider:innen als potentielle Anwender.

3.2.2 Definition des zeitlichen Zielbereichs

Das Verkehrsaufkommen weist je nach Tageszeit und Tagesart unterschiedliche Merkmale auf. In den
Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags ist die Verkehrsspitze montags bis freitags besonders

ausgepragt.

Startzeiten der Wege nach Wochentagen: Werktage, Samstag und Sonntag

30

20 |

10

0 / :
Uhrzeit 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

@ werktags [l Samstag [l Sonntag

absolut in Mio. Wegen pro Tag (ohne rbW)
MiD 2008 | Quelle: infas, DLR

Abb. 13: Typischer Tagesgang der Wege, aufgeschliisselt nach Wochentagen??

Zu diesen Uhrzeiten ist ein Grof3teil der Pendler:innen unterwegs. Genau in diesen Hauptverkehrszei-
ten sind die Stauproblematik und ihre bereits diskutierten Konsequenzen besonders umfangreich. Der
Fokus der Untersuchung liegt entsprechend auf diesen Hauptverkehrszeiten, da hier folglich ein Grof3-
teil der Wege, namlich Arbeits- und Ausbildungswege, in gebiindelter Form stattfinden kann. Eine
aktuelle Studie des VCO zu den Arbeitswegen der sterreichischen Bevélkerung zeigt, dass diese 35 %
aller Wege an Werktagen und damit den grofiten sinnvoll biindelbaren Einzelanteil an Wegen mit

demselben Wegezweck ausmachen; im Bevolkerungsteil der Erwerbstétigen betrégt allein der Anteil

212 Vgl. Infas und DLR: Mobilitdt in Deutschland 2008 Ergebnisbericht, Bonn/Berlin, Februar 2010, S. 134
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der Arbeitswege sogar 44 %.2!* Diese Daten decken sich weitestgehend mit den Erkenntnissen einer
Untersuchung des VVS aus dem Jahr 2010 und gelten damit auch fiir die Beispiel-Untersuchungsregion
Stuttgart.?!* Dies hat seinen Ursprung einerseits in der Orientierung dieser Wege an der zentralortli-
chen Raumstruktur (vgl. Kapitel 2) und zum anderen in den fiir diese Wegezwecke typischen Charak-
teristika: der werktaglich gleichen Wegstrecke und Reiseuhrzeit.?!> Dartiber hinaus fordert das Ver-
kehrsangebot aufgrund der verkehrlichen Leistungsspitzen in den HVZ die gréf3ten Ressourcen hin-
sichtlich Fahrzeugen und Personal und ist damit das teuerste Zeitfenster aus Aufgabentrager- bzw.
Verkehrsunternehmersicht. Diese Ressourcen gilt es optimal auszuschopfen. Auflerdem ist es héaufig
aulerst komplex und aufwendig, vergleichbare Datengrundlagen fiir ganze Regionen und insbeson-
dere fiir den gesamten Tagesablauf zu ermitteln, wiahrend fiir einzelne Tageszeit- und Personengrup-
pen, wie etwa die Pendler:innen in den HVZ, durchaus geeignete Datensitze zur Verfiigung stehen.?1®
Wihrend die Anzahl der Wege in der Region an den Tagen Montag bis Freitag nur wenig variieren,
ist iblicherweise ein Riickgang der zuriickgelegten Wege am Wochenende zu verzeichnen.?’ Selbst-
verstandlich kann es auch hier zu Stauerscheinungen kommen. Diese sind jedoch im Regelfall auf
auflergewohnliche Ursachen wie etwa Baustellen, Unfille, Ferienbeginn bzw. -ende o. A. zuriickzu-
fithren. Die Wege, die am Wochenende zuriickgelegt werden, dienen grof3tenteils der Erfiilllung von

Freizeitbediirfnissen.?!®

Im Unterschied zu den Freizeitverkehren weisen die Pendler:innenverkehre montags bis freitags in
den Hauptverkehrszeiten klar erkennbare, sich taglich nahezu identisch wiederholende Wegemuster
auf. Diese Wege sind, wie in Kapitel 2 beschrieben, meist auf die nichstgelegenen Zentralen Orte
hoherer Hierarchie ausgerichtet. Das heifit, dass sich ein Grofiteil der Pendler:innen morgens von zu
Hause in Zentrale Orte héherer Ordnung bewegt. Fiir die Untersuchung der Buszubringerverkehre im
Zusammenhang mit einer Verkniipfung des SPNV sind daher v. a. Pendler:innenwege ins nichstgele-
gene Unter-, Mittel- oder Oberzentrum relevant. Umgekehrt fiihrt ein Grofiteil der Wege der Pend-
ler:innen nachmittags aus dem Zentralen Ort héherer Ordnung zuriick in Richtung des eigenen Woh-

norts. Zeitlich ist die morgendliche Spitze klarer ausgepragt als die Spitze am Nachmittag (vgl. Abb.
13).219, 220

Im Zusammenhang mit den Pendler:innenstrémen gibt es also klar erkennbare Lastrichtungen. Auf-
grund des ausgeprigt starren Verhaltens dieser Strome werden Anschliisse des Buszubringerverkehrs
prioritar lastrichtungsbezogen eingerichtet. Das heif3t ein Anschluss am néachstgelegenen Verkniip-
fungspunkt mit dem SPNV wird morgens in Richtung des nachsthéheren Zentralen Orts und abends
aus dessen Richtung kommend eingerichtet. Entsprechend sind Busse morgens Zubringer aus der Fl4-
che auf das radiale, linienférmige Netz des SPNV und nachmittags Abbringer von der linienférmigen
ErschlieBung des SPNV, um Fahrgéste in der Flache verteilt Richtung Wohnort zu bewegen. An-
schliisse entgegen der Lastrichtung werden auch angestrebt, um die Gesamtqualitit des Umsteigekno-

tens zu steigern; sie haben jedoch im Vergleich lediglich nachgeordnete Relevanz und kénnen héufig

213 ygl. VCO (Hrsg.): Arbeitswege auf Klimakurs bringen, Wien, 01/2020, S. 9 und S. 11, im Folgenden als VCO
[1] bezeichnet

M4Vgl. VVSa. a.0.,S.6

215 Vgl. Priewasser, Reinhold: Wahl umweltvertraglicher Verkehrsmittel — Eine verhaltenswissenschaftliche
Analyse am Beispiel des Berufsverkehrs, in: Zeitschrift fiir angewandte Umweltforschung, Jg. 10 H. 3/1997,
S. 342 - 356, S. 345

216 Vgl. Huber a. a. 0., S. 3 u. S. 10

27Vgl. VVSa.a.0,S.32f.

28Vgl. VVSa.a.0.,S.32f.

219 Vgl. Peters, Sonke: Betriebswirtschaftslehre des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Berlin, 1985, S. 87

220 Vgl. Infas a. a. O., S. 133
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aufgrund der zeitlichen Eckdaten nicht zusétzlich zum lastrichtungsbezogenen Verkehr umgesetzt

werden.

Fiir die vorliegende Untersuchung bedeuten diese Zusammenhénge, dass wegen ihrer starren, tiglich
wiederkehrenden Wege Pendler:innen das grofite Umsteigerpotential vom MIV auf den OPNV auf-
weisen, wenn die lastrichtungsorientierte Qualitat der Buszubringer verbessert wird. Die fokussierte
Betrachtung der von Montag bis Freitag stattfindenden HVZ im Rahmen des Bewertungsinstruments
als Ausgangspunkt fiir die Verbesserung von Buszubringer- bzw. -abbringerverkehren erscheint an-

hand dieser Ableitungen daher angemessen.

Die exakten Zeitfenster der HVZ werden ausgehend von der Fachliteratur fiir die vier Beispiel-An-
wendungsfille folgendermafien definiert: morgendliche HVZ 6 bis 9 Uhr, nachmittagliche HVZ 15 bis
18 Uhr.?! Es steht potentiellen Anwendern offen, diese Zeitfenster entsprechend lokalen Vorausset-

zungen anzupassen.

3.2.3 Abgrenzung weiterfiihrender Randthemen

Die rdumliche sowie zeitliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets wurde bereits im vorausgehen-
den Kapitel durchgefiihrt. Im Folgenden wird dariiber hinaus im Detail dargelegt, inwieweit sich die
vorliegende Arbeit von themenverwandten Gebieten abgrenzt, um so den Fokus klar auf das einzelne

Element des Buszubringerverkehrs legen zu kénnen.

In der vorliegenden Arbeit liegt das Hauptaugenmerk auf einer detaillierten Untersuchung des OPNV-
Wegeelements ,Buszubringerverkehre®. Das bedeutet, dass Defizite, zugehorige Ursachen und mogli-
che Losungsansitze speziell fiir Buszubringerverkehre analysiert und entwickelt werden. Beriicksich-
tigt wird dabei auch das essentiell notwendige Zusammenspiel mit dem SPNV. Um die Potentiale des
Buszubringerverkehrs fiir das Umsteigen von Pendler:innen explizit ausweisen zu kénnen, erfolgt an-
sonsten eine isolierte Betrachtung der Buszubringerverkehre. Das heif3t, es werden zwar alle Einfliisse
auf die Attraktivitdt von Buszubringerverkehren beriicksichtigt und die Umsteigerpotentiale vom MIV
auf den OPNV bei einer Steigerung dieser Attraktivitit ermittelt. Es wird jedoch nicht untersucht,
welche weiteren Potentiale sich ergeben konnten, wenn neben der Attraktivititssteigerung des Bus-
zubringerverkehrs, also sogenannte ,Pull-Mafinahmen®, andere Mainahmen umgesetzt wiirden, die
als sogenannte ,Push-Mafinahmen® eine Minderung der Attraktivitit des MIV zum Ziel haben, z. B.
im Rahmen eines restriktiven Parkraummanagements. In diesem Zusammenhang stellen dariiber hin-
aus siedlungspolitische Entscheidungen relevante Stellschrauben dar. Im Sinne der Verkehrsvermei-
dung eignen sich Leitbilder, wie die ,Stadt der kurzen Wege®, zur Férderung verkehrssparsamer Le-
bensweisen. Auch das Miteinbeziehen von ErschlieBungsmoglichkeiten neu auszuweisender Wohn-
gebiete mit dem OPNV gleich zu Beginn der Planungsphase stellt eine Grundvoraussetzung fiir eine
langfristige Verkehrsverlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel dar.??? Das Bewertungsinstrument
geht hinsichtlich der Siedlungsstruktur jedoch vom Status quo aus, der sich lediglich langfristig durch
eine Beriicksichtigung oben genannter Grundsiatze im Zuge politischer Entscheidungen hinsichtlich
seiner Verkehrserzeugung positiv beeinflussen lasst. Es geht im Instrument folglich ausschlief3lich
darum, herauszuarbeiten, welchen Beitrag der Buszubringerverkehr als isolierte Gréf3e in Zukunft bei

der Zielsetzung eines Umstiegs von Pendler:innen auf den OPNV leisten konnte.

221 Vgl. Peters a. a. O., S. 87
222 Vgl. Baron a. a. O., S. 42
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Entsprechend der Zielsetzung, den Fokus ausschliefilich auf den Buszubringerverkehr zu legen, wer-
den die bestehenden Defizite des SPNV nicht im Detail diskutiert bzw. versucht durch Maf3nahmen-
vorschlige aufzulésen. Dabei wird bspw. die Fragestellung nach der kapazitiven Uberlastung des re-
gionalen SPNV sowie der potentiellen Verstarkung dieses Problems durch die Verbesserung des Bus-
zubringerverkehrs erwéhnt, jedoch nicht in die Kerndiskussion mitaufgenommen. Dieser Problematik
des iiberlasteten SPNV wird derzeit bereits durch unterschiedliche Mafinahmen entgegengewirkt; in
der Region Stuttgart z. B. durch die schrittweise Einfithrung eines durchgiangigen 15 Minutentakts der

S-Bahnlinien an Werktagen?*

oder die Installation des Signalisierungssystems ETCS?** auf der
Stammstrecke zur Verkiirzung der S-Bahn-Folgezeiten sowie der Einfithrung von tangentialen Direkt-
verbindungen im Busverkehr. Dariiber hinaus sind im sogenannten Zielkonzept 2025 fiir den SPNV in
Baden-Wiirttemberg bereits klare Angebots- und damit einhergehende Verbesserungsvorgaben fiir
die einzelnen vom SPNV bedienten Bahnhéfe formuliert.??> Die Defizite des regionalen SPNV diirfen
nicht von der dringenden Notwendigkeit eines Instruments zur Bewertung der Qualitit von Buszu-
bringerverkehren ablenken und sind im Zusammenhang anderer wissenschaftlicher Arbeiten tiefer-
gehend zu analysieren. Indirekt jedoch flielen die Auswirkungen des iiberlasteten SPNV auch in die
Untersuchung der Buszubringerverkehre ein, da sie z. B. die Installation einer systematischen An-

schlusssicherung notwendig machen.

In thematischer Hinsicht grenzt sich die Dissertation auflerdem zu Themenbereichen ab, die insbe-
sondere durch politische Einflussnahme geprégt sind. Dies ist bspw. bei Diskussionen rund um das
Thema , Tarifsysteme® der Fall. Viele Pendler:innen beklagen die ihrer Ansicht nach zu hohen Preise
fir die Nutzung des OPNV. Es gibt bereits einige Untersuchungen, welche Auswirkungen insbeson-
dere giinstigere Tarifsysteme auf das Nutzungsverhalten von potentiellen Fahrgisten haben, so etwa
den OPNV-Report Baden-Wiirttemberg.??® In Baden-Wiirttemberg wird seit einigen Jahren Schritt fur
Schritt, ein sogenannter Landestarif eingefiihrt, der es den Fahrgisten ermdglicht, mit einem einzigen
Fahrschein alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in den zahlreichen verschiedenen Verkehrsverbiinden zu
nutzen.??’ Dieses Projekt wird hauptséichlich auf politischer Ebene in Verhandlungen mit den einzel-
nen Verkehrsverbiinden vorangetrieben. Im Allgemeinen ist also die Anderung des Tarifsystems im-
mer eine politische Entscheidung, die nur sehr begrenzt durch wissenschaftliche Analysen zu beein-
flussen ist.??® 229 In diesem Zusammenhang erscheint es daher unrealistisch, die Ticketpreise als eine
Variable in das Untersuchungssystem einzufiihren, da sie sich insbesondere aus Sicht der angedachten
Anwender, namlich kommunaler Aufgabentriger, kaum aktiv steuern lassen. Die Ticketpreise werden

daher fiir die Untersuchung als konstante Gréfle vorausgesetzt.

In der dritten Stufe des Bewertungsinstruments werden anhand der in der Problemebene herausgear-

beiteten lokalen Defizite im Buszubringerverkehr Maflnahmen zur Verbesserung der

223 Vgl. https://presseservice.region-stuttgart.de/geschichten/detail/artikel/mit-der-s-bahn-alle-15-minuten-
auch-an-samstagen.html (abgerufen am 18.12.21)

224 Vgl. https://www.region-stuttgart.org/etcs/?noMobile= (abgerufen am 18.12.21)

225 Vgl. MVI Baden-Wiirttemberg: Zielkonzept 2025 fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in Baden-
Wiirttemberg, Stuttgart, Juli 2014, 2. Aufl.

226 Vgl. Weigele, Stefan, von Stiilpnagel, Caroline, Tack, Achim et al. (civity Management Consultants): OPNV -
Report Baden-Wiirttemberg 2020 — Vergleichende Analyse des OPNV und Ableitung von Potenzialen und
Handlungsempfehlungen, Zusammenfassung - Ergebnisbericht, Berlin / Hamburg, 9.12.20, https://vm.ba-
den-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/%C3%96PNV-Report_Baden-
W%C3%BCrttemberg_2020_-_Ergebnisbericht_-_Zusammenfassung.pdf (abgerufen am 18.12.21), S. 21

227 Vgl. Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg (Hrsg.): Bahnen und Busse fiir Baden-
Wiirttemberg — Baden-Wiirttemberg auf dem zur Mobilititsgarantie, Stuttgart, September 2015, S. 40

228 Vgl FGSV [4] a. 2. 0., S. 5

229 Vgl. Weigele a. a. 0., S. 14
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Angebotssituation vorgeschlagen. Ziel ist dabei, anhand der Mafinahmen aufzuzeigen, an welchen
Ansatzpunkten im untersuchten Busnetz zu handeln ist, um die spezifischen Defizite aufzulésen. Es
ist nicht Teil des Bewertungsinstruments, fiir die einzelnen Mafinahmen detaillierte Betriebskonzepte,
Fordergeldempfehlungen oder Nutzen-Kosten-Untersuchungen zu entwickeln. In diesem Zusammen-
hang bietet die Literatur bereits vielseitige Informationen und Vorschriften, auf die in den jeweiligen
Mafinahmenbeschreibungen im Instrument selbst sowie in vorliegender Arbeit in Kapitel 7 und An-
lage 1 hingewiesen wird. Im Zuge der Vorgehensweise des Bewertungsinstruments werden also kon-
krete MaBnahmenvorschlage gemacht, die jedoch im Detail in einem gesonderten Verfahren auszuar-

beiten und durchzuplanen sind, bevor es zu einer tatsichlichen Realisierung kommen kann.

Wie in Kapitel 3.2.1 beschrieben, eignet sich die Region Stuttgart insbesondere deswegen als Anwen-
dungsbeispiel, anhand dessen das Bewertungsinstrument entworfen werden kann, weil sie sehr viel-
faltige lokale Strukturen aufweist (siehe auch Kapitel 9). Entsprechend spielt im Rahmen der Maf3nah-
menvorschlidge auch das Sonderthema ,OPNV im landlichen Raum® eine Rolle. Als Losungsansitze
sind hier v. a. flexibilisierte Bedienformen im Buszubringerverkehr vorgesehen. Im Zuge der vorlie-
genden Arbeit wird eine Diskussion der Defizite im OPNV des landlichen Raums notwendig, es soll
jedoch keine gesonderte Detailanalyse zu Moglichkeiten fiir die allgemeine Behebung der spezifischen
Herausforderungen im lidndlichen Raum durchgefiihrt werden. Das heif3t, es wird hauptséachlich auf
Hinweise aus den zahlreichen bereits bestehenden Untersuchungen, wie etwa die Empfehlungen des
Bundesverkehrsministeriums??, zuriickgegriffen, da es sich bei der grundsatzlichen Diskussion des
OPNV im landlichen Raum um ein gesondertes Thema handelt, das in weiterfithrenden wissenschaft-

lichen Untersuchungen?®! bereits ausfiihrlich beleuchtet wird.

3.3 Erforderliche Datenbasis fiir die Nutzung des Bewertungsinstruments

Wie in Kapitel 3.1 bereits beschrieben, wird bei der Erarbeitung des Bewertungsinstruments darauf
geachtet, dass zur Nutzung ausschliellich Daten benétigt werden, die potentiellen Anwendern in ihrer
Rolle als Aufgabentriger bzw. Besteller der OPNV-Dienstleistung direkt selbst zur Verfugung stehen
bzw. ohne (juristische) Schwierigkeiten beim jeweiligen Verkehrsverbund oder Verkehrsunternehmen

abgefragt werden konnen.

Dariiber hinaus stellt das Instrument auch an die Weiterverarbeitung bzw. Auswertung der (Roh-)
Daten ausreichend niederschwellige Anforderungen, sodass sie mit géngiger Software erfolgen kann
(Microsoft Excel o. A.). Falls hoherwertige Software-Losungen ohnehin bereits beim Anwender im
Einsatz sind, kdnnen diese natiirlich dennoch genutzt werden. Das Instrument schreibt also keine
starre Methodik zur Datenauswertung vor. Grundsatzlich wird bei der Formulierung der Anforderun-
gen an die Datenbeschaffung und -aufbereitung darauf geachtet, dass der hierfiir erforderliche Auf-
wand in einem angemessenen Verhéltnis zum Ergebnis des Bewertungsinstruments steht, wie es auch

durch das Regelwerk gefordert wird.?*

Im Folgenden soll ein Uberblick iiber die Basis-Datensitze gegeben werden, die fiir eine vollstindige

Nutzung des Instruments erforderlich sind. Die detaillierten Auswertungsschritte, die hinsichtlich

230 ygl. BMVBS (Hrsg.): Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV - Ein Beitrag zur Siche-
rung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Rdumen, Bonn, 2009 und BMVI a. a. O.

231 7. B. vgl. Baron a. a. O.

252 Vgl. FGSV [8], S. 8
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dieser Datensétze erfolgen sollen, werden in den folgenden Kapiteln jeweils im Rahmen der Beschrei-

bung der einzelnen Bearbeitungsschritte erlautert. Diese Basis-Datensitze sind erforderlich:

Eine digitale Kartengrundlage des Untersuchungsraums. Dabei ist eine topographische (amtli-
che) Karte in einem gangigen Bildformat grundsatzlich ausreichend. Die notwendigen Auswer-
tungen koénnen durch den Einsatz einer GIS-Software auf Basis einer digitalen Kartengrundlage,

die die Geokoordinaten aller Haltestellen umfasst, jedoch deutlich vereinfacht werden.?3

Strukturdaten des Untersuchungsraums. Es sind Angaben zur Einwohnerzahl, Einwohnerdichte,
Siedlungsdichte sowie Anzahl und Namen der einzelnen Gemeinden im Untersuchungsraum er-
forderlich.

Anzahl Ein- und Umsteiger am zentralen SPNV-Halt des Untersuchungsraums.

Angaben zur Verkehrsmarktkonstellation. Dies beinhaltet z. B. die Anzahl und Art der Verkehrs-
verbiinde und die Anzahl der beauftragten Verkehrsunternehmen inkl. deren Beauftragungsart

(eigen- bzw. gemeinwirtschaftlich) im Untersuchungsraum.

Fahrgastzahlen zwischen den einzelnen Haltestellen als Streckenbelastung. Diese Angabe ist fiir
alle Buslinien, die fiir den Untersuchungsraum relevant sind, notwendig. Alternativ bzw. ergan-
zend konnen in diesem Zusammenhang historische Echtzeitdaten aus automatischen Fahrgast-

zéhlsystemen (AFZS) zum Einsatz kommen.

Soll-Fahrpléne der relevanten Bus- und SPNV-Linien im Untersuchungsraum in Form von Fahr-
planbuch-Seiten o. A. Falls die Soll-Fahrpline im sogenannten GTFS-Format (General Transit
Feed Specification), einem von Google festgelegten Austauschformat fiir OPNV-Fahrpline, vor-
liegen, konnen die erforderlichen Auswertungen mithilfe einer Datenbank-Softwarelosung stark

vereinfacht und beschleunigt werden.?3

Historische Echtzeitdaten zu den erforderlichen Soll-Fahrplanen, um etwaige Verspatungen im
Buszubringerverkehr und relevanten SPNV ableiten zu kénnen. Fiir die Beschaffung der erfor-
derlichen historischen Echtzeitdaten konnen die Datenaufzeichnungen der Rechnergestiitzten
Betriebsleitsysteme (RBL) ausgewertet werden. Alternativ sind bspw. Daten aus dem elektroni-
schen Ticketing, Datenfunk etc. méglicherweise hilfreich. Entsprechende Datensétze entstehen
heutzutage mit steigender Tendenz automatisiert und sind fiir die vorliegenden Planungsfragen
von sehr hoher Bedeutung.?3> 236 237, 238,239, 240 [y Zuge der Erarbeitung der vorliegenden Arbeit
konnten die erforderlichen historischen Echtzeitdaten fiir die Beispiel-Untersuchungsfalle nicht
ohne Auflagen seitens des lokalen Verkehrsverbunds zur Verfiigung gestellt werden. Fiir die
Zurverfigungstellung der Daten forderte der Verkehrsverbund die vorherige Einholung einer
Genehmigung aller durch die Untersuchung betroffenen Busunternehmen. Da diese gegeniiber
der vorliegenden wissenschaftlichen Aufgabe in keiner Weise verpflichtet sind, war davon aus-

zugehen, dass zumindest teilweise mit Ablehnung der Genehmigung gerechnet werden musste.

23 Vgl. Gipp a. a. 0., S. 40 f

B4 Vgl Gipp a.a. 0.,S. 40 f

235 Vgl. Kindinger, Christian: Entwicklung eines Simulationsmodells zur Planung und Steuerung von zuverlas-
sigen Betriebsabldufen mit Anschlusssicherung an Bushaltestellen, Wuppertal, 2010, S. 56 {ff

236 Vgl. FGSV [6] a. a. O.,S. 9

237 Vgl. VDV (Hrsg.): Messung der Dienstleistungsqualitit im OPNV — Methodenbewertung unter dem Aspekt
von Bonus-/Malus-Regelungen, VDV-Mitteilungen Nr. 10008, K6ln, Februar 2002, S. 34, im Folgenden als
VDV [4] bezeichnet

238 Vgl. Borndorfer a. a. O., S. 15

239 Vgl. Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg a. a. O., S. 42

240 Vgl. Baron a. a. O., S. 81
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Dariiber hinaus ist die Einholung derartiger Genehmigungen wegen der Vielzahl betroffener
Unternehmen mit einem nicht zu unterschiatzenden Zeitaufwand verbunden. Da sich das vorlie-
gende Bewertungsinstrument an kommunale Aufgabentriager und Verkehrsverbiinde direkt
richtet, wire fiir zukiinftige Anwender die Beschaffung der Daten mit deutlich geringeren Ge-
nehmigungshiirden verbunden. Die Daten liegen hier entweder ohnehin hausintern vor oder die
Zugriffsrechte liegen im eigenen Zustandigkeitsbereich. Dennoch wird an dieser Stelle kurz er-
lautert, wie eine alternative Methodik zur Auswertung der RBL-Daten aussehen kann, falls kiinf-
tige Anwender mit dhnlichen Problemen konfrontiert sein sollten: fiir die Ermittlung histori-
scher Echtzeit-Daten wird das Verfahren des ,Web-Scraping“ angewandt. Dabei wird eine Echt-
zeit-Karte des ortlichen Verkehrsverbunds genutzt, die die jeweilige aktuelle Position der Fahr-

zeuge auf allen Linien im Verbundraum inklusive einer Angabe zu ihrer aktuellen Verspéatung
anzeigt.
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Abb. 14: Auszug aus der VVS Live Karte — Anzeige der Buspositionen in Echtzeit inkl. Anzeige der Ver-
spatungsminuten, Bsp. Umgebung des Bahnhofs Ludwigsburg?*
Im Zuge der Scraping-Methodik werden die Echtzeit-Bewegungen der Busse auf der beschrie-
benen Karte inklusive ihrer Verspatungsangaben fiir alle erforderlichen Linien dhnlich einer Vi-
deoaufzeichnung ,mitgeschnitten® und in einer Datenbank abgelegt. Der Mitschnitt kann iiber
einen beliebigen Zeitraum erfolgen. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde der Zeitraum
07.05. — 30.05.2019 gewdhlt. Das eigentliche Scraping erfolgt iiber ein Software-Tool mithilfe

eines Programmierungscodes.?*? Details zur Umsetzung konnen der Anlage 11 entnommen wer-
den.

241 https://livekarte.vvs.de/stops@48.89365,9.18387,216 (abgerufen am 18.12.21 15:08 Uhr)

242 Angewandte Methodik angelehnt an Seif, Daniel: Starken und Schwichen des 6ffentlichen Personennahver-

kehrs im ldndlichen Raum - Qualitatsverbesserung und Evaluierung am Beispiel der Gemeinde Aichwald,
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e Reisezeiten des MIV. Die Reisezeiten werden einerseits fiir das unbelastete Netz und andererseits
fiir die Hauptverkehrszeiten benotigt. Diese Daten konnen im Rahmen eigener Erhebungen han-
disch ermittelt werden bzw. liegen moglicherweise im Untersuchungsfall durch die Auswertbar-
keit von stidndigen Reisezeitmessungen mittels Induktionsschleifen fiir einzelne Streckenab-
schnitte bereits vor. In einem deutlich weniger aufwendigen Ansatz konnen alternativ Auswer-
tungen sogenannter Floating Car Data (FCD) z. B. des Dienstes Google Maps vorgenommen wer-
den. Die Daten basieren auf Geraten, die durch ihre Besitzer im Fahrzeug unterwegs mitgefithrt
werden und dabei Google-Dienste nutzen.?*> 24 Die dort verankerte ,Forecast“-Funktion bietet
die Moglichkeit, im Rahmen eines festzulegenden Zeitraums bzw. fiir reprisentative Erhebungs-
tage fiir alle erforderlichen Routen Auswertungen vorzunehmen. Es ist wichtig, bei der Auswahl
der Erhebungstage darauf zu achten, dass im Untersuchungsraum keine aulergewohnlichen
Verkehrsereignisse vorliegen (z. B. Streik im Nahverkehr, Vollsperrungen wichtiger Straien
0. A.). Im Rahmen der durchgefithrten Anwendungen des vorliegenden Instruments fiir Beispiel-
Untersuchungsfille wird auf dieses Verfahren zuriickgegriffen, da eine héandische Erhebung der
erforderlichen Reisezeiten nicht dem oben beschriebenen Prinzip der Verhaltnismafligkeit des
Aufwands zur Datenerhebung entsprochen hétte. Die Ergebnisse werden als ausreichend genau
eingestuft. Auch die Fachliteratur kommt zum Schluss, dass die Google-Datenbasis sich fiir die
Nutzung in der Verkehrsplanung grundsitzlich eignet.?*®. Alternativ kénnen auch andere Floa-
ting-Car-Datensitze weiterer Anbieter, etwa INRIX oder TomTom, zum Einsatz kommen. Mit-
hilfe einer Datenbank-Softwareldsung konnen diese Datensatze auch fiir einen gréfieren Unter-
suchungszeitraum vergleichsweise einfach ausgewertet werden. Sie miissen jedoch kiuflich er-
worben werden, wenn sie nicht fiir andere Planungsaufgaben im Untersuchungsraum ohnehin

vorliegen.
e Linienverlaufspline der relevanten Bus- und SPNV-Linien im Untersuchungsraum.

e Angaben zur Ausstattung der Haltestellen hinsichtlich Barrierefreiheit, aber auch hinsichtlich
des Vorhandenseins von Sitzmoéglichkeiten, Witterungsschutz und digitaler Fahrgastinforma-

tion, bspw. im Rahmen eines Haltestellenkatasters.
e Angaben zur Ausstattung und Kapazitit der eingesetzten Fahrzeuge im Buszubringerverkehr.
e Prifprotokolle o. A. zur Sauberkeit der Fahrzeuge und Haltestellen sowie zum Personal.
e Der aktuell giiltige Nahverkehrsplan des Untersuchungsraums inkl. aller Anlagen.

Es ist wichtig an dieser Stelle anzumerken, dass das Instrument zielfithrend angewandt werden kann,
auch wenn einzelne der gelisteten Datensétze fiir den Untersuchungsraum nicht existieren. Fiir alle
Datenabfragen innerhalb des Instruments, zu denen méglicherweise die Datenbasis fehlen konnte,
weist das Instrument die Option ,keine Angabe“ als Eingabe auf. Derartige Eingaben werden gemein-

sam mit den sonstigen Angaben ebenfalls in den weiteren Bewertungsprozess aufgenommen. Dabei

Bachelorthesis an der Hochschule fiir Technik Stuttgart im Studiengang Infrastrukturmanagement, Winter-
semester 2016/17, Anhang S. 37 -40

23 Vgl. van den Haak, W. P., Emde, M. F. (TNO innovation for life): Validation of Google floating car data for
applications in traffic management, Den Haag, 2016, http://resolver.tudelft.nl/uuid:b720bcdd-1cc9-4fb1-
b874-3ae5860736b8 (abgerufen am 21.11.2021)

244 Vgl. van der Loop, Han, Kouwenhoven, Marco et al.: Validation and usability of floating car data for trans-
portation policy research, World Conference on Transport Research, Mumbai, 2019, https://www.re-
searchgate.net/publication/333210441_Validation_and_usability_of_floating_car_data_for_transporta-
tion_policy_research-review_under_responsibility_of WORLD_CONFERENCE_ON_TRANSPORT_RE-
SEARCH_SOCIETY (abgerufen am 21.11.2021), S. 1

245 Vgl. van den Haak a. a. O.
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wird die Eingabe ,keine Angabe“ als Information iiber die Qualitat der Dienstleistung im Untersu-
chungsraum betrachtet und bei der Auswahl passender Maf3inahmenempfehlungen beriicksichtigt.
Denn auch mangelhafte bzw. fehlende Datensatze geben Aufschluss tiber den Stellenwert der Dienst-

leistungsqualitit vor Ort.

Die auflistende Abfrage des Vorhandenseins der oben beschriebenen erforderlichen Datensétze erfolgt
auch im Instrument selbst im Rahmen der Steckbrief-Abfrage. Hier ist dariiber hinaus mithilfe eines

Drop-Down-Meniis die Qualitat der jeweiligen Datensitze zu beschreiben.

Aligemeine Daten- und Plangrundlagen fiir die Anwendung des Bewertungsinstruments

Muss Vorhanden?
Soll-Fahrplane
Linienverlaufe inkl. Kartengrundlage

Soll Vorhanden? | Qualitét
Haltestellenkataster (inkl. Angaben zu Vorhandensein von Witterungsschutz, Sitzmdglichkeit, Dynamischer Fahrgastinformation usw.)
Fahrgastzahlen (haltestellengenaue Anzahl der Personen im Bus pro 24 h)

Historische Echtzeitdaten zu den Soll-Fahrplanen (inkl. SPNV-Anschluss-Verkehrsmittel)

Angaben zur Art bzw. dem Typ der eingesetzten Fahrzeuge (Ausstattungsmerkmale)

historische Echtzeitdaten zum tatsachlichen Besetzungsgrad der Fahrzeuge (z. B. Uiber AFZS)

Informationen zu den verwendeten Vertriebskanalen (Distribution und Kommunikation)

Prifprotokolle aus Controlling von Kompetenz/Erscheinungsbild/Fahrstil des Personals

Priifprotokolle aus Controlling der Sauberkeit der Fahrzeuge und der Haltestellen

Gesamt Gut

Abb. 15: Abfrage der erforderlichen Datengrundlage im Bewertungsinstrument?4¢

Zusammenfassend gilt also: auch wenn einzelne Angaben in bestimmten Untersuchungsraumen mog-
licherweise nur liickenhaft oder gar nicht getatigt werden konnen, ist dennoch eine sinnvolle Bewer-
tungsberechnung fiir den Untersuchungsraum insgesamt moglich. Auf diese Weise wird sicherge-
stellt, dass das Bewertungsinstrument flexibel und breit gefachert fiir unterschiedlichste Untersu-

chungsfille zum Einsatz kommen kann.

246 Eigene Grafik
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4. Der Steckbrief — Ausgangspunkt fiir die Bewertung

Vor dem Beginn des eigentlichen Bewertungsprozesses fragt das Bewertungsinstrument die wichtigs-
ten Rahmenkennzahlen fiir den jeweiligen Untersuchungsraum ab. Fiir den Anwender bedeutet dies
konkret, dass vor den Tabellenblattern zu den vier einzelnen Bewertungsebenen zunachst ein Tabel-
lenblatt mit einer Steckbrief-Abfrage (Leitfarbe Grau) zu bearbeiten ist. In den folgenden Abschnitten
werden die Hintergriinde und Detailinhalte dieses Steckbriefs genauer erlautert. Zum besseren Ver-
stdndnis kann parallel zum vorliegenden Text das Steckbrief-Tabellenblatt aus dem Instrument selbst

(vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) herangezogen werden.

4.1 Ziel und Zweck des Steckbriefs

Die Inhalte des Steckbriefs dienen der Orientierung innerhalb der jeweiligen Untersuchungsfille so-
wohl aus Anwender- als auch aus spaterer ,Leser‘-Sicht. Die Abgrenzung des Untersuchungsraums
im Vorfeld des eigentlichen Kernbewertungsprozesses gilt auch nach dem wissenschaftlichen Funkti-
onsprinzip der Nutzwertanalyse als zwingend erforderlich, um den Gesamtbewertungsprozess so

transparent und belastbar wie moglich zu gestalten.?¥

Neben der raumlichen und linienbetrieblichen Abgrenzung des Untersuchungsfalls sammelt die Steck-
brief-Abfrage auflerdem wichtige Kennwerte zur Struktur des Untersuchungsraums. Dabei werden
neben den ,klassischen® Strukturdaten — wie Einwohner- oder Siedlungsdichte — auch Eckpunkte der
Verkehrsmarktkonstellation vor Ort abgefragt. Hintergrund dieser Abfrage ist die Einordnung des
Untersuchungsraums in den rdumlichen Gesamtkontext. Anhand typischer Strukturmerkmale ist es
auch ,ortsfremden® Lesern der Ergebnisse des Bewertungsinstruments moglich, eine fachlich-geogra-
phisch passende Vorstellung von der Situation vor Ort zu erlangen. Dariiber hinaus kann der Anwen-
der selbst anhand der Kennzahlen Vergleiche zu anderen Raumen vornehmen, etwa zu den vier Bei-
spiel-Anwendungsfillen, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit angefertigt und diskutiert werden
und so die Ergebnisse und relative Position des eigenen Untersuchungsfalls besser einschitzen. Die
beschriebenen Kennwerte zur Struktur des Untersuchungsraums werden zudem im Zuge der weiteren
Bewertungsschritte genutzt, insbesondere im Rahmen der Ableitung von Handlungsbedarfen bzgl.
einzelner moglicher Maflinahmenansitze auf der Mafinahmenebene. Das heif}t, es erfolgt eine direkte
Verzahnung der Inhalte mit den weiteren Schritten des Instruments. Dies ist erforderlich, weil ein-
zelne Empfehlungen bzw. Festlegungen fiir unterschiedlich strukturierte Rdume individuell angepasst
werden miissen. So sind bspw. gewisse Empfehlungen nur fiir eher landlich geprigte Gebiete sinnvoll,

wihrend andere Festlegungen nur fiir Raume hoherer Siedlungsdichte angewandt werden sollten.

In einem weiteren Abschnitt des Steckbriefs werden die Zielvorstellungen des Anwenders fiir den
Buszubringerverkehr im Untersuchungsraum abgefragt. Hier wird festgehalten, welche Motivation
bzw. welcher Anlass hinter der Anwendung des Bewertungsinstruments steckt und welche Ziele da-
mit verfolgt werden sollen. Auflenstehenden kann der Anwender auf diese Weise im Nachgang der
Bewertung erlautern, warum gewisse Entscheidungen und Festlegungen im Laufe des Bewertungs-
prozesses getroffen wurden. Dariiber hinaus erméglicht eine frithzeitige Abfrage der Ausgangsmoti-

vation sowie der Zielvorstellung des Anwenders fiir den Untersuchungsraum am Ende des

247 Vgl. FGSV [6] a. a. O., S. 12
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Bewertungsprozesses einen individuellen Zielerreichungsabgleich. Wie in Kapitel 3.1.6 bereits be-
schrieben, spielen in diesem Zusammenhang auch die beiden im Instrument enthaltenen Bewertungs-
ansitze (konservativ und progressiv) eine wichtige Rolle. Sie dienen einerseits als Hilfestellung fiir
den Anwender bei der Zieldefinition und sollen andererseits dazu anregen, das Instrument auch fiir
die Abbildung ambitionierter (,progressiver”) Zielszenarien zu nutzen und so der Notwendigkeit einer
hochattraktiven Dienstleistungsqualitdt im Buszubringerverkehr grofiere Bedeutung beizumessen.

Die Details zur Bestimmung der Zieldefinition enthélt Kapitel 4.4.

Das Steckbrief-Tabellenblatt beinhaltet dariiber hinaus einen Rechenschritt, der es erméglicht, den
Arbeitsaufwand fiir die Anwendung des Instruments im konkreten Untersuchungsfall abzuschatzen
und daraus abzuleiten, welche Personalkapazitit fiir den Bewertungsprozess eingeplant werden sollte.
Die Abschitzung ergibt sich aus der Anzahl der Gemeinden und der zu untersuchenden Buslinien im
Untersuchungsraum sowie aus der Qualitdt der zur Verfiigung stehenden Datengrundlage. Die Be-
rechnung erfolgt automatisiert und versteht sich lediglich als Orientierungshilfe zur groben Kapazi-

tatsplanung.

Ableitung des Arbeitsaufwands fiir die umfassende Anwendung des Bewertungsinstruments:

Annahme: 1 Vollzeitarbeitskraft bearbeitet das Instrument. Auf diese Annahme beziehen sich alle folgenden Angaben.

Es werden drei Stufen fiir den Arbeitsaufwand definiert:

Niedrig |1 Arbeitswoche
Mittel 2 Arbeitswochen
Hoch |4 Arbeitswochen

Aus den Angaben zur Anzahl der Gemeinden und Buslinien im Untersuchungsgebiet sowie aus den ersten
Einschatzungen des Anwenders zur Qualitat der Datengrundlage kann grob abgeschatzt werden,

wie hoch der Arbeitsaufwand flr die Bearbeitung des Bewertungsinstruments einzustufen ist. Dabei ist insbesondere
der Faktor "Datenqualitat” als Zeittreiber ausschlaggebend:

Anzahl der Gemeinden 7
Anzahl der Linien 8
Qualitat der Daten Gut

Arbeitsaufwand gesamt --> Dies entspricht |2 Arbeitswochen |

Abb. 16: Auszug aus der Steckbrief-Ebene — Berechnung des Arbeitsaufwands fiir den Beispiel-Anwendungs-
fall Filderstadt?*®

4.2 Festlegung des Untersuchungsraums

Im Bewertungsinstrument orientiert sich die Festlegung des Untersuchungsraums fiir die einzelnen
Anwendungsfille immer an einer Ausgangs-SPNV-Station. Das heif3t, zunachst legt der Anwender
fest, welche SPNV-Station im jeweiligen Untersuchungsraum die zentrale und wichtigste (haufig auch
die einzige) ist. Abhingig vom Ort dieser Station lasst sich festlegen, welche Kommune das nachstge-
legene bzw. zugehorige Mittel- bzw. Oberzentrum ist. Im Instrument wird dies tiber folgende Felder

abgefragt:

248 Eigene Grafik
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Ausgangspunkt fiir die Untersuchung

SPNV-Station |Murrhardt
Nachstgelegenes Mittelze ntrum|Backnang
————————

Nachstgelegenes Oberzentrum|Stuttgart

Abb. 17: Definition der Ausgangs-SPNV-Station fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt?¥

An der Ausgangs-SPNV-Station findet die entscheidende Verkniipfung zwischen Buszu- bzw. -abbrin-
gerverkehr und SPNV statt. Uber das hierarchisch nichsthéhere Zentrum wird dariiber hinaus festge-
legt, auf welchen Relationen mit den héchsten Pendler:innenstrémen (Lastrichtung) zu rechnen ist.
Mit den beschriebenen Angaben werden also bereits die entscheidenden Dreh- und Angelpunkte des

Untersuchungsraums hinsichtlich der Buszubringerverkehre identifiziert.

Anhand dieser Festlegungen kann in einem néchsten Schritt bestimmt werden, welche einzelnen Ge-
meinden bzw. Ortsteile im Einzugsbereich der identifizierten Ausgangs-SPNV-Station liegen; das
heiflt, von welchen Orten aus eine qualitativ angemessene Buszubringerverbindung zur SPNV-Station
erfolgen sollte. Hieraus leiten sich nachgelagert die zentralen Struktur-Kennzahlen ab, die im Steck-

brief ebenfalls abgefragt werden (vgl. Kapitel 4.3).

Im Anschluss an diese rdumliche Abgrenzung des Untersuchungsraums kénnen anhand von Soll-
Fahrplanen und Linienverlaufsplanen die Buslinien identifiziert werden, die eine Zu- bzw. Abbringer-
funktion zur SPNV-Station im Untersuchungsraum erfiillen. Diese Linien werden in die entsprechende
Tabelle der Steckbrief-Abfrage eingetragen und definieren den Gesamtumfang des zu untersuchenden

Busverkehrs im Untersuchungsfall:

Folgende Linien werden im Rahmen der Untersuchung analysiert:

Linien Nr. (Grober) Linienverlauf
372|Murrhardt - Grab - Mainhardt
373|Murrhardt - Fornsbach - Mettelberg - Murrhardt
374|Murrhardt - Hinterbiichelberg/Mannenweiler - Murrhardt
375|Murrhardt - Fornsbach - Kaisersbach (-Welzheim)
390|(Backnang - Oppenweiler - Sulzbach) - Murrhardt

Besonders lange Linienverlaufe werden nur fiir den Verlaufsabschnitt untersucht, der im Einzugsbereich der jeweiligen SPNV-Station liegt.

Folgende Linien werden (bewusst) nicht im Rahmen der Untersuchung analysiert:

Linien Nr. Begriindung
373 A reine Schulerlinie
376 Linie verkehrt nur an Sonntagen

Abb. 18: Definition des zu untersuchenden Umfangs an Buslinien fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murr-
hardt?°

Bei der Auswahl dieser Linien ist es wichtig, darauf zu achten, dass sie in den Hauptverkehrszeiten
zwischen Montag und Freitag tiberhaupt verkehren (vgl. Kapitel 3.2.2). Reine Schulverkehrslinien, die
nur morgens und zur Mittagszeit verkehren, oder touristische Wochenendverkehre sollten nicht als
Linien in das Untersuchungsportfolio aufgenommen werden. Um diesbeziiglich eine ausreichende
Transparenz und Nachvollziehbarkeit im Rahmen des Instruments zu gewihrleisten, sind auch die

explizit nicht aufgenommenen Buslinien in einer gesonderten Tabelle aufzulisten.
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4.3 Notwendige Strukturdaten fiir den Steckbrief

Auf Basis der zentralen SPNV-Station als Ausgangspunkt fiir die Untersuchung sowie der Zuordnung
des néchstgelegenen Mittel- und Oberzentrums werden im Steckbrief einzelne Strukturdaten abge-
fragt. Welche konkreten Daten hier vom Anwender (gelbe Felder) gefordert werden, soll im Folgenden

auf Basis passender Literatur hergeleitet und beschrieben werden.

Die Einwohnerzahl, Einwohnerdichte sowie die Siedlungsdichte stellen etablierte Basis-Strukturkenn-
zahlen dar, die eine grundsatzliche Einordnung des jeweiligen Untersuchungsraums in den regionalen,
aber auch iiberregionalen Zusammenhang erlauben.?! Dies ermdglicht einen Vergleich des Untersu-
chungsraums mit dhnlich strukturierten anderen Untersuchungsraumen. Neben der Abfrage dieser
Kennzahlen fiir den gesamten Untersuchungsraum werden einzelne Kennzahlen dariiber hinaus - dif-
ferenziert fiir den Hauptort an der SPNV-Station bzw. fiir das restliche Untersuchungsgebiet — abge-
fragt.>?2 Diese aufgeschliisselte Abfrage dient dazu, die Struktur innerhalb des Untersuchungsraums
selbst naher zu durchleuchten. Auf diese Weise kann etwa analysiert werden, ob es sich innerhalb des
Untersuchungsraums um einen ,starken®, also dicht besiedelten Hauptort mit weniger starken umlie-
genden Teilorten bzw. Gemeinden handelt, oder ob die Einwohner- und Siedlungsdichte im gesamten

Untersuchungsgebiet in etwa gleich hoch ist.

Relevante Strukturdaten

Einwohnerzahl am Hauptort der SPNV-Station [EW] 57.925
Einwohnerdichte am Hauptort der SPNV-Station [EW/km?] 978
Einwohnerdichte im Untersuchungsgebiet ohne Hauptort der SPNV-St. [EW/km?] 440
Einwohnerdichte gesamt [EW/km?] 626
Siedlungsdichte (auf Basis der Siedlungs- und Verkehrsflache) [km3/km?] 0,24
durschnittl. Entfernung* der untersuchten Gemeinden zu SPNV-Station [km] 8
Max. Entfernung* einer der untersuchten Gemeinden zur SPNV-Station [km] 13
Min. Entfernung* einer der untersuchten Gemeinden zur SPNV-Station [km] 1
Ein- und Umsteiger pro Tag an der SPNV-Station| [Ein- u. Umsteiger/24h] 3300

Einteilung des Raums entsprechend Raumkategorien nach FGSV** S. 6 Agglomerationsraum

*gemeint ist hierbei die kiirzest mdgliche Entfernung per MIV, vgl. untenstehende gemeindescharfe Abfrage im Steckbrief

** FGSV: Empfehlungen fir Planung und Betrieb des &ffentlichen Personennahverkehrs, Kéin, 2010

Hinweis: Die Angaben, die sich auf Flachen beziehen, werden aus den offiziellen amtlichen Angaben bspw. denen

der statistischen Landesamter entnommen.

Falls genauere Zahlen fiir das Untersuchungsgebiet aus eigenen Datenbestanden vorliegen, kénnen auch diese Zahlen verwendet werden.

Abb. 19: Abfrage der relevanten Strukturdaten fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen?3

Fir diese differenzierte Abfrage ist es erforderlich, neben dem Hauptort der SPNV-Station als Aus-
gangspunkt alle weiteren Gemeinden bzw. Teilorte aufzulisten und die beschriebenen Kennzahlen fiir
diese Teilgebiete zu ermitteln.?> Diese Listung wird vom Anwender in Form einer gesonderten Tabelle

eingefordert.

Aus der Angabe zur gesamten Einwohnerdichte leitet das Instrument automatisch (griines Feld) die

fir den Untersuchungsraum zutreffende Raumkategorie ab (sieche Abb. 19). Die Einteilung erfolgt

1 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 182

%2Vgl. BMVIa.a. 0,S.49 f
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254 Vgl. Groneck, Christoph: Regionaler OPNV: (k)ein hoffnungsloser Fall? — Fahrgastwachstum durch konse-
quente differenzierte Bedienung und punktuellen Angebotsausbau im Rhein-Sieg-Kreis, in: Der Nahverkehr,
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anhand der Angaben aus der FGSV-Richtlinie ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentli-

“255

chen Personennahverkehrs“?> und sieht eine Einteilung folgender Riume vor?*®:

e Agglomerationsraum fiir Riume mit einer Einwohnerdichte > / = 300 Einwohner pro km?

e Verstadterter Raum fiir Rdume mit einer Einwohnerdichte > / = 150 Einwohner pro km? und

< 300 Einwohner pro km?
e Lindlicher Raum fiir Réume mit einer Einwohnerdichte < 150 Einwohner pro km?

Mithilfe dieser dreistufigen Einteilung lasst sich ein einfacher Vergleich zu anderen Untersuchungs-
raumen herstellen. Dariiber hinaus ist sie hilfreich bei der Diskussion der Ergebnisse des Bewertungs-

instruments bspw. in politischen Gremien (vgl. Kapitel 3.1.3).

Alle Angaben im Instrument, die sich auf Flachen beziehen, konnen in der Regel aus den offiziellen
amtlichen Angaben, etwa der statistischen Landesédmter, entnommen werden. Bei diesen Daten han-
delt es sich um belastbare, allgemein anerkannte Datenquellen. Falls genauere Zahlen fiir das Unter-

suchungsgebiet aus anderen Datenbesténden vorliegen, konnen auch diese Zahlen verwendet werden.

Da die Einteilung der Raumkategorien vergleichsweise grob ist, fordert das Instrument dariiber hinaus
verschiedene Entfernungsangaben mit Bezug zur Ausgangs-SPNV-Station. Die Angaben zu durch-
schnittlichen minimalen und maximalen Entfernungen aus den untersuchten Teilorten bzw. Gemein-
den zur Ausgangs-SPNV-Station lassen Riickschliisse auf die infrastrukturelle Erschliefung und die
Verteilung der Siedlungsflichen im Untersuchungsraum zu. Es kann abgeleitet werden, ob die Sied-
lungsgebiete gleichmaflig im Raum verteilt liegen, oder ob es einzelne rdumliche Ausreifler gibt. In
Kombination mit den Werten der Siedlungsdichte ldsst sich auf diese Weise bestimmen, ob die Sied-
lungsbereiche im Untersuchungsraum nah am Hauptort der Ausgangs-SPNV-Station liegen, oder ob

hier gréiere Distanzen (bspw. Uberland-Streckenabschnitte im Straflennetz o. A.) anzutreffen sind.

Schliefilich wird die Angabe der Ein- und Umsteiger pro Tag an der Ausgangs-SPNV-Station gefordert;
fiir die Anwendungsbeispiele aus der Region Stuttgart wurde hierfiir eine Studie des Verbands Region
Stuttgart aus dem Jahr 2017 herangezogen.?” Gerade im Vergleich mit anderen SPNV-Stationen der
Umgebung lésst sich anhand dieses Werts die Relevanz der SPNV-Station im regionalen Schienener-
schlieffungsnetz ableiten. Haufig wird diese Kennzahl nicht durch die Kommunen bzw. Landkreise
vor Ort erhoben, sondern durch den Aufgabentriager fiir den SPNV, meist das zustandige Landesver-
kehrsministerium oder den zustidndigen Regionalverband. Dieser delegiert die Aufgabe haufig an das
jeweils beauftragte Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die erforderlichen Datensétze konnen — insbe-
sondere aus Sicht kommunaler Aufgabentriger im Sinne der Amtshilfe — folglich bei einer dieser In-

stitutionen angefragt werden.?*

In einem néchsten Schritt geht das Bewertungsinstrument auf Kennzahlen der Verkehrsmarktkons-

tellation ein und fragt dabei die folgenden Inhalte ab:

255 Vgl. FGSV [4] a. 2. O., S. 6

256 Die Bezeichnung und die quantitative Definition dieser Raumtypen wird durch die FGSV-Richtlinie (s. 0.)
festgelegt. Sie unterscheidet sich von den offiziellen Definitionen gleichnamiger Raumtypen der Raumpla-
nung bzw. Raumordnung,.

%57 Vgl. Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH a. a. O.

258 Eigene berufliche Erfahrung
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KenngroRen der Verkehrsmarktkonstellation
Anzahl Verkehrsverbiinde im Untersuchungsraum [Stlick] 2
Art des Hauptverkehrsverbunds im Untersuchungsraum [Stlick] Unternehmerverbund

Anzahl betroffener Landkreise im Untersuchungsraum [Stiick] 1
Anzahl Busunternehmen mit Konzession im Untersuchungsraum [Stlick] 6
Anteil gemeinwirtschaftlicher Verkehre im Untersuchungsraum [% Linien] 0
Anteil eigenwirtschaftlicher Busverkehre im Untersuchungsraum [% Linien] 100
Angebotsdichte anhand der Fahrplan-km* pro Tag [Fahrplan-km/km?] 16,8

* Fahrplan-km ausschlielich der relevanten Buszubringer- bzw. -abbringerfahrten

Abb. 20: Abfrage der Kenngrofien der Verkehrsmarktkonstellation — fiir den Beispiel-Anwendungsfall Géppin-
gen?

Da sie die Funktionsweise des Betriebsablaufs des lokalen Buszubringerverkehrs entscheidend beein-
flussen, sind diese Informationen fiir das Hintergrundverstdndnis der Situation vor Ort von zentraler
Bedeutung.?? Die Anzahl der betroffenen Landkreise im Untersuchungsraum spielt aus Kundensicht
keine Rolle und darf daher dessen Festlegung nicht beeinflussen, hat jedoch mitunter entscheidenden
Einfluss auf die Struktur des Verkehrsangebots vor Ort. Aus diesem Grund wird auflerdem die Anzahl
der Verkehrsverbiinde sowie deren Organisations-Art (als Dropdown-Auswahl) abgefragt. Hiufig
fithren Grenzen zwischen Verkehrsverbiinden zu Briichen im Busverkehrsangebot, insbesondere hin-
sichtlich der Ticket-Distribution, also der jeweiligen Tarifsituation. Dies ist aus Kundensicht, ahnlich
der Landkreisgrenzen-Problematik, nicht nachvollziehbar und kann wegen der diesbeziiglich erfor-
derlichen hohen Selbstkompetenz des Kunden eine Hiirde fir die Nutzung des OPNV darstellen. In
diesem Zusammenhang ist auch die Art des Verkehrsverbunds relevant.?*! Reine Unternehmerver-
biinde verhalten sich bzgl. der geschilderten Problematik anders als reine Aufgabentrégerverbiinde.
Die Angaben, die zu diesen Kennwerten im Instrument gemacht werden, werden auf der Bewertungs-
ebene der Mafinahmen- und Handlungsempfehlungen nochmals im Detail aufgegriffen und zur Ursa-
chenforschung im Falle von identifizierten Defiziten bei Kriterien, die damit in Zusammenhang ste-

hen, herangezogen.

Aus den sich anschlieflenden Abfragen zur Anzahl der konzessionierten Busunternehmen und deren
Beauftragungsart kann abgeleitet werden, wie kleinteilig der Buszubringerverkehr im Untersuchungs-
raum organisiert ist.262 263 Gibt es lediglich ein grofies Verkehrsunternehmen vor Ort, das fir den
Grofiteil der Verkehrsleistung beauftragt ist, lassen sich bspw. Standards im Qualitdtsmanagement
moglicherweise einfacher umsetzen, als wenn eine Vielzahl einzelner Unternehmen gemeinsam zu
koordinieren ist. In diesem Zusammenhang spielt auch die Beauftragungsart der Verkehrsunterneh-
men eine wichtige Rolle: auf Verkehre, die gemeinwirtschaftlich angeboten werden, haben kommu-
nale Aufgabentriger grofliere Moglichkeiten der Einflussnahme als auf eigenwirtschaftlich geneh-
migte Verkehre.?** Die juristischen Details, die es hierbei zu beriicksichtigen gilt, sind im Einzelfall

vertraglich festgehalten und sollten in Abstimmung mit dem zustdndigen Justiziariat analysiert

%59 Eigene Grafik

260 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 186

261 Vgl. Gorter, Marc, Rénnau, Hans Joachim, Meyer, Markus et al.: i Bedeutung ,weicher® Angebotsmerkmale
bei der Angebotsgestaltung sowie ihre Beriicksichtigung bei der Einnahmenaufteilung und Vergabe von
Leistungen im Wettbewerb — Leitfaden zur Vereinbarung von Qualitdtsstandards in Vertragen, im Auftrag
des Bundesministers fiir Verkehr, Forschungsbericht FE-Nr. 70.543/1998/, Berlin, 11.05.2000, S. 77

262 Vgl. Stiiber a. a. 0., S. 197 f

263 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 196

264 Vgl. Gorter a. a. O.,S. 36 f
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werden. Auf eine detaillierte Diskussion der Feinheiten im Unterschied gemeinwirtschaftlicher gegen-

iber eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistungen wird daher an dieser Stelle verzichtet.

Dariiber hinaus wird die Angebotsdichte im Untersuchungsraum abgefragt. Sie basiert auf den ange-
botenen Fahrplan-Kilometern der relevanten Buszu- bzw. -abbringerlinien pro Tag. Falls diese Kenn-
zahl nicht sowieso aus den vorliegenden Betriebsdaten des Busverkehrs ausgelesen werden kann, er-
folgt eine Berechnung im Zuge der weiteren Bewertungsschritte der Status-Quo-Ebene bspw. fiir die
notwendigen Kennwerte im Zusammenhang mit der durchschnittlichen Beférderungsgeschwindig-
keit. Entsprechend kann die Eintragung bei Bedarf erst zu einem spéteren Zeitpunkt des Bewertungs-
prozesses erganzt werden. Bei der Angebotsdichte handelt sich um eine der zentralen betrieblichen
Kennzahlen im OPNV 265 266 Ahnlich den Angaben im Zusammenhang mit Einwohner- und Siedlungs-
dichte dient die Abfrage der Angebotsdichte dazu, die Angebotssituation im Untersuchungsraum ver-

gleichbar zu machen mit anderen Raumen bspw. in der regionalen Umgebung.

Schliellich fordert das Bewertungsinstrument im Rahmen der Steckbrief-Abfragen eine Angabe zu
einem aus Kundensicht fiir den Untersuchungsfall passenden Zeitfenster fiir die Umsteigezeit zwi-

schen dem SPNV und dem Bus an der Ausgangs-SPNV-Station (Ubergangszeit).

Annahme zu passenden Umsteigezeiten von Bus auf SPNV bzw. SPNV auf Bus:

Bei einer Umsteigezeit vonljlmin bis min kann ein Anschluss zwischen Bus und SPNV hergestellt werden.

Abb. 21: Festlegung der passenden Umsteigezeiten Bus - SPNV fiir den Beispiel-Anwendungsfall Géppingen?®’

Falls hierzu im Untersuchungsfall noch keine klaren Vorgaben bestehen, kann die Umsteigezeit mit-
hilfe folgender Kennzahlen berechnet werden: Es kann, analog der Berechnung von Haltestellenein-
zugsbereichen, anhand der Vorgaben aus der FGSV-Richtlinie ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb
des offentlichen Personennahverkehrs“?® mit einem Umwegfaktor von 1,2 und einer durchschnittli-
chen Gehgeschwindigkeit von 70 Metern pro Minute gerechnet werden, um einen Orientierungswert
fiir eine passende Umsteigezeit zu erhalten.?® Die Festlegung der Umsteigezeiten spielt eine wesent-
liche Rolle fiir Auswertungen im Rahmen der folgenden Bewertungsschritte der Status-Quo-Ebene
und dient an dieser Stelle der Dokumentation im Bewertungsinstrument, um eine spatere Nachvoll-

ziehbarkeit zu gewéihrleisten.

4.4 Zieldefinition fiir die Anwendung des Bewertungsinstruments

Um die Einordnung der Ergebnisse des Bewertungsinstruments am Ende des Anwendungsprozesses
zu erleichtern und daraus angemessen ambitionierte, konkrete Entscheidungspfade ableiten zu kon-
nen, ist es sinnvoll, bereits zu Beginn, vor der Durchfithrung der eigentlichen Bewertungsschritte, auf
der Steckbrief-Ebene eine Zieldefinition festzulegen. Diese stellt die inhaltliche Klammer fiir den Un-
tersuchungsraum dar und wird daher als zentrale Rahmensetzung fiir die Ergebnisdarstellung im Zuge

der Riickkoppelungsebene wieder aufgegriffen. Die Zieldefinition beschreibt auch die Motivation des

265 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 246
266 Vgl. Groneck a. a. O., S. 36
267 Eigene Grafik

268 Vgl FGSV [4] a. 2. 0., S. 8
209 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 30
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jeweiligen Anwenders, die zur Nutzung des Instruments gefithrt hat; eine wichtige Angabe, die zur

Einordnung der Ergebnisse in der Retrospektive hilfreich sein kann.

Hiufig werden durch Rahmenpapiere bereits politische Zielsetzungen fiir den OPNV in der Region
vorgegeben. Die Verdopplung der Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr bis zum Jahr 2030 ist ein weit
verbreitetes Beispiel fiir eine solche programmatische Zielsetzung. Sie wurde bspw. durch Landesver-
kehrsminister Winfried Hermann fiir das Land Baden-Wiirttemberg ausgerufen.?’® Derartige Ziele
konnen im Instrument verwendet werden, um bestehende Vorgaben aufzugreifen. Es konnen jedoch
auch auf den Buszubringerverkehr individuell gemiinzte Ziele neu formuliert werden z. B. ,Bis zum
Jahr 2030 soll der Buszubringerverkehr im Untersuchungsraum eine durchschnittliche Bewertung von
mindestens der Note B erhalten®. Neben der Festlegung einer konkreten ,politischen Uberschrift® fiir
die Zielsetzung sind im Bewertungsinstrument noch weitere Detailabfragen durch den Anwender zu
beantworten. Diese dienen der Unterfiitterung der programmatischen Klammer mit konkreten Rand-
vorgaben fiir die Anwendung des Instruments. Die folgende Grafik zeigt eine Ubersicht tiber diese

Zielabfrage:

Festlegung der Zielvorstellung fiir den Buszu- bzw. -abbringerverkehr im Untersuchungsraum /
Motivation fiir die Nutzung des Bewertungsinstruments

Abfrage orientiert sich an den Vorgaben der DIN 13816 (S. 11)

a) Die Bestimmung der vorhandenen Qualitatsstufe und Méglichkeiten zur Veranderung:
Die Bestimmung soll auf Basis desl konservativen und progressiven |Bewertungsansatzes erfolgen.
b) Festlegung des relevanten Rahmens der Untersuchung (Sachzwénge):

Siehe folgende Abfragen des Steckbriefs zur Bestimmung des Untersuchungsrahmens.
c) Auswahl der anzustrebenden Qualitatskriterien:

Die Qualitatskriterien werden festegelegt durch die Abfragen auf der Status quo Ebene.
d) Festlegung von Zielen:

An dieser Stelle soll ein Gibergeordnetes Ziel fir den Untersuchungsraum definiert werden. Das Ziel bspw. aus bereits vorliegenden Planwerken
ibernommen oder aber fiir den vorliegenden Untersuchungsfall des Buszu- bzw. -abbringerverkehrs individuell definiert werden.

Bitte Ubergeordnetes Ziel als Freitext in der folgenden Spalte festhalten:

|Verdopplung der Fahrgaste im OV bis zum Jahr 2030

Ein Ziel kann bspw. lauten: Bis zum Jahr 2030 soll der Buszubringerverkehr im Untersuchungsraum eine durchschnittliche Bewertung mit der Note B erhalten.
e) Auswahl der Messmethode (Auswertung, Uberpriifung) und Haufigkeit der Anwendung:

Die notwendigen Messmethoden werden durch die folgenden Abfragen des Bewertungsinstrumens im Einzelfall genau definiert.

Es ist sinnvoll, das Bewertungsinstrument nach der initialen Nutzung in regelmaRigen Abstanden erneut zu verwenden, um etwaige Verbesserungen

oder Verschlechterungen im System zu erkennen.
Das Instrument soll in folgendem Intervall angewandt werden: [alle 2 Jahre

f) Verbreitung von Information liber Ziele und Ergebnisse der Untersuchung:

In welchem Rahmen bzw. welchen Personenkreisen sollen die Untersuchungsergebnisse vorgestellt bzw. zuganglich gemacht werden:

Offentlichkeit z. B. im Rahmen von Veranstaltungen zur Biirgerbeteiligung / Open-Data-Ansatz [Ja
Ortliches politisches Gremium (Gemeinderat / Kreistag)|Ja

Verwaltungsintern|Ja

projektspezifisch (Projektbeteiligte unterschiedlicher Institutionen)|Ja

Vertragsverhaltnis mit Verkehrsunternehmen|Ja

Abb. 22: Abfrage zur Festlegung der Zielvorstellungen fir das Buszubringerverkehrssystem fiir den Beispiel-
Anwendungsfall Filderstadt?”!

270 Vgl. https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/bus-und-bahn/oepnv-strategie-2030/ (abge-
rufen am 6.12.2021)
271 Eigene Grafik
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Die Abfrage ist in Anlehnung an die Vorgaben der DIN 13816 aufgebaut.?’? Es ist etwa festzulegen, ob
das Bewertungsinstrument nach dem konservativen oder dem progressiven oder einem benutzerdefi-

nierten Bewertungsansatz durchzufiihren ist.

Entsprechend dem kybernetischen Grundmodell ergibt sich aus Planung und Controlling ein soge-
nannter Wirkungskreis (vgl. Kapitel 3). Aus diesem Grund ist vor dem Beginn des eigentlichen Be-
wertungsprozesses der Zyklus, in dem die Auswertungen mithilfe des Instruments wiederholt werden

sollen, zu definieren und damit Teil der Zielfestlegungen.

Dariiber hinaus ist wichtig, an dieser Stelle zu bestimmen, an welchen Personenkreis sich die Auswer-
tungen richten, ob bspw. die Ergebnisse der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden sollen oder ob

sie nur der verwaltungsinternen Entscheidungsfindung dienen.

Die zentralen Festlegungen zur Zielsetzung miissen vor Beginn des eigentlichen Bewertungsprozesses
stattfinden und erfolgen daher im Rahmen der Steckbrief-Abfragen. Sie werden auf der Riickkoppe-
lungsebene mit den Bewertungsergebnissen zusammengefithrt und erleichtern so deren Einordnung
und die Ableitung angemessener Handlungsschritte. Diese Schrittfolge ist aus Anwendersicht sehr
wichtig, da nur so politische Ziele in konkrete Vorgaben fiir die OPNV-Ausgestaltung umgemiinzt,
sprich operationalisiert, werden kénnen und damit iiberhaupt fiir die Priifung passender Mafinahmen

und schlussendlich deren Umsetzung nutzbar werden.?”

272 Vgl. DIN 13816:2002 S. 11
213 Vgl. Gipp a. a. 0., S. 54
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5. Die Status-Quo-Ebene - Abfrage der Untersuchungskriterien

Im Anschluss an die Abfragen des Steckbriefs werden auf der Status-Quo-Ebene (Leitfarbe Blau) die
relevanten Bewertungskriterien zusammengestellt und auf den jeweiligen Untersuchungsfall ange-
wandt. Die Status-Quo-Ebene erfasst auf klar strukturierte Weise den Ist-Zustand der relevanten Qua-
litatsaspekte vor Ort, ohne diesen jedoch einer Benotung, also einer wertenden Einordnung, zu unter-
ziehen. In den folgenden beiden Kapiteln werden zunichst die Zusammensetzung und Auspriagung
der Kriterien, die auf der Status-Quo-Ebene abgefragt werden, diskutiert. Im zweiten Schritt werden
dann die Kriterien einzeln aufgegriffen, um deren Konzeption und fachliche Hintergriinde im Instru-

ment nachvollziehbar zu erlautern.

5.1 Festlegung des Kriterienkatalogs fiir das Bewertungsinstrument

Auf Basis des aktuellen Regelwerks sowie wissenschaftlich fundierter Literatur werden fiir das Be-
wertungsinstrument 20 Einzelkriterien identifiziert, die aus Kundensicht? entscheidend zur Qualitét
von Buszubringerverkehrssystemen beitragen. Im Folgenden wird detailliert erlautert, welche Vorga-
ben fiir die Auswahl und Abgrenzung der relevanten Kriterien herangezogen werden und wie sich

deren Grundstruktur darstellt.

5.1.1 Vorgaben aus dem aktuellen Regelwerk und dem Prinzip der Nutzwertanalyse

Aus dem wissenschaftlichen Funktionsprinzip der Nutzwertanalyse ergeben sich grundsatzliche An-
forderungen an die Auswahl der Einzelkriterien, die der Bewertung eines komplexen Sachverhalts
dienen. Die Kriterien miissen dem Ausgewogenheitsprinzip entsprechen. Das heif3t, einzelne Quali-
tatsaspekte dirfen nicht tiberproportional im Gesamtgefiige der Kriterien vertreten sein.?’”> Die aus-
gewihlten Kriterien sollen folglich méglichst unabhéngig voneinander sein. Ergeben sich Kriterien
aufgrund desselben ursichlichen Qualitdtsaspekts, sollten diese folglich zusammengefasst werden.?’¢
Nur so kann gewihrleistet werden, dass der sich aus den gewichteten Einzelkriterien zusammenset-
zende Gesamtnutzen zutreffend berechnet werden kann, ohne dass einzelne Qualitdtsaspekte darauf
einen dominanten Einfluss erlangen.?’”’ Fir den vorliegenden Sachverhalt sind aus fachlicher Sicht
folgende drei Regelwerke der etablierten Institutionen FGSV und VDV als allgemein anerkannter
Stand der Technik zu beriicksichtigen:

e FGSV: ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs’®
e VDV: VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV*“?7

e FGSV: Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung RIN“280

274 Vgl. FGSV (Hrsg.): Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung RIN, Kéln, 2008, S. 19, im Folgenden als FGSV
[11] bezeichnet

275 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 103

276 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 281

277 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 284

278 Vgl. FGSV [4] a. a. O.

279 Vgl. VDV [5] a. a. O.

280 Vgl FGSV [11] a. a. O.
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Die Vorgaben aus den gelisteten Regelwerken nehmen auch entscheidenden Einfluss auf den Beno-
tungsprozess der in der Status-Quo-Ebene ermittelten Ergebnisse fiir die Einzelkriterien im Rahmen
der néchsten Bewertungsschritte auf der Problemebene. Die konkreten Vorgaben aus den genannten
Regelwerken werden jeweils im Rahmen der detaillierten Beschreibung und Diskussion der Einzelkri-
terien in Kapitel 5.2 benannt. Aus den Regelwerken wird grundsitzlich deutlich, dass die Qualitit der
Dienstleistung im OPNV nicht auf einzelne Sachverhalte komprimiert werden kann, sondern dass ein
Biindel aus zahlreichen Kriterien notwendig ist, um alle Dimensionen der Dienstleistungsqualitét ada-

quat zu beschreiben.?!

Bequemer Schut Belasti Alle link Aspekte gel
. chutz vor belastigung e links genannten Aspekte gelten
Fahrgastinfo Fahrscheinkauf Takt auch fiir den Umsteigeknoten und
vor Abfahrt e Witterungs- Piinktlichkeit Klima Sauberkeit die Anschlussfahrt
schutz Ausstattung Freundlichkeit
Information Fahrstil
unterwegs
Entfernung Sitz-  Sauberkeit Umweltfreund- Fahrzeit Anschliisse
Zuginglichkeit maglichkeit lichkeit
Haltestelle

Abb. 23: Wichtige Dienstleistungsmerkmale des OPNV?82

Erginzend gilt es die generellen Vorgaben der DIN EN 13816 zum Qualititsmanagement im OPNV
einzubeziehen. Wie in Kapitel 3.1.1 bereits beschrieben, liefert die DIN EN 13816 keine quantitativen
Vorgaben zu einzelnen Qualititsaspekten des OPNV (Grenzwerte, Kennzahlen o. A.). Sie riickt jedoch
grundsitzlich die Relevanz der Kundensicht bei der Bestimmung der Dienstleistungsqualitit im OPNV
in den Fokus. Dieser zentrale Aspekt findet sich in zahlreichen weiteren Literaturquellen wieder und
stellt die Basisanforderung an Festlegungen fiir die ausgewihlten Einzelkriterien
dar.283 284, 285, 286, 287, 288 enn nur mithilfe der Zufriedenheit der (potentiellen) Kunden, kann eine wach-
sende Akzeptanz und Nutzung des OPNV erreicht werden. ,,Qualitdt ist die Eignung aller Merkmale
des Produkts OPNV, die Qualititsanforderungen der Kunden zu erfiillen. 2%

Dariiber hinaus existieren zu einigen Kernkennzahlen der Qualitit im OPNV Diskussionen in der wis-
senschaftlichen Literatur, die insbesondere in die Abwagung zwischen dem konservativen und dem
progressiven Bewertungsansatz einflieSen. Es soll dabei gelten, dass die festgelegten Kennwerte den

Anforderungen der Kunden, aber auch den raumlichen Gegebenheiten gerecht werden.

281 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 224

282 Figene Grafik in Anlehnung an VDV [4] a. a. O., S. 11
23 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 222 fund S. 242

284 Vgl. Peters a. a. O., S. 130

25 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 185

286 Vgl. FGSV [3] a. a. 0., $.10

87 Vgl . Eck a. a. 0., S. 126

288 Vgl. Miiller a. a. O., S. 31

289 Eichmann a. a. O., S. 223
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5.1.2 Grundstruktur der Kriterien

Um sich der Auswahl der Einzelkriterien anzunahern, ist es zunachst sinnvoll, eine Art Grundstruktur
bzw. Kategorisierung auszuarbeiten, der sich die méglichen Einzelkriterien unterordnen. So kann u. a.

sichergestellt werden, dass das geforderte Ausgewogenheitsprinzip eingehalten wird.

Bei der Festlegung einer Grundstruktur sollte fiir die Kriterien das Begriffsprinzip gelten. Dieses Prin-
zip beinhaltet eine eindeutige Definition von Bezeichnungen fiir die unterschiedlichen Kriterienberei-
che, tiber die sich eine Hierarchisierung verschiedener Ebenen darstellen lasst.?** Es ist folglich darauf
zu achten, dass Bezeichnungen klar definiert und im Anschluss konsequent verwendet werden, um

ein einheitliches Verstidndnis und klare Nachvollziehbarkeit der Bewertungsschritte zu garantieren.

In den im vorigen Kapitel genannten Richtlinien, Normen und weiteren Literaturquellen finden sich
zahlreiche Ansitze, wie Einzelkriterien zur Bewertung der Dienstleistungsqualitit im OPNV sinnvoll
zu strukturieren sind. In diesem Zusammenhang ist es wichtig, dass die zu wahlende Grundstruktur
zur vorliegenden Aufgabenstellung, ndmlich der Erstellung eines Bewertungsinstruments, passt und

hierfiir unter Umstédnden Anpassungen bestehender Struktursysteme erforderlich werden.

Die Kriterien der Qualitiat im OPNV lassen sich nach ,harten® Leistungskennzahlen und ,weichen®
Qualitatsaspekten aufschliisseln.?”! Unter harten Kriterien verstehen sich dabei alle Kenngrofien, die
sich objektiv eindeutig ermitteln bzw. messen lassen, etwa Fahrzeiten, Taktung, Piinktlichkeit etc.
Weiche Kriterien hingegen umfassen Qualitdtsaspekte subjektiver Natur, also bspw. Sauberkeit,
Freundlichkeit des Personals oder Komfort.??? 2% 294 Wihrend sich harte Kriterien folglich durch di-
rekte Messverfahren, wie etwa die Auswertung von historischen Ist-Fahrplan-Daten o. A., eindeutig
bestimmen lassen, kommen zur Bestimmung subjektiver Nutzwerte hdufig aufwendigere Verfahren
zum Einsatz, so etwa Testkundenverfahren oder Kundenzufriedenheitsmessungen.?*> 2% Fiir den vor-
liegenden Untersuchungsfall eignet sich eine reine Aufschliisselung der Kriterien in harte und weiche
Merkmale aus folgenden Griinden jedoch nicht: nicht alle méglichen Kriterien lassen sich eindeutig
als objektiv bzw. subjektiv messbar festlegen. Dabei spielt insbesondere die jeweilige Datenverfiigbar-
keit vor Ort eine entscheidende Rolle. Fiir das Bewertungsinstrument ist jedoch im Sinne der Notwen-
digkeit zur Ubertragbarkeit eine eindeutige Zuordnung erforderlich. Eine reine Aufteilung in weiche
und harte Kriterien ist dariber hinaus nicht differenziert genug, da in diesem Zusammenhang prob-
lematisch ist, dass die Aufteilung sich nicht an fachlich-inhaltlichen Aspekten der Kriterien, sondern
lediglich an deren Messbarkeit orientiert. So sind bspw. einzelne Merkmale des inhaltlichen Qualitats-
aspekts ,Haltestelle“ eindeutig objektiv messbar (Vorhandensein eines Witterungsschutzes, Sitzmog-
lichkeiten usw.), wihrend andere Aspekte moglicherweise nur subjektiv zu ermitteln sind (Sauberkeit,
Sicherheit). Fiir das Arbeiten mit den Ergebnissen nach Fertigstellung des Bewertungsprozesses ist
jedoch eine inhaltlich schliissige Struktur der einzelnen Bewertungsbestandteile von grofierer Bedeu-
tung. Nur so kénnen besonders hohe Handlungsbedarfe in einzelnen inhaltlichen Bereichen schnell
und eindeutig identifiziert sowie an die entsprechenden Entscheider:innen kommuniziert werden.

Dennoch kann die Einteilung in harte und weiche Qualititsmerkmale wichtige Zusatz-Erkenntnisse

290 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 106

291 Miiller a. a. O., S. 34

292 Vgl. Zebisch, Klaus-Dieter: Der soziale Nutzen des 6ffentlichen Personennahverkehrs als Grundlage fiir die
Tarif- und Subventionspolitik, 1979, Diisseldorf, S. 127 f

293 Vgl VDV [4] a. a. O., S. 14

24 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 230 f

295 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 245 f

2% Vgl. Gorter a. a. O.,S. 49 f
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liefern, die sich u. a. im Bewertungsprozess im Rahmen der Mafinahmen-Ebene fiir die Festlegung

passender Handlungsempfehlungen nutzen lassen.

Auch die durch das Papier des VDV-Planungsausschusses ,,Beschreibung der Beforderungsqualitit im
Busverkehr“®7 vorgeschlagene Aufteilung in Kriterien ,,der raumlichen und zeitlichen Bedienung“und
Kriterien ,,der Qualitdt der Beforderung “erscheint fir den Anwendungsfall nicht ausreichend, da einige
der Kriterien, die sich auf die raumliche bzw. zeitliche ErschlieBung beziehen, ebenfalls einen hohen
Einfluss auf die Qualitit des Gesamtsystems und damit auf die durch den Fahrgast wahrgenommene
~Gesamt“-Beforderungsqualitit aufweisen. Der Ubergang zwischen diesen beiden Kategorien ist folg-

lich fliefend.?%% 2%

Einen weiteren Ansatz zur Strukturierung der Einzelkriterien, die die Qualitit des OPNV beeinflussen,
stellt das Kano-Modell dar.3® Es unterteilt die Kriterien in Basisfaktoren, Leistungsfaktoren und Be-
geisterungsfaktoren. Basisfaktoren stellen dabei die Grundanforderung an den OPNV dar. Sind die
Basisfaktoren erfiillt, fithrt das nicht zu einer erhohten Zufriedenheit der Kunden, sind sie jedoch nicht
bzw. mangelhaft erfillt, 16st dies kundenseitig grof3e Unzufriedenheit aus. Leistungsfaktoren bauen
auf den Basisfaktoren auf und tragen aus Kundensicht entscheidend dazu bei, ob das OPNV-System
als attraktiv wahrgenommen wird oder nicht. Die Begeisterungsfaktoren tragen bei guter Erfiillung
zur Steigerung der Kundenzufriedenheit bei. Fehlen sie, erhoht sich jedoch nicht die kundenseitige
Unzufriedenheit.3! 32 Das heif3t, iber die beschriebene Einteilung erfolgt bereits eine gewisse Rei-
hung der Kriterien entsprechend ihrem Einfluss bzw. ihres Gewichts im Hinblick auf die Gesamtqua-
litat des untersuchten OPNV-Systems. Die beschriebene Strukturierung der Einzelkriterien ist fiir die
Erstellung des Bewertungsinstruments daher grundsétzlich geeignet, u. a. da sie die Kundensicht in
den Fokus riickt. Um dariiber hinaus eine inhaltlich schliissige Strukturierung zu erhalten, wird sie im

Bewertungsinstrument etwas modifiziert verwendet.

Die im vorigen Kapitel gelisteten Richtlinien weisen jeweils ebenfalls Strukturierungsvorschldge fiir
die relevanten Qualitatsmerkmale auf. Diese Vorschlige orientieren sich insbesondere an inhaltlich-

fachlichen Punkten und werden im Folgenden vorgestellt.

Die FGSV-Richtlinie ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs“3% differenziert Kriterien mit Raumbezug und qualititsbezogene Kriterien. Kriterien mit Raum-
bezug werden dabei definiert Giber ihren , direkten Bezug zu dem Bedienungsraum und dessen Struktur®,
wihrend qualitdtsbezogene Kriterien, ,in stdrkerem MafSe die Qualitit der Beforderung aus Sicht des

Fahrgastes in den Vordergrund stellen 304

Die VDV-Schrift ,VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV“3% differenziert
die Gesamtqualitit des OPNV in die drei Bereiche ErschlieBungsqualitiat (VerkehrserschlieBung), An-
gebotsqualitat (Verkehrsangebot) und Netzqualitit. Unter der ErschlieBungsqualitit werden

297 Vgl. VDV (Hrsg.): Beschreibung der Beforderungsqualitit im Busverkehr, in: VDV-Mitteilungen, Bonn,
Ausgabe 03.01.1996, im Folgenden als VDV [1] bezeichnet

298 Vgl. Kohler, Uwe: Vorlesung tiber: Empfehlungen firr Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs https://docplayer.org/40664859-Empfehlungen-fuer-planung-und-betrieb-des-oeffentlichen-perso-
nennahverkehrs-verkehrsplanung-koehler-und-taubmann-gmbh.html (abgerufen 21.11.2021), S. 6

29 Vgl. VDV [1] a.a. 0., S. 2

300 Vgl. Gorter a. a. O., S. 59

301ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 14

302 Vgl. Schroll a. a. 0., S. 120 f

303 Vgl. FGSV [4] a. a. O.

304 Vgl. FGSV [4] a. 2. 0., S. 6

305 Vgl. VDV [5] a. a. O.
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Merkmale der raumlichen Bedienung, unter der Angebotsqualitit Merkmale der zeitlichen Bedienung
subsummiert. Die Netzqualitit wird als ,,Qualitdt der verkehrlichen Bedienung, des Reisezeitverhdltnisses

und des Beforderungsgeschwindigkeitsindex” definiert.3%

Die FGSV-Richtlinie ,Empfehlungen fiir einen verldsslichen offentlichen Verkehr®%7 definiert die
Hauptaspekte raumliche und zeitliche Erschliefung, Reisezeit, Piinktlichkeit und Anschlusssicherheit

sowie Platzqualitat und Platzkapazitit.30

Allen genannten Richtlinien ist gemein, dass sie in ihrer Struktur keine weichen Angebotsmerkmale
aufgreifen. Die VDV-Schrift definiert bspw. noch den erganzenden Aspekt der Qualitat der Beforde-
rung, den sie jedoch als Gegenstand der Schrift selbst ausschliefit. Auch die FGSV-Richtlinie zu Pla-
nung und Betrieb des OPNV subsummiert unter den beschriebenen qualitiatsbezogenen Kriterien v. a.
Kriterien mit Zeitbezug (Reisezeitverhiltnis OPNV / MIV, Anschlusssicherheit etc.) und kaum weiche
Qualitatsaspekte. Der dort formulierte Anspruch, dass insbesondere die qualititsbezogenen Kriterien
die Anforderungen der Kunden in den Fokus stellen sollen, ist insofern nur bedingt sinnvoll, da dieser

Anspruch fir die Qualitdtsdefinition aller relevanten Aspekte im Zentrum stehen sollte.

Die Differenzierung in Kriterien mit Raumbezug und Kriterien mit Zeitbezug, die den beschriebenen
Richtlinien zugrunde liegt, ist nicht vollstindig selbsterkliarend, da es einige Aspekte gibt, wie etwa
das Reisezeitverhaltnis oder die Pinktlichkeit, die zwar eindeutigen Zeitbezug aufweisen, jedoch nicht
zu dieser Kategorie zugeordnet werden. Eine Aufteilung der Einzelkriterien in ausschliefilich diese
beiden Uberkategorien, erginzt um alleinstehende, tibrig gebliebene Kriterien, die sich nicht in diese

Kategorisierung einteilen lassen, erscheint fiir den vorliegenden Fall nicht ausreichend praktikabel.

Die DIN EN 13816 strukturiert die Einzelkriterien anhand eines dreistufigen hierarchischen Systems.
Auf der ersten Ebene werden dabei acht Kategorien unterschieden: Verfiigbarkeit, Zuganglichkeit,
Information, Zeit, Kundenbetreuung, Komfort, Sicherheit und Umwelteinfliisse.>” Diese werden auf
der zweiten Ebene nochmals in zwei bis sechs Unterkategorien aufgeschliisselt, bevor auf der dritten
Ebene diesen Unterkategorien dann jeweils ein bis acht Einzelkriterien, in Summe 103 an der Zahl,
zugeteilt werden.’!® Wahrend die oben beschriebenen Richtlinien eine vergleichsweise grobe Auftei-
lung der Einzelkriterien vornehmen, ist die beschriebene Struktur der DIN-Norm duferst feingliedrig.
Ausgehend von dieser Bandbreite an Qualitdtsaspekten erscheint die Struktur der DIN-Norm in ihrer
Dreistufigkeit durchaus passend fiir den vorliegenden Fall. Die dahinterstehende Festlegung der Ka-
tegorien, Unterkategorien und Einzelkriterien ist jedoch zu feingliedrig und kann im Sinne einer ziel-
filhrenden Handhabbarkeit, Nachvollziehbarkeit und Ubersichtlichkeit in ihrer Struktur nicht fiir das
vorliegende Bewertungsinstrument itbernommen werden. Entsprechend wird fiir das Bewertungs-

instrument eine Zusammenfassung einzelner gelisteter Aspekte aus der DIN-Norm erforderlich.

Auf Basis sinnvoller Teilelemente aus den beschriebenen Richtlinien, Normen und sonstigen Litera-
turquellen wird fiir das Bewertungsinstrument daher folgende eigene Strukturierung entwickelt, die

den Anforderungen der Bestimmung der Qualitit von Buszubringerverkehren gerecht wird.

306 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 9

7 Vgl. FGSV [3] a. a. O.

308 Vgl. FGSV [3] a. a. 0., S. 20
309 Vgl. DIN 13816:2002, S. 8

310 Vgl. DIN 13816:2002, S. 12 ff
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Haltestelleneinzugsbereiche| 9 Distribution
2 Reisezeitverhaltnis OV/MIV| Kriterien zur 10 Echtzeitinformation|
Kernkriterien q .
Fah tinf ti
3 Bedienungshéiufigkeit ahrgastinformation | -, | A sstattung Haltestellen mit DF
4 Anschlussqualitét| 12 Merkbarkeit der Taktung
5 Direktheit 13 Barrierefreiheit]
6 durchschnttl. Beférderungs- Kriterien zur 14 Sitzméglichkeit
Nebenkriterien geschwindigkeit Halt : ‘" ! " ” -
7 Anteil Nicht-Sonderfahrten gestatung ST
8 Anzahl Linienverlaufe S Sl
17 Ausstattung Fahrzeug
Kriterien zu den 18 Platzangebot im Fahrzeug
Fah
CIEAET 19 Sauberkeit
20 Personal

Abb. 24: Erstellung einer Struktur fiir die Einteilung der relevanten Qualitatskriterien3'

Die Struktur ist analog zur Aufteilung der Kriterien in der DIN EN 13816 dreistufig.

Entsprechend einer klaren Begriffsdefinition werden nach dem Begriffsprinzip zwei sogenannte Kri-
terienbereiche differenziert: Funktionskriterien und Komfortkriterien. Diese Aufteilung orientiert sich
am beschriebenen Kano-Modell und fand bereits in anderen wissenschaftlichen Untersuchungen Ver-
wendung.31? Der Kriterienbereich der Funktionskriterien umfasst alle Basisfaktoren und einige Leis-
tungsfaktoren. Die restlichen Leistungsfaktoren sowie die Begeisterungsfaktoren werden dem Krite-
rienbereich der Komfortkriterien zugeordnet. Im Unterschied zu den beschriebenen Inhalten der VDV-
Schrift und FGSV-Richtlinien fliefen dabei auch weiche Qualitatsmerkmale ein.

Die beiden Kriterienbereiche werden im Sinne des hierarchischen Prinzips auf der zweiten Ebene dif-
ferenziert in insgesamt fiinf sogenannte Kriteriengruppen. Innerhalb des Kriterienbereichs der Funk-
tionskriterien erfolgt die Aufschliisselung in zwei Kriteriengruppen — analog zum Kano-Modell diffe-
renziert in die den Basisfaktoren dhnelnden ,Kernkriterien“ und die an die Leistungsfaktoren ange-
lehnten ,Nebenkriterien“. Der Bereich der Komfortkriterien umfasst die drei restlichen Gruppen ,Kri-
terien zur Fahrgastinformation®, ,Kriterien zur Haltestellengestaltung® und ,Kriterien zu den Fahr-

zeugen®.

Die dritte hierarchische Ebene umfasst die Einzelkriterien selbst. Diese werden in den folgenden Ab-

schnitten im Detail ausgewahlt, beschrieben und diskutiert.

Auf diese Weise wird insgesamt eine Struktur geschaffen, die einerseits fachlich-inhaltlichen Aspek-
ten und andererseits einer Ordnung der Qualititsaspekte entsprechend ihrer Wichtigkeit fir die Ge-
samtqualitat gerecht wird und so eine eindeutige Zuordnung der Einzelkriterien selbsterklarend und

nachvollziehbar méglich macht.

311 Figene Grafik
312 Vgl. Schroll a. a. 0., S. 53
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5.1.3 Ubersicht iiber die ausgewéhlten Kriterien und Abgrenzung zu nicht-ausgewahlten Kriterien

Auf Basis der vorliegenden Richtlinien, Normen und sonstigen Literatur werden fiir das Bewertungs-
instrument folgende 20 Kriterien festgelegt und der im vorigen Kapitel beschriebenen Kriterienstruk-

tur zugeordnet.

g Haltestelleneinzugsbereiche| | 41 | Ausstattung Hattestellen mit DF
2 Reisezeitverhaltnis OV/IMIV| 12 Merkbarkeit der Taktung
3 Bedienungshaufigkeit 13 Barrierefreiheit,
4 Anschlussqualitat 14 Sitzméglichkeit
5 Direktheit 15 Witterungsschutz
6 durchschnttl. Beférderungs- -

geschwindigkeit| 16 Sauberkeit
7 Anteil Nicht-Sonderfahrten| 17 Ausstattung Fahrzeug|
8 Anzahl Linienverlaufe 18 Platzangebot im Fahrzeug
9 Distribution 19 Sauberkeit|
10 Echtzeitinformation| 20 Personal

Abb. 25: Festlegung von 20 Einzelkriterien zur Beschreibung der Dienstleistungsqualitat3'3

Bevor im folgenden Kapitel alle Kriterien inhaltlich bzgl. ihrer Abfrage-Details und Ausgestaltung auf
der Status-Quo-Ebene einzeln beschrieben werden, soll an dieser Stelle die Auswahl der 20 Kriterien
aus der relevanten Literatur heraus begriindet werden. Dies umfasst auch eine Abgrenzung zu explizit

nicht ins Instrument aufgenommenen Kriterien.

Zentraler Ausgangspunkt fiir die Auswahl relevanter Kriterien sind dabei die drei Richtlinien des VDV
bzw. der FGSV zur Angebotsqualitit im OPNV:

e FGSV: ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs“4
e VDV: VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV*315
e FGSV: Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung RIN“316

Erganzend werden weitere Regelwerke und wissenschaftlich fundierte Fachliteratur zur Auswahl her-

angezogen.
Folgende Kriterien sind auf Basis dieses Vorgehens Bestandteil des Bewertungsinstruments:

e Kriterium 1, die Haltestelleneinzugsbereiche als Kennwert der Raumdurchdringung des
OPNV, wird in den beiden zentralen Richtlinien des VDV und der FGSV zur Angebotsqualitit
ebenfalls aufgegriffen.3!”- 318 Dariiber hinaus findet sich dieser Qualititsaspekt auch in zahlrei-

chen sonstigen Literaturquellen wieder.3!% 320

313 Eigene Grafik

314 Vgl. FGSV [4] a. a. O.

315Vgl. VDV [5] a. a. O.

316 Vgl. FGSV [11] a. a. O.

317 Vgl. FGSV [4] a. a. O.,S. 6 und S. 8
318 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 15 ff

319 Vgl. Kirchhoff a. a. 0., S. 19

320 164, S. 144 ff
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e Kriterium 2, das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV, findet sich ebenfalls in den
beiden Richtlinien zur Angebotsqualitat sowie in der RIN wieder.32! 322 323 Weitere Quellen
aus der Fachliteratur empfehlen ebenfalls die Anwendung dieses Kriteri-

ums.324’ 325, 326, 327, 328, 329, 330, 331, 332

e Kriterium 3, die Bedienungshiufigkeit, also das Taktangebot an den Haltestellen des Untersu-
chungsraums, begriindet sich ebenfalls aus den beiden Richtlinien zur Angebotsqualitit her-

aus.33% 3% Auch weitere Literaturquellen greifen diesen Qualitdtsaspekt auf.33% 336,337,338

e Kiriterium 4, die Anschlussqualitit, als relevantes Merkmal zur Beschreibung der Qualitat der
Verkniipfung zwischen Busverkehr und SPNV, wird durch die beiden Richtlinien zur Ange-
botsqualitat aufgegriffen.®® 340 Zahlreiche weitere Quellen der Fachliteratur weisen auf die

Relevanz dieses Kriteriums hin.341 342 343, 344, 345, 346, 347

Die beschriebenen Kriterien 1 bis 4 bilden die Kriteriengruppe der Kernkriterien, da sie die zentralen
Hauptmerkmale der Qualitit des Buszubringerverkehrs abbilden.3# 34° Zusammen mit den im Folgen-
den beschriebenen Kriterien 5 bis 8 der Kriteriengruppe der Nebenkriterien stellen sie den Kriterien-

bereich der Funktionskriterien dar.

321 ygl. VDV [5] a.a. 0., S.32f

322 Vgl. FGSV [4], S. 10

323 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 44

324 Vgl. Burger, Irene, Kaiser, Jirgen et al. (PTV AG): 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der Stadt
Frankfurt am Main, Giberarbeitete Fassung, Frankfurt am Main, November 2006

325 Vgl. Pez, Peter: Reisezeitexperimente als Forschungs- und Evaluierungsinstrument — Ergebnisse aus Feld-
studien in Liineburg, Hamburg und Géttingen, in: Wilde, Mathias, Gather, Matthias et al. (Hrsg.): Verkehr
und Mobilitat zwischen Alltagspraxis und Planungstheorie — 6kologische und soziale Perspektiven, Wiesba-
den, 2017, S. 99 - 112, S. 101 ff

326 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 348 f

327 Vgl. Reinhold, Tom: Konzept zur integrierten Optimierung des Berliner Nahverkehrs, in: ifmo Institut fiir
Mobilitdtsforschung (Hrsg.): Offentlicher Personennahverkehr: Herausforderungen und Chancen, Berlin,
2006, S. 131 - 146, S. 139

328 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 23

329 Vgl. Gipp a. a. 0., S. 46

30 Vgl. Peters a. a. O., S. 138 ff

31 Vgl Miller a. a. 0., S. 76

32 Vgl. Huber a. a. 0., S. 27

333 Vgl. FGSV [4] a.a. 0., S. 9

$34Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 20 ff

335 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 19

336 Vgl. FGSV [3] a. a. 0., S. 14 u. S. 22

337 Vgl. Peters a. a. O., S. 151

338 Vgl. Miiller a. a. O., Anhang E-5a

339 Vgl. FGSV [4] a.a. 0., S. 11

340 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 29

341 Vgl. VDV (Hrsg.): Effizienz- und Qualitidtskennzahlen im Produktionsprozess Fahrbetrieb bezogen auf die
Phasen Planung, Durchfithrung und Steuerung unter Beriicksichtigung der DIN EN 13816, VDV -Schriften
Nr. 723, Kéln, 05/2011, S. 43, im Folgenden als VDV [2] bezeichnet

342 Vgl. Kirchhoff a. a. 0., S. 19

343 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 97

344 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW: Busverkehre in Klein-
und Mittelstddten — Neue Chancen fir den Bus — Aufwand Nutzen Perspektiven, Diisseldorf, August 1999,
S.7f

345 Vgl. FGSV [3] a. a. 0., S. 24

346 Vgl. Peters a. a. O., S. 154

347 Vgl. Miller a. a. O., S. 89

348 Vgl Eck a. a. 0., S. 115 ff

349 Vgl. Schroll a. a. 0., S. 53

o,
S.
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Kriterium 5, die Direktheit der Linienfithrung, als Aspekt zur Bestimmung der Netzqualitat
im Untersuchungsraum, wird in den beiden zentralen Schriften des VDV bzw. der FGSV nicht
explizit aufgegriffen, findet sich jedoch in der RIN und einzelnen anderen Literaturquellen
wieder.3%% 351 Da bei der Festlegung der Kriterien dem Ausgewogenheitsprinzip entsprochen
werden soll, darf das Kriterium der Direktheit nicht in die Berechnung der Gesamtbewertung
einflieffen, da es qualitative Aspekte der Linienfithrung umfasst, die in ihren Auswirkungen
bereits im Rahmen von Kriterium 2, dem Reisezeitverhéltnis, zum Tragen kommen. Weil das
Kriterium der Direktheit allerdings eine wichtige Rolle in den Analysen auf der Mafinahmen-
ebene spielt und dort zur Erforschung von Defizitursachen und zur Ableitung passender
Handlungsempfehlungen herangezogen wird, ist es dennoch ein wichtiger Bestandteil des Be-
wertungsprozesses als Ganzes und damit ein relevantes Qualitdtsmerkmal, das in das Instru-

ment integriert wird.

Kriterium 6, die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit, ist Teil der oben genannten
FGSV- und VDV-Richtlinien zur Angebotsqualitit sowie der RIN 352353354 ynd findet sich dar-
tber hinaus auch in anderen relevanten Literaturquellen wieder.3>> 3% Im Sinne des Ausge-
wogenheitsprinzips ist es wichtig, an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass das Kriterium der
Beforderungsgeschwindigkeit zentrale Aspekte erneut aufgreift, die bereits in Kriterium 2,
dem Reisezeitverhiltnis, einflielen. Um eine Dominanz dieser Aspekte auszuschlieflen, wird
das Kriterium der Beférderungsgeschwindigkeit — analog zu Kriterium 5, der Direktheit der
Linienfithrung, — zwar im Rahmen der Status-Quo-Ebene abgefragt, flie8t jedoch nicht in die
Berechnung der Gesamtbewertung fiir den Untersuchungsfall ein. Es dient speziell der Ursa-
chenermittlung von Defiziten auf der Mafinahmenebene und ist daher trotz der beschriebenen

Einschrankung von zentraler Bedeutung fiir den Bewertungsprozess als Ganzes.

Kriterium 7, der Anteil von ,Nicht-Sonderfahrten®, also an reguldren Fahrten, die ganzjahrig
an allen Werktagen angeboten werden (exklusive z. B. Schiiler- bzw. Ferienfahrten), im Ver-
gleich zum Gesamtfahrtenangebot wird in den beiden genannten Richtlinien des VDV bzw.
der FGSV nicht erwihnt, findet sich jedoch in der RIN wieder.**” Durch die Integration von
Sonderfahrten, die bspw. nur zu bestimmten Tagen verkehren (Ferienfahrten, Fahrten an be-
stimmten Wochentagen etc.), wird der Fahrplan durch die damit verbundenen Fu3noten sehr
uniibersichtlich und daher aus Kundensicht deutlich komplexer. Insbesondere im Zusammen-
hang mit Buszubringerverkehren, die im vorliegenden Bewertungsinstrument mit Fokus auf
die Hauptverkehrszeiten untersucht werden sollen, spielen Sonderfahrten aulerdem eine re-
levante negative Rolle. Denn Verkehrsleistungen, die an bestimmten Werktagen bzw. an be-
stimmten Tagen im Jahr nicht angeboten werden, bedeuten aus der Sicht von Pendler:innen,
die an funf Werktagen pro Woche zur Arbeit fahren und einen gegeniiber den Schulferien
deutlich geringeren Urlaubsanspruch haben, eine grof3e Qualitatseinschrinkung. Sie kénnen

sich bei Bedienungseinschrankungen durch Sonderfahrten nicht ganzjahrig auf eine

350 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 19
$1Vgl. Peza. a. 0., S. 104

352 Vgl. FGSV [4] a. a. 0., S. 10

353 Vgl. FGSV [11] a. a. 0., S. 25

34 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 33

355 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 19

356 Vgl. Miiller a. a. O., Anhang K-14
37 Vgl. FGSV [11] a. a. 0., S. 24
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gleichbleibende Bedienung verlassen. Fiir die Bewertung von Buszubringerverkehrssystemen

ist dieses Qualitatsmerkmal folglich von grofier Bedeutung.

Kriterium 8, die Anzahl der Linienverlaufe, die sich entscheidend auf die Verstandlichkeit des
OPNV-Angebots im Untersuchungsraum auswirkt und so direkten Einfluss auf die durch den
Kunden wahrgenommene Qualitit hat, wird durch keine der oben genannten Richtlinien auf-
gegriffen, findet sich jedoch in einigen Quellen der Fachliteratur als relevantes Qualitdtsmerk-
mal wieder. 3% 359360 Gerade in der morgendlichen Hauptverkehrszeit, die firr die Bewertung
der Buszubringerverkehre im Fokus steht, kann die durch Fahrgiste wahrgenommene Ange-
botsqualitat stark beeintrachtigt werden, wenn etwa im Schiilerverkehr auf einzelnen Linien
zahlreiche unterschiedliche Verlaufe abgefahren werden. Aus diesem Grund handelt es sich

gerade im Buszubringerverkehr um eine relevante Kennzahl.

Im Folgenden werden nun die Kriterien 9 bis 12 beschrieben, die der Kriteriengruppe der Kriterien zur

Fahrgastinformation im Rahmen des Kriterienbereichs der Komfortkriterien angehéren.

Kriterium 9, das sich mit der Distribution von Fahrscheinen beschéftigt, findet in den genann-
ten Regelwerken keine Erwahnung bzw. wird dort als Untersuchungsmerkmal explizit ausge-
schlossen,301:362.363 da es sich um ein weiches Qualitdtsmerkmal handelt. Auf Basis weiterfiih-
render Fachliteratur lasst sich jedoch belegen, dass es sich um ein wichtiges Kriterium zur

Bewertung der Qualitat von Buszubringerverkehr handelt.3¢4 365 366

Kriterium 10 fragt die Nutzbarkeit von (historischen) Echtzeitdaten als Ergénzung der Soll-
Fahrplane fiir den Untersuchungsfall ab. Dieser Aspekt, der den Vergleich des geplanten Soll-
Zustands mit dem tatsachlich angebotenen Ist-Zustand ermdoglicht, spielt aus Kundensicht
eine entscheidende Rolle und kann insbesondere durch die Nutzung der Rechnergestiitzten
Betriebsleitsysteme als Datenlieferanten seit einigen Jahren sehr gut analysiert wer-
den 367. 368, 369,370,371 Dje Nutzung von Echtzeitdaten und damit die Relevanz eines Soll-Ist-Ab-
gleichs wird in den genannten drei Richtlinien lediglich im Regelwerk des VDV ohne die Ab-
leitung quantitativer Vorgaben erwihnt, kann jedoch dariiber hinaus zahlreichen fundierten

Quellen der Fachliteratur entnommen werden 372 373, 374

38 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 22

%9 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 19

360 Vgl. Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 7f
361 Vgl FGSV [4] a.a. O, S. 6

362 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 19

363 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 10

364 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 233 ff und S. 254 ff

365 Vgl. Kirchhoff a. a. 0., S. 21

366 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., S. 11 ff
37 Vgl. FGSV [6] a. a. 0., S. 9

368 Vgl. Kindinger a. a. O., S. 56 f

39 Vgl. VDV [4] a. a. O., S. 34

370 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 30

371 Vgl. Baron a. a. O., S. 81

372Vgl. VDV [2] a. a. O., S. 47ff

373 Vgl. VDV [3] a. a. O., S. 8

374 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 24
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Kriterium 11, die Ausstattung der Haltestellen mit Dynamischer Fahrgast-Information (DFI),
wird durch die drei genannten Richtlinien ebenfalls nicht aufgegriffen bzw. wird dort explizit
ausgeschlossen,’”> 376377 weist jedoch seit einigen Jahren, insbesondere im Zusammenhang
mit der Abbildung von Echtzeitinformationen, eine wachsende Bedeutung auf und wird daher

als Qualitdtsmerkmal in das Bewertungsinstrument integriert.3’8: 379 380

Kriterium 12, die Merkbarkeit der Taktung, spielt aus Sicht der Fahrgastinformation eine
wichtige Rolle. Eindeutige, wiederkehrende und damit merkbare Takte fithren indirekt zu re-
gelméflig funktionierenden Anschliissen von bzw. auf den SPNV, die fiir Buszubringerver-
kehrssysteme von zentraler Bedeutung sind. Die Merkbarkeit der Taktung reduziert die Kom-
plexitit der Fahrpléne aus Kundensicht daher immens. Auch wenn dieses Kriterium in keiner
der drei zentralen Richtlinien Erwahnung findet, ist es aus Sicht der Fachliteratur fiir die
Transparenz und Nachvollziehbarkeit des OPNV-Angebots im Sinne einer hohen Kundenzu-

friedenheit von grofler Bedeutung.38!: 382 383, 384, 385, 386

Die folgenden Kriterien 13 bis 16 beschreiben im Rahmen der Kriteriengruppe der Kriterien zur Hal-

testellengestaltung die relevanten Qualitdtsmerkmale der Bushaltestellen.

Kriterium 13 beschéftigt sich mit der Barrierefreiheit der Haltestellen. Diese ist in ihrer flachi-
gen Umsetzung durch den Gesetzgeber vorgeschrieben und stellt daher ein unumgéngliches

Kriterium dar.3%?

Die Kriterien 14, 15 und 16, die sich mit Sitzmdglichkeiten und Witterungsschutz sowie Sau-
berkeit an den Haltestellen befassen, sind wichtige Qualitatsmerkmale, da Haltestellen als
~Aushingeschild“ des gesamten OPNV in einem Untersuchungsraum gelten. Insbesondere im
Buszubringerverkehr, in dem Pendler:innen taglich auf dem Arbeitsweg unterwegs sind, spie-
len die genannten Aspekte eine wichtige Rolle. Gerade die Sauberkeit als weiches Merkmal
wird nicht in den zentralen Regelwerken zur Angebotsqualitiat aufgegriffen bzw. wird dort

explizit ausgeschlossen,’® 3% 3% findet sich jedoch in der Fachliteratur etwa in der bereits

375 Vgl. FGSV [4] a. a. O, S. 6
[1

376 Vgl. FGSV

1] a.a.0.,,S.19

377 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 10

378 Vgl. VDV [2] a. a. O., S. 47 ff

37 Vgl. VDV [3] a. a. O., Anlage 2 S. 7
380 Vgl. Miiller a. a. O., S. 35 ff

31 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 22

382 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 251

383 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 91

384 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. 0., S. 7 f
385 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 28

386 Vgl. Miiller a. a. O., S 89

%87 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 368 f

388 Vgl. FGSV [4] a.a. 0., S. 6

39 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 19

390 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 10
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diskutierten DIN EN 13816 wieder.®%:392.:393.394.395 Auch die beiden Merkmale Witterungs-

schutz und  Sitzmoglichkeit ~ werden in diesem  Zusammenhang er-
Wwithnt,396 397, 398, 399, 400, 401, 402, 403

Die folgenden Kriterien 17 bis 20 befassen sich im Rahmen einer eigenen Kriteriengruppe mit den
relevanten Kriterien zu den Fahrzeugen, die im Untersuchungsraum fiir den Buszubringerverkehr zum

Einsatz kommen.

e Kiriterium 17, die Ausstattung der Fahrzeuge stellt in Anlehnung an die DIN 13816 ebenfalls
einen wichtigen Qualitatsaspekt dar, der jedoch in den oben genannten drei zentralen Regel-
werken der FGSV bzw. des VDV nicht angesprochen bzw. explizit ausgeschlossen
wird.40% 405,406 Dje Relevanz dieses Kriteriums fiir die Qualititsbestimmung des OPNV-Ange-

bots wird allerdings in anderen Werken der Fachliteratur aufgegriffen.07. 408 409, 410, 411, 412

e Kiriterium 18 greift das Platzangebot im Fahrzeug auf. Dieses Merkmal, das sich mit der Ver-
fiigbarkeit ausreichender Fahrzeugkapazitaten befasst, findet in den beiden Richtlinien zur
Angebotsqualitat des VDV bzw. der FGSV ebenfalls Erwahnung.*!% 414 Auch weitere relevante

Literaturquellen befassen sich mit dieser Kennzahl 415 416, 417, 418, 419

e Kriterium 19, die Sauberkeit der Fahrzeuge, wird als weiches Qualitdatsmerkmal nicht in den

drei zentralen Richtlinien des VDV bzw. der FGSV aufgegriffen bzw. wird dort explizit

91 ygl. VDV [2] a. a. O., S. 44

$¥2Vgl. VDV [4] a. a. 0., S. 11

393 Vgl. VDV [3] a. a. O., S. 14

394 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O.,S. 7 f
395 Vgl. Peter a. a. O., S. 149

36 Vgl. VDV [4] a. a. O., S. 11

7 Vgl. VDV [3] a. a. O., S. 14

3% Vgl. Stiiber a. a. O., S. 318

399 Vgl. Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 7f
400 Vgl VCO [3] a.a. O, S. 13

401 Vgl. Peters a. a. O., S. 147 f

402 Vgl. Miiller a. a. O., Anhang K-3

403 Vgl. Glasze a. a. O.

404 Vgl FGSV [4] a.a. O, S. 6

405 Vgl FGSV [11] a. . O., S. 19

406 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 10

407 Vgl. Glasze a. a. O.

408 ygl. VDV [4] a. a. O., S. 11

409 Vgl VDV [3],S. 2 u. S. 13

410 ygl. Kirchhoff a. a. O., S. 19

411 Vg, Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 7 f
412Vgl. VCO [3] a.a. O, S. 40

413 Vgl. FGSV [4] a. a. 0., S. 11

414 Vg VDV [5] a. a. 0., 8. 25

415 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 19

416 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 47 u. S. 56

417 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 351

418 Vgl FGSV [3] a. a. 0., S. 25

419 Vgl. Peters a. a. O., S. 160
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ausgeschlossen, 2% 421. 422 wird aber in weiteren Richtlinien und der Fachliteratur, insbesondere
im Zusammenhang mit der Erfullung der DIN EN 13816, behandelt.*23: 424 425, 426, 427, 428

e Kiriterium 20, das Personal, wird im Zusammenhang mit der DIN EN 13816 in zahlreichen
Literaturquellen ausfiihrlich diskutiert und besitzt hohe Bedeutung fiir die durch die Kunden
wahrgenommene Dienstleistungsqualitit des OPNV.42% 430 431,432,433 g eg sich jedoch um ein
subjektives Kriterium handelt, wird es nicht in den drei genannten zentralen Richtlinien des

VDV bzw. der FGSV aufgegriffen bzw. wird dort explizit ausgeschlossen.34 435 436

Die beschriebene Struktur der dreistufigen Kriterienhierachie erfiillt auf diese Weise den Anspruch
des Ausgewogenheitsprinzips, indem keine der Kriteriengruppen einen dominanten Einfluss auf das
Gesamtergebnis nimmt (alle Gruppen bestehen bspw. gleichermaflen aus vier Einzelkriterien). Im
Rahmen der Problemebene erfolgt im nachsten Bewertungsschritt, neben der Benotung der Einzelkri-
terien, eine Festlegung deren Gewichtung, die abbildet, wie wichtig die einzelnen Qualitatsmerkmale

fiir die Gesamtbewertung der Qualitit sind.

Aufler diesen 20 Kriterien, die in den Bewertungsprozess des Instruments einflieffen sollen, werden in
den genannten drei zentralen Richtlinien des VDV bzw. der FGSV sowie der Fachliteratur auch Krite-
rien genannt, die bewusst nicht in das Bewertungsinstrument integriert werden. Eine grundlegende
inhaltliche Abgrenzung der vorliegenden Arbeit zu Randthemen kann Kapitel 3.2.3 entnommen wer-

den. An dieser Stelle sollen lediglich einzelne der nicht aufgegriffenen Merkmale diskutiert werden.

Im Rahmen des Merkmals ,Sicherheit®, das nicht in das Bewertungsinstrument einflief3t, gilt es zwei
Aspekte zu beriicksichtigen: zum einen die Sicherheit im Sinne der Verkehrssicherheit, die jedoch bei
der heutigen Ausstattung der Busfahrzeuge als selbstverstandlich gelten kann und zum anderen die
Sicherheit vor kriminellen Ubergriffen. Bei letztgenanntem Aspekt handelt es sich um einen Punkt,
der hinsichtlich des Gesamtangebots des OPNV eine hohe Relevanz aufweist.*3” 438 Fiir den vorliegen-
den Fall, die Erstellung eines Instruments, das speziell Buszubringerverkehre untersucht, ist die Rele-
vanz dieses Aspekts jedoch vergleichsweise gering. Denn es werden fokussiert die Verkehre der
Hauptverkehrszeiten analysiert, die im Vergleich zu Neben- und Spatverkehrszeiten die hochsten

Fahrgastzahlen und daher vergleichsweise reduzierte soziale Angstraume aufweisen.** 440 Auch in

420 Vgl FGSV [4] . 2. 0., S. 6

421 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 19

422 Vgl VDV [5] a. a. O, S. 10

423 Vgl. Glasze a. a. O.

424 Vgl VDV [2] a. a. O., S. 44

425Vgl. VDV [4] a. a. 0., S. 11

426 gl VDV [3] a. a. O., S. 14

427 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 310

428 Vgl. Peters a. a. O., S. 149

429 Vgl. Glasze a. a. O.

#30Vgl. VDV [2] a. a. 0., S. 41 und S. 49 ffund S. 32
431 Vgl. VDV [4] a. a. 0., S. 11

#32Vgl. VDV [3] a.a. 0, S. 12 f

433 Vgl. Kirchhoff a. a. 0., S. 19

434 Vgl FGSV [4] a.a. 0., S.6

435 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 19

436 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 10

47Vgl. Dziekan a. a. O., S. 369 f

438 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 292 und S. 298
439 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

440 Vgl. Peters a. a. O., S. 134 fund S. 165
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den zentralen Regelwerken des VDV bzw. der FGSV wird auf die Verwendung dieses Kriteriums ver-

ZiChtet 441, 442, 443

Die Preise des OPNV im Untersuchungsraum spielen aus Kundensicht zwar eine Rolle, sind jedoch
haufig Teil tibergeordneter Tarifsysteme, die einem starken, v.a. politischen Einfluss unterliegen und
daher durch lokale Aufgabentriger des Buszubringerverkehrs schwer zu beeinflussen sind.#44 445 446
Auf eine Verwendung dieses Merkmals im Rahmen des vorliegenden Bewertungsinstruments wird

daher, wie auch in den genannten zentralen Regelwerken der FGSV bzw. des VDV verzichtet.447- 448. 449

In den oben genannten zentralen Richtlinien zur Angebotsqualitit im OPNV der FGSV bzw. des VDV
wird die Erreichbarkeit der nachstgelegenen Zentralen Orte als Qualitdtsaspekt untersucht.#% 41 Auf
dieses Kriterium wird im Bewertungsinstrument zugunsten des Kriteriums 2, dem Reisezeitverhéltnis
OPNV/MIV, verzichtet. Aus Kundensicht wird das Kriterium des Reisezeitverhiltnisses dem Quali-
tatsaspekt der Erreichbarkeit nachstgelegener Orte mit hoherer hierarchischer Versorgungsbedeutung
besser gerecht. Denn fiir Fahrgéste ist bei der Verkehrsmittelwahl weniger die absolute Reisezeit, son-
dern vielmehr die relative Reisezeit im OPNV im Vergleich zum MIV relevant. Dariiber hinaus verfal-
schen bei der Berechnung der relativen Reisezeit keine dufieren Umstédnde das Ergebnis, bspw. die

Topographie des Untersuchungsraums.*>?

Der Qualitatsaspekt der Piinktlichkeit bzw. Verspatung als absolute Zahl wird zwar im genannten
Regelwerk der FGSV aufgegriffen. 43 Es ist jedoch ausreichend, diesen Aspekt mit dem Kriterium 4,
der Anschlussqualitat, gemafl der Vorgabe der Unabhéngigkeit der Kriterien untereinander gemein-
sam zu betrachten. Denn aus Kundensicht sind Verspatungen grof3tenteils hinsichtlich der Erreichung

vorgesehener Anschliisse und nicht bzgl. deren absoluter Hohe relevant.**

Die Umsteigehéaufigkeit, die als Merkmal in der RIN genannt wird,*> ist im Rahmen des Bewertungs-
instruments nicht relevant, da hier nur Verbindungen des Buszubringerverkehrs untersucht werden,
die einen direkten Umstieg von bzw. auf den SPNV erméglichen. Umstiege innerhalb des Buszubrin-

gerverkehrs flieBen nicht in die Untersuchung ein.

5.2 Abfrage der Kriterien

Wihrend im vorigen Abschnitt die Auswahl der 20 Einzelkriterien diskutiert und festgelegt wurde,
sollen nun die konkreten Inhalte der Abfragen (gelbe Zellen) des Bewertungsinstruments zu den Ein-

zelkriterien auf der Status-Quo-Ebene (Leitfarbe Blau) im Detail erlautert werden, die durch den

441 gl FGSV [11] a. a. O., S. 19
42 Vgl FGSV [4] a.a. O, S. 6
443 Vgl VDV [5] a. a. O, S. 10
44 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 360 ff
445 Vgl FGSV [3] a. a. O, S. 14
446 Vgl. Peters a. a. 0., S. 134 f
447 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 19
448 Vg, VDV [5] a. a. 0., S. 10
449 Vgl FGSV [4] a.a. 0., S.6
450 Vgl FGSV [4] a. 2. 0., S. 8
#$1Vg]. VDV [5] a. a. 0., S. 18 ff
42 Vgl. Huber a. a. O., S. 27

453 Vgl. FGSV [4] a. a. O,, S. 11
454 Vgl VDV [4] a. a. O., S. 34
45 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 21
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Anwender auszufiillen sind. Dabei wird jedes Kriterium einzeln aufgegriffen. Die Schilderungen las-
sen sich im Detail am besten anhand des Instruments selbst verfolgen (vgl. Hinweise hierzu in Anlage
12).

l_ PRl Steckbrief |
] 1 StatusQuoEbene KRITERIEN 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Kons. 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Progr 21

l 2 Problemebene EINZELDEFIZITE 2 Problemebene ERGEBNIS_Konserv 2 Problemebene ERGEBNIS_Progr. i
. 3 MaBnahmenebene ERLAUTERUNGEN 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Kons. 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Progr

Abb. 26: Ubersicht iiber die Tabellenblatter des Bewertungsinstruments - Rot markiert: Tabellenblatter zur
Status-Quo-Ebene?5¢

Im Instrument wird auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene (hellblau) fiir den An-
wender exakt beschrieben, wie sich die geforderten Angaben zu den Einzelkriterien zusammensetzen

bzw. wie diese korrekt zu ermitteln sind.

Wie viele Sonderfahrten bzw. Nicht-Sonderfahrten weisen die untersuchten Fahrplane insgesamt auf?

1. Plangrundlage

Fahrplane (Soll-Fahrzeitdaten)

2. Vorgaben zur Berechnung des Nicht-Sonderfahrtenanteils

Es werden alle Fahrten aller Linien Mo-Fr in der HVZ untersucht.

Die Untersuchung erfolgt anhand der Soll-Fahrplane. Es wird die Anzahl an Nicht-Sonderfahrten des gesamten Fahrtenangebots ermittelt

und dem Gesamtfahrtenangebot gegeniibergestellt.

Als Sonderfahrten gelten Schiilerfahrten oder ahnliche Fahrtenangebote, die nicht durchgehend (ganzjahrig) Mo-Fr, also an allen regularen
Wochenarbeitstagen, angeboten werden.

Dazu gehdren jedoch lediglich Fahrten, die nicht durch anderweitige Fahrtenangebote zu einem gesamtheitlichen Angebot (Mo-Fr) ergénzt werden,
z. B. Schilerfahrt in Kombination mit Ferienfahrt.

Fiir Auswertungen in der MaBnahmenebene relevant:

Werden im Untersuchungsraum bzgl. dieses Kriteriums Vorgaben im Rahmen verbindlicher lokaler Planwerke (z. B. Nahverkehrsplane,
Verkehrsentwicklungsplane o. A.) oder Vertrags-/Ausschreibungsunterlagen gemacht, die die oben genannten

Vorgaben qualitativ nicht unterlaufen?

KRITERIUM 7

Anteil Nicht-Sonderfahrten

3. Ergebnis

a) Ergebnis Soll-Datenauswertung fiir den Zubringerverkehr (HVZ 1)
100|Prozent aller Fahrten sind KEINE Sonderfahrten.
b) Ergebnis Soll-Datenauswertung fiir den Abbringerverkehr (HVZ 2)

100|Prozent aller Fahrten sind KEINE Sonderfahrten.

Hinweis

Hinweise zur Festlegung der Bewertung siehe Problemebene - Einzeldefizite.

Abb. 27: Abfrage auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene am Beispiel des Kriteriums 7 fir
den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt 47

456 Eigene Grafik
457 Eigene Grafik

71




Zur weiteren Verwendung, bspw. in politischen Gremien oder verwaltungsinternen Abstimmungs-
prozessen, wird aus den ausfiihrlich umschriebenen Abfragen zu den Einzelkriterien auf den Ergebnis-
Tabellenblattern der Status-Quo-Ebene eine iibersichtliche tabellarische Zusammenstellung der Er-

gebnisse automatisch generiert.

STATUS-QUO-EBENE - Konservative Bewertung

Soll-Daten Ist-Daten Delta Soll-Ist

Einheit
Zubringer Abbringer Zubringer Abbringer

Zubringer Abbringer

Haltestelleneinzugsbereiche [SEIEl R ERSTER Ve HiE W P |

Reisezeitverhaltnis OV/MVRELITE R EVE A =SS R TN
Kernkriterien

S AT Gl | erschlossene Siedlungsfiache [%] 95 97

Anschlussqualitat Fahrten mit Ubergang [%] 82 84 32 | 29 50 | 55

Direktheitf Linien mit ausr. Direktheit [%] 100

durchschnttl. Beférderungs-|
Anteil Nicht-Sonderfahrten [SSWATEENREEEEL NN ELPERN A | 100 100

Linien mit ausr. Geschw.keit [%] 75 75 38 | 50 37 | 25

Anzahl Linienverlufe] Linienanzahl/Linienveridufe [%] 93 100

SN Linien mit angem. Versorgung [%] 100

ISEZ ety Linien mit Echtzeitinformation [%] 100 25 75

Kriterien zur
Fahrgastinformation

Ausstattung Haltestellen mit DF | Haltestellen mit DFI [%] 1

Merkbarkeit der Taktung Fahrten mit merkbarem Takt [%] 97 99

Barrierefreiheit| barrierefreie Haltestellen [%] 34

Kriterien zur Sitzmaglichkeit Sitzmaglichkeit Haltestellen [%] 39

gestaltung WLEIULGEE74 - Witterungsschutz Haltestellen [%] 35

EEWLELCH Haltestellen mit ausr.Sauberkeit [%] k.A.

S el ie 0| | Fahrten mit angemessenen Fz [%] 100 100

18 Platzangebot im Fahrzeug Linien mit ausr. Platzen [%] 63 *

Kriterien zu den
Fahrzeugen

EEWWIS  Fahrten mit ausr. Sauberkeit [%] KA.

EERE]  Fahrten mit geeign. Personal [%] k.A.

Abb. 28: Ergebnis-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konser-
vativer Bewertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit siehe Anlage 5, Abb. A5.1 bzw. vgl. Hinweise hierzu in An-
lage 12)%8

Es werden zwei Ergebnis-Tabellenblétter auf der Status-Quo-Ebene erstellt, die identisch aufgebaut
sind, jedoch jeweils einen der beiden in Kapitel 3.1.6 beschriebenen Bewertungsansétze (konservativ
und progressiv) aufgreifen. Das heif3t, fiir einzelne Kriterien erfolgt bereits bei der Erfassung des Ist-
Zustands im Untersuchungsraum eine Differenzierung nach dem konservativen bzw. dem progressi-
ven Bewertungsansatz. Fiir die restlichen Kriterien kommt diese Differenzierung erst im néchsten
Bewertungsschritt auf der Problemebene zum Tragen. Dariiber hinaus erfolgt die Abfrage der Priif-
merkmale fiir einzelne Kriterien aufgeschliisselt nach Buszu- bzw. -abbringern sowie differenziert
nach Auswertungsergebnissen der Soll- bzw. Ist-Datenbasis. Der obigen Darstellung bzw. Anlage 5,
Abb. A5.1 ist zu entnehmen, dass diese differenzierten Resultate fiir die Einzelkriterien in die Ergeb-
nisdarstellung tibernommen werden. Kriterien, firr die derartige Ausdifferenzierungen nicht sinnvoll
ausgewertet werden konnen, erhalten in der Ergebnisdarstellung entsprechend ,ausgegraute® Felder,
in die folglich keine Werte eingetragen werden sollen. Im Zuge der Beschreibungen der Einzelkrite-

rien im Folgenden wird auf die Zusammensetzung der Kriterien-Abfragen im Einzelfall eingegangen.

Wie dem Kapitel 3.1.2 zu entnehmen ist, folgt das Bewertungsinstrument den Prinzipien der Nutz-
wertanalyse. Um eine Vergleichbarkeit der zu erfassenden Merkmale zu erreichen, werden diese alle

in derselben rechnerischen Einheit, namlich in Prozent, erfasst.*>® Auf der Status-Quo-Ebene werden

48 Eigene Grafik
459 Vgl. FGSV [3] a.a.0,,S.45
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fur die einzelnen Kriterien zunichst Prifmerkmale (z. B. mindestens 10-Minuten-Takt oder maximal
300 Meter Haltestelleneinzugsbereich etc.) festgelegt, die die durch den Anwender umzusetzende Er-
fassungsmethodik transparent aufschliisseln. Ziel bei der Festlegung der Priifmerkmale auf der Status-
Quo-Ebene ist dabei folglich noch keine differenzierte, wertende Einschatzung zu den einzelnen Kri-
terien vorzunehmen. Es ist zunachst anhand von klaren Grenzwerten bzw. Zielwerten zu ermitteln,
welche Priifelemente innerhalb des jeweiligen Kriteriums (einzelne Linien, Fahrten, Siedlungsbereiche
etc.) einen auf Basis belastbarer Quellen als ,ausreichend” geltenden Standard erfiillen, der sich in den
Anforderungen der Priifmerkmale widerspiegelt. Fiir die einzelnen Priifelemente wird also eine binare
Einschatzung seitens des Anwenders eingefordert: werden die geforderten Priifmerkmale fiir das Ele-
ment eingehalten oder nicht? Dieses Vorgehen entspricht dem Grundprinzip der Nutzwertanalyse.*%
Als néchstes wird aus den Abfragen fiir die einzelnen Priifelemente als Ergebnis der prozentuale Wert
fiir den gesamten Untersuchungsraum gebildet, der auf das Ergebnis-Tabellenblatt iibernommen und

im nachsten Schritt auf der Problemebene anhand einer Notenskala differenziert bewertet wird.

Auf diese Weise wird erreicht, dass der als ,ausreichend” festgelegte Grundstandard durch alle Prii-
felemente einzeln erfullt sein muss, also kein Ausgleich zwischen ,schlechten® und ,guten” Priifele-
menten durch Durchschnittsbildung stattfinden kann. Denn aus Kundensicht gilt es, diesen ausrei-
chenden Grundstandard fiir alle einzelnen Priifelemente zu erfiillen und nicht als Durchschnittswert

fir das untersuchte Netz als Ganzes.

Die Priifmerkmale werden auf Basis des relevanten Regelwerks sowie, ergédnzend, weiterer Literatur-
quellen festgelegt. Dabei handelt es sich haufig um die bereits erwéhnten zentralen Regelwerke der
FGSV bzw. des VDV. Diese Richtlinien beinhalten meist ausdifferenzierte Bewertungsskalen (Noten

A bis F) zu einzelnen Qualitdtsaspekten.

Wie oben bereits geschildert, dient fiir das Festlegen der Grenzwerte im Rahmen der Status-Quo-
Ebene jeweils der Wert als Orientierung, der zur Note D, also zur Bewertungseinschétzung ,ausrei-
chende Qualitat® fihrt. Denn Bewertungsskalen aus den Richtlinien beziehen sich lediglich auf ein-
zelne Priifelemente und nicht auf ganze Bedienungsnetze. Sie dienen daher nur zur Festlegung der
Grenzwerte fiir die Priifmerkmale und nicht zur differenzierten Bewertung des Untersuchungsraums
als Ganzes. Fur die Festlegung dieser Grenzwerte ist folglich lediglich die ,ausreichende Qualitit® re-
levant, um die oben beschriebene bindre Abfrage fiir die einzelnen Priifelemente durchfithren zu kén-
nen. Aus diesem Grund finden aus der Analyse der relevanten Regelwerke insbesondere die Werte
des Qualitatszustands der Note D Eingang, wiahrend die Werte der restlichen Noten (A bis C bzw. E
und F) fiir das Instrument von geringerer Bedeutung sind. Erst auf der Problemebene findet die ei-
gentliche Benotung der Kriterien anhand des prozentualen Gesamtwerts fiir den ganzen Untersu-

chungsraum statt.

Um in spateren Bewertungsschritten der Maf3nahmenebene passende Handlungsempfehlungen erar-
beiten zu kénnen, wird fiir jedes der Kriterien auf der Status-Quo-Ebene abgefragt, ob die im Bewer-
tungsinstrument festgelegten Qualitidtskennwerte durch lokal geltende Planwerke (z. B. Nahverkehrs-
plane oder Verkehrsentwicklungspline o. A.) oder durch sonstige Vertrags- oder Ausschreibungsun-
terlagen der Dienstleister des Buszubringerverkehrs unterlaufen werden. Die Frage ist fiir jedes Kri-
terium tber das integrierte Dropdown-Menii mit ,ja“, ,nein® oder ,teilweise“ durch den Anwender zu

beantworten. Die Verarbeitung dieser Angabe erfolgt auf der Mafinahmenebene.

460 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 62
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Da fiir die vom Anwender auszufiillenden Abfragen auf der Status-Quo-Ebene Auswertungen von
spezifischen Datensatzen (Fahrgastzahlen, Fahrpline etc.) erforderlich sind, empfiehlt das Bewer-
tungsinstrument dem Anwender, die im individuellen Untersuchungsfall durchgefithrten Auswer-
tungsschritte der Rohdaten gesondert aufzuzeichnen, um eine liickenlose Dokumentation des Berech-
nungsprozesses der einzelnen erforderlichen Angaben zu gewahrleisten. Fiir diese vorab erforderli-
chen Auswertungsschritte der Rohdaten kénnen im Rahmen des vorliegenden Bewertungsinstru-
ments keine Musterdateien zur Verfiigung gestellt werden, da hier je nach verwendeten Datengrund-
lagen vollig unterschiedliche Auswertungsansitze zum Einsatz kommen konnen, die eine Standardi-

sierung des Berechnungsprozesses unmoglich machen.

Alle Abfragen beziehen sich auf die im Steckbrief festgelegten relevanten Elemente des Untersu-
chungsraums (relevante Gemeinden, Linien usw.) sowie auf die beiden Hauptverkehrszeiten (6 bis 9
Uhr und 15 bis 18 Uhr), die im Rahmen von Kapitel 3.2.2 als notwendige Untersuchungszeitfenster

identifiziert wurden.

5.2.1 Kriterium 1 — Haltestelleneinzugsbereiche

Von grof3er Bedeutung fiir die Erfassung der Dienstleistungsqualitat ist die Erschliefung der Flache
durch den OPNV, die anhand von Haltestelleneinzugsbereichen ermittelt wird. Wie in Kapitel 5.1.3
beschrieben, greifen daher die zentralen Regelwerke der FGSV bzw. des VDV diesen Qualitatsaspekt
ausfithrlich auf. Die Haltestelleneinzugsbereiche werden im Rahmen des Kriteriums 1 in das vorlie-

gende Bewertungsinstrument integriert.

Der Anwender muss im Zuge der Abfragen des Instruments auf der Status-Quo-Ebene Angaben ma-
chen, die darlegen, wie viel Prozent der Siedlungsflache mit der vorgegebenen Haltestellenentfernung
erschlossen werden. Diese Kennzahl leitet sich aus einer analogen Vorgabe aus der FGSV-Richtlinie
ab.**! Das VDV-Regelwerk legt als Bezugswert nicht die Siedlungsflache, sondern den Anteil an Ein-
wohnern und Beschiftigten fest.**? Diese Bezugsgrofle scheint jedoch fiir das Bewertungsinstrument
nicht zielfithrend, da auch Flachen zu erschlieflen sind, die keinen direkten Bezug zu Einwohnern oder
Beschaftigten haben, z. B. Sportplatze, Parkanlagen etc. Dariiber hinaus sollen die Ergebnisse anhand
von Kartendarstellungen visualisiert werden, indem auf einer Kartengrundlage fiir alle Haltestellen
Radien mit den passenden Einzugsbereichen (Luftlinie) eingetragen und miteinander zu einer Flache

verschnitten werden.

41 Vgl FGSV [4] a. 2. 0., S. 8
42 Vgl VDV [5] a. a. 0., S. 16

74



v

T

N \ d
Bustemital) 528 X
ik

P G K15 A M1 4]

Zabergaustr.

X T Schssensr
E‘\ T FughdeMesse §- |- S S
Messe West S Em : ',-Tmm
4 Echterdingen B0 : “cermes e’ NeUNausen ()
M f x
e Bernhausen nisregbel O BSOS /3
.. ¢ flord-West-Rg Ingusriegebiet West a8 - e PR
; Luftirachizgntraim Dsl c.‘ e & | Bemhéuuser Weg ineimst- “Schlossplaiz %
{ijmi . 1 Fiobeit: i 2
Nuf:rwml Umfahrung [t W Hhos - _‘é_ e L
Tumackersir ' i aER )
3 E nomrsr Rathaus aupist. Karistr.
i, 4 joramestiche’ . T Fidersact
TIJV! s oy U / " T4 B A
N L e, s BN Banin ot Miblentuckel 2\ Friedrich-Schillr-Schule
BRIEE . Framoe N\ ¢ 7
H e WFensah ¢
Eduald-Spmnge{»C‘rymnasuml 2 6"““5”?9?"”“
Z
Stetten Frethol
'_).(asparm\d - sy
N\ B GRS
G Plattentiardt
Greteracher
), st 3 Woltschiugen
> : iy Sehillrst. ﬁchubleﬂsIr
S O s R =| \ S
Welerhay A b A LA,
\ 2 Ratuik Industriegebist e e Reinharitst, Lo
:Law\ensad(a“ L8 Y E{AS 47 i
i =% E ey % 3 .
4 S, - Siedlng’ f
e ‘ L iy i,
{l.uemeumv . picicer ¥ N
<

Abb. 29: Darstellung der Haltestelleneinzugsbereiche anhand einer kartographischen Grundlage fiir den Bei-
spiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz4¢3

Aus den relevanten Regelwerken werden die vorgegebenen Haltestelleneinzugsbereiche abgeleitet,

anhand derer die Berechnungen durchgefiihrt werden sollen. Dabei sollen differenzierte Vorgaben fiir

den konservativen und den progressiven Bewertungsansatz fiir das Instrument festgelegt werden. So-
wohl die VDV- als auch die FGSV-Richtlinie differenzieren unterschiedliche Vorgaben zu den Ein-
zugsbereichen anhand zentral6rtlicher Raumtypen. 464 463

SPNV/S-Bahn/U-Bahn StraBenbahn/Bus?

[m] [m]
Oberzentrum mit den Gebieten
Kernbereich 400 300
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 600 400
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte 1000 600
Mittelzentrum mit den Gebieten
Zentraler Bereich 400 300
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 600 400
Gebiet mit geringer Nutzungsdichte 1000 600
Grundzentrum mit den Gebieten
Zentraler Bereich 600 400
Ubriges Gebiet 1000 500
Gemeinde 1000 600
1 Fir Stadtbahnen gilt je nach Verkehrsfunktion der Wert fiir StraRenbahn oder U-Bahn

Abb. 30: Vorgaben zu den Haltestelleneinzugsbereichen laut VDV-Schrift46¢

463 Eigene Grafik auf Basis von https://www.vvs.de/download/VLP03_Nuertingen_Filderstadt.pdf (abgerufen
am 18.09.18)

464 Vgl. FGSV [4] a. 2. 0., S. 8

465 Vgl VDV [5] a. a. O., S. 15

466 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 15
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Diese Unterscheidung verschiedener Raumtypen der VDV-Schrift wird im Bewertungsinstrument
hinterlegt. Fiir den konservativen Bewertungsansatz werden jeweils die Mittelwerte der Wert-Band-
breiten aus der FGSV-Richtlinie als Vorgabe in das Instrument iibernommen. Da der progressive Be-
wertungsansatz ambitioniertere Festlegungen treffen soll, werden hierfiir jeweils die unteren, also
strengeren, Werte aus der FGSV-Richtlinie itbernommen. Die festgelegten Werte bewegen sich damit

auch im Rahmen der Vorgaben des VDV-Regelwerks.

Konservativ Progressiv
Mittelzentrum Mittelzentrum
>Kernbereich 400(Meter >Kernbereich 300(Meter
>restl. Gebiete 500|Meter >restl. Gebiete 400|Meter
Unterzentrum 500|Meter Unterzentrum 400|Meter
Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 600|Meter | |Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 500(Meter

Abb. 31: Festlegung der Haltestelleneinzugsbereiche im Bewertungsinstrument*¢’

Die Vorgaben zu den Haltestelleneinzugsbereichen sind entsprechend des Farbsystems des Bewer-
tungsinstruments orange markiert, dienen folglich nur als Vorschlage und kénnen daher durch den

Anwender individuell angepasst werden.

Die Ermittlung der Haltestelleneinzugsbereiche ware noch exakter, und damit néher an der Realitat,
wenn die Einzugsbereiche nicht nur auf Basis von Luftlinien unter Beriicksichtigung eines generellen
Umwegfaktors festgelegt wiirden, sondern mittels sogenannter Isochronen. Dabei wird der fuflilaufige
Einzugsbereich einer Haltestelle exakt anhand des zur Verfiigung stehenden Fulwegenetzes definiert:
der iiber Isochronen definierte Einzugsbereich umfasst auf diese Weise alle Punkte im Fufiwegenetz,
die im Rahmen der fiir die jeweilige Haltestelle festzulegenden maximalen Wegezeit zu Fuf} erreicht
werden konnen.**® Diese maximale Fulwegezeit kann mithilfe der aus dem Regelwerk vorgegebenen
durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit von 70 Metern pro Minute und einem Umwegfaktor von 1,2
aus den obenstehenden Haltestelleneinzugsbereichen berechnet werden.*®® Es gibt mittlerweile Pla-
nungsinstrumente, in die die Umsetzung der Isochronen-Funktion integriert ist. Falls also einzelnen
Anwendern die Moglichkeit offensteht, mithilfe von Isochronen die Einzugsbereiche der Haltestellen
exakt zu berechnen, sollte diese Methode in Betracht gezogen werden. Da jedoch nicht alle potentiel-
len Anwender tiber eine derartige Software verfiigen, wird an dieser Stelle der etwas einfachere Luft-

linien-Bewertungsansatz gew#hlt, der sich mit jedem tiblichen Zeichenprogramm realisieren lésst.

5.2.2 Kriterium 2 — Reisezeitverhaltnis OV/MIV

Das Reisezeitverhiltnis zwischen OV und MIV stellt ein wichtiges Qualitdtsmerkmal des OV dar und
wird daher in das vorliegende Bewertungsinstrument als Kriterium integriert. Alle zentralen Richtli-

nien sowie die weiterfithrende Fachliteratur greifen diesen Aspekt ausfiihrlich auf.

Der Anwender muss im Rahmen der Abfragen der Status-Quo-Ebene angeben, wie viel Prozent der
Linien eine ErschlieBung im vorgegebenen Reisezeitverhiltnis des OV gegentiber dem MIV leisten.
Die Abfrage erfolgt differenziert nach Buszu- und -abbringerverkehren. Dariiber hinaus ist die Be-
rechnung nach einer Uberpriifung anhand der Soll-Fahrpline auch auf Basis der Auswertung von

historischen Echtzeitdaten durchzufithren. Als Datengrundlage sind folglich, neben den Soll-

467 Eigene Grafik
468 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 24 ff
469 Vgl FGSV [4] a. a. 0., S. 8
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Fahrplanen fiir den OV, ausgewertete Echtzeitdaten sowie Angaben zu den Reisezeiten des MIV er-
forderlich. Die entsprechenden Methodiken, die zur Beschaffung dieser Rohdatenbasis zum Einsatz

kommen koénnen, sind in Kapitel 3.3 ausfiihrlich beschrieben.

Bei der Berechnung der OV-Reisezeiten auf Ist-Datenbasis sind dabei die absoluten Reisezeitverlinge-
rungen aufgrund von Verspatungen als Durchschnittswerte zu beriicksichtigen. Fiir die Berechnung
dieser durchschnittlichen Verspatungen wird eine Haufigkeitsverteilung fiir die erfassten Verspatun-
gen der untersuchten Fahrten erstellt. Aus den Werten, die in der am haufigsten vorkommenden
Klasse liegen, kann dann ein nach der Haufigkeit der Einzelverspatungswerte gewichteter Mittelwert
gebildet werden und in die weiteren Berechnungsschritte zur Ermittlung des Reisezeitverhéltnisses
einflieSen. Fiir die Einteilung der Haufigkeitsklassen wird im Bewertungsinstrument ein Vorschlag
integriert, der aus der Planungspraxis innerhalb des Anwendungsbeispiels der Region Stuttgart

stammt.*’° Dabei werden folgende Klassen eingeteilt:
e 0 bis 1 Minute Verspatung: Verspatung wird nicht gewertet, Fahrt gilt als ,,im Plan®
e Klasse 1: Grofler 1 Minute bis 3 Minuten
e Klasse 2: Grofler 4 Minuten bis 5 Minuten
e Kilasse 3: Grofier 6 Minuten bis 15 Minuten
e Klasse 4: Grofler 16 Minuten bis 30 Minuten
e Klasse 5: Grofler 31 Minuten bis 60 Minuten
e Kilasse 6: Grofier 60 Minuten

Im Vergleich zu vorgeschlagenen Einteilungen der Verspédtung in anderen Literaturquellen?’! er-
scheint diese Klassifizierung am praktikabelsten, da sie insbesondere im niedrigen Verspatungsbe-
reich, in dem die meisten Verspatungen vorkommen, sehr filigran aufgeschliisselt ist. Reisezeitverlan-
gerungen aufgrund verpasster Anschliisse an der SPNV-Station werden nicht berticksichtigt, da dieser
Aspekt bereits in Kriterium 4 untersucht wird. Eine Doppelbewertung dieses Faktors und damit eine
Verzerrung des Ergebnisses wird so vermieden. Fiir den Fall, dass dem Anwender keine Echtzeitdaten
fir den OV vorliegen, kann er in die entsprechenden Abfrage-Felder der Status-Quo-Ebene k. A.°,
also ,keine Angabe®, eintragen. Die Eintragung wird im Zuge der weiteren Bewertungsschritte des

Instruments einbezogen.

Zur Ermittlung passender Festlegungen fiir ein angemessenes Reisezeitverhaltnis werden die Vorga-
ben in den relevanten Regelwerken sowie der weiterfithrenden Fachliteratur analysiert. Es soll sowohl
fiir den konservativen als auch fiir den progressiven Bewertungsansatz ein Grenzwert als Priifmerk-
mal definiert werden, da auf der Status-Quo-Ebene diesbeziiglich aufgeschliisselte Abfragen verankert
sind. Wie zu Beginn dieses Kapitels bereits ausfiihrlich diskutiert, ist dabei fiir die Festlegung des
Grenzwerts eine ausreichende Qualitat (Qualitatsstufe D) ausschlaggebend. Die VDV- und FGSV-
Richtlinie schreiben beide fiir das Erreichen der Note D, als ausreichende Qualitdt, den Wertebereich
2,1 bis kleiner 2,8 fiir das Reisezeitverhiltnis OV zu MIV vor.#’% 473 Die RIN enthilt Diagramme und
Tabellen, aus denen sich passende Reisezeitverhaltnisse fiir unterschiedliche Luftlinienentfernungen
ablesen lassen. Die RIN schreibt in Tabelle 24 fiir den Nahbereich bis 10 Kilometer Entfernung

470 Auf Basis eines Mail-Kontakts mit Frau Anke Beckert (VVS)
471 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 286

472 Vgl FGSV [4] a. a. 0., S. 10

43 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 32
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(Luftlinie) ein Reisezeitverhéltnis von 2,8 fir die Erreichung der Note D vor.*’* Da der Nahbereich von
10 Kilometern Entfernung fiir manche Buszubringerverkehrssysteme etwas zu gering erscheint, kann
aus dem erginzenden Diagramm 18 abgelesen werden, dass der vorgegebene Wert fiir eine Luftlinien-
entfernung von circa 25 Kilometern 2,6 bis 2,7 betrigt.*’> Die RIN definiert dartiber hinaus fiir den OV
und den MIV maximale Reisezeiten zu den jeweils nachstgelegenen zentralen Orten. Daraus kann
indirekt die Vorgabe eines Reisezeitverhiltnisses zwischen OV und MIV von 1,5 rechnerisch abgeleitet
werden.?’® Da die Vorgaben der Regelwerke, die Werte fiir das Reisezeitverhaltnis von bis zu 2,8 ge-
statten, aus Kundensicht qualitativ zu wenig streng erscheinen — ein Wert von 2,8 bedeutet, dass fiir
dieselbe Distanz die 2,8-fache Reisezeit des OV im Vergleich zum MIV akzeptabel ist — wird in das
Instrument fiir den konservativen Ansatz ein Wert aus dem unteren Bereich der Vorgaben der Regel-
werke tibernommen: fiir den konservativen Bewertungsansatz wird ein Grenzwert von kleiner bzw.
gleich 2,0 fiir das Reisezeitverhaltnis festgelegt. Da die Vorgaben fiir den progressiven Bewertungsan-
satz deutlich ambitionierter ausfallen sollen, wird hierfir als Grenzwert die im Rahmen der Reisezeit-
vorgaben der RIN indirekt berechnete Vorgabe fiir das Reisezeitverhaltnis von 1,5 ins Instrument iiber-
nommen. Dass diese Festlegungen berechtigt sind, wird einerseits durch weiterfithrende Fachlitera-
tur 477, 478,479,480, 481,482 ynd andererseits durch die Ergebnisse der Anwendungsbeispiele im Rahmen
der vorliegenden Arbeit (vgl. Kapitel 9) bestétigt. Diese Grenzwerte als Vorgaben fiir die Priifung sind
entsprechend dem Farbsystem des Instruments orange markiert. Das heif3t, sie konnen durch den An-
wender bei Bedarf individuell angepasst werden und dienen lediglich als Vorschlag bzw. Orientie-

rungshilfe.

Um die Erstellung einer vergleichbaren Berechnungsgrundlage sicherzustellen, sind folgende Hin-
weise zur Methodik der Berechnung des Reisezeitverhiltnisses relevant, die auch im Bewertungs-
instrument selbst ausfiithrlich dargelegt werden: In die Reisezeitberechnungen fliefit die Wegstrecke
zwischen den Siedlungsstandorten im Untersuchungsraum (Endhaltestelle jeder Linie) und der zuge-
horigen Ausgangs-SPNV-Station ein. Auch wenn die Zubringer- bzw. Abbringerfahrt im Bus nur eine
Teilstrecke der gesamten Reisekette der Fahrgiste darstellt, da jeweils noch ein Teilstiick im SPNV
zuriickgelegt wird, ist es nur so méglich, isoliert die reine Reisezeit im Buszu- bzw. -abbringerverkehr
ins Verhiltnis zur entsprechenden Reisezeit im MIV zu setzen und zu bewerten. Die Reisezeit des OV
errechnet sich aus der Summe der Zeitkomponenten Zugangszeit zzgl. Wartezeit an der Haltestelle
zzgl. Fahrzeit zzgl. Abgangszeit. Die Auswertung erfolgt anhand der jeweiligen Endhaltestelle fahrt-
genau (auf Basis aller Fahrtmoglichkeiten in den relevanten Zeitfenstern der HVZ). Falls verschiedene
Fahrtmoglichkeiten zu unterschiedlichen Reisezeiten fithren, wird entsprechend der Vorgaben der RIN
der arithmetische Mittelwert gebildet.*®? Es wird jeweils die Endhaltestelle als Referenzpunkt pro Linie
gewihlt, da davon ausgegangen wird, dass es sich hierbei in den meisten Féllen um den "negativsten"

Punkt auf der Linie handelt hinsichtlich des Reisezeitverhiltnisses. Sollte aus topographischen,

474 Vgl FGSV [11] a. a. O., S. 52

475 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 44

476 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 11

477 Vgl. Winter, Olaf Markus: Analyse und Evaluation von Nahverkehrsplianen und die Aufstellung von Krite-
rien zur Bewertung von Standards im OPNV, in: Institut fiir Verkehrswesen (Hrsg.): Schriftenreihe Verkehr
der Universitat Kassel, Kassel, 2005, S. 73

478 Vgl FGSV [3] a. a. ., S. 11

479 Vgl. Reinhold a. a. O., S. 139 f

480 Vgl. Huber a. a. O., S. 18

481 Vgl. Gipp a. a. 0., S. 46

482 Vgl. Siedentop a. a. O., S. 332 und S. 334

483 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 46
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betrieblichen o. 4. Griinden im individuellen Untersuchungsfall eine andere Haltestelle als die Endhal-
testelle diesen zeitlich betrachtet "negativsten" Punkt auf der Linie darstellen, kann das Reisezeitver-
haltnis auch anhand dieser abweichenden Referenz-Haltestelle berechnet werden. Die Zugangszeit
vom Wohnort zur Starthaltestelle bzw. Abgangszeit von der Endhaltestelle zum Wohnort wird, an
Kriterium 1 und aktuellen Regelwerken orientiert, bei einem Umwegfaktor von 1,2 und 70 m/min
Gehgeschwindigkeit festgelegt.*®* Da im Rahmen des Kriteriums 1 unterschiedliche Einzugsbereiche
fiir die Haltestellen fiir den konservativen und den progressiven Bewertungsansatz festgelegt wurden,

ergibt sich auch an dieser Stelle folgende abgeleitete Festlegung:

Konservativ Progressiv
Mittelzentrum Mittelzentrum
>Kernbereich 7|min >Kernbereich 5|/min
>restl. Gebiete 8,5|min >restl. Gebiete 7|min
Unterzentrum 8,5/min Unterzentrum 7|min
Gemeinde ohne zentraldrtliche Funktion 10|min Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 8,5[min

Abb. 32: Festlegung der OV-Zugangs- bzw. Abgangszeiten im Bewertungsinstrument*s

Fiir die Wartezeit an der Haltestelle ergeben sich laut RIN entsprechend der in Kriterium 3 definierten

Bedienungshaufigkeiten folgende Vorgaben?®:

Konservativ Progressiv
Mittelzentrum Mittelzentrum
>Kernbereich 4|min >Kernbereich 3/min
>restl. Gebiete 7|min >restl. Gebiete 5|min
Unterzentrum 7|min Unterzentrum 5/min
Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 11|min Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 7|min

Abb. 33: Festlegung der Wartezeiten an der Haltestelle im Bewertungsinstrument*®’

Fir die Abgangszeit bei Ankunft des Busses an der zugehorigen SPNV-Station bzw. Zugangszeit bei
Abfahrt des Busses an der zugehorigen SPNV-Station gilt fiir den OV die minimale Umsteigezeit zwi-
schen Buszu- bzw. -abbringer und SPNV, die in der Steckbrief-Abfrage festgelegt wurde (vgl. Kapitel
4.3). Die Haltestelle des SPNV wird damit zum fiktiven Ziel- bzw. Quellort der Pendler:innenbewe-
gung, da die Weiterfahrt im SPNV bis zum tatséchlichen Ziel bzw. von der tatsachlichen Quelle der
Pendler:innenbewegung aus oben beschriebenen Griinden nicht in die Berechnung einflieft. Der Wert
der Wartezeit auf den Buszu- bzw. -abbringer wird, aus obenstehender Tabelle entsprechend dem Re-
gelwerk abgeleitet, da die tatsichliche Qualitit des Ubergangs zwischen Bus und SPNV vor Ort ge-
sondert in Kriterium 4 erfolgt. Sie darf an dieser Stelle also nicht doppelt einflieBen bzw. gewertet
werden.

Die Reisezeit des MIV errechnet sich aus der Summe der Zeitkomponenten Zugangszeit zzgl. Fahrzeit
zzgl. Parksuchzeit zzgl. Abgangszeit. Die Zugangszeit vom Wohnort zum Startort des MIV-Wegs bzw.
Abgangszeit vom Zielort des MIV-Wegs zum Wohnort wird an der RIN orientiert folgendermafien
festgelegt®®s:

484 Vgl FGSV [4] a.a. O, S. 8
485 Eigene Grafik

486 Vgl FGSV [11] a. a. O., S. 48
487 Eigene Grafik

488 Vgl FGSV [11] a. a. 0., S. 47
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Konservativ/Progressiv
Mittelzentrum
>Kernbereich 2,5/min
>restl. Gebiete 2|min
Unterzentrum 2|min
Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 1{min

Abb. 34: Festlegung der MIV-Zugangs- bzw. Abgangszeiten im Bewertungsinstrument*®

Auch die Parksuchzeit kann aus der RIN abgeleitet werden und stellt sich folgendermaf3en dar*:

Konservativ/Progressiv
Mittelzentrum
>Kernbereich 4|min
>restl. Gebiete 3|min
Unterzentrum 3|min
Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 1{min

Abb. 35: Festlegung der Parksuchzeiten im Bewertungsinstrument*!

Auch fiir den MIV ist die Abgangszeit bei Ankunft an der zugehérigen SPNV-Station bzw. Zugangszeit
bei Abfahrt an der zugehorigen SPNV-Station zu definieren, da fiir einen korrekten Vergleich der Rei-
sezeiten von OV und MIV identische Strecken miteinander zu vergleichen sind. Herangezogen wird
hier die im jeweiligen Untersuchungsfall minimale Fulweglange von der zur SPNV-Station néchstge-
legenen Parkierungsmoglichkeit (P + R 0. A.) zur SPNV-Station bei einer Gehgeschwindigkeit von 70

m/min; zur Orientierung kann hierfiir auch der Wert dienen, der fiir den OV festgelegt wurde.

Aus der RIN wurden sowohl fiir die Abgangs- bzw. Zugangszeiten als auch fiir die Parksuchzeiten
Werte anhand einzelner Raumtypen entnommen. Aufgrund der sich mittlerweile auch in Mittel- und
Unterzentren zuspitzenden Parkraumsituation (vgl. Kapitel 2) — die aktuelle RIN stammt aus dem Jahr
2008 — wurden jedoch im Instrument fiir die dort verankerten Raumtypen jeweils Werte iibernommen,
die laut RIN fiir den jeweils niachst hoheren Raumtyp festgelegt und damit jeweils eine Stufe strenger
sind. Da es sich hierbei um Berechnungen und Festlegungen auf Basis genereller Vorgaben aus der
RIN handelt, kann an dieser Stelle keine isolierte, exaktere Definition fiir die Personengruppe der Be-
rufspendler:innen vorgenommen werden. Sollten jedoch im einzelnen Anwendungsfall hierzu kon-
krete Erfahrungswerte vor Ort vorliegen, konnen die beschriebenen Werte individuell (orange Felder)
angepasst werden, um bspw. zu beriicksichtigen, dass Berufspendler:innen moglicherweise reservierte

Parkplétze in direkter Bahnhofsnéhe nutzen kénnen (P + R).

5.2.3 Kriterium 3 — Bedienungshaufigkeit

Das Kriterium ,Bedienungshéufigkeit” stellt eines der zentralen Qualitaitsmerkmale des OPNV dar und
wird daher in den Regelwerken der FGSV bzw. des VDV ausfiihrlich thematisiert. Der Anwender muss
im vorliegenden Instrument Eintragungen vornehmen, die aussagen, wie viel Prozent der Siedlungs-
flache, die innerhalb der in Kriterium 1 berechneten Haltestelleneinzugsbereiche liegt, laut Fahrplan
mit einer ausreichenden Héufigkeit bedient werden. Zur Visualisierung der Ergebnisse wird zusétzlich

gefordert, die im Rahmen des Kriteriums 1 erstellten Karten erneut heranzuziehen und die dort

489 Eigene Grafik
490 Vg FGSV [11] a. a. O., S. 47
#1 Eigene Grafik
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eingezeichneten Einzugsbereiche entsprechend ihrer Bedienungshiufigkeit einzufarben. Die Berech-
nung erfolgt auf Basis der Soll-Fahrplane. Die Ergebnisse sind nach Buszu- und -abbringerverkehren
zu differenzieren. Dariiber hinaus wird empfohlen, die Berechnungen zunéchst gemeindescharf, ent-
sprechend der in der Steckbrief-Abfrage als relevant definierten Gemeinden im Untersuchungsraum,

durchzufithren, bevor das Ergebnis fiir den gesamten Untersuchungsraum berechnet wird.

Die Grenzwerte fiir das Priiffmerkmal einer ausreichenden Bedienungshéufigkeit werden aus den re-
levanten Regelwerken und weiterfithrender Fachliteratur folgendermafien abgeleitet: es soll zwischen
einer Vorgabe nach dem konservativen Bewertungsansatz und einer Vorgabe fiir den progressiven
Bewertungsansatz differenziert werden. Entsprechend sind fiir die beiden Ansédtze getrennte Berech-
nungen durchzufithren und im Bewertungsinstrument in die passenden Abfrage-Felder einzutragen.
Weder die FGSV- noch die VDV-Richtlinie machen quantitative Vorgaben fiir eine ausreichende Tak-
tung in den Hauptverkehrszeiten, sondern lediglich fiir die Nebenverkehrszeiten.** 43 Wie in Kapitel
3.2.2 beschrieben, sind jedoch die Hauptverkehrszeiten das fiir die Buszubringerverkehre entschei-

dende Zeitfenster, anhand dessen die Qualitat zunachst fokussiert bestimmt werden soll.

Fahrtenangebot U-Bahn?, Stadt- und StraRenbahn, Bus
Gebiet Qualitats-
stufe NVZ svz
Taktfamilie1  Taktfamilie2 Taktfamiliel Taktfamilie 2

Sehr hohe A 5/10 7,5/15 10/20 15/30
Nutzungsdichte
Hohe B 10/20 15/30 20 30/60
Nutzungsdichte
Mittlere C 20/40/60 30/60 60 60
Nutzungsdichte
Geringe D 60 60 60 /120 60/120
Nutzungsdichte
Sonstige Verkehrs- E 120/ * 120/ * 120/ * 120/ *
verbindungen

1 Gilt auch fur S-Bahnen mit innerstadtischen ErschlieBungsaufgaben

* Einzelfahrten oder bedarfsgesteuerte Angebote

Abb. 36: Festlegungen zur Taktung aus der VDV-Richtlinie**

Die FGSV-Richtlinie differenziert die Taktvorgaben dabei nach unterschiedlichen Raumen und legt
darauf basierende Vorgaben fiir die verschiedenen zentralortlichen Typen fest. Die VDV-Richtlinie
nennt Taktvorgaben anhand von Gebieten unterschiedlicher Nutzungsdichte, die jedoch sehr grofle
Werte-Bandbreiten aufweisen. Sie geht dabei von unterschiedlichen Taktfamilien fiir einzelne Linien
aus. Diese Betrachtung ist fiir das vorliegende Bewertungsinstrument nicht zielfithrend, da aus Kun-
densicht die Fahrtenhaufigkeit ausgehend von einzelnen Haltestellen und nicht zwingend einzelner
Linien relevant ist. Denn unter Umstéinden kommt eine ausreichende Taktung durch die Kombination
mehrerer Linien an Haltestellen zustande. Dieser Aspekt muss im Instrument Beriicksichtigung fin-

den.

492 Vgl FGSV [4] a.a. 0., S. 9
493 Vg, VDV [5] a. a. 0., S. 21
94 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 21
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Einwohner (E)

Anbindung (30min-Takt)

1.500 < E < 3.000

<1.500

an bedarfsgesteuerte Bedienungsformen (bei Lage abseits des
direkten Linienverlaufs)

bei Einsatz eines Kleinbusses (8 Platze) im 30min-Takt

bei Einsatz eines Pkw (4 Platze) im 30min-Takt oder privat
organisierter Zubringer zum Linienverkehr

Anbindung von Gemeinden an den OPNV ohne Schiilerverkehr (30min-Takt)

Einwohner (E)

Anbindung (60min-Takt)

1.500 < E < 3.000
700 < E < 1.500

<700

an bedarfsgesteuerte Bedienungsformen (bei Lage abseits des
direkten Linienverlaufs)

bei Einsatz eines Minibusses (16 Platze) im 60min-Takt
bei Einsatz eines Kleinbusses (8 Platze) im 60min-Takt

bei Einsatz eines Pkw (4 Platze) im 60min-Takt oder privat
organisierter Zubringer zum Linienverkehr

Anbindung von Gemeinden an den OPNV ohne Schillerverkehr (60min-Takt)

Einwohner (E)

Anbindung (120min-Takt)

700 < E <1.500
350<E <700

< 350

an bedarfsgesteuerte Bedienungsformen (bei Lage abseits des
direkten Linienverlaufs)

bei Einsatz eines Minibusses (16 Platze) im 120min-Takt
bei Einsatz eines Kleinbusses (8 Platze) im 120min-Takt

bei Einsatz eines Pkw (4 Platze) im 120min-Takt oder privat
organisierter Zubringer zum Linienverkehr

Anbindung von Gemeinden an den OPNV ohne Schiilerverkehr (120min-Takt)

Abb. 37: Festlegungen zur Taktung aus der FGSV-Richtlinie*®

Fir das Bewertungsinstrument wird die Differenzierung des FGSV-Regelwerks in die verschiedenen

zentralortlichen Typen herangezogen. Es werden fiir den konservativen Bewertungsansatz die Vor-

gaben der FGSV-Richtlinie fiir Agglomerationsraume tibernommen. Dabei wird jeweils der untere,

strengere Wert gewéhlt, da die Vorgaben ja fiir die Nebenverkehrszeiten entwickelt wurden, jedoch

zur Bewertung der Hauptverkehrszeiten herangezogen werden sollen. Ausgehend von diesen Festle-

gungen fiir den konservativen Ansatz werden fiir die progressive Bewertung deutlich ambitioniertere

Vorgaben gemacht.
Konservativ Progressiv
Mittelzentrum Mittelzentrum
>Kernbereich 15 >Kernbereich 10
>restl. Gebiete 30 >restl. Gebiete 20
Unterzentrum 30 Unterzentrum 20
Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 60| |Gemeinde ohne zentralortliche Funktion 30

Abb. 38: Festlegung der Vorgaben zur Taktung (in Minuten) im Bewertungsinstrument#®

495 Grafik aus Kohler a. a. O., S. 12 f in Anlehnung an FGSV [4] a. a. O, S. 7

4% Eigene Grafik
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Abgeleitet aus weiterfithrender Fachliteratur soll grundsétzlich gelten, dass ein Stundentakt als Min-
destversorgung auf allen Relationen zu allen Verkehrszeiten einzuhalten ist, da eine schlechtere Tak-

tung aus Kundensicht nicht akzeptabel ist.*?7- 498 49

Alle Vorgaben zur Taktung dienen lediglich als Vorschlag bzw. Orientierungshilfe und kénnen daher
durch den Anwender individuell angepasst werden. Aus diesem Grund sind sie entsprechend der

Farbcodierung des Instruments orange markiert.

Es ist wichtig anzumerken, dass im Rahmen des Kriteriums 3 zunéchst die grundsatzliche Mindesttak-
tung vorgegeben wird. Im Zuge von Kriterium 18, Platzangebot, wird dartiber hinaus die Kapazitat
untersucht. Dies kann dazu fithren, dass aufgrund einer erhéhten Fahrgastnachfrage eine hohere Tak-

tung erforderlich wird, als im Rahmen der raumlichen Erschliefung eigentlich notwendig wére.

5.2.4 Kriterium 4 — Anschlussqualitét

Das Kriterium der Anschlussqualitat wird durch die zentralen Regelwerke der FGSV bzw. des VDV

aufgegriffen und entsprechend auch als Bewertungsmerkmal in das Instrument integriert.

Die FGSV-Richtlinie definiert bzgl. dieses Qualitdtsaspektes Vorgaben zur maximalen Wartezeit auf
das Anschlussverkehrsmittel abhéngig von der Gesamtbeférderungsdauer und zu maximal akzeptab-
len Verspatungen abhéngig von der Gesamtbeforderungsdauer.’® Diese Herangehensweise erscheint
nicht zielfithrend, da insbesondere bei Buszubringerverkehren aus Kundensicht nicht die absolute
Verspatung des genutzten Verkehrsmittels entscheidend ist, sondern das Funktionieren der im Fahr-
plan vorgesehenen Anschliisse. Entsprechend ist auch die Vorgabe der FGSV zur Wartezeit auf An-
schlussverkehrsmittel nur bedingt nutzbar. Denn diese Wartezeit sollte grundsatzlich einem lokal zu
ermittelnden, fixen Zeitfenster entsprechen, das fiir die erforderlichen, 6rtlich individuellen Umstei-
gewege der Kunden akzeptabel, also weder zu lang noch kurz, ist. Anhand dieses Zeitfensters, das im
vorliegenden Bewertungsinstrument im Rahmen des Steckbriefs anhand lokaler Gegebenheiten fiir
den einzelnen Untersuchungsfall festgelegt wird, sollten sich die fiir die Buszubringerverkehre zu pla-

nenden Ubergénge orientieren.

Aus diesem Grund wird die Festlegung der VDV-Richtlinie zu diesem Kriterium als zielfithrender be-
trachtet. Diese sagt aus, dass ,ein regelmdfliger Anschluss fahrplanmdfig herzustellen [ist], wenn der
Fahrplantakt mehr als 10 Minuten betrdgt“>°! Die VDV-Richtlinie geht dariiber hinaus darauf ein, dass
anhand der durch das RBL zur Verfiigung gestellten Informationen im Zusammenhang mit dem Kri-
terium insbesondere auf ein tatsdchliches Funktionieren der vorgesehenen Anschliisse in Echtzeit zu
achten ist, macht diesbeztiglich jedoch keine weiteren quantitativen Vorgaben.*? Dieser Aspekt wird

ebenfalls in das Bewertungsinstrument iibernommen.

Fir den Anwender bedeutet dies zunichst, dass anhand der Soll-Fahrpléine eine Abfrage zu beantwor-
ten ist, wie viel Prozent aller untersuchten Fahrten grundsitzlich einen Ubergang auf bzw. vom SPNV
vorsehen. In einem nichsten Schritt wird anhand historischer Echtzeitdaten tiberpriift, wie viele Uber-
génge tatsdchlich zustande kommen. Dabei soll gelten, dass ein Anschluss als funktionierend gilt,

wenn er in mindestens 80 % der untersuchten Echtzeit-Einzelfille zustande kam. Der Wert leitet sich

497 Vgl. Huber a. a. 0., S. 63 f

498 Vgl. Groneck a. a. O., S. 45

499 Vgl. Miiller a. a. O. Anhang E-5a
500 Vgl FGSV [4] a. a. O, S. 11
01yVDV [5] a.a. O.,S. 29

502 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 30
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aus der Annahme ab, dass bei einem geringeren Anteil tatsichlich hergestellter Anschliisse, die vor-
gesehenen Ubergiange aus Kundensicht nicht als zuverldssig gelten. Diese 80-Prozent-Hiirde findet
sich in den Regelwerken des VDV bzw. der FGSV ebenfalls im Zusammenhang mit anderen Kriterien

wieder.>03, 504

Bei der Vorgabe handelt es sich lediglich um eine Empfehlung, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit
fiir das Bewertungsinstrument entwickelt wurde. Sie kann durch den Anwender individuell angepasst

werden.

In beiden Berechnungen (Soll und Ist) sind die jeweils am Verkniipfungspunkt individuell festgelegten
minimalen Ubergangszeiten als untere Grenze bzw. die maximalen Ubergangszeiten als obere Umstei-
gezeitgrenze zu beriicksichtigen. Fiir beide Berechnungen ist zwischen Buszu- und -abbringerverkeh-

ren zu differenzieren.

Fiir den Fall, dass dem Anwender keine historischen Echtzeitdaten zur Verfiigung stehen, kann er in
das Abfragefeld der tatsichlich funktionierenden Anschlisse ,k. A.% also ,keine Angabe®, eintragen.

Diese Eintragung wird im Zuge der folgenden Bewertungsschritte weiterverarbeitet.

5.2.5 Kriterium 5 — Direktheit der Linienfiihrung

Wie in Kapitel 5.1.3 bereits erwahnt, wird das Kriterium der Direktheit der Linienfithrung in der RIN

aufgegriffen und soll auch ins vorliegende Bewertungsinstrument integriert werden.

Der Anwender muss im Rahmen der Abfrage der Status-Quo-Ebene eintragen, wie viel Prozent aller
untersuchten Fahrten einen ausreichenden Grad an Direktheit in der Linienfithrung aufweisen. Im
Rahmen der Berechnung der Direktheit der Linienfithrung ist die Entfernung (Reiseweite) zwischen
Endhaltestelle und der Haltestelle am SPNV-Verkniipfungspunkt laut Fahrplan-Linienfithrung ins

Verhaltnis zur durchschnittlichen Entfernung zwischen diesen beiden Punkten im MIV zu setzen.

Diese Festlegung wird bewusst abweichend von der Definition des Umwegfaktors laut RIN getroffen.
Dort ist der Umwegfaktor als ,,Quotient von Reiseweite und Luftlinienentfernung“verankert.>® Als Re-
ferenz erscheint fiir den vorliegenden Anwendungsfall jedoch die Reiseweite im MIV passender, da
auf diese Weise unverinderbare (exogene) Randbedingungen des Verkehrssystems bspw. topographi-
scher Natur nicht in die Bewertung einfliefen und deren Ergebnis unverhaltnismaf3ig verfalschen. Die
Berechnung wird fahrtgenau durchgefiihrt. Als Datenbasis werden die Linienverldufe der Buslinien
sowie Kartenmaterial zur Berechnung der Distanzen herangezogen. Zur Uberpriifung der Fahrten
(Priufelemente) auf einen ausreichenden Grad an Direktheit muss, wie zu Beginn des vorliegenden
Kapitels beschrieben, ein Grenzwert als Priifmerkmal festgelegt werden, der eine ausreichende Qua-
litat beschreibt. Die RIN definiert als Vorgabe fiir eine ausreichende Qualitdt des Kriteriums der Di-
rektheit (Qualitatsstufe D) den Wertebereich von 2,0 bis 2,3 fiir den zu regionalen Buszubringerver-
kehrssystemen passenden Entfernungsbereich von durchschnittlich circa 25 Kilometern Luftlinien-
entfernung.>% Da das Bewertungsinstrument den MIV als Referenzgrofie nutzt und nicht die Luftli-
nienentfernung wird der untere und damit strengere Wert (2,0) dieses Wertebereichs in das Bewer-
tungsinstrument iibernommen, kann jedoch durch den Anwender individuell angepasst werden und

ist daher entsprechend der Farbcodierung des Instruments orange markiert.

503 Vgl. FGSV [4] a. 2. 0., S. 8

504 Vgl. VDV [5] a. 2. 0., S. 16 f

505 FGSV [11] a. a. O., S. 21

506 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 45 und S. 52
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5.2.6 Kriterium 6 — Durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit

Das Kriterium ,durchschnittliche Beforderungsgeschwindigkeit” wird in allen zentralen Regelwerken
der FGSV bzw. des VDV aufgegriffen und soll auch im Rahmen des vorliegenden Bewertungsinstru-

ments beriicksichtigt werden.

Die RIN gibt hinsichtlich des Kriteriums u. a. Werte vor, die sich auf Luftlinienentfernungen bezie-
hen.>"” Die Berechnung der Beférderungsgeschwindigkeit auf Basis von Luftlinienentfernungen wird
im Rahmen des Instruments jedoch nicht weiterverfolgt, da sich auf Basis der Entfernungen tiber das
tatsiachlich zur Verfiigung stehende Stralennetz in Kombination mit Kriterium 5, der Direktheit der
Linienfithrung, nachvollziehen lasst, ob bspw. eine besonders niedrige Beforderungsgeschwindigkeit
durch umwegige Linienfithrung oder durch hohes Verkehrsaufkommen (also niedrige Gesamtver-
kehrs-Geschwindigkeiten) zustande kommt. Die RIN gibt jedoch auch Werte fiir die durchschnittliche
Beforderungsgeschwindigkeit auf Basis der tatsichlichen Linienfithrung an. Sie definiert eine Ge-
schwindigkeit von mindestens 25 km/h fiir den regionalen Busverkehr (Entfernungsbereich bis 35 km)
und von mindestens 20 km/h fiir den nahraumigen Busverkehr (Entfernungsbereich bis 20 km); beide
Angaben fallen dabei in die Kategorie ,Regionalbus aulerhalb bebauter Gebiete®.*® Ahnliche Vorga-
ben finden sich auch in der weiterfithrenden Fachliteratur.>® Die FGSV-Richtlinie ,Empfehlungen fir
Planung und Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs® definiert fir eine ausreichende Ange-
botsqualitat (Qualitatsstufe D), eine Beforderungsgeschwindigkeit von mindestens 15 km/h. Aller-
dings bezieht sich diese Aussage explizit ausschlieflich auf Stadtverkehrsstraffen.’® Die VDV-Richt-
linie , VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV* legt keine Vorgabe fiir die
durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit fest, sondern definiert einen Beférderungsgeschwin-
digkeitsindex, der die tatsachliche Geschwindigkeit auf einem Streckenabschnitt mit der idealen dor-
tigen Geschwindigkeit ins Verhaltnis setzt.’!! Dieses Vorgehen eignet sich jedoch nur fiir die Unter-

suchung einzelner Streckenabschnitte, nicht fiir die Untersuchung ganzer Linienverlaufe.

Der Anwender muss im Rahmen der Abfrage der Status-Quo-Ebene Eintragungen vornehmen, die
aussagen, wie viel Prozent der Linien die vorgegebenen Grenzwerte fiir die durchschnittliche Befor-
derungsgeschwindigkeit erfilllen. Zur Berechnung des geforderten Abfragewerts werden fiir alle Li-
nien die Fahrzeiten (Soll bzw. Ist) fir den jeweils gesamten Linienverlauf von der Endhaltestelle bis
zur SPNV-Station ins Verhaltnis zu der dabei zuriickgelegten Entfernung (Linienverlauf) gesetzt. Es
ist wichtig, dass die Beférderungsgeschwindigkeit lediglich fiir die Strecke zwischen Endhaltestelle
und Ausgangs-SPNV-Station berechnet wird, dass also z. B. Ubergangszeiten auf bzw. vom SPNV nicht
in die Berechnung einflielen. Nur so kann sichergestellt werden, dass in den spateren Bewertungs-
schritten der Mafinahmenebene die ermittelten Defizite eindeutig auf ihre Ursachen zuriickgefiihrt
werden konnen und keine Durchmischung unterschiedlicher Aspekte innerhalb der Einzelkriterien
auftritt.

Die Berechnungen sind im Zuge dessen einerseits nach Buszubringer- und -abbringerlinien und an-
dererseits nach einer Auswertung auf Basis der Fahrzeiten entsprechend der Soll-Fahrplane und einer
Auswertung auf Basis tatsdchlicher Fahrzeiten inklusive Verspatungszeiten zu differenzieren. Die Er-
mittlung der durchschnittlichen Verspatungszeiten kann, analog zur in Kriterium 2 beschriebenen

Methodik, mithilfe von Verspatungsklassen erfolgen. Als Datengrundlage werden hierfiir Soll-

507 Vgl. FGSV [11] a. a. 0., S. 43

508 Vgl. FGSV [11] a. a. O., S. 25

509 Vgl. Miiller a. a. O., Anlage K-14
510 Vgl. FGSV [4] a. a. 0., S. 10
S11Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 33 f
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Fahrplane sowie Auswertungen historischer Echtzeitdaten benotigt, die ergeben, welche durch-

schnittliche Verspétung die einzelnen Linien jeweils aufweisen.

Fiir den Fall, dass dem Anwender keine historischen Echtzeitdaten zur Verfiigung stehen, kann er in
die entsprechenden Abfragefelder ,k. A.%, also ,keine Angabe®, eintragen. Diese Information wird in

den folgenden Bewertungsschritten entsprechend verarbeitetet.

Auf Basis der Inhalte der relevanten Regelwerke werden folgende Grenzwerte fiir die durchschnittli-
che Beforderungsgeschwindigkeit festgelegt: zunachst ist zwischen dem konservativen und dem pro-
gressiven Bewertungsansatz zu differenzieren. Als Grenzwert fiir den konservativen Bewertungsan-
satz wird die Angabe aus der RIN zum nahrdumigen Busverkehr von 20 km/h als ausreichende Qua-
litat iibernommen. Dieser Wert stellt eine passende Anndherung zwischen dem noch strengeren Wert
der RIN von mindestens 25 km/h fiir den regionalen Busverkehr und der deutlich weniger strengen
Festlegung der FGSV-Richtlinie von 15 km/h fiir stadtischen Verkehr dar. Dariiber hinaus erscheint
der zugeordnete Entfernungsbereich von bis zu 20 km fiir Buszubringerlinien angemessen. Da der
progressive Bewertungsansatz im Vergleich zum konservativen Ansatz auf ambitionierteren Vorga-
ben fiir das Buszubringerverkehrssystem basieren soll, wird hierfiir eine durchschnittliche Beforde-
rungsgeschwindigkeit von 30 km/h als ausreichende Bedienungsqualitit festgelegt. Der Anwender
muss anhand dieser beiden Priifmerkmale fiir alle Priifelemente, also der relevanten Linien im Unter-
suchungsraum, feststellen, ob die Forderungen erfiillt sind oder nicht. Es handelt sich hierbei folglich,

analog zu den vorausgehenden Kriterien, um eine binére Priifentscheidung.

Die Festlegungen der Grenzwerte befinden sich in orange-markierten Feldern, kénnen also durch den

Anwender individuell angepasst werden.

5.2.7 Kriterium 7 — Anteil Nicht-Sonderfahrten

Das Kriterium ,Sonderfahrten® wird, wie in Kapitel 5.1.3 bereits diskutiert, nicht durch die zentralen
Regelwerke der FGSV bzw. des VDV zur Angebotsqualitiat im OPNV aufgegriffen, spielt jedoch im
Sinne einer verstdndlichen Fahrplangestaltung aus Kundensicht eine wichtige Rolle und wird daher

in das vorliegende Bewertungsinstrument integriert.

Der Anwender muss mithilfe einer Auswertung der Soll-Fahrpldne im Instrument Eintragungen vor-
nehmen, die - differenziert nach Buszu- und -abbringerlinien — definieren, wie viel Prozent aller un-

tersuchten Fahrten keine Sonderfahrten sind. Es wird also die Anzahl an Nicht-Sonderfahrten des

untersuchten Fahrtenangebots ermittelt und dem Gesamtfahrtenangebot gegeniibergestellt. Als Son-
derfahrten gelten Schiilerfahrten oder dhnliche Fahrtenangebote, die nicht durchgehend (ganzjahrig)
montags bis freitags, also an allen reguldren Wochenarbeitstagen, angeboten werden. Es ist jedoch
wichtig zu beriicksichtigen, dass lediglich Fahrten als unzureichend gewertet werden diirfen, die nicht
durch anderweitige Fahrtenangebote zu einem gesamtheitlichen Angebot ergéinzt werden, z. B. durch

die zeitliche Ergdnzung einer Schiilerfahrt durch eine zeitlich passende Ferienfahrt in den Schulferien.

5.2.8 Kriterium 8 — Anzahl der Linienverlaufe

Obwohl das Kriterium ,Anzahl der Linienverldufe® eine hohe Relevanz hinsichtlich der Nachvollzieh-
barkeit und Ubersichtlichkeit des Buszubringerverkehrssystems innehat, wird dieser Qualititsaspekt
in den zentralen Regelwerken der FGSV und des VDV nicht quantifiziert. Er soll jedoch im Rahmen

des vorliegenden Bewertungsinstruments untersucht werden.
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Der Anwender soll daher auf der Status-Quo-Ebene eine Eintragung vornehmen, die - differenziert
nach Buszu- und -abbringerlinien — quantifiziert, wie viel Prozent die Gesamtzahl aller Linien im Un-
tersuchungsgebiet gegeniiber der Anzahl unterschiedlicher Linienverlaufe auf diesen Linien aus-
macht. Die Untersuchung erfolgt auf Basis der Soll-Fahrplane. Es wird die Anzahl unterschiedlicher
Linienverldufe des untersuchten Fahrtenangebots ermittelt. Die Gesamtzahl der Linien im Untersu-
chungsraum wird dann dieser Anzahl unterschiedlicher Linienverldufe gegeniibergestellt. Ziel sollte
aus qualitativer Sicht eine moglichst geringe Anzahl unterschiedlicher Linienverlaufe sein. An dieser
Stelle ist darauf hinzuweisen, dass bei der Bearbeitung der Abfrage des Kriteriums darauf geachtet
werden sollte, ob im einzelnen Untersuchungsfall moglicherweise zur Vermeidung vieler unterschied-
licher Linienverldufe innerhalb einzelner Linien stattdessen eine ibermaflige Anzahl unterschiedli-
cher Linien gebildet wurde. Auch wenn es sich dabei um einen eher unwahrscheinlichen Fall handeln
diirfte, fithrt er zu dhnlichen Nachteilen bzgl. Nachvollziehbarkeit und Ubersichtlichkeit des Verkehrs-
angebots und sollte, falls relevant, durch den Anwender entsprechend modifiziert im Rahmen des

vorliegenden Kriteriums Beriicksichtigung finden.

5.2.9 Kriterium 9 — Distribution

In den zentralen Regelwerken der FGSV bzw. des VDV zur Angebotsqualitat im OPNV wird das Kri-
terium ,,Distribution® zwar nicht erwéhnt, allerdings soll es entsprechend der Erlduterungen in Kapitel
5.1.3 im Bewertungsinstrument beriicksichtigt werden, da ihm eine Relevanz hinsichtlich der Infor-

mation der Kunden zugeschrieben wird.

Der Anwender benétigt zur Befiillung der Abfrage auf der Status-Quo-Ebene als Datengrundlage In-
formationen iiber die im Untersuchungsraum zum Einsatz kommenden Distributionskanéle fiir Fahr-
scheine. Wichtig sind dabei insbesondere Informationen iiber Verteilung und Organisation personen-

bedienter Verkaufsstellen.

Im Bewertungsinstrument wird vom Anwender die Angabe gefordert, wie viel Prozent aller unter-
suchten Linien im Rahmen der festgelegten Distributionskanile angemessen versorgt werden. Durch
die Definition der einzelnen Linien als Bezugswert fiir die Abfrage kann beriicksichtigt werden, dass
im Untersuchungsraum evtl. unterschiedliche Verkehrsverbiinde tatig sind, die unterschiedliche Dis-
tributionsstrategien verfolgen. Als Voraussetzung fiir die angemessene Versorgung werden folgende
Punkte definiert:

e FEine E-Ticketing-Losung, die auch tiber eine Smartphone-Applikation nutzbar ist, muss im

gesamten Untersuchungsraum den Kauf von Fahrscheinen erméglichen.

e Ein (eingeschrinkter) Ticketkauf muss auch beim Busfahrer moglich sein. Begriindete Aus-
nahmen sind gestattet (z. B. im Rahmen von Bus Rapid Transit (BRT)-Losungen zum schnellen
Fahrgastwechsel); in diesem Fall ist das ausreichende Vorhandensein von Fahrscheinautoma-

ten an den Haltestellen nachzuweisen.

e Der Ticketkauf muss auch tiber personenbediente Verkaufsstellen erfolgen. Eine fiir das Un-
tersuchungsgebiet ausreichende Anzahl an solchen Verkaufsstellen ist bspw. im Zuge der Li-

nienbiindelvergabe festzulegen.

e Die personenbedienten Verkaufsstellen miissen mit dem OPNV direkt zu erreichen sein.
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e Die Fahrt zu dem Oberzentrum, das dem Untersuchungsgebiet zugeordnet wurde, sollte mog-
lich sein, ohne eine Tarifverbundgrenze zu queren ("1 Fahrt - 1 Ticket" z. B. im Rahmen von

Tarifkooperationen).

Alle genannten Kriterien miissen erfiillt sein, damit eine untersuchte Linie als angemessen versorgt
eingestuft werden kann. Die gelisteten Voraussetzungen leiten sich aus den Vorgaben ab, die fiir den
Beispiel-Anwendungsfall der Region Stuttgart gelten, anhand dessen die Entwicklung des Bewer-
tungsinstruments im Rahmen der vorliegenden Arbeit erfolgt.>!? Alle Punkte sind aus diesem Grund
entsprechend dem Farbsystem des Instruments orange markiert und kénnen durch den Anwender

selbst angepasst werden. Sie dienen folglich nur als Hilfestellung bzw. Orientierung.

Falls dem Anwender keine ausreichende Datengrundlage zur Beantwortung der Abfrage vorliegt,
kann er die Eintragung ,k. A.%, also ,keine Angabe“ vornehmen. Diese Angabe wird dann im Zuge der

weiteren Bewertungsschritte entsprechend beriicksichtigt.

Dariiber hinaus muss der Anwender eine weitere spezifizierende Frage zu den oben gelisteten Distri-
butionskanélen beantworten, die nach bestehenden Defiziten der Distributionskanéle fragt und mit-
tels ,Ja“ oder ,Nein“ iiber das Dropdown-Menii beantwortet werden soll. Das Ergebnis wird im Rah-
men der weiteren Bewertungsschritte der Mafinahmenebene fiir die Empfehlung von Handlungsan-

satzen aufgegriffen und weiterverarbeitet.

5.2.10 Kriterium 10 — Echtzeitinformation

Wie in Kapitel 5.1.3 bereits beschrieben, wird das Kriterium ,Echtzeitinformation® zwar als mogliche
Datenquelle zur Erreichung einer funktionierenden Anschlusssicherung im VDV-Regelwerk er-
wahnt.>!® Es werden jedoch keine quantitativen Anforderungen an dieses Qualitdtsmerkmal gestellt.
Echtzeitinformationen zu den Fahrplénen sind nicht nur fiir die Anschlusssicherung, also fiir interne
betriebliche Prozesse, sondern auch als Informationsquelle aus Kundensicht iiber Verspatungen des
OPNV von zentraler Bedeutung. Dariiber hinaus konnen historische Echtzeit-Informationen fiir den
Abgleich zwischen Soll-Fahrpldnen und den tatsachlich in den Ist-Zustand umgesetzten Fahrten fiir
die Qualitatsbestimmung des Buszubringerverkehrssystems genutzt werden. Aus diesen Griinden

wird das Kriterium ,Echtzeitinformation® in das vorliegende Bewertungsinstrument integriert.>*

Der Anwender muss im Bewertungsinstrument hierfiir folgende beiden Angaben eintragen: wie viel
Prozent der untersuchten Linien laut Busunternehmen bzw. Verkehrsverbund Fahrplaninformationen
in Echtzeit zur Verfiigung stellen sollten (Soll-Zustand) und wie viel Prozent der untersuchten Linien
dem Fahrgast tatsachlich Fahrplaninformationen in Echtzeit z. B. mittels einer App in ausreichender
Qualitat zur Verfugung stellen (Ist-Zustand). Dabei wird im Bewertungsinstrument die ausreichende
Qualitit folgendermaflen definiert: Fiir die Linien, die grundsitzlich Echtzeitdaten liefern, ist in der
Untersuchung anhand einer Stichprobe zu tiberpriifen, bei wie vielen der untersuchten Fahrten der
einzelnen Linien tatsachlich verwertbare Echtzeitinformationen zur Verfiigung gestellt werden. Wenn
sich im Rahmen dieser Uberpriifung herausstellt, dass auf einer Linie bei weniger als 80 % der unter-
suchten Fahrten tatsdchlich Werte in Echtzeit ausgegeben werden, so darf diese Linie nicht als "mit
Echtzeit in ausreichender Qualitat ausgestattet” gewertet werden. Der Wert leitet sich aus der An-

nahme ab, dass bei einer niedrigeren Echtzeitdaten-Lieferung die Zuverlassigkeit dieser Information

512 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., S. 11 ff und Anlage 11 bzw. 15
513 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 30 f
514 Vgl. Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg a. a. O., S. 42
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aus Kundensicht kein ausreichendes Niveau mehr aufweist (jede finfte Fahrt einer Linie wiirde dann
nicht (korrekt) in Echtzeit abgebildet). Diese 80-Prozent-Hiirde findet sich in den Regelwerken des
VDV bzw. der FGSV ebenfalls im Zusammenhang mit anderen Kriterien wieder und findet auch in
Kriterium 4 Eingang.5!> 516 Bei der Vorgabe handelt es sich lediglich um eine Empfehlung, die im Rah-
men der vorliegenden Arbeit fiir das Bewertungsinstrument entwickelt wurde. Sie kann durch den

Anwender individuell angepasst werden.

Wenn hinsichtlich der tatsdchlichen Umsetzung der Echtzeitinformation im Ist-Zustand keine ausrei-
chende Datengrundlage vorliegt, kann der Anwender die Eintragung ,k. A.%, also ,keine Angabe“ vor-

nehmen. Diese Angabe wird im Zuge der weiteren Bewertungsschritte entsprechend beriicksichtigt.

5.2.11 Kriterium 11 — Ausstattung der Haltestellen mit DFI

Das Kriterium der ,Ausstattung der Haltestellen mit Dynamischen Fahrgastinformationssystemen
(DFI)“ wird in den zentralen Regelwerken der FGSV bzw. des VDV nicht erwiahnt, spielt jedoch ent-
sprechend DIN EN 13816 sowie dem Anspruch eines barrierefreien OPNV eine relevante Rolle fur die
Dienstleistungsqualitit des OPNV aus Kundensicht, wie bereits in Kapitel 5.1.3 erlautert. Folglich wird

dieses Merkmal als Kriterium in das vorliegende Bewertungsinstrument integriert.

Der Anwender muss im Rahmen der Kriterien-Abfrage auf der Status-Quo-Ebene eine Eintragung
vornehmen, wie viel Prozent der im Untersuchungsraum fiir den Buszu- bzw. -abbringerverkehr rele-
vanten Haltestellen mit DFI-Anzeigern ausgestattet sind. Die DFI-Anzeiger sollten dabei nach dem 2-
Sinne-Prinzip (optische und akustische Informationsmoglichkeit) ausgestattet sein, um barrierefrei
nutzbar zu sein.>7-518 Es ist wichtig zu berticksichtigen, dass Haltestellen hdufig aus mehreren Hal-
tepositionen bestehen (z. B. Hin- und Riickrichtung). Die Erfassung des Merkmals muss haltepositi-
onsscharf erfolgen. Fiir den Fall, dass einzelne Haltepositionen einer Haltestelle nicht mit DFI-Anzei-

gern ausgestattet sind, ist dies entsprechend gewichtet in das Berechnungsergebnis einzukalkulieren.

Da im konkreten Fall der Untersuchung von Buszu- bzw. -abbringerverkehren jedoch fokussiert Ver-
kehrswege in Lastrichtung analysiert werden, steht es dem Anwender offen, das Merkmal ,DFI® le-
diglich fiir die morgendlichen Einstiegshaltestellen der Buszubringerverkehre auf den SPNV als zwin-
gend erforderlich vorauszusetzen. Die nachmittéglichen Ausstiegshaltestellen hingegen kénnen als
optional mit DFI auszustatten deklariert werden, da deren Erforderlichkeit an dieser Stelle in den Hin-
tergrund tritt. Im Sinne einer einheitlichen Netzgestaltung und eines durchgangigen Komfortan-
spruchs an die Bushaltestellen im gesamten Netz ist jedoch insbesondere in hochfrequentierten Bal-
lungsraumen von dieser Abstufung der Qualitatsanforderungen an Ausstiegshaltestellen abzuraten.
Denn losgel6st von der isolierten Betrachtung der Pendler:innenverkehre erfiillen die Bushaltestellen
im Regelfall weitere ErschlieBungsfunktionen, die eine Festlegung von reinen Einstiegs- bzw. Aus-
stiegshaltestellen nicht erlaubt. Diese Uberlegungen gelten analog auch fiir die Kriterien 14 und 15
(Sitzmoglichkeit und Witterungsschutz an der Haltestelle). Als Datengrundlage fiir die Erfassung des

Kriteriums kann das lokale Haltestellenkataster zum Einsatz kommen, in dem die

515 Vgl FGSV [4] a. a. O, S. 8

516 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 16 f

517 Vgl. Briuer, Dirk et al. (Ad-Hoc-Arbeitsgruppe der Bundesgemeinschaft fiir OPNV der kommunalen Spit-
zenverbinde): ,Vollstindige Barrierefreiheit im OPNV* - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentriger zum Um-
gang mit der Zielbestimmung des novellierten PBefG, o. O., September 2014, S. 18

518 Vgl. FGSV (Hrsg.): Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs EAQ, Kéln, 2013, S 81,
im Folgenden als FGSV [2] bezeichnet
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5. Die Status-Quo-Ebene — Abfrage der Untersuchungskriterien

Ausstattungsmerkmale der Haltestellen detailliert erfasst sind. Fiir den Fall, dass eine solche Daten-
grundlage nicht vorliegt, kann der Anwender ins Abfrage-Feld ,k. A.%, also ,keine Angabe®, eintragen.

Dieses Ergebnis wird dann in den folgenden Bewertungsschritten entsprechend beriicksichtigt.

5.2.12 Kriterium 12 — Merkbarkeit der Taktung

In Kapitel 5.1.3 wird erlautert, dass das Kriterium der ,Merkbarkeit der Taktung“ zwar in den zentralen
Regelwerken der FGSV bzw. des VDV nicht aufgegriffen wird, jedoch aus Kundensicht einen zentralen

Qualitatsaspekt darstellt und daher in das Bewertungsinstrument integriert werden soll.

Ausgehend von der Datengrundlage der Soll-Fahrplane muss der Anwender hierbei eine Angabe fiir
das Instrument berechnen, die — aufgeschliisselt nach Buszu- und -abbringerverkehr — aussagt, wie
viel Prozent der Fahrten im festgelegten Untersuchungszeitfenster der Hauptverkehrszeiten Teil einer
merkbaren Taktung sind. Diese Merkbarkeit definiert sich als Fahrten“gruppen®, bei denen in mindes-
tens drei oder mehr aufeinanderfolgenden Stunden die Abfahrtszeiten zur selben Minute bzw. zu den-
selben Minuten im Sinne einer einheitlichen Taktung stattfinden. Die Vorgabe von drei aufeinander-
folgenden Stunden leitet sich aus der festgelegten Dauer der Hauptverkehrszeiten ab, die morgens
von 6 bis 9 Uhr und nachmittags von 15 bis 18 Uhr dauern (vgl. Kapitel 3.2.2). Es handelt sich dabei
um einen Vorschlag im Rahmen des Bewertungsinstruments (orange Feldmarkierung), der durch den

Anwender individuell angepasst werden kann.

5.2.13 Kriterium 13 - Barrierefreiheit der Haltestelle

Der Gesetzgeber fordert, aus dem Behindertengleichstellungsgesetz abgeleitet, im PBefG (§ 8 Abs. 3
PBefG) °!° einen barrierefreien Ausbau aller OPNV-Haltestellen. Als Frist fiir diese Forderung setzt er
das Ende des Jahres 2022. Im Rahmen des Gesetzes wird jedoch nicht im Detail festgelegt, welche
konkreten Elemente eine barrierefreie Haltestelle aufweisen muss.’® Ziel des barrierefreien Ausbaus
soll grundsatzlich sein, dass ,,Menschen mit Behinderung oder anderen Mobilitdtseinschrdnkungen [den

OPNV] uneingeschrdinkt nutzen konnen“>2!

Abb. 39: Mobilitatseingeschrankte Personen im engeren Sinne (oben) bzw. im weiteren Sinne (unten)>22

519 PBefG Novelle 2013

20 Vgl. Brauer a. a. 0., S 4

521 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 368

522 Vgl. Verkehrsverbund Rhein-Neckar: Barrierefreie Bushaltestellen — Empfehlungen fir Aus- und Umbau im
Verkehrsverbund Rhein-Neckar, Mannheim, 2016, Vorwort
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Fir das Bewertungsinstrument ist es erforderlich, klare Voraussetzungen zu formulieren, wann eine
Haltestelle als barrierefrei ausgebaut gelten darf, um eine einheitliche Bewertungsbasis zu schaffen.
Die Voraussetzungen werden in orange markierte Felder eingetragen, sodass es dem Anwender of-
fensteht, diesbeziiglich Anpassungen vorzunehmen. Im Instrument wird festgelegt, dass eine Halte-

stelle als barrierefrei gilt, wenn:
e die Bordhohe an der Einstiegskante mindestens 18 cm betragt.
e taktile Leitelemente mittels kontrastreichen Bodenindikatoren vorhanden sind.
e eine maximale Langsneigung von 6 % im gesamten Haltestellenbereich eingehalten ist.
e eine maximale Querneigung von 2 % eingehalten ist.
e cine ausreichende Mangvrierflache fiir einen Rollstuhl zur Verfiigung steht.
e ein stufenloser Zugang zur Haltestelle besteht.

Die gelisteten Voraussetzungen fiir die Barrierefreiheit von Haltestellen leiten sich aus den durch die
Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV erarbeiteten Erlauterungen und Hinweisen>?* sowie aus einem au-
Berst detaillierten Leitfaden des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar zu diesem Themenkomplex ab.52*
Hierbei handelt es sich explizit nur um Elemente der Barrierefreiheit, die Haltestellen aus infrastruk-
tureller Sicht betreffen. Die Barrierefreiheit des OPNV als Gesamtsystem macht weitere Mainahmen
bspw. in der Fahrzeugausstattung und Ausstattung von Haltestellen mit Fahrgastinformationssyste-
men nach dem Zwei-Sinne-Prinzip (Information und Kommunikation) erforderlich.’?> % Diese As-

pekte werden in den entsprechenden Kriterien im Bewertungsinstrument gesondert beriicksichtigt.

Im Rahmen des Bewertungsinstruments soll der Umsetzungsstand des barrierefreien Ausbaus der Hal-
testellen, die fiir Buszu- bzw. -abbringerverkehre im Untersuchungsfall relevant sind, tiberpriift wer-
den. Der Anwender muss fiir das Instrument folglich eine Angabe errechnen, wie viel Prozent der
untersuchten Haltestellen bereits barrierefrei ausgebaut sind. Dabei gilt eine Haltestelle nur dann als
barrierefrei, wenn die oben gelisteten Punkte ausnahmslos erfiillt sind. Zu berticksichtigen ist dabei
auch, dass die Auswertung haltepositionsscharf zu erfolgen hat. Eine Haltestelle besteht in der Regel
aus mehr als einer Halteposition (z. B. Hin- und Rickrichtung oder zentrale Omnibusbahnhofe). Falls
also nicht alle Haltepositionen einer Haltestelle die oben genannten Voraussetzungen der Barriere-
freiheit erfiillen, ist dies entsprechend gewichtet in den Berechnungen fiir das Instrument zu beriick-

sichtigen.

Als Datengrundlage fiir die Ermittlung der Angabe im Bewertungsinstrument kann ein bestehendes
Haltestellenkataster dienen, das im Detail den Ausbauzustand von Haltestellen dokumentiert. Ange-
sichts der Tatsache, dass laut Gesetzgeber bis Ende des Jahres 2022 alle Haltestellen barrierefrei aus-
gebaut sein bzw. zumindest mittels Haltestellenkataster erfasst und im Rahmen eines Ausbaupro-
gramms priorisiert sein miissen (Regel-Ausnahme-Prinzip), sollten entsprechende Daten fiir Buszu-
bzw. -abbringerverkehre bei allen kommunalen Aufgabentragern vorliegen.>? Ist dies nicht der Fall,
kann der Anwender in das Abfrage-Feld des Instruments ,k. A.%, also ,keine Angabe®, eintragen. Diese

Information wird im Rahmen der folgenden Bewertungsschritte mitberiicksichtigt.

523 Vgl. Brauer a. a. O.

524 Vgl. Verkehrsverbund Rhein-Neckar a. a. O.
525 Vgl. Brauer a. a. 0., S. 4

526 Vgl. Brauer a. a. 0., S. 16 ff

527 Vgl. Brauer a. a. 0., S. 4 fund S. 7 f
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5.2.14 Kriterium 14 — Sitzmoglichkeit an der Haltestelle

Zwar findet das Kriterium ,Sitzmoglichkeit an der Haltestelle” keine Erwéhnung in den zentralen
Regelwerken des VDV bzw. der FGSV zur Angebotsqualitat im OPNV. In der DIN EN 13816 wird das
Qualitatsmerkmal jedoch als aus Kundensicht relevant eingestuft. Folglich wird es als Kriterium in das

Bewertungsinstrument aufgenommen.

Im Zuge der Abfragen der Status-Quo-Ebene muss der Anwender eintragen, wie viel Prozent der fir
den Buszu- und -abbringerverkehr relevanten Haltestellen im Untersuchungsraum mit einer Sitzmog-
lichkeit ausgestattet sind. Bei der Berechnung dieser Angabe ist analog zu Kriterium 13 darauf zu
achten, dass Haltestellen in der Regel aus mehreren (mindestens zwei) Haltepositionen, z. B. fiir Hin-
und Riickrichtung, bestehen. Die Auswertung des Kriteriums muss haltepositionsgenau erfolgen. Falls
nicht alle Haltepositionen einer Haltestelle mit einer Sitzméglichkeit ausgestattet sind, muss dies bei
der Berechnung entsprechend gewichtet beriicksichtigt werden. Analog zu Kriterium 11 (Ausstattung
der Haltestellen mit DFI) gilt auch hier, dass es dem Anwender offensteht, differenzierte Anspriiche
an reine Ausstiegshaltestellen der nachmittiglichen, lastrichtungsbeeinflussten Pendler:innenbewe-
gungen zu stellen. Als Datengrundlage kann bspw. ein Haltestellenkataster o. A. herangezogen wer-
den, das Auskunft tiber die detaillierte Ausstattung der Haltestellen gibt. Falls eine solche Datengrund-
lage nicht vorliegt, ist durch den Anwender die Eintragung ,k. A., also ,keine Angabe®, vorzunehmen,

die in den weiteren Bewertungsschritten weiterverarbeitet wird.

5.2.15 Kriterium 15 — Witterungsschutz an der Haltestelle
Wie in Kapitel 5.1.3 erwahnt, spielt der Witterungsschutz an der Haltestelle laut DIN EN 13816 eine

relevante Rolle fiir die Qualitit der Dienstleistung im OPNV. Auch wenn in den zentralen Regelwer-
ken der FGSV bzw. des VDV das Kriterium nicht explizit aufgegriffen wird, soll es daher dennoch als

Kriterium in das vorliegende Bewertungsinstrument einflief3en.

Der Anwender muss dabei im Rahmen der Abfrage des Bewertungsinstruments auf der Status-Quo-
Ebene eine Angabe machen, wie viel Prozent der relevanten Haltestellen im Untersuchungsraum mit
einem Witterungsschutz ausgestattet sind. Bei der Berechnung dieser Angabe ist zu beriicksichtigen,
dass eine Haltestelle haufig aus mehreren Haltepositionen (z. B. Hin- und Riickrichtung) besteht. Ana-
log zu den Kriterien 13 und 14 gilt: die Untersuchung muss haltepositionsgenau durchgefiihrt werden.
Wenn nicht alle Haltepositionen einer Haltestelle mit Witterungsschutz ausgestattet sind, ist dies ent-
sprechend bei der Auswertung gewichtet einzurechnen. Analog zu Kriterium 11 (Ausstattung der Hal-
testellen mit DFI) gilt auch hier, dass es dem Anwender offensteht, differenzierte Anspriiche an reine
Ausstiegshaltestellen der nachmittéglichen, lastrichtungsbeeinflussten Pendler:innenbewegungen zu
stellen. Als Datengrundlage fiir die Auswertung dieses Kriteriums kann ein Haltestellenkataster o. A.
dienen, das Informationen iiber die Ausstattungsdetails aller Haltestellen enthélt. Fiir den Fall, dass
dem Anwender eine solche Datenbasis nicht vorliegt, kann er die Eintragung ,k. A.%, also ,keine An-

gabe“ vornehmen, die dann in den folgenden Bewertungsschritten entsprechend beriicksichtigt wird.

5.2.16 Kriterium 16 — Sauberkeit an der Haltestelle

Die zentralen Regelwerke der FGSV bzw. des VDV zur Angebotsqualitit im OPNV machen keine kon-
kreten Vorgaben fiir das Kriterium ,Sauberkeit an der Haltestelle“. Allerdings wird das Kriterium ent-

sprechend der DIN EN 13816 als relevant fir die Dienstleistungsqualitit eingestuft und daher in das
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vorliegende Bewertungsinstrument aufgenommen. Als Voraussetzung fiir eine saubere Haltestelle

werden im Instrument folgende Punkte festgelegt. Eine Haltestelle gilt als ausreichend sauber, wenn:
e das Haltestellenmobiliar einen sauberen, intakten, fahrgastfreundlichen Zustand aufweist.>?

e Plakate, Beschmierungen und sonstige Verschmutzungen einen ordentlichen Gesamteindruck

nicht beeintrachtigen.”®

e evtl vorhandene Abfallbehilter noch aufnahmeféhig sind.

Diese Voraussetzungen leiten sich aus den Vorgaben im Beispiel-Anwendungsfall der Region Stutt-
gart ab, anhand dessen das vorliegende Bewertungsinstrument entwickelt wird.>* Die Vorgaben sind
im Instrument selbst entsprechend der Farbcodierung orange markiert. Das heif3t, sie konnen durch

den Anwender individuell angepasst werden und dienen lediglich als Hilfestellung bzw. Orientierung.

Der Anwender muss fiir die relevanten Haltestellen im Untersuchungsraum im Rahmen des Bewer-
tungsinstruments, basierend auf den oben gelisteten Voraussetzungen, die Angabe ableiten, wie viel
Prozent der Haltestellen einen ausreichend sauberen Zustand aufweisen. Als Datengrundlage zur Aus-
wertung dieser Abfrage konnen Priifprotokolle, Reportings oder andere Dokumentationen aus Kon-
trollen der Sauberkeit der Haltestellen im Untersuchungsraum dienen. Fiir den Fall, dass eine derartige
Datengrundlage nicht vorliegt, kann der Anwender die Eintragung ,k. A.%, also ,keine Angabe®, vor-

nehmen. Diese wird in den weiteren Bewertungsschritten entsprechend eingepflegt.

5.2.17 Kriterium 17 — Ausstattung des Fahrzeugs

Da, wie dem vorigen Kapitel zu entnehmen ist, zum Kriterium ,Ausstattung des Fahrzeugs® in den
relevanten Regelwerken der FGSV bzw. des VDV keine Vorgaben gemacht werden, werden die Vo-
raussetzungen fiir eine angemessene Ausstattung der Fahrzeuge beispielhaft aus den Vorgaben des
Anwendungsfalls der Region Stuttgart abgeleitet, anhand dessen das Bewertungsinstrument im Rah-
men der vorliegenden Arbeit entwickelt wird. Dabei werden die notwendigen Voraussetzungen fiir
eine barrierefreie Nutzung des Fahrzeugs, aber auch Aspekte mit Komfortbezug beriicksichtigt. Dies
entspricht gemafl den Vorgaben aus der Region Stuttgart dem dort definierten Fahrzeugtyp A. >3

Demnach gilt ein Fahrzeug als ausreichend ausgestattet, wenn

e mindestens eine der Einstiegstiiren eine Doppeltiir mit mindestens 1200 mm lichter Durch-

gangsbreite ist.>3?

e an dieser Tir eine Rampe oder ein Hublift fiir mobilititseingeschrankte Personen vorhanden

ist.>%
e eine direkt zugangliche Sondernutzungsflache vorhanden ist.

o die Einstiegsseite des Fahrzeugs mit einer Absenkanlage (Kneeling) ausgestattet ist.>*

528 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 10 S. 10

529 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 10 S. 10

330 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 10 S. 10
531 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, 4 und 10
32 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, S. 3

533 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, S. 3

34 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, S. 3

535 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, S. 3
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o die Gestaltung der Sitze, Haltestangen, Winde etc. kontrastierend zueinander ausgefiihrt sind,

so dass sich auch sehbehinderte Fahrgéste gut orientieren konnen.>3

e ecine rechtzeitige, akustische Haltestellenansage erfolgt.>’

e ein Corporate Design deutlich erkennbar ist bzw. ein begrenzter Anteil der Aufienflédchen des
Busses mit Werbung beklebt ist.>3®

e optische Anzeigen vorhanden sind, die den Fahrtverlauf, nichste Ausstiegshaltestellen etc.

anzeigen.’®

e Haltewunschtasten in Kombination mit einer optischen Anzeige sowie Ruftasten fiir mobili-
tatseingeschrankte Personen auflen an der Doppeltiir sowie innen in der Néhe der Sondernut-

zungsflache vorhanden sind.>*

e der Fahrerplatz und der Fahrgastraum tiber eine angemessene Klimatisierung sowie Heizung

verfugt.>4!
e eine Linienbeschilderung und Fahrtzielanzeige auflen am Fahrzeug vorhanden ist.>*?

Die oben gelisteten Punkte sind Voraussetzung fiir ein als angemessen ausgestattet geltendes Fahr-
zeug im Rahmen des konservativen Bewertungsansatzes. An dieser Stelle findet die Differenzierung
des konservativen vom progressiven Bewertungsansatz bereits auf der Status-Quo-Ebene statt; denn
fiir die Erfilllung der Anforderungen des progressiven Bewertungsansatzes an geeignet ausgestattete

Fahrzeuge wird zusitzlich folgender Punkt gefordert:
e Vorhandensein von kostenlosem WLAN (Wireless Local Area Network) in den Fahrzeugen.

Der Anwender muss im Bewertungsinstrument aus den oben gelisteten Anforderungen Angaben zu
seinem Untersuchungsfall ableiten, die aussagen, wie viel Prozent aller Fahrten mit ausreichend aus-
gestatteten Fahrzeugen angeboten werden. Dabei sind die Angaben nach Buszu- und Busabbringer-
fahrten sowie einerseits entsprechend dem konservativen und andererseits entsprechend dem pro-
gressiven Bewertungsansatz zu ermitteln. Eine Fahrt gilt nur dann als mit ausreichend ausgestatteten
Fahrzeugen bedient, wenn alle oben gelisteten Angaben erfiillt sind. Alle gelisteten Voraussetzungen
sind entsprechend dem Farbsystem des Instruments orange markiert, konnen also durch den Anwen-
der individuell angepasst werden, falls im jeweiligen Untersuchungsfall andere Vorgaben geeigneter

erscheinen.

Als Datengrundlage werden fiir die Auswertungen im Rahmen des Kriteriums folglich Informationen
iber die eingesetzten Fahrzeuge benétigt. Diese sind der Umlauf- und Betriebsplanung zu entnehmen.
Fir den Fall, dass neben diesen Soll-Planungsdaten Informationen iiber die tatsichlich eingesetzten
Fahrzeuge vorliegen, sind diese historischen Ist-Daten bevorzugt zu verwenden. Falls eine entspre-
chende Datengrundlage im Untersuchungsfall nicht existiert, besteht fiir den Anwender die Moglich-
keit, in die Abfragefelder k. A.%, also ,keine Angabe®, einzutragen. Diese Information wird im Zuge

der niachsten Bewertungsschritte entsprechend weiterverarbeitet.

536 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 4, S. 2

37 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 4, S. 3

538 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 10, S. 37 f

39 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 4, S. 3

540 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 4, S. 1

41 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 1, S. 3 und Anlage 4 S. 2
542 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., Anlage 4, S. 2 f
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5.2.18 Kriterium 18 — Platzangebot im Fahrzeug

In den relevanten Regelwerken des VDV bzw. der FGSV werden jeweils genaue Vorgaben zum Krite-
rium ,Platzangebot im Fahrzeug“ gemacht. Beide Regelwerke legen hierfiir Grenzwerte fiir die Platz-
kapazitat fest.>*> >4 Die FGSV-Richtlinie nennt Grenzwerte entlang einer Notenskala von A bis F und
differenziert ergdnzend in (aus Fahrgastsicht) lange Fahrten, die Reiseweiten grofier drei Kilometer
umfassen, und Fahrten, die kiirzer sind. Dariiber hinaus wird festgelegt, dass fiir Stehplatze mit 0,25 m?
pro Fahrgast zu kalkulieren ist. Die Richtlinie legt ergdnzend zur Notenskala fest, dass ,,der Besetzungs-
grad [...] als Mittelwert iiber die Spitzenstunde am maximal belasteten Querschnitt 65 % nicht iiber-
schreite[n]“>* darf. Die VDV-Richtlinie umfasst keine differenzierten Qualititswerte entlang einer
Notenskala, greift jedoch analog zur FGSV-Richtlinie das 65%-Kriterium auf. Sie weist explizit darauf
hin, dass durch diese Berechnungsmethodik, ,,die Fahrzeugbesetzungen bei Einzelfahrten infolge von
Nachfragespitzen innerhalb der Zeitintervalle bis an die Kapazitditsgrenze der Fahrzeuge reichen® >4 kon-

nen.

Fiir das Bewertungsinstrument wird die Differenzierung der FGSV-Richtlinie in lange und kurze Fahr-
ten als sinnvoll erachtet. Entsprechend wird jeweils ein Grenzwert fiir diese beiden Fahrtentypen als
Pritfmerkmal definiert, der in der Spitzenstunde einzuhalten ist. Nach der binédren Prifung dieser Priif-
merkmale fiir alle einzelnen Linien muss der Anwender als nichstes zur Ermittlung des pro Kriterium
erforderlichen prozentualen Gesamtwerts berechnen, wie viel Prozent der untersuchten Linien die

definierten Grenzwerte fiir die Spitzenstunde erfiillen.

Als Datengrundlage werden neben den Soll-Fahrplanen Fahrgastzahlen sowie Angaben zu den einge-
setzten Fahrzeugtypen (Standard- bzw. Gelenkbusse) aus der Betriebs- bzw. Umlaufplanung benétigt.
Die Fahrgastzahlen miissen haltestellenscharf vorliegen, sodass der am héchsten belastete Querschnitt
jeweils fiir die beiden Fahrtentypen (lange und kurze Fahrt) ermittelt werden kann. Sollten die Fahr-
gastzahlen nicht explizit fir die Spitzenstunde vorliegen, kann anhand des 24 h-Werts die Spitzen-
stunde ndherungsweise mit 15 % der 24 h-Auslastung festgelegt werden.’* Falls dem Anwender tat-
sachliche Belegungszahlen einzelner Fahrten im Rahmen historischer Ist-Daten, bspw. durch die Aus-

wertung von AZFS, vorliegen, sollten diese bevorzugt fur die Auswertung genutzt werden.>#: 54

Zur Festlegung der Grenzwerte fiir die beiden Fahrtentypen (lange und kurze Fahrt) wird das Berech-
nungsbeispiel aus der FGSV-Richtlinie herangezogen:>>* Anhand des Beispiels eines Standard-Solo-
Busses mit 44 Sitz- und 27 Stehplatzen entspricht die Vorgabe eines maximalen Besetzungsgrads von
65 % fir lange Fahrten der Qualitdtsnote D, also einer ausreichenden Qualitat und wird daher als
Grenzwert im Instrument bestimmt. Fir kurze Fahrten wiirde sich jedoch aus dem Rechenbeispiel
bereits die Note C, also eine befriedigende Qualitat, ergeben.>>! Dies erscheint als Vorgabe fiir kurze
Fahrten zu streng. Wird auf Basis derselben Randwerte des FGSV-Rechenbeispiels der Belegungsgrad

fiir kurze Fahrten berechnet, der laut Notenskala der FGSV-Richtlinie zu einer Note D (,ausreichend®)

543 Vgl. FGSV [4] a. 2. 0., S. 10

544 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 25 ff

545 FGSV [4] a. a. 0., S. 10

546 VDV [5] a. a. O., S. 27

547 Vgl. Reinhardt, Winfried: Offentlicher Personennahverkehr — Technik — rechts- und betriebswirtschaftli-
cher Grundlagen, Wiesbaden, 2018, 2. Aufl., S. 471 f

48 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 48

9 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 36

5% Vgl FGSV [4] a. a. O., S. 10

51 Vgl. Reinhardt a. a. O., S. 488
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fithrt, ergibt sich als Ergebnis ein maximal moglicher Belegungsgrad fiir kurze Fahrten von 70 %. Diese

Prozentzahl wird als Grenzwert fiir kurze Fahrten in das Bewertungsinstrument iibernommen.

Beide Festlegungen sind entsprechend des Farbsystems des Instruments orange markiert und diirfen
daher durch den Anwender individuell angepasst werden, da sie nur als Hilfestellung dienen. Fiir den
Fall, dass dem Anwender keine ausreichende Datengrundlage vorliegt, kann er die Eintragung ,k. A.%
keine Angabe, vornehmen. Diese wird in den weiteren Bewertungsschritten entsprechend beriicksich-

tigt.

5.2.19 Kriterium 19 — Sauberkeit der Fahrzeuge

Das Kriterium ,Sauberkeit der Fahrzeuge® wird nicht durch die zentralen Regelwerke der FGSV bzw.
des VDV zur Angebotsqualitit im OPNV im Rahmen konkreter Kennwerte integriert, ist jedoch ent-
sprechend den Vorgaben der DIN EN 13816 relevant fiir die Ermittlung der Dienstleistungsqualitat im
OPNV.

Der Anwender muss im Bewertungsinstrument eine Angabe dazu machen, wie viel Prozent der —
bspw. anhand von Stichproben — untersuchten Fahrten hinsichtlich der Sauberkeit im Fahrzeug den

qualitativen Vorgaben des Bewertungsinstruments entsprechen.

Die qualitativen Vorgaben werden im Bewertungsinstrument folgendermaflien definiert, kénnen je-
doch durch den Anwender individuell angepasst werden, da es sich entsprechend der Farbsystematik

des Instruments um orange eingefirbte Angaben handelt. Ein Fahrzeug gilt als sauber, wenn:
e evtl. vorhandene Abfallbehilter noch aufnahmefahig sind.>*?
e sich auf/zwischen den Sitzen sowie am Boden kein Miill befindet.>>?
e die Sitzflichen nicht verschmutzt sind.>>*
e der Boden frei von Essens- und Getrankeresten ist.5>
e keine iiblen Geriiche im Fahrzeug bestehen.>>®

e keine grofleren Beschddigungen an der Inneneinrichtung vorliegen z. B. aufgeschlitzte Sitze,

Beschiadigungen der Wandverkleidung etc.’

Diese qualitativen Voraussetzungen wurden beispielhaft anhand der Vorgaben aus dem Anwendungs-

fall der Region Stuttgart abgeleitet.”®

Fir die Berechnung der geforderten Kenngrofie konnen als Datengrundlage Priifprotokolle, Report-
ings oder andere Dokumentationen aus Kontrollen der Sauberkeit der Fahrzeuge im Untersuchungs-
raum zum Einsatz kommen. Da es sich folglich um eine stichprobenartig aufgebaute Datengrundlage
handelt, erscheint es nicht zielfiihrend, fiir das Kriterium Buszu- und -abbringerverkehre aufgeschliis-
selt abzufragen, zumal sich daraus kein fachlich verwertbarer Erkenntniszugewinn ergeben wiirde.
Fiir den Fall, dass die beschriebenen Ergebnisse von Kontrollstichproben im Untersuchungsfall nicht

vorliegen, besteht die Moglichkeit, die Angabe k. A.% also ,keine Angabe“ im Abfragefeld

%52 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a.
553 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a.
554 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a.
555 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a.
556 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a.
%7 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O Anlage 4S.6
558 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., S. 5

und Anlage 4

9’9’9’9’
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einzutragen. Diese Angabe wird im Laufe der weiteren Bewertungsschritte miteingerechnet und wei-

terverarbeitet.

5.2.20 Kriterium 20 — Personal

Das Qualitatsmerkmal ,Personal® wird nicht durch die zentralen Regelwerke der FGSV bzw. des VDV
zur Angebotsqualitidt im OPNV aufgegriffen, spielt jedoch entsprechend der DIN EN 13816 eine rele-

vante Rolle im Rahmen der Qualitatsbestimmung,.

Im Bewertungsinstrument wird vom Anwender gefordert, eine Angabe zur Prozentzahl durchgefiihr-
ter Fahrten mit geeignetem Personal (aus einer entsprechend festzulegenden Priif-Stichprobe) zu ma-
chen. Um bzgl. der ,Eignung” des Personals fiir Klarheit zu sorgen, definiert das Instrument folgende
Qualitatsvoraussetzungen. Das Personal gilt — unter der Voraussetzung, dass es tiber die notwendige

Fahrerlaubnis zur Beférderung von Personen in Busfahrzeugen verfiigt — als geeignet, wenn

e es ausreichende Kenntnisse iiber die ortlichen Gegebenheiten des Busverkehrs (Betrieb und

Tarif) aufweist.>>
e es ein gepflegtes Erscheinungsbild aufweist.>*
e es einen angemessenen Fahrstil umsetzt.*!
e s sichere deutsche Sprachkenntnisse aufweist.>

e esim Allgemeinen ein hofliches, kundenfreundliches, serviceorientiertes, respektvolles Auf-

treten aufweist.>®3

Diese Voraussetzungen leiten sich aus den Erlauterungen zur DIN 13816 in nachgeordneten Regel-
werken sowie beispielhaft aus den im Anwendungsfall der Region Stuttgart geltenden Vorgaben
ab.%%% 565 Da sie entsprechend der beschriebenen Farbgebungssystematik des Instruments orange ein-
gefarbt sind, kénnen Sie durch den jeweiligen Anwender individuell angepasst werden, dienen also

lediglich als Hilfestellung bzw. Orientierung.

Fir die konkrete Ermittlung der geforderten Kenngrofle konnen als Berechnungsgrundlage Priifpro-
tokolle, Reportings oder andere Dokumentationen aus Kontrollen des Personals im Untersuchungs-
raum zum Einsatz kommen. Aufgrund dieser stichprobenartig aufgebauten Datengrundlage erscheint
es nicht sinnvoll, fiir das Kriterium Buszu- und -abbringerverkehre aufgeschliisselt abzufragen, zumal
sich daraus kein fachlich verwertbarer Erkenntniszugewinn ergeben wiirde; denn das Personal kommt
entsprechend der Dienstplanung fiir unterschiedlichste Fahrten im Tages- bzw. Wochenverlauf zum

Einsatz, eine Aufschliisselung nach Zu- und Abbringerverkehren wire daher irrefithrend.

Fir den Fall, dass eine solche Datengrundlage nicht vorliegt, besteht die Moglichkeit, die Angabe
oK. A% also ,keine Angabe“, im Abfragefeld einzutragen. Diese Angabe wird im Laufe der weiteren

Bewertungsschritte miteingerechnet und weiterverarbeitet.

59 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O.,S. 8 f
560 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. 0., S. 9

561 Vgl. Vgl. VDV [2] a. a. 0., S. 34

562 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. 0., S. 9

563 Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. 0., S. 8

564 Vgl. VDV [2] . a. O., S. 32 ff

565 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O., S. 8f
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6. Die Problemebene - Bewertung der Untersuchungskriterien

Ausgehend von der Erfassung des aktuellen Zustands der Buszubringerverkehre auf der Status-Quo-
Ebene wird in einem nachsten Schritt auf der Problemebene die eigentliche Bewertung der einzelnen
erfassten Kriterien vorgenommen. In den folgenden Abschnitten wird zunéchst erlautert, wie sich die
im Instrument festgelegte Bewertungsskala aus dem relevanten Regelwerk und dem Grundprinzip der
Nutzwertanalyse ableitet. Auflerdem erfolgt auf der Problemebene die Festlegung einer Gewichtung
fir die einzelnen Kriterien im Hinblick auf ihre Relevanz fiir das Buszubringerverkehrssystem als
Ganzes. Ausgehend von der Gewichtung wird dann eine Gesamtbewertung fiir den Untersuchungs-

raum errechnet.

’- e | Steckbrief
1 StatusQuoEbene KRITERIEN 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Kons. 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Progr 21

‘ 2 Problemebene EINZELDEFIZITE 2 Problemebene ERGEBNIS_Konserv 2 Problemebene ERGEBNIS_Progr. H

. 3 MafBnahmenebene ERLAUTERUNGEN 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Kons. 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Progr

| 4 Rickkoppelungsebene BERECHNU

Abb. 40: Ubersicht iiber die Tabellenblitter des Bewertungsinstruments - Rot markiert: Tabellenblatter der
Problemebene>®

Analog zur Status-Quo-Ebene werden die fiir den Anwender relevanten Detailbearbeitungsschritte
auf der Problemebene im Rahmen eines gesonderten Bearbeitungs-Tabellenblatts (Leitfarbe Hell-vio-
lett) ausfithrlich und nachvollziehbar erlautert. Die zentralen Erkenntnisse der Problemebene finden
sich auf den beiden Ergebnis-Tabellenblattern (Leitfarbe Violett), die die Ergebnisse entsprechend des
konservativen und des progressiven Bewertungsansatzes iibersichtlich darstellen. Nachdem fiir die
Steckbrief-Abfrage und auf der Status-Quo-Ebene viele Angaben durch den Anwender selbst einzu-
tragen sind, finden die Berechnungen der weiteren Ebenen weitgehend automatisiert anhand hinter-
legter Formeln (griin markierte Felder) statt. Das Bearbeitungs-Tabellenblatt soll also v. a. eine ausrei-

chende Nachvollziehbarkeit der einzelnen Rechenschritte aus Anwendersicht sicherstellen.

6.1 Festlegung einer Bewertungsskala fiir die Kriterien

Abgeleitet aus dem relevanten Regelwerk, wird fiir die Bewertung der Ergebnisse der Einzelkriterien
aus der Status-Quo-Ebene eine Bewertungsskala festgelegt, die eine vergleichbare, konsistente Beno-
tung der Einzelkriterien ermdglicht. Im Folgenden wird die Herleitung dieser Bewertungsskala im
Detail erlautert. Dariiber hinaus werden Besonderheiten bei der Anwendung der Bewertungsskala auf
die Einzelkriterien beschrieben. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert, das Bearbeitungstabellen-

blatt der Problemebene im Instrument selbst (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) parallel zu lesen.

566 Eigene Grafik
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6.1.1 Vorgaben aus dem aktuellen Regelwerk und dem Prinzip der Nutzwertanalyse

Das Prinzip der Nutzwertanalyse schreibt vor, dass zur Bewertung fiir alle Kriterien eine einheitliche
Bewertungsskala zum Einsatz kommen soll. Hierfiir miissen unter Umstédnden vorhandene, unter-
schiedliche Einheiten auf eine gemeinsame Skala umgerechnet werden (vgl. Kapitel 3.1.2).¢7 In der
Verkehrsplanung hat sich dabei eine am Schulnotensystem orientierte Benotungsskala etabliert, die
von Note A bis F reicht. Thren Ursprung hat die Skala im ,Handbuch fiir die Bemessung von Straf3en-

verkehrsanlagen® (HBS).>%® Laut RIN bedeuten die einzelnen Noten dabei Folgendes:

SAQ Beschreibung

A Sehr gute Qualitéat

B Gute Qualitat

C Befriedigende Qualitat

D Ausreichende Qualitit

E Mangelhafte Qualitat

F Unzureichende Qualitit

Abb. 41: Stufen der Angebotsqualitat (SAQ) der RIN5?

Konkret bedeutet dies, dass, wenn ein Sachverhalt mit einer der Noten A bis D bewertet wird, der
Sachverhalt grundsatzlich mindestens eine ausreichende Qualitit aufweist. Dies ist nicht der Fall,
wenn die Note E oder F lautet. Es besteht dann folglich dringender Handlungsbedarf, um diesen inak-
zeptablen Zustand zu verbessern.’’® >’! Die sonstigen zentralen Regelwerke der FGSV bzw. des VDV
zur Angebotsqualitat im OPNV greifen die beschriebene Notenskala ebenfalls auf.5’% 57 Sie soll ent-

sprechend auch im vorliegenden Bewertungsinstrument zur Anwendung kommen.

Zwar wird die Benotungsskala in den genannten Regelwerken verwendet, allerdings referenzieren die
Bewertungsvorgaben haufig nur auf einzelne Priifelemente (Linien, Fahrten usw.) und nicht auf ganze
Untersuchungsraume (vgl. Kapitel 5.1). Das heifit, die in den Regelwerken dargestellten Skalen bezie-
hen sich auf unterschiedlichste physikalische Messgroflen, die fiir eine Vereinheitlichung und Ver-
gleichbarkeit untereinander zunédchst noch transformiert werden miissen. Dariiber hinaus erfolgt in
den Regelwerken die Verwendung der Notenskala nicht fiir alle Qualitatsaspekte so konsequent, wie
urspriinglich im HBS bzw. der RIN vorgesehen. Im VDV-Regelwerk bspw. beziehen sich die Vorgaben
zur Taktung auf Gebietstypen unterschiedlicher Nutzungsdichte 7%, denen zusatzlich jeweils eine
Qualitatsstufe entsprechend der Notenskala des HBS bzw. der RIN zugeordnet wird. Dabei kénnen

einzelne Gebietstypen aber nunmehr keine andere als die fiir sie festgelegte Qualitatsstufe erreichen.

567 Vgl. Westermann a. a. O., S. 45 f

%68 Vgl. FGSV (Hrsg.): Handbuch fir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen, HBS Teil S Stadtstraflen,
Kéln, Ausgabe 2015, S. 2, im Folgenden als FGSV [5] bezeichnet

%69 Eigene Grafik in Anlehnung an FGSV [11] a. a. O., S. 20

570 Vgl. FGSV [5] a. a. 0., S. 7

571 Vgl FGSV [11] a. a. O., S. 20

572 Vgl. FGSV [4] a. a. O.,u. a. S. 10

S Vgl. VDV [5] a. a. O., u. a. S. 32

574 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 21
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Auflerdem werden etwa fiir das Merkmal der Taktung nur die Noten A bis E vergeben. Note F ist im

System nicht enthalten.

Fahrtenangebot U-Bahn?, Stadt- und StraRenbahn, Bus
Gebiet Qualitéats-
stufe NVZ svz
Taktfamilie1  Taktfamilie2 Taktfamiliel Taktfamilie 2

Sehr hohe A 5/10 7,5/15 10/ 20 15/30
Nutzungsdichte
Hohe B 10/ 20 15/ 30 20 30/60
Nutzungsdichte
Mittlere C 20/40/60 30/60 60 60
Nutzungsdichte
Geringe D 60 60 60/120 60/120
Nutzungsdichte
Sonstige Verkehrs- E 120/ * 120/ * 120/ * 120/ *
verbindungen

1 Gilt auch fiir S-Bahnen mit innerstadtischen ErschlieBungsaufgaben

* Einzelfahrten oder bedarfsgesteuerte Angebote

Abb. 42: Vorgaben zur Qualitat in der VDV-Richtlinie (rot markiert) am Beispiel des Kriteriums Taktung>7>

Ein solches Vorgehen erscheint irrefithrend und soll im vorliegenden Bewertungsinstrument vermie-
den werden. Dariiber hinaus weisen die Bewertungsskalen in den Richtlinien keine einheitlichen, ma-
thematisch-linearen Wert-Schritte zwischen den einzelnen Noten auf. Im HBS wird diesbeziiglich
bspw. ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Werte auf Verkehrserhebungen und Expertenmei-
nungen basieren.’’® Es wurden auch Bewertungssysteme im Ausland untersucht. Das Bundesamt fiir
Raumentwicklung der Schweiz nutzt ein System aus ,OV-Giiteklassen®, um ein Beispiel aufzugrei-
fen.’’” In diesem System entsprechen die Giiteklassen den oben beschriebenen Stufen der Angebots-
qualitat des RIN-Systems. Es werden jedoch nur funf Giiteklassen differenziert.>’® Fir die Bestimmung
der erforderlichen Qualitit der ErschlieBung durch den OPNV werden Haltestellenkategorien einge-
fithrt, denen dann entsprechend ihres Erschlieffungsradius Giiteklassen zugeordnet werden. Hier stellt
sich folglich dieselbe Problematik, die bereits oben anhand der Tabelle des VDV-Regelwerks beschrie-

ben wurde: bestimmte Raume konnen per se keine hoherwertige qualitative Einteilung erreichen.”””

Alle genannten Punkte werden in die Uberlegungen zur Festlegung einer passenden Bewertungsskala

fiir das vorliegende Instrument einbezogen.

6.1.2 Aus den Vorgaben abgeleitete Bewertungsskala fiir die Kriterien

Aus den Erkenntnissen der Analyse der relevanten Richtlinien sowie aus den Ergebnissen der Status-

Quo-Ebene wird eine Bewertungsskala fiir die Einzelkriterien abgeleitet. Die sich aus dem Prinzip der

575 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 21

576 Vgl. FGSV [5] a. a. 0., S. 10

577 Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) (Hrsg.): OV-Giiteklassen — Berechnungsmethodik ARE -
Grundlagenbericht fiir die Beurteilung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung, Bern, 2015

578 Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) a. a. O., S. 8

579 Vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) a. a. 0., S. 5 f
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Nutzwertanalyse ergebende Forderung, alle Kriterien auf Basis einer einheitlichen Bewertungsskala
vergleichbar zu machen, wird bereits auf der Status-Quo-Ebene umgesetzt. Denn dort werden die Ab-
fragewerte der Einzelkriterien jeweils so formuliert, dass sich keine unterschiedlichen physikalischen
Messgroflen ergeben, sondern alle Kriterien ein Ergebnis in Prozent liefern, das sich nicht nur auf
Einzelpriifelemente (einzelne Linien, Fahrten etc.), sondern immer auf den Untersuchungsraum als
Ganzes bezieht. Fiir jedes Kriterium gilt dabei: je hoher das jeweilige Ergebnis in Prozent, desto hoher
ist die gemessene Dienstleistungsqualitit. Dieses Vorgehen hat sich in artverwandten Studien bereits
bewihrt.’®® Die abgefragten Prozentwerte konnen nun auf der Problemebene ohne Transformation
direkt fiir die Bewertung weiterverwendet werden. Zur Benotung der Einzelkriterien sollen dabei die
Noten A bis F zum Einsatz kommen.

Es muss zunichst eine Skala entwickelt werden, die der Bewertung nach dem konservativen Bewer-
tungsansatz dient. Daraus ergibt sich im néichsten Schritt eine weitere Skala fiir den progressiven
Ansatz. Diese beiden Skalen dienen der Festlegung der Noten fiir alle Einzelkriterien. Das heif3t, die
konservative bzw. progressive Skala ist fiir alle Kriterien identisch. Auf diese Weise entsteht ein strin-

gentes und damit vergleichbares Bewertungssystem.

Als Ausgangspunkt fiir die Festlegung der konservativen Skala dient die Annahme, dass die Note D,
als Grenze zwischen ausreichender und ungeniigender Qualitdt, mit dem Mindestwert 80 % belegt
werden sollte. Diese 80-Prozent-Hiirde findet sich an anderer Stelle auch in den zentralen Regelwer-
ken der FGSV bzw. des VDV sowie in der weiterfithrenden Fachliteratur wieder.>8! 582583 Ausgehend
von diesem Wert wird die restliche Skala weitestgehend mathematisch-linear entwickelt. Fiir die Fest-
legung der Bewertungsskala nach dem progressiven Ansatz muss als Vorgabe fiir die Note D ein stren-
gerer Wert verankert werden, um dem Anspruch gerecht zu werden, dass die progressive Bewertung

ein ambitionierteres Zielsystem aufweist. Fiir die Note D wird daher der Wert 85 % festgelegt.

Konservativ Progressiv
von bis Einheit von bis Einheit
A 95 100 % A 98 100 %
B 90 94 % B 95 97 %
C 85 89 % C 90 94 %
D 80 84 % D 85 89 %
E 70 79 % E 75 84 %
F 0 69 % F 0 74 %

Abb. 43: Festlegung von Bewertungsskalen fiir den konservativen und den progressiven Bewertungsansatz3%

Alle Werte beider Skalen sind entsprechend der Farbcodierung des Bewertungsinstruments orange
eingefarbt. Es handelt sich folglich nur um Vorschlage fiir die Skalierung, die als Hilfestellung dienen
sollen und durch den Anwender angepasst werden kénnen. Auf diese Weise konnen individuelle Ziele

des Untersuchungsraums verankert bzw. getestet werden.

580 Vgl. Felder, Gabriela, Herbermann, Alexander: Qualitdtsbewertung im Regionalverkehr — Ein neuer Ansatz
fiir ein 6ffentlichkeitswirksames Qualitdtsranking im SPNV des VBB, in: Der Nahverkehr, 06/2019,
S.52-56,S. 54

581 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 16 f

%82 Vgl. FGSV [4] a. a. 0., S. 8

%83 Vgl. Eichmann a. a. O., S. 262 Abb. 38

584 Eigene Grafik
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6.1.3 Hinweise zu Besonderheiten bei der Bewertung einzelner Kriterien

Hinsichtlich der grundsatzlichen Vorgehensweise werden nun alle Kriterien anhand der festgelegten
Skalen auf Basis ihrer Ergebnisse aus der Status-Quo-Ebene mit der passenden Note versehen.’® Da-
raus ergibt sich auf den beiden Ergebnis-Tabellenbléttern (konservativ und progressiv) jeweils eine
Ergebnisdarstellung. Dabei werden die Noten A und B mittels eines griinen Hakensymbols, die Noten
C und D mittels eines gelben Ausrufezeichen-Symbols und die Noten E und F mittels eines roten
Kreuzsymbols visualisiert. Die Zuteilung der Noten entsprechend den Ergebnissen der Status-Quo-
Ebene anhand der festgelegten Notenskalen findet automatisiert mithilfe hinterlegter Formeln statt

(griin markierte Felder). Der Anwender muss diesen Schritt also nicht selbst umsetzen.

PROBLEMEBENE - Konservative Bewertung

Bewertung Gewichtung Bewertung
Einzelkriterien Einzelkriterien GESAMT

1 Haltestelleneinzugsbereiche| A 7 7%
2 Reisezeitverhéltnis OV/MIV| B o 8%
Kernkriterien
3 Bedienungshaufigkeit| B 4 8%
4 Anschlussqualitét (o3 1l 9%
5 Direktheit B <
durchschnttl. Beférderungs-|
6 e F ®
Nebenkriterien geSCIVIGIOKSIL
7 Anteil Nicht-Sonderfahrten E ® 4%
8 Anzahl Linienverlaufe| C i 6%
9 Distribution A < 3%
Kriterien zur 10 Echtzeitinformation| F b4 6% c .
EehigsstionTEtion 11 | Ausstattung Haltestellen mit DF | F ® 4%
12 Merkbarkeit der Taktung| B 4 6%
13 Barrierefreiheit E ® 4%
Kriterien zur Haltestellen W Sz il k.A. X &k
gestatung 15 Witterungsschutz| k.A. ® 6%
16 Sauberkeit k.A. ® 5%
17 Ausstattung Fahrzeug A 7 5%
H 0,
Koo 18 Platzangebot im Fahrzeug C 1 5%
IR 19 Sauberkeit k.A. % 5%
20 Personal k.A. ® 6%

Abb. 44: Ergebnisdarstellung der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg — Konservativer
Bewertungsansatz (fiir bessere Lesbarkeit siche Anlage 7 Abb. A7.3 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12)%8¢

Auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Problemebene ist zu jedem Kriterium ein Hinweistext ent-
halten, der beschreibt, inwiefern fiir das jeweilige Kriterium Vorgaben und Grenzwerte aus den rele-
vanten Regelwerken beriicksichtigt werden. Diese Beschreibungen finden sich in ausfiihrlicher Form
in Kapitel 5.2 der vorliegenden Arbeit wieder. Im Instrument selbst dienen sie dem Anwender als
Hilfestellung, falls er zu einzelnen Werten nochmals recherchieren méchte oder bspw. durch politi-
sche Gremien, Vorgesetzte in der Verwaltung o. A. dazu aufgefordert wird, die Hintergriinde zur Fest-

legung der Kennwerte zu erlautern. Auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt kann dariiber hinaus

85 Vgl. Westermann a. a. O., S. 45 f
586 Eigene Grafik
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nachvollzogen werden, wie sich die Festlegung der Benotung pro Einzelkriterium herleitet. Folgende

Grafik zeigt einen Ausschnitt aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt fiir einen Beispiel-Anwendungsfall.

Wie viel Prozent der Linien werden in der Spitzenstunde mit ausreichend dimensionierten Fahrzeugen bedient?
1. Bewertung
Aus Ebene 1 gehen folgende Ergebnisse hervor:
Benotung
Konservativ Progressiv
= von bis Einheit von bis Einheit
3 A 95 100 % A 98 100 %
® £ B 90 9% % B 95 97 |%
§ E C 85 89 % C 90 94 %
T = D 80 84 % D 85 89 %
B 3 E 70 79 % E 75 84  |%
4 =} F 0 69 % F 0 74 %
x 5
8 -
8 2. Ergebnis
o
Ergebnis der Bewertung Konservativ Progressiv
o ]
Hinweise zur Bewertung auf der Status-Quo-Ebene und Problemebene aus bestehenden Regelwerken
FGSV: S.10 Angaben zur Berechnung der ausreichenden Fahrzeugkapazitat in der Spitzenstunde differenziert nach langen und kurzen Fahrten.
VDV: S.25 Angabe Mittelwert fiir den Besetzungsgrad in der Spitzenstunde.

Abb. 45: Auszug aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt (Leitfarbe hell-violett) der Problemebene fiir das Krite-
rium 18 fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg>®’

Bei einigen Kriterien gelten fiir die Festlegung der Noten entsprechend den beschriebenen Bewer-
tungsskalen ergidnzende Bedingungen, die im Instrument auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt fiir den

Anwender erlautert sind und an dieser Stelle ebenfalls beschrieben werden sollen.

Im Zuge der Abfragen auf der Status-Quo-Ebene hatte der Anwender die Moglichkeit, fiir einige Kri-
terien die Eintragung ,keine Angabe® vorzunehmen. Diese Angabe wurde in die Ergebnis-Darstellung
der Status-Quo-Ebene iibernommen. Um auf der Problemebene eine addquate Bewertung dieser An-
gabe vornehmen zu kénnen, die sich auch in den nichsten Schritten zur Ermittlung einer Gesamtbe-
wertung weiter verrechnen ldsst, muss der Angabe ,k. A.“ eine verarbeitbare Note zugeteilt werden.
Da das Bewertungsinstrument explizit so aufgebaut ist, dass keine hochspezifischen Datensatze fiir
die Beantwortung der Abfragen benétigt werden, sondern mit der Datenbasis gearbeitet werden kann,
die den potentiellen Anwendern aus dem kommunalen Aufgabentrigerumfeld ohnehin vorliegen soll-
ten, stellt die Eintragung ,k. A.“ fiir das betreffende Einzelkriterium bereits eine defizitdre Bewertung
an sich dar. Denn in diesem Fall liegt offensichtlich keine (verwertbare) Datengrundlage vor, die je-
doch von zentraler Bedeutung fiir die Bestimmung der Dienstleistungsqualitat im Busverkehr ist und
daher eigentlich zwingend vorliegen miisste. Hieraus muss im Zuge der weiteren Prozessschritte des
Instruments, z. B. auf der Malinahmenebene, unbedingter Handlungsbedarf abgeleitet werden. Aus
diesem Grund wird entschieden, dass die Angabe ,k. A.“ eine Benotung ausschlief3t, die ein grund-
satzlich ausreichendes Qualitatsniveau (Note A bis D) des betroffenen Einzelkriteriums ausdriickt. Es
wird daher festgelegt, dass die Angabe ,k. A.“ wie eine Note E im Instrument gefiihrt wird. Auch wenn
in diesen Fillen nicht bekannt ist, ob sich der jeweilige Qualitatsaspekt, fiir den ,keine Angabe“ mog-
lich war, in der Realitét tatsachlich so gravierend schlecht darstellt, legt die dadurch zum Ausdruck
kommende Unkenntnis des Anwenders bereits ein so grofies Defizit offen, dass eine bessere Bewer-
tung als Note E nicht in Frage kommt. Nur so kénnen die erforderlichen Handlungsbedarfe in den

folgenden Bewertungsschritten addquat identifiziert werden.

587 Eigene Grafik
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Auf der Status-Quo-Ebene werden einige Kriterien aufgeschliisselt nach Zu- und Abbringerverkehren
abgefragt. Es kann folglich eine differenzierte Benotung der Buszu- und -abbringer auf der Problem-
ebene erfolgen. Dies ist insbesondere in der Retrospektive fiir den Anwender wichtig, wenn fiir Ein-
zelkriterien Defizite aufgedeckt und Handlungsempfehlungen ermittelt werden. Er kann dann im
Riickblick detailliert nachvollziehen, ob sich Defizite gleichermaflen aus Buszu- und -abbringerver-
kehren oder besonders stark aus einem der beiden Typen speisen. Aus diesem Grund wird auf dem
Bearbeitungs-Tabellenblatt eine nach Buszu- und -abbringern ausdifferenzierte Benotung sowie eine
Gesamtnote als Durchschnittswert aus beiden Werten ausgewiesen. In die Ergebnis-Tabellenblatter
der Problemebene wird jeweils nur die Gesamtnote itbernommen, um eine iibersichtliche Ergebnis-

darstellung zu erhalten.

Manche der Einzelkriterien werden bereits auf der Status-Quo-Ebene nach dem konservativen und
dem progressiven Bewertungsansatz differenziert abgefragt, falls sich aus dem Regelwerk diesbeziig-
lich sinnvolle Priifmerkmale ergeben. Fiir alle anderen Kriterien findet diese Differenzierung erst auf
der Problemebene statt, indem dort fiir das jeweilige Ergebnis der Abfragen aus der Status-Quo-Ebene

die konservative und progressive Benotungsskala separat angewandt wird.

Bei der Bewertung des Kriteriums 2, dem Reisezeitverhiltnis von OV zu MIV, gilt es folgende Beson-
derheit zu beriicksichtigen: dort werden auf der Status-Quo-Ebene Werte auf Basis von Soll-Fahrpla-
nen und Werte auf Basis von Echtzeit-Auswertungen abgefragt. Es kann also der Unterschied (Delta)
zwischen diesen beiden Werten berechnet werden. Diese Differenz sagt aus, wie sehr die tatsachlich
realisierte Reisezeit des OV gegeniiber dem MIV von der geplanten Reisezeit des OV im Vergleich zum
MIV abweicht. Wenn das Delta zwischen Soll und Ist 5 % oder mehr betrigt, also eine ganze Note nach
der angewandten Notenskala ausmacht, ist die Benotung auf Basis des Ist-Ergebnis-Werts umzuset-
zen. Denn wenn ein Delta zwischen Soll- und Ist-Wert von 5 % oder mehr ermittelt wird, ist von um-
fassenden Qualitdtsabweichungen zwischen dem geplanten Soll-Zustand und dem tatsichlich reali-
sierten Ist-Zustand auszugehen. Aus Kundenperspektive ist in diesem Fall die tatsichlich realisierte
Qualitit entscheidend und muss daher die Grundlage fiir die Bewertung darstellen. Fiir den Fall, dass
keine Echtzeitwerte vorliegen, also die Eintragung ,k. A.“ firr die Abfrage der Ist-Werte vorgenommen
wurde, wird die Note auf Basis der Soll-Werte bestimmt. Dieses Vorgehen wird analog auch auf die
Kriterien 4, 6 und 10 (Anschlussqualitat, durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit und Echt-
zeitinformation) angewandt, die ebenfalls Abfragen von Soll- und Ist-Werten auf der Status-Quo-

Ebene umfassen.

6.2 Festlegung einer Gewichtung fiir die Kriterien

In einem nachsten Schritt miissen die benoteten Einzelkriterien mit einer ausdifferenzierten Gewich-
tung versehen werden, die ausdriickt, wie relevant die einzelnen Kriterien fiir die Gesamtbewertung
des Untersuchungsraums sind. Die Summe der Einzelgewichte der Kriterien muss dabei 100 % betra-
gen, um die mathematisch-rechnerische Konsistenz zu gewéhrleisten.>®: % Im Folgenden werden die

notwendigen Einzelschritte zur Festlegung und Uberpriifung der Gewichtung beschrieben.

%88 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 63
589 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 294
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6.2.1 Vorgaben aus dem aktuellen Regelwerk und dem Prinzip der Nutzwertanalyse

Die grofite Herausforderung bei der Festlegung der Gewichtung und damit auch der gréfite Schwach-
punkt einer Nutzwertanalyse ist, dass es sich bei der Festlegung der Gewichtung um eine subjektive
Einschéitzung handelt.5*% 51592 Um also eine ausreichende Akzeptanz der Gewichtung zu erreichen,
wird deren Festlegung haufig als Aufgabe an politische Instanzen weitergegeben.>** Alternativ kann
die Gewichtung auch durch eine Expertenbefragung umgesetzt werden.>** Dies ist insbesondere bei
fachlich hochspezifischen, multidimensionalen Themen sinnvoll. Eine solche Befragung stellt v. a.
dann, wenn die Fachliteratur keine eindeutige, passende Ableitung einer zutreffenden Gewichtung fiir
den jeweiligen Sachverhalt erlaubt, die addquate Herangehensweise dar. Fiir den vorliegenden An-
wendungsfall wird zunéchst gepriift, welche Ableitungen aus den relevanten Regelwerken und der
Fachliteratur beziiglich der Gewichtung der Einzelkriterien méglich sind: Die Fachliteratur liefert bzgl.
der Relevanz verschiedener Qualitatsmerkmale fiir die Gesamtqualitét zahlreiche Ergebnisse von Kun-
denbefragungen, -barometern usw. Problematisch ist allerdings, dass alle im Rahmen der vorliegenden

Arbeit untersuchten Quellen dieser Art

e lokal sehr zugespitzt sind, also nur fiir einzelne Stidte gelten oder sich auf das benachbarte
Ausland (Osterreich, Schweiz) beziehen.>%: 5% 57.5% Eine Ubertragbarkeit auf andere Unter-

suchungsrdume ist folglich nur in sehr begrenztem Rahmen garantiert.

e veraltet sind.>?* 00601 Aktuelle Studien sind haufig nicht ohne Weiteres zugénglich, wéren
jedoch Voraussetzung fiir eine addquate Ableitung von Einzelgewichten, da sich angesichts
technologischer Fortschritte insbesondere in den letzten zehn Jahren die Anforderungen, aber
auch Moglichkeiten der (potentiellen) Kunden im Vergleich zu den vorigen Jahrzehnten deut-

lich verandert haben.

e nicht speziell auf Buszubringerverkehre als Teil des gesamten 6ffentlichen Verkehrssystems
fokussieren.602 603 604,605, 606, 607, 608 a5 heifit, die Befragungen leiten haufig Einschitzungen ab,
die fiir das OV-System als Ganzes oder ausschliefSlich fiir den Schienenpersonennah- oder
- fernverkehr gelten. Bei der hier vorgenommenen Qualitdtsbewertung von Buszubringerver-
kehren ist es jedoch erforderlich, in der Gewichtung die spezifischen Anforderungen der Kun-

den an diesen Teilbaustein des OV zu ermitteln und zu beriicksichtigen.

30 Vgl. Westermann a. a. O., S. 40

%1 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 567

%2 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 294

53 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 63

%4 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 567

5% Vgl. VCO [3] a.a. 0., S. 15

5% Vgl. VCO [3] a.a. 0., S. 33

%7 Vgl. Stiiber a. a. 0., S. 134

% Vgl. Renkes a. a. O.

59 Vgl. Gorter a. a. O.

600 Vgl. Stiiber a. a. O.

601 Vgl. Zebisch a. a. O.

02 Vgl. Gorter a. a. O., S. 57 ff

603 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 15

604 Vgl. Middelberg, Ulf: Das Umsteigen beginnt im Kopf — der harte Wettbewerb mit dem Pkw, in: Der Nah-
verkehr, 11/2016, S. 16 - 20, S. 19

605 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 135

606 Vgl. Zebisch a. a. O., S. 264

607 Vgl Eck a. a. 0., S. 116

608 Vgl. Renkes a. a O.
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e einen vom vorliegenden Bewertungsinstrument abweichenden Zuschnitt der erfragten Qua-
litdtsaspekte aufweisen. Dabei werden einerseits grundsitzlich andere Merkmale abgefragt,
andererseits geht aus den Befragungen nicht eindeutig hervor, wie genau die befragten Merk-
male definiert sind, falls sie zumindest hinsichtlich ihrer Benennung mit einzelnen Kriterien
aus dem vorliegenden Instrument deckungsgleich sind.5%% 610. 611. 612 ediglich einzelne zentrale
Qualitatsmerkmale finden sich in den meisten Befragungen wieder. Dabei handelt es sich ins-
besondere um die Kriterien Reisezeit, Piinktlichkeit bzw. funktionierende Anschliisse, Erreich-
barkeit der Haltestellen und Taktung, denen in den meisten der analysierten Befragungen die
hochste Relevanz aus Sicht der Kunden zugeordnet wird.®13 614 615, 616, 617, 618, 619, 620, 621, 622 G-
rade die genannten Qualitatsaspekte werden aus diesem Grund im vorliegenden Bewertungs-

instrument als ,Kernkriterien® bezeichnet.

Aufgrund dieser Sachlage wird entschieden, fiir die Festlegung der Gewichtung den Ansatz einer ei-
genen Expertenbefragung weiterzuverfolgen. Die zum Einsatz kommende Methodik sowie die Ergeb-

nisse sind dem folgenden Kapitel zu entnehmen.

Ein weiterer Schritt, um einer nach den oben beschriebenen Vorgehensweisen festgelegten Gewich-
tung mehr Objektivitit und Stichhaltigkeit zu verleihen, ist die Durchfithrung einer Sensitivitatsana-
lyse. Fiir alle Einzelgewichte wird dabei ein plausibler Wertschwankungskorridor definiert, innerhalb
dessen sich die jeweiligen Einzelgewichte erwartungsgemafl maximal bewegen (Schwankungsbreite).
Es wird dann gepriift, wie stabil das Gesamtbewertungsergebnis bleibt, wenn die Gewichtungswerte
der Einzelkriterien entsprechend der fiir sie definierten Bandbreiten variiert werden.%?* 624 Bleibt die
Gesamtbewertung stabil, handelt es sich bei der festgelegten Gewichtung um stabile, zutreffende An-
nahmen, die das Gesamtergebnis nicht auf unrealistische bzw. dominante Weise beeinflussen oder
manipulieren.®® Eine solche Sensitivititsanalyse wird auch fur die Gewichtung, die im Rahmen der

vorliegenden Arbeit fiir das Bewertungsinstrument entwickelt wird, durchgefiihrt.

6.2.2 Durchfithrung einer Expertenbefragung zur Festlegung der Gewichtung

Eine Expertenbefragung stellt eine sinnvolle Moglichkeit zur Festlegung einer realistischen und be-
lastbaren Gewichtung der Einzelkriterien in Bezug auf das vorliegenden Bewertungsinstrument dar.
Laut dem Grundprinzip der Nutzwertanalyse gilt es bei der Durchfithrung einer Expertenbefragung

zu beriicksichtigen, dass alle Befragten eine gemeinsame, einheitliche Wissensbasis bzgl. des erfragten

609 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 33

610 Vgl. Middelberg a. a. O., S. 19

611 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 35

612 Vgl. Zebisch a. a. O., S. 264

613 Vgl. Gorter a. a. O., S. 61

614 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 360 f

615 ygl. VCO [3] a.a. 0., S. 15 und S. 33
616 Vgl. Middelberg a. a. O., S. 15

617 Vgl. Middelberg a. a. O., S. 19

618 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 347

619 Vgl. Reinhold a. a. O., S. 135 fund Eck a. a. O., S. 116 f
620 Vgl. Pez a. a. O., S. 100

021 Vgl. Renkes a. a. 0., S. 8

622 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 3

623 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 64

624 Vgl. Westermann a. a. O., S. 49

25 Vgl. FGSV [6] a. a. O., S. 12
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Sachverhalts aufweisen. Dabei sollten insbesondere in der Befragung vorkommende zentrale Schliis-
selbegriffe eindeutig definiert sein. Die Befragungsmethodik muss aulerdem die anschliefende Um-
setzung einer Sensitivititsanalyse ermoglichen.®?¢ Diese Vorgaben wurden bei der Umsetzung der Ex-
pertenbefragung beriicksichtigt, die im Folgenden im Detail beschrieben wird: Im Zuge der Befragung
wurden neben dem eigenen Beitrag, der sich aus der Analyse der ausfiihrlichen Literaturrecherche
(insbesondere dieser Quellen 627628629, 630,631,632, 633) ergibt, Riickmeldungen fiinf weiterer Experten
eingeholt. Die Auswahl der Experten orientierte sich dabei an einem Gremium des Landes Baden-
Wiirttemberg, das sich mit der Zukunft des OV in Baden-Wiirttemberg beschiftigte.53* Bei der Beset-
zung dieser Kommission, die Experten aus ganz Deutschland einbezog, wurde darauf geachtet, dass
eine moglichst breite Expertenvielfalt in die Arbeit eingebunden war. Fiir die Befragung wurden fiinf
Experten aus diesem Gremium ausgewéhlt, die eine fachlich angemessene Einschéatzung zur Thematik
der Buszubringerverkehre geben konnten und dabei, analog zum vorliegenden wissenschaftlichen An-
satz, die Orientierung an der Kundenperspektive in den Vordergrund stellten. Die Befragung adres-

sierte daher Vertreter folgender Institutionen:

e cinen Verkehrsplaner, der als selbstindiger Nahverkehrsberater seit mehreren Jahrzehnten

Landkreise in ganz Baden-Wiirttemberg berat;

e den Sprecher des Fahrgastbeirats Baden-Wiirttemberg und Landesvorsitzender des Verkehrs-
verbands VCD Baden-Wiirttemberg;

e die Geschiftsfithrerin eines Verkehrsverbunds in Baden-Wiirttemberg, der sowohl stiadtisch

als auch eher landlich gepriagte Raumeinheiten umfasst;

e den Amtsleiter des Amts fiir Mobilitdt und Verkehrsinfrastruktur eines kommunalen Aufga-
bentragers (Landkreis) in Baden-Wiirttemberg, der ebenfalls fiir stadtische und landlich ge-

pragte Raumeinheiten zustandig ist;

e den Abteilungsleiter der Abteilung Offentlicher Verkehr des Ministeriums fiir Verkehr Baden-
Wiirttemberg als iibergeordnetem Aufgabentrager fiir den SPNV.

Als Befragungsmethodik stehen zwei Ansitze zur Verfiigung, die hdufig im Zusammenhang mit

Nutzwertanalysen zum Einsatz kommen:

e Die Methode der paarweisen Gewichtung: bei multidimensionalen Entscheidungsproblemen,
kann die Sachlage in ihrer Komplexitit verringert werden, indem bspw. iiber den paarweisen
Gewichtungsansatz zunédchst die Einzelkriterien nur paarweise miteinander verglichen wer-
den. Der Befragte entscheidet dabei pro paarweisem Vergleich, welches der beiden Kriterien
eine hohere Relevanz fiir den Gesamtwert aufweist. In einer Matrix konnen so alle Kriterien

untereinander verglichen werden. Im Anschluss kénnen die Nennungen pro Einzelkriterium

626 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 567

627 Vgl. VCO [3] a.a. 0., S. 15 und S. 33

628 Vgl. Gorter a. a. O., S. 58 ff

629 Vgl. Middelberg a. a. O., S. 19

630 Vgl. VOV und VDA (Hrsg.): Bus-Verkehrssystem — Fahrzeug Fahrweg Betrieb, Diisseldorf, 1979, S. 15

631 Vgl. Stiiber a. a. O., S. 35

32 Vgl. Reinhold a. a. O., S. 135 fund Eck a. a. 0., S. 116 f

33 Vgl. Renkes a. a. 0., S. 8

634 Vgl. https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/bus-und-bahn/oepnv-strategie-2030/ (abge-
rufen am 20.12.21)
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aufaddiert werden. Dann erfolgt eine Normierung dieser relativen Werte, indem pro Kriterium

der jeweilige relative Wert durch die Gesamtzahl aller Nennungen dividiert wird.®%

e Die Methode des Direct Rating: hier muss der Befragte den Einzelkriterien entsprechend ihrer
Relevanz fiir den Gesamtwert Punkte zuteilen, die bspw. von 1 (eher unwichtig) bis 10 (sehr
wichtig) reichen konnen. Er kann dabei auch an mehrere Kriterien dieselbe Punktezahl ver-
geben. Die vergebenen Punkte stellen die sogenannten ,Rohgewichte” dar. Diese werden im
Anschluss normiert, indem sie jeweils durch die Gesamtsumme aller vergebenen Punkte divi-

diert werden.3¢

Da im konkreten Anwendungsfall deutlich mehr als eine Handvoll Kriterien zu gewichten sind, er-
scheint die Methodik der paarweisen Gewichtung aus Griinden der Ubersichtlichkeit weniger sinn-
voll. Denn in diesem Fall miissten die befragten Experten in Summe tiber hundert Entscheidungen
fallen und dokumentieren, da jedes Kriterium mit jedem hinsichtlich seiner Relevanz verglichen wer-
den muss. Es wurde daher die Methode des Direct Rating gew#hlt. Die 18 Kriterien sollten dabei bzgl.
ihrer Wichtigkeit fiir einen qualitativ hochwertigen Buszubringerverkehr jeweils mit Punkten auf ei-
ner Skala von 1 bis 10 bewertet werden, wobei 1 die niedrigste und 10 die hochste Wichtigkeit zum

Ausdruck bringt.

Im Zuge der Befragung erhielten die Befragten einen Begleittext, der Hintergrundinformationen zum
Vorhaben sowie die eigentliche Befragung als Excel-Fragebogen enthielt. Der Fragebogen kann An-
lage 8 entnommen werden. Im Rahmen des Fragebogens wurde, neben der reinen Abfrage der Punkte,
jedes der abgefragten Kriterien nochmals inhaltlich beschrieben, um sicherzustellen, dass die Befrag-
ten ein gemeinsames, einheitliches Verstiandnis {iber Zielsetzung und Inhalte der Einzelkriterien auf-
wiesen. Die Punkte, die durch den jeweiligen Experten im Fragebogen vergeben wurden, wurden dann
anhand seiner vergebenen Gesamtpunktzahl (Summe aller Punkte) in einen anteiligen Prozentwert
umgerechnet. So konnte vermieden werden, dass bspw. Befragte, die tendenziell insgesamt eher ho-
here Punktwerte verteilten, einen gréfleren Einfluss auf die finale Verrechnung aller Expertenergeb-
nisse erlangten. Dariiber hinaus wurde auf diese Weise sichergestellt, dass die Gesamtsumme aller
Einzelgewichte 100 % betragt und die Gewichtung somit, wie gefordert, mathematisch konsistent

ist 637

Fiir die Festlegung der Gewichtung, die ins Bewertungsinstrument iibernommen wurde, wurden die
prozentualen Ergebnisse aller befragten Experten, entsprechend den Vorgaben aus der Fachlitera-
tur,®®® zu einem Mittelwert pro Kriterium verrechnet. Die Zusammenstellung der Ergebnisse der be-
fragten Experten sind Anlage 9 zu entnehmen. Die sich ergebenden Durchschnittswerte wurden als
finale Gewichtung ins Bewertungsinstrument itbernommen. Zur Uberpriifung der Belastbarkeit dieser
erfragten Gewichtung wurde zunédchst noch eine Sensitivitdtsanalyse durchgefiihrt, wie es das Grund-
prinzip der Nutzwertanalyse vorschreibt. Die Methodiken und Ergebnisse dieser Analyse konnen dem

folgenden Kapitel entnommen werden.

Grundsatzlich steht es dem Anwender offen, die auf Basis der Expertenmeinungen ermittelte Gewich-
tung individuell anzupassen bspw. auf Basis selbst durchgefithrter Befragungen. Die Werte befinden

sich daher in orange markierten Feldern.

35 Vgl. Westermann a. a. O., S. 42 f
636 Vgl. Westermann a. a. O., S. 41
37 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 63

638 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 63
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6.2.3 Durchfiihrung einer Sensitivitatsanalyse zur Prifung der Stabilitat der Gewichtung

Wie zu Beginn dieses Kapitels bereits beschrieben, ist fiir die Uberpriifung der Stichhaltigkeit der Ge-
wichtung entsprechend dem Grundprinzip der Nutzwertanalyse eine Sensitivitdtsanalyse erforderlich.
Um eine moglichst belastbare Gewichtung fiir den vorliegenden Anwendungsfall zu erhalten, wird
daher anhand der Ergebnisse der Expertenbefragung sowie anhand von vier Beispiel-Untersuchungs-
fallen des Instruments aus der Region Stuttgart eine Sensitivititsanalyse durchgefithrt. Wie in der
entsprechenden Fachliteratur beschrieben, wird dabei als zu testende Schwankungsbreite der Gewich-
tungswerte der Einzelkriterien die Antwort-Bandbreite der Expertenbefragung pro Kriterium ge-
wahlt.63% 640 Als Testwerte fur die Belastbarkeit der Gewichtung werden folglich pro Kriterium der
durch die Experten genannte Maximal- und der Minimalwert aus der Befragung festgelegt. Da die
Gesamtsumme aller Einzelgewichte im Sinne einer mathematischen Konsistenz immer 100 % ergeben
muss, wird fiir jedes Kriterium einzeln eine Berechnung auf Basis des genannten Maximalwerts und
eine Berechnung auf Basis des genannten Minimalwerts durchgefithrt. Wahrend das jeweilige Krite-
rien-Gewicht also auf den genannten Maximal- bzw. Minimalwert angepasst wird, werden alle ande-
ren Kriterien-Gewichte parallel gleichméflig so angepasst, dass die Gesamtsumme aller Gewichte wei-
terhin bei 100 % liegt.®*! Dieses Vorgehen wird fur alle vier Beispiel-Untersuchungsfille durchgefiihrt.
Die Beschreibung der Auswahl und Hintergriinde der vier Beispiel-Untersuchungsfille erfolgt aus-
fithrlich in Kapitel 9 und soll an dieser Stelle nicht detailliert thematisiert werden. Die Berechnungs-

schritte und -ergebnisse der Sensitivitdtsanalyse konnen der Anlage 10 entnommen werden.

Die beschriebene Sensitivitdtsanalyse kommt zu dem Schluss, dass das Gesamtergebnis der Bewertung
fiir alle gepriiften Minimal- und Maximalwerte der Gewichtung sowie in allen Untersuchungsfillen
jeweils konsistent bleibt, damit die aus der Expertenbefragung entwickelte Gewichtung stabil ist und

fiir die Anwendung im Bewertungsinstrument folglich zum Einsatz kommen kann.®4

6.3 Zusammenfiihrung zu einer Gesamtbewertung des Untersuchungsraums

Nach der Benotung aller Einzelkriterien entsprechend der festgelegten Notenskalen (konservativ und
progressiv) sowie der Verankerung einer stabilen Gewichtung fiir die Einzelkriterien kann die Ge-
samtbewertung des Untersuchungsraums erstellt werden. Abgeleitet aus dem Grundprinzip der Nutz-
wertanalyse sind hierfiir die Noten der Einzelkriterien mit den zugehérigen Gewichten zu multipli-
zieren und anschliefend zu einer finalen Gesamtnote aufzuaddieren.®*> ¢4 Die Bezeichnung der Ge-

samtnote wird dabei analog aus der Notenskala A bis F entnommen.

Da die Noten fiir die Einzelkriterien auf den Abfragen der Status-Quo-Ebene basieren, die jeweils so
definiert sind, dass sie sich pro Kriterium auf den gesamten Untersuchungsraum (und nicht nur auf
einzelne Priifelemente) beziehen, gilt die errechnete Gesamtbewertung ebenfalls fiir den definierten

Untersuchungsraum als Ganzes.

Im Instrument wird dieses Gesamtergebnis differenziert nach dem konservativen und progressiven

Bewertungsansatz auf den Ergebnis-Tabellenblittern folgendermaf3en dargestellt:

3% Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 64

640 Vgl. Westermann a. a. O., S. 49
641 Vgl. Westermann a. a. O., S. 49
642 Vgl. FGSV [6] a. a. O., S. 12

643 Vgl. Kirchhoff a. a. 0., S. 62

644 Vgl. Hoffmeister a. a. O., S. 296 f
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6. Die Problemebene — Bewertung der Untersuchungskriterien

PROBLEMEBENE - Konservative Bewertung

Bewertung Gewichtung Bewertung
Einzelkriterien Einzelkriterien GESAMT

Haltestelleneinzugsbereiche]

Reisezeitverhéltnis OV/M

Kernkriterien
Bedienungshaufigkeit|

Anschlussqualitat]

Direktheit]

durchschnttl. Beférderungs-
geschwindigkeit

Nebenkriterien
Anteil Nicht-Sonderfahrten|

Anzahl Linienverlaufe|

Distribution

Kriterien zur Echtzeitinformation|

Fahrgastinformation

Ausstattung Haltestellen mit DF||

Merkbarkeit der Taktung

Barrierefreiheit]

Kriterien zur Haltestellen Sitzméglichket

gestaltung

Witterungsschutz

Sauberkeit]

Ausstattung Fahrzeug

Koo Platzangebot im Fahrzeug

Fahrzeugen

Abb. 46: Berechnung einer Gesamtbewertung (rot markiert) im Instrument fiir den Beispiel-Anwendungsfall
Ludwigsburg — Konservativer Bewertungsansatz (fiir bessere Lesbarkeit sieche Anlage 7 Abb. A7.3 bzw. vgl.
Hinweise hierzu in Anlage 12)%4

Das heifit, auf den Ergebnis-Tabellenblattern werden die zentralen Kenngroflen aus dem Bearbei-
tungs-Tabellenblatt der Problemebene sowie die festgelegte Gewichtung und Verrechnung zu einer
Gesamtbewertung tibernommen und dabei mithilfe von Symbolen tibersichtlich visuell aufbereitet.
Auf diese Weise lasst sich die Bewertung der Einzelkriterien und das Gesamtbewertungsergebnis auf
dem Ergebnis-Tabellenblatt (Leitfarbe Violett) auf einen Blick erfassen und einfach nachvollziehen,
wihrend die ebenfalls relevanten ausfiihrlichen Hintergrundinformationen auf dem Bearbeitungs-Ta-
bellenblatt (Leitfarbe Hell-Violett) einsehbar sind.

645 Eigene Grafik
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7. Die Mafinahmenebene - Ableitung konkreten Handlungsbedarfs

Der Kern des eigentlichen Bewertungsprozesses und damit der Fokus des Instruments liegt auf der
Status-Quo-Ebene und der Problemebene, wie in Kapitel 3.1.5 erlautert. Um potentiellen Anwendern
dariiber hinaus die Moglichkeit zu bieten, aus den auf der Status-Quo-Ebene detektierten und auf der
Problemebene bewerteten Defiziten in der Qualitat der Buszubringerverkehre zielfithrende Riick-
schliisse zu ziehen und die Ergebnisse der Bewertung auf diese Weise miteinander zu verzahnen, be-
inhaltet das Instrument die beiden ergénzenden Prozessschritte der Mafinahmen- und der Riickkop-
pelungsebene. Auf Basis der Ergebnisse der Problemebene wird zunichst die Mainahmenebene ent-
wickelt, die in den folgenden Abschnitten im Detail beschrieben werden soll. Da der Fokus der vorlie-
genden wissenschaftlichen Arbeit auf der Entwicklung des eigentlichen Kernbewertungsprozesses
liegt, erfolgt die Herleitung und Beschreibung passender Mafinahmen an dieser Stelle vergleichsweise
kompakt. Die Mafinahmenebene dient folglich insbesondere als Ideen-Anstof3 fiir kiinftige potentielle
Anwender und erhebt nicht den Anspruch auf umfassende Vollstindigkeit alle moglichen Detailmaf3-

nahmen.

Grundsatzlich leitet die Maflnahmenebene (Leitfarbe Griin) entsprechend der Defizite der Problem-
ebene Handlungsbedarfe fiir Einzelmafinahmen ab. Die Einzelmaf3nahmen, die hinsichtlich vorhande-
nen Handlungsbedarfs gepriift werden, werden im Rahmen der vorliegenden Arbeit anhand des rele-

vanten Regelwerks sowie der weiterfithrenden Fachliteratur identifiziert.

’- L Steckbrief
1 StatusQuoEbene KRITERIEN 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Kons. 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Progr 21

l 2 Problemebene EINZELDEFIZITE 2 Problemebene ERGEBNIS_Konserv 2 Problemebene ERGEBNIS_Progr. H

# 3 Mafnahmenebene ERLAUTERUNGEN 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Kons. 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Progr

| 4 Rickkoppelungsebene BERECHNU

Abb. 47: Ubersicht {iber die Tabellenblatter des Bewertungsinstruments - Rot markiert: Tabellenblatter zur
Mafinahmenebene®4®

Im Instrument selbst sind die Inhalte und Hintergriinde der Einzelmafinahmen sowie die Herleitung
der Berechnungen zu den Handlungsbedarfen auf einem gesonderten Bearbeitungs-Tabellenblatt
(Leitfarbe Hellgriin) enthalten, das es dem Anwender ermdglicht, wichtige Zusammenhinge nachzu-
vollziehen. Entsprechend dem konservativen und dem progressiven Bewertungsansatz werden zwei
Ergebnis-Tabellenblitter erstellt, die die beiden Ansitze differenzieren und dabei die zentralen Ergeb-
nisse der Mafinahmenebene iibersichtlich darstellen. Wie auch schon die Problemebene erfordert die
Mafinahmenebene keine zusatzlichen Angaben seitens des Anwenders. Alle Felder werden automati-
siert auf Basis hinterlegter Formeln (griine Felder) befillt, die sich aus der Verkniipfung bisheriger

Angaben und Berechnungen ergeben.

646 Eigene Grafik
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Es wird empfohlen, parallel zu den Ausfithrungen der vorliegenden Arbeit das Instrument selbst zu
Offnen (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12), um eine ausreichende Nachvollziehbarkeit aus Lesersicht

zu garantieren.

Fir die strukturierte Priifung von etwaigen Handlungsbedarfen werden vier Maf3inahmenfelder iden-

tifiziert, denen die Einzelmafinahmen jeweils zugeordnet werden:
e A: Betriebliche Maf3nahmen
e B: Infrastrukturelle und fahrzeugseitige Mafinahmen
e C: Verkehrspolitische Mafinahmen
¢ D: Mafinahmen im Bereich Controlling und Qualititsmanagement

Die Auswahl und Zusammenstellung der Einzelmafinahmen auf Basis des relevanten Regelwerks und
der Fachliteratur wird in Anlage 1 ausfiihrlich beschrieben und daher an dieser Stelle nicht weiter
ausgefiihrt. Auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Mainahmenebene werden die Einzelmainahmen
nach den genannten Bereichen strukturiert aufgelistet. Dabei wird auch die Herangehensweise bei der
Ermittlung des etwaigen Handlungsbedarfs beschrieben: zunéchst wird fiir jede Einzelmafinahme mit-
hilfe einer Ja / Nein-Abfrage bestimmt, inwiefern sie die 20 Einzelkriterien des Instruments in ihrer
Qualitat beeinflusst.

Umsetzung von MaBnahmen zur Busbeschleunigung

Folgende Kriterien werden - sofern sie laut der vorausgehenden Bewertungsstufen entsprechende Defizite aufweisen -

Krit. 1 Krit. 2 Krit. 3 Krit. 4 Krit. 5 Krit. 6 Krit. 7 Krit. 8
Haltestellenein-| Reisezeitver- | Bedienungs- Anschluss- ) . Beforderungs- Anzahl
zugsbereiche | haltnis OV/IMIV haufigkeit qualitat Direkthek geschw.keit Sonderfahrien Linienverla
Nein Ja Nein Ja Nein Ja Nein Nein
aufweisen - durch die Umsetzung dieser MaBnahme direkt* positiv beeinflusst:
Krit. 8 Krit. 9 Krit. 10 Krit. 11 Krit. 12 Krit. 13 Krit. 14 Krit. 15
 Anzahl Distribution | . Conzeik DFI Merkbarkeit | Barrierefreineit | 5 2 mogichkeit | - Witterungs-
Linienverlaufe information Hst. schutz
Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
Krit. 16 Krit. 17 Krit. 18 Krit. 19 Krit. 20
Sauberkeit Hst. | Ausstattung Fz. Platzliggebot Sauberkeit Fz. Personal
Nein Nein Nein Nein Nein

Abb. 48: Ja- / Nein-Abfrage iiber den Einfluss der MaBnahmen auf die Einzelkriterien am Beispiel der Maf3-
nahme B 1 ,Umsetzung von Maflnahmen zur Busbeschleunigung® (zur besseren Lesbarkeit ist die Grafik ge-
schnitten und in Einzelelementen untereinander angeordnet)®’

Wichtig ist, dass es dabei nur um eine direkte Beeinflussung der Qualitat geht, also um die Beantwor-
tung der Frage, welche Kriterien eine Maf3inahme hauptsachlich im Kern beeinflusst. Nebeneffekte bei
anderen Kriterien werden nicht beriicksichtigt. Fiir die beschriebene Einschatzung des Einflusses ein-
zelner Mafinahmen auf die Qualitat der Kriterien macht das Instrument eine Empfehlung, die jedoch
durch den Anwender individuell angepasst werden kann (orange Felder). Aus der Notenbewertung
der Problemebene abgeleitet, wird als néichstes bestimmt, inwiefern fiir die jeweilige Mafinahme
Handlungsbedarf besteht. Dabei wird differenziert in drei Kategorien, die mit roten, gelben bzw. grii-
nen Flaggensymbolen zum Ausdruck kommen: kein bzw. kaum Handlungsbedarf (griines Flaggen-

symbol), teilweise Handlungsbedarf (gelbes Flaggensymbol), umfassender Handlungsbedarf (rotes

647 Eigene Grafik
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Flaggensymbol). Eine solche dreistufige Einteilung mit eher qualitativen Bezeichnungen erscheint fiir

den vorliegenden Anwendungsfall ausreichend detailliert.

[® 1 = es besteht kaum Handlungsbedarf, da betroffenes Kriterium auf Problemebene
mit Note A oder B bewertet wurde bzw. diese Malnahme aus anderen bspw. raumstrukturellen
Griinden flir den Untersuchungsfall nicht sinnvoll umzusetzen ist

[~ 2 = es besteht teilweise Handlungsbedarf, da betroffenes Kriterium
auf Problemebene mit Note C oder D bewertet wurde

[® 3 = es besteht umfassender Handlungsbedarf, da betroffenes
Kriterium auf Problemebene mit Note E, F oder "k.A." bewertet wurde

Abb. 49: Auszug aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Mafinahmenebene: Festlegung der Staffelung des
Handlungsbedarfs®

Welche der drei Kategorien den einzelnen Mafinahmen im konkreten Untersuchungsfall zugeordnet
wird, leitet sich aus der Benotung der als ,direkt durch die Maflnahme beeinflusst® identifizierten
Kriterien auf der Problemebene ab. Mit der Note A oder B bewertete Kriterien weisen keinen bzw.
kaum Handlungsbedarf auf, mit der Note C oder D bewertete Kriterien teilweise Handlungsbedarf und
mit der Note E oder F bzw. k. A.“ bewertete Kriterien umfassenden Handlungsbedarf. Bei dieser Be-

rechnung ist kein Eingreifen des Anwenders erforderlich (griine Felder).

Wenn mehrere Kriterien durch eine Einzelmafinahme beeinflusst werden kénnen, erfolgt die Ein-
schitzung des Handlungsbedarfs entweder nach der Benotung des am meisten ausschlaggebenden
Einzelkriteriums, oder, falls alle beeinflussten Kriterien gleich wichtig sind, nach der schlechtesten
Benotung der beeinflussten Kriterien. Im Detail werden die diesbeziiglichen Festlegungen mafinah-

menscharf in Anlage 1 erlautert.

Da eine detaillierte Ausarbeitung bspw. verbesserter Betriebskonzepte (Umlaufplanung etc.) oder ein-
zufithrender neuer technologischer Systeme (AFZS, Echtzeit-Datensysteme etc.) den Rahmen des In-
struments sprengen wiirde, werden bei der Beschreibung der Einzelmafinahmen die wichtigsten Hin-
weise und Ziele der jeweiligen Mafinahmen zusammengefasst. Erganzend werden dem Anwender je-
weils weiterfiihrende Quellen aus Regelwerken bzw. der sonstigen Fachliteratur genannt, die sich aus-
fithrlich und spezifisch mit der jeweiligen Fragestellung beschéftigen und dem Anwender als Aus-

gangspunkt fiir tiefergehende Uberlegungen zur jeweiligen Fragestellung dienen kénnen.

An dieser Stelle wird auch deutlich, welche zentrale Rolle der ausfiithrlichen Dokumentation der Ein-
zelbewertungsschritte und Festlegungen auf den vorigen Ebenen sowie den empfohlenen zusatzlichen
Berechnungsnotizen zukommt: zur konkreten Umsetzung der identifizierten Handlungsbedarfe im je-
weiligen Untersuchungsraum, die sich im Optimalfall an die Durchfithrung des Bewertungsprozesses
des vorliegenden Instruments anschlie3t, kann der Anwender anhand dieser Dokumentation in der
Retrospektive nachvollziehen, auf welche einzelnen Priifelemente sich Defizite zuriickfithren lassen
bzw. ob sich das ermittelte Defizit und damit auch der Handlungsbedarf woméglich gleichméafiig aus

dem gesamten Untersuchungsraum heraus speist.

Als Ergebnis der Mafinahmenebene ergibt sich nach Anwendung der beschriebenen Methodik eine
Gesamt-Ubersichts-Tabelle. Aus Griinden der Lesbarkeit sei an dieser Stelle auch auf Anlage 5 Abb.

A5.5 bzw. die Excel-Datei des Instruments (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12) verwiesen.

648 Eigene Grafik
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MASSNAHMENEBENE - MaRnahmenvorschlége aus Konservativer Bewertung

MaRnahmenfelder LTI T EinzelmaRnahmen Besteht Handlungsbedarf? Ol 9ualltat
Nummer folgender Kriterien

Einfiihrung von direkteren Linienfiihrungen kein Handlungsbedarf |~ Krit. 2, 5
Ausweitung Fahrplanangebot - Zusétzliche regulére Fahrten kein Handlungsbedarf > Krit. 3
A3 Ausweitung Fahrplanangebot - Flexible Bedienformen kein Handlungsbedarf [> Krit. 3
A Betriebliche A4 Einrichtung von Anschliissen auf den / vom SPNV umfassender Handlungsbedarf > Krit. 4
Malnahmen A5 Vereinfachung Fahrpléne kein Handlungsbedarf [> Krit. 8, 12
A6 Erweiterung der Transportkapazitéten f Handlt f | Krit. 18
A7 Anderung der Umsetzung von Sonderfahrten kein Handlungsbedarf |> Krit. 7, 8, 12
A8 [MaRnahmen im Bereich der Disposition auf Basis von Ist-Auswertungen umfassender Handlungsbedarf Krit. 4
B1 Umsetzung von MaRnahmen zur Busbeschleunigung umfassender Handlungsbedarf [ Krit. 2, 4,6
B2 Einrichtung und Bedienung zusétzlicher Haltestellen kein Handlungsbedarf Krit. 1
B3 Einrichtung attraktiver B+R Anlagen zur Verkniipfung der Verkehrstréger Fahrrad und OPNV kein Handlungsbedarf Krit. 1
Infrastrukturelle und B4 |Bestandsaufnahme Ausbauzustand der Haltestellen kein Handlungsbedarf Krit. 11, 13, 14, 15
B fahrzeugseitige B5 Entwicklung und Umsetzung eines MaRnahmenplans zum barrierefreien Haltestellenausbau umfassender Handlungsbedarf Krit. 13, 14, 15
MaRnahmen B6 Strategie zur Entwicklung von Mobilitéts-Hubs teilweise Handlungsbedarf GroRteil der Krit.
B7 Entwicklung und Umsetzung eines MaRnahmenplans zur flichendeckenden Ausstattung mit DFI umfassender Handlungsbedarf Krit. 11
B8 Einfiihrung von (zuverlassiger) betrieblicher Echtzeiterfassung umfassender Handlungsbedarf Krit. 10
B9 Einfiihrung Automatischer Fahrgastzahlsysteme (AFZS) umfassender Handlungsbedarf Krit. 18
C1 Tarifkooperationen griinden / erweitern kein Handlungsbedarf > Krit. 9
Cc2 Nahverkehrspléne als Arbeitsinstrument nutzen umfassender Handlungsbedarf > alle Krit.
Ve - Cc3 Festlegen von Anforderungen an die Fahrzeuge kein Handlungsbedarf [> Krit. 17
‘erkehrspolitische = = 5
C MaRnahmen C4 Festlegen von Anforderungen an das Personal kein Handlungsbedarf Krit. 20
C5 Festlegen von Anforderungen an die Sauberkeit der Haltestellen kein Handlungsbedarf |[* Krit. 16
Cé6 Festlegen von Anforderungen an die Sauberkeit der Fahrzeuge kein Handlungsbedarf |~ Krit. 19
Cc7 Diversifizierung der Distributionskanéle kein Handlungsbedarf Krit. 9
MaBnahmen im D1 E!nfl?hrung regelm?l&iger Kontrollen der Bushaltestellen bzgl. Saublerkeit umfassender Handlungsbedarf [> Krit. 16
D Bereich D2 Einfiihrung regelmé&Riger Kontrollen der Fahrzeuge bzgl. Sauberkeit umfassendgr Handlungsbedarf |* Krit. 19
Controlling / QM D3 Einfiihrung regelméRiger Kontrollen der Fahrzeuge bzgl. Ausstattung kein Handlungsbedarf ™ Krit. 17
D4 Einfiihrung regelméRiger Kontrollen des Personals f Handlt rf Krit. 20

Abb. 50: Ergebnis-Darstellung der Mainahmenebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt - Konserva-
tiver Bewertungsansatz (fiir bessere Lesbarkeit siehe Anlage 5 Abb. A5.5 bzw. vgl. Hinweise hierzu in Anlage
12)649

Die Tabelle wird differenziert nach dem konservativen und progressiven Bewertungsansatz auf den
Ergebnis-Tabellenbléttern dargestellt und liefert auf diese Weise ein schnell nachvollziehbares, iiber-

sichtliches Ergebnis der sich aus der Maflnahmenebene ergebenden Handlungsbedarfe.
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8. Die Riickkoppelungsebene — Ergebnisverzahnung und Wirkungspotentiale

Als letzten Prozessschritt bietet das Instrument im Rahmen der Riickkoppelungsebene die Moglichkeit
zur Verzahnung der Ergebnisse aller vorausgehenden Ebenen. Dabei ist das Ziel zum einen eine zu-
sammenfassende methodische und grafische Aufbereitung der Ergebnisse der einzelnen Ebenen. Zum
anderen sollen aus diesen Erkenntnissen Riickschliisse auf mogliche Wirkungspotentiale hinsichtlich
der Umsetzung empfohlener Handlungsansatze ermittelt werden. Anhand visuell ansprechend aufbe-
reiteter Ergebnisse aller Ebenen auf der Riickkoppelungsebene entsteht auf diese Weise ein Output,
der einen Gesamteindruck des Instruments vermittelt. Er kann als Diskussionsgrundlage im Rahmen
politischer oder verwaltungsinterner Entscheidungsprozesse zum Einsatz kommen. Der Anspruch da-
bei ist, dass die entwickelten Ergebnisgrafiken direkt genutzt werden kénnen, bspw. fiir Vortrage oder
die Formulierung Handouts zur untersuchten Thematik der Buszubringerverkehre. Das Vorgehen er-
moglicht aulerdem auf diese Weise, nachvollziehbar zu vermitteln, wie sich einzelne Ergebnisse
Schritt fiir Schritt ergeben. Gleichzeitig eréffnet sich auch der Blickwechsel aus einer Top-Down-Per-
spektive in eine Bottom-Up-Perspektive, da sich iiber die beschriebene Riickkoppelung schnell erfas-

sen lasst, wie die iibergeordneten Ergebnisse aus einzelnen Teilaspekten erwachsen.

’- Allg. Hinweise Steckbrief
1 StatusQuoEbene KRITERIEN 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Kons. 1 StatusQuoEbene ERGEBNIS_Progr 21

l 2 Problemebene EINZELDEFIZITE 2 Problemebene ERGEBNIS_Konserv 2 Problemebene ERGEBNIS_Progr. H

. 3 Mafnahmenebene ERLAUTERUNGEN 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Kons. 3 MaBnahmenebene ERGEBNIS_Progr

. 4 Rickkoppelungsebene BERECHNU

Abb. 51: Ubersicht {iber die Tabellenblitter des Bewertungsinstruments - Rot markiert: die Tabellenblatter der
Riickkoppelungsebene®?
Wie bereits in den beiden vorigen Ebenen erfolgt die Berechnung aller Einzelschritte auf der Riick-
koppelungsebene (Leitfarbe Gelb) automatisiert anhand hinterlegter Formeln (griine Felder). Um ins-
besondere hinsichtlich der Berechnung der Wirkungspotentiale fiir ausreichende Nachvollziehbarkeit
zu sorgen, werden alle einzelnen Rechenschritte auf einem gesonderten Bearbeitungs-Tabellenblatt
(Leitfarbe Hell-Gelb) beschrieben. Zur besseren Nachvollziehbarkeit wird empfohlen, parallel das In-
strument als Excel-Datei zu 6ffnen (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12). Die zentralen Erkenntnisse
der Riickkoppelungsebene finden sich jeweils auf den Ergebnis-Tabellenbléttern, die zwischen dem
konservativen und dem progressiven Bewertungsansatz differenzieren. In den folgenden Kapiteln
wird zunéchst die zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Steckbrief-Abfrage, der Status-
Quo-Ebene, der Problemebene und der Mafinahmenebene fiir die Darstellung auf der Riickkoppe-
lungsebene detailliert beschrieben. Im Anschluss daran erfolgt die Ableitung und Beschreibung der
Berechnungsmethodik zur Bestimmung der Wirkungspotentiale, die ebenfalls Teil der Riickkoppe-

lungsebene ist.
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8.1 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Steckbrief-Abfrage

Im Folgenden wird die Aufbereitung der zentralen Ergebnisse der Steckbrief-Abfrage hinsichtlich ih-
res methodischen und grafischen Hintergrunds erlautert. Die Beschreibung findet sich aus Anwen-

dersicht auch auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene wieder.

8.1.1 Methodik

Ziel der Zusammenfassung ist es, die zentralen Werte aus der Steckbrief-Abfrage so zusammenzustel-
len, dass ein Eindruck der Gesamtsituation vor Ort auf einen Blick vermittelt werden kann. Anhand
dieser zentralen Kennwerte soll auch ein schneller Vergleich zu anderen Untersuchungsraumen mog-
lich werden. Aus methodischer Sicht werden hierfiir naheliegenderweise die wichtigsten Werte aus
dem Tabellenblatt der Steckbrief-Abfrage in das Ergebnis-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene
tibernommen. Dabei wird nach Strukturdaten und Kenngro3en der Verkehrsmarktkonstellation dif-
ferenziert. Dariliber hinaus sind die Festlegungen zur Zielsetzung fiir den Busverkehr im Untersu-
chungsraum an dieser Stelle von gro3er Bedeutung. Die inhaltliche Klammer bildet die politische Ziel-
setzung fiir den Untersuchungsraum. Sie wird daher auf der Riickkoppelungsebene als ,,Uberschrift*
fiir alle Ergebnisdarstellungen verwendet und sollte folglich in einem ersten Schritt nochmals darauf
geprift werden, ob sie angesichts der Bewertungsergebnisse tatsachlich als Zielvorstellung taugt bzw.

ob die sonstigen Zielvorgaben angemessen ambitioniert sind.

8.1.2 Grafische Aufbereitung

Fiir die Visualisierung der Kernergebnisse ist keine aufwendige grafische Aufarbeitung erforderlich.
Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und Unterstiitzung der Orientierung des Betrachters wird daher

jedem der ausgew#hlten Kennwerte ein passendes Symbol zugeordnet.

Zentrale KenngroBen aus den Strukturdaten

E Name der SPNV-Station im Untersuchungsgebiet |Géppingen
[ Y Einwohnerdichte im Untersuchungsgebiet EW/km?

E% Siedlungsdichte im Untersuchungsgebiet km?/km?

L
Ein-/Umsteiger pro Tag an der SPNV-Station 3300|Ein- und Umsteiger / 24h
|
I@ Raumkategorie nach FGSV

Abb. 52: Auszug zu den zentralen Ergebnissen des Steckbriefs aus dem Ergebnis-Tabellenblatt der Ruckkoppe-
lungsebene fur den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen®!

Das Gesamt-Ergebnis kann dem Bewertungsinstrument als Ganzes entnommen werden (vgl. Hin-

weise hierzu in Anlage 12).
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8.2 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Status-Quo-Ebene

In den folgenden Abschnitten wird erlautert, wie die zentralen Ergebnisse der Status-Quo-Ebene aus
methodischer und grafischer Sicht im Instrument aufbereitet werden. Die Beschreibung kann auch

dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene entnommen werden.

8.2.1 Methodik

Fir die Aufbereitung der Ergebnisse der Status-Quo-Ebene werden die Abfrage-Werte aus dem Er-
gebnis-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene iibernommen. Das heif}t, es werden die unbewerteten Er-
gebnisse der Abfragen auf der Status-Quo-Ebene als Basiswerte fiir die grafische Aufbereitung heran-
gezogen. Falls Ergebnisse differenziert nach Zu- und Abbringerverkehren abgefragt wurden, wird, wie
auch schon fiir die weitere Verarbeitung auf der Problemebene, der Durchschnitt der beiden Werte
als Datenbasis tibernommen. Da sich die Ergebnisse bzgl. konservativer Bewertung und progressiver
Bewertung bereits auf der Status-Quo-Ebene fiir einzelne Kriterien unterscheiden, erfolgt eine ent-
sprechend getrennte Auswertung. Wenn das Ergebnis der Abfrage in der Status-Quo-Ebene "k. A.",

also ,keine Angabe“ lautet, wird automatisiert der Wert "0" in das Ergebnis iibernommen.

Die beschriebenen Ergebnisse der Status-Quo-Ebene werden als Wertebasis auf dem Bearbeitungs-
Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene zusammengestellt und kénnen dann durch Formelbeziige di-
rekt fiir die angedachte grafische Aufbereitung genutzt werden, die im folgenden Kapitel beschrieben

wird.

8.2.2 Grafische Aufbereitung

Fir die Visualisierung der zentralen Ergebnisse der Status-Quo-Ebene soll eine Spinnennetzgrafik zum
Einsatz kommen. Sie findet in der Fachliteratur bei dhnlich gelagerten Fragestellungen ebenfalls hau-
fig Anwendung.%5? %3 Die im vorigen Kapitel beschriebenen Werte der Status-Quo-Ebene werden da-
bei im Uhrzeigersinn nacheinander angeordnet und auf der Prozent-Skala der Grafik platziert, die von
der Mitte des Netzes (0 %) zum duflerten Punkt des Netzes (100 %) reicht. Dies ist moglich, da auf der
Status-Quo-Ebene ohnehin alle Abfragen Werte in Prozent fordern, die abgefragten Werte folglich
alle an der Prozentskala genormt sind. Diese Normierung ist Grundvoraussetzung fiir die zielfithrende

Anwendung einer solchen Spinnennetzgrafik.®>*

Die auf der Status-Quo-Ebene abgefragten Werte spiegeln dabei den Erfiillungsgrad des jeweils gefor-
derten Priifmerkmals wider. Wichtig ist auch, dass fiir alle Kriterien gleichermaflen gilt, dass ein Er-
gebnis mit hohen Prozentwerten ein hohes Qualitatsniveau des abgefragten Kriteriums darstellt und
ein niedriger Prozentwert ein diesbeziiglich niedriges Qualitdtsniveau. Sind alle Ergebniswerte einge-
tragen, konnen diese zu einer Linie verbunden werden, die sich kreisférmig im Spinnennetz anordnet.
Abbildung 53 (bzw. zur besseren Lesbarkeit Anlage 5 Abb. A5.7) zeigt eine Spinnennetzgrafik als Er-
gebnis der Status-Quo-Ebene anhand eines Beispiel-Anwendungsfalls. Anhand dieser Darstellung
kann der Betrachter auf einen Blick erfassen, welche Kriterien im jeweiligen Anwendungsfall ein ho-
hes bzw. niedriges Qualitdtsniveau aufweisen; es entsteht folglich ein Stirken-Schwiachen-Profil fiir

den jeweiligen Untersuchungsfall.

652 Vgl. BMVI a. a. O., S. 130
653 Vgl. FGSV [8] a. a. O., S. 17 und S. 37
654 Vgl. BMVI a. a. 0., S. 129
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Haltestelleneinzugsbereiche
Personal 100% - 97% Reisezeitverhaltnis OV/MIV

Sauberkeit Bedienungshaufigkeit

96%

80%

Platzangebot im Fahrzeug 60% Anschlussqualitat

0%

100%

Ausstattung Fahrzeug Direktheit

d \% 100%

0!
0%:
3

0%
durchschnttl. Beférderungs-

Sauberkeit geschwindigkeit

100%

Witterungsschutz Anteil Nicht-Sonderfahrten

Sitzmdglichkeit Anzahl Linienverlaufe

97%

Barrierefreiheit I/ Distribution

100%

98% ]
Merkbarkeit der Taktung . Echtzeitinformation

Ausstattung Haltestellen mit DFI

—e—Erfiillungsgrad in % (100% = vollstandig erfilillt)

Abb. 53: Aufbereitung der zentralen Ergebnisse der Status-Quo-Ebene in einer Spinnennetzgrafik fiir den Bei-
spiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz®>®

Alle beschriebenen Schritte erfolgen automatisiert anhand hinterlegter Wertabfragen, die in die Spin-

nennetzgrafik-Darstellung integriert sind.

8.3 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Problemebene

In den folgenden beiden Kapiteln wird die methodische und grafische Aufarbeitung der zentralen Er-
gebnisse der Problemebene erldutert. Die Beschreibung kann auch dem Bearbeitungs-Tabellenblatt

der Riickkoppelungsebene im Detail entnommen werden.

8.3.1 Methodik

Aus methodischer Sicht werden fiir die Aufbereitung der zentralen Erkenntnisse die Ergebnisse, die
auf dem Ergebnis-Tabellenblatt der Problemebene festgehalten wurden, sowie einzelne Ergebnisse der
Status-Quo-Ebene zur Zusammenfiithrung der beiden Ebenen herangezogen, um das Ziel der Riick-
koppelungsebene, einer visuell ansprechenden Darstellung der Kernerkenntnisse, zu erfiillen. Die Zu-
sammenstellung der erforderlichen Datenbasis fiir die Darstellungen auf dem Bearbeitungs-Tabellen-
blatt erfolgt automatisiert durch Formelbeziige. Dariiber hinaus wird dort aus methodischer Sicht be-
schrieben, welche Zielaussagen die beiden zu erstellenden Grafiken verfolgen: zum einen soll durch
die Grafiken zum Ausdruck kommen, welche Einzelkriterien hinsichtlich der Erreichung eines Min-
deststandards eine ausreichende Qualitit, also Note D, erreichen bzw. welche Defizite im Hinblick auf
diesen Mindeststandard noch bestehen. Hier entsteht also eine direkte Verzahnung zu den Ergebnis-

sen der Status-Quo-Ebene. Dieses Vorgehen findet sich auch in der Fachliteratur wieder, die erste

655 Eigene Grafik

118



Visualisierungsbeispiele liefert.®>® %7 Zum anderen soll in einer weiteren Grafik aus den Bewertungs-
ergebnissen der Problemebene ein Aktionsportfolio abgeleitet werden, das in Kombination mit der
Wichtigkeit (Gewichtung) der Einzelkriterien erste Aussagen trifft, wo besonders grofier bzw. eher
geringer Handlungsbedarf besteht. An dieser Stelle findet folglich bereits eine Verzahnung in Rich-
tung Mafinahmenebene statt. Die Nutzung eines Aktionsportfolios zur Erstellung schneller und ein-
facher Ubersichten iiber die Qualititssituation in einzelnen Untersuchungsriaumen durch die Ver-
kniipfung der beiden Faktoren ,Gewichtung der Kriterien® und ,Bewertung der Kriterien“ kann eben-

falls der Fachliteratur entnommen werden, die Beispiele zur Darstellung liefert.558 6>% 660

8.3.2 Grafische Aufbereitung

Fir die zusammenfassende Darstellung der Kernergebnisse der Problemebene auf den Ergebnis-Ta-
bellenblattern der Riickkoppelungsebene werden zwei Grafiken entwickelt. Das Ziel der ersten Grafik
ist die Verzahnung zwischen Status-Quo- und Problemebene. Dabei werden die (noch unbewerteten)
Ergebnisse aus der Status-Quo-Ebene in Vergleich zur Mindestanforderung gesetzt, namlich der Er-
reichung der Note D auf der Problemebene. Anhand der Grafik kann dann abgelesen werden, inwie-

fern diese Mindestanforderung durch die einzelnen Kriterien erfiillt wird.

Haltestelleneinzugsbereiche 17%
Haltesteleneinzugsbereiche @ Reisezeitverhiltnis GV/MIV -3s% [
Reisezeitve rhiltnis OV/MIV .
Bedienungshaufigkeit 16%
Bedienungshaufigkeit Q
Anschlussaualct o
Ans chlussqualitat Q
Direktheit 20%
birelchei ) —
durchschnttl. Beforderungs- =) durchschnttl Beforderungs- 3o [
geschwindigkeit geschwindigkeit
Anteil Nicht-Sonderfahrten @) Anteil Nicht-Sonderfahrten 20%
Anzahl Linienverlaufe ] Anzahl Linienverliufe 17%
Distribution @ Distribution 20%
Echtzeitinformation .
Ausstattung Ha\tes(e\lenm\lDF\.
Merkbarkeit der Taktung Q
Merkbarkeit der Taktung 18%
Barrierefreiheit .
Sitambgichkeit ) Barrierefreiheit aco [
witterungssehurz @) Stamsgictkeit s
sauberkei@) Witterungsschutz -asy |
Platzangebotim Fahrzeu
& € . Ausstattung Fahrzeuge 20%
sauberkeil@
Platzangebot im Fahrzeug 17% | R
rersona@
sauberteit—-so |

©® Konservative Bewertung

emmGrenzwert fiir Benotung "D"

Abb. 54: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Problemebene Teil 1 fir den Beispiel-Anwendungsfall Fil-

m Differenz zwischen Konservativer Bewertung und Grenzwert fiir

Benotung D

derstadt — Konservativer Bewertungsansatz (siehe auch Anlage 5 Abb. A5.9)°!

656 Vgl. Eck a. a. O., S. 117
057 Vgl. BMVI a. a. 0., S. 129

658 infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fokus, zitiert nach:

https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-qualitaetsmanagement-
systemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterverkehrs.html (abgerufen

am 21.11.2021)
69 Vgl Ecka.a.0.,,S. 119 f

660 Ygl, Rother, Frank, Vitt, Jan: Benchmarking im OPNV, in: Internationales Verkehrswesen (51), 6/1999, S. 261

- 263, S. 263
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Die rote vertikale Linie zeigt den Mindeststandard bzw. -erfiillungsgrad an, der fiir eine ausreichende
Qualitit, also Note D, erforderlich ist. Die Ergebnisse der Einzelkriterien bzgl. des Erfilllungsgrads
werden als blaue Punkte auf der horizontalen Achse abgetragen. In einem néchsten Schritt wird dar-
aus dann die zweite Teilgrafik rechts generiert. Dabei driicken die Balken, die fiir jedes Einzelkriterium
erstellt werden, aus, wie hoch die positive bzw. negative Abweichung vom als Mindeststandard fest-
gelegten Wert ist. Positive Abweichungen werden dabei als griine Balken dargestellt und negative
Abweichungen als rote Balken. Die Auswertung erfolgt getrennt fiir den konservativen und den pro-

gressiven Bewertungsansatz.

Die zweite Grafik bildet das im vorigen Kapitel beschriebene Aktionsportfolio ab. Sie hat zum Ziel,
den Zusammenhang zwischen der Bewertung der Einzelkriterien und deren Wichtigkeit fiir das Ge-

samtsystem grafisch aufzuarbeiten.
12%
sofortverbessern nicht nachlassen
10%

. Anschlussqualitat
Bedienungshaufigkeit

8% . Reisezeitverhaltnis OV/MIV .
Haltestelleneinzugsbereiche
o
Echtzeitinformation, Witterungsschutz Anzahl Linienverlaufe,Merkbarkeit der Taktung
6% ‘ e Personal ‘
Platzangebotim Fahrzeug
. . Sauberkeit,Sauberkeit (sl .

4% . Ausstattung Haltestellen mit DFI,Barrierefreiheit Anteil Nicht-Sonderfahrten .

Wichtigkeit Einzelkriterien (= Gewichtung)

@ sitzmoglichkeit @ oistribution
2%
mittelfristig verbessern in Ordnung
0%
F Bewertung Einzelkriterien A

Abb. 55: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Problemebene Teil 2 fiir den Beispiel-Anwendungsfall Fil-
derstadt — Konservativer Bewertungsansatz (siehe auch Anlage 5 Abb. A5.9 bzw. vgl. Hinweise hierzu in An-
lage 12)662

Daraus soll sich als Vorbereitung fiir die Mainahmenebene ein erster Eindruck ergeben, beziiglich
welcher Kriterien im Untersuchungsraum besonders dringlicher Handlungsbedarf besteht bzw. in

welchen Bereichen bereits gute Leistungen erzielt werden. Im Detail wird dabei ein

662 Eigene Grafik in Anlehnung an infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fo-
kus, zitiert nach: https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-quali-
taetsmanagementsystemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterver-
kehrs.html (abgerufen am 21.11.2021)
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Koordinatensystem aufgefachert, das auf der x-Achse die Benotungsergebnisse der einzelnen Krite-
rien (Note A bis F) aus der Problemebene abtragt und auf der y-Achse die zugehorige Gewichtung pro
Kriterium, die ebenfalls im Rahmen der Problemebene festgelegt wurde. Die Ergebnisse der Einzelkri-

terien werden dann als blaue Punkte in diesem Koordinatensystem platziert.

Das Koordinatensystem kann in vier Quadranten eingeteilt werden, die eine Interpretation der An-
ordnung der einzelnen Kriterien-Datenpunkte auf den ersten Blick erméglichen. Kriterien, die anhand
ihrer Ergebnisse im rechten unteren Quadranten platziert werden, weisen eine eher gute Bewertung
und eine vergleichsweise geringe Relevanz im Hinblick auf die Gesamtqualitit auf. Sie sind also in
Ordnung und befinden sich im ,griinen Bereich® (griin eingefarbter Quadrant). Kriterien, die sich im
rechten oberen Quadranten wiederfinden, weisen ebenfalls eine eher gute Bewertung auf, sind jedoch
von hoherer Relevanz fiir die Gesamtqualitat. Die Empfehlung lautet daher, hinsichtlich dieser Krite-
rien qualitativ nicht nachzulassen. Kriterien, die im linken unteren Quadranten platziert werden, wei-
sen eine eher schlechte Qualitatsbewertung auf, sind also verbesserungsbediirftig. Sie sind jedoch erst
mittelfristig nachzubessern, da sie hinsichtlich der Gesamtqualitit eine eher nachgeordnete Wichtig-
keit besitzen. Kriterien, die im linken oberen Quadranten eingeordnet werden, weisen ebenfalls eine
eher geringe Qualitidtsbewertung auf, sind jedoch aufgrund ihrer hohen Relevanz fiir die Gesamtbe-

wertung der Qualitat sofort zu verbessern.

Die beiden Grafiken bieten dem Anwender die Chance, die Kernerkenntnisse aus dem Bewertungs-

prozess als kompakte Diskussionsgrundlage allgemein verstindlich zu prasentieren.

8.4 Zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse der Mafinahmenebene

In den folgenden Kapiteln wird im Detail erldutert, wie die zentralen Ergebnisse der Mafinahmenebene
aus methodischer und grafischer Sicht im Instrument aufbereitet werden. Die Beschreibung kann auch

dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene entnommen werden.

8.4.1 Methodik

Ziel der zusammenfassenden Aufbereitung der Mafinahmenebene ist es, die bereits in den aufbereite-
ten Grafiken der Problemebene begonnene Verzahnung zwischen den Bewertungsergebnissen und
daraus resultierenden Handlungsempfehlungen weiterzuentwickeln. Dariiber hinaus soll mit der Auf-
bereitung das Fundament fiir die Berechnung der Wirkungsbestimmung verschiedener Handlungsan-
sitze gelegt werden. Nach Recherchen in der weiterfithrenden Fachliteratur wird der dort beschrie-

bene Ansatz zur Bildung von Mafinahmen-Clustern weiterverfolgt.6¢3 664 665

Die Zusammenstellung der Cluster aus den Einzelmafinahmen der Mafinahmenebene erfolgt mit dem
Ziel, diejenigen Mafinahmen in einem Cluster zusammenzufiihren, die die Beseitigung dhnlich gela-
gerter Qualitatsdefizite der Buszubringer anvisieren. Dariiber hinaus wird fiir die Cluster festgelegt,
welche Einzelkriterien durch die beinhalteten Mafinahmen maf3geblich positiv in ihrer Qualitit beein-

flusst werden sollen. Dies kann auf Basis der bereits durchgefithrten Abfrage zu diesem Punkt auf der

663 Vgl. Bagge, Katja, Darmochwal, André, Isfort, Adi: Grundlagen fiir den Nahverkehrsplan 2019 — 2023, in:
Der Nahverkehr, 10/2019, S. 59 - 65

664 Vgl. Kullen, Rolf, Isfort, Adi: Den Verkehr der Zukunft entschliisseln, in: Planung & Analyse, 03/2008,
https://www horizont.net/planung-analyse/nachrichten/online-special-mobilitaet-den-verkehr-der-zukunft-
entschluesseln-167835 (abgerufen am 21.11.2021)

665 Vgl. Miiller a. a. O., S. 236
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Mafinahmenebene erfolgen (vgl. Kapitel 7 und Anlage 1). Dabei wird darauf geachtet, dass die Einzel-
kriterien jeweils nur durch ein einziges Cluster beeinflussbar sind, um eine ausreichende mathemati-
sche Kohédrenz innerhalb des Instruments zu erreichen bzw. den dominanten Einfluss einzelner Maf3-
nahmen zu vermeiden. Die einzige Ausnahme bilden in diesem Zusammenhang Maf3nahmen, die als
Querschnittsmafinahmen Einfluss auf alle Qualitaitsmerkmale nehmen, wie etwa die Nutzung von
Nahverkehrspldnen als Arbeitsinstrument. Ein Vorschlag fiir eine moégliche Zusammenstellung der
Cluster anhand der beschriebenen Prinzipien ist auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppe-
lungsebene enthalten. Dabei werden folgende Cluster identifiziert, denen sich die Einzelmafinahmen
aus der Mafinahmenebene sowie die zugehorigen beeinflussbaren Kriterien aus der Status-Quo-Ebene

zuordnen lassen:

e Cluster I: Verbesserung des Bus-Betriebs (Angebotsdichte, Piinktlichkeit, Reisegeschwindig-
keit)

e Cluster II: Verbesserung der Haltestellen-Situation
e  Cluster III: Verbesserung der Fahrzeug-Situation
e Cluster IV: Verbesserung und Vereinfachung der Kundeninformation

e Cluster V: Querschnittsmaf3inahmen (Nahverkehrsplidne als Arbeitsinstrument, Mobilitéts-
Hubs)

Bei der Clusterung handelt es sich lediglich um einen Vorschlag (orange Felder). Der Anwender kann

sie folglich individuell anpassen und muss dann die folgenden Rechenschritte analog tibertragen.

Auf der MaBBinahmenebene wurden fiir die Einzelmafinahmen bereits jeweils notwendige Handlungs-
bedarfe ermittelt. Diese konnen direkt fiir die Clusterung im Rahmen der Riickkoppelungsebene iiber-
nommen werden. In einem weiteren Rechenschritt lassen sich daraus dann jeweils durchschnittliche
Gesamt-Handlungsbedarfe pro Cluster berechnen, die analog zur Mafinahmenebene mit farblichen

Flaggensymbolen tibersichtlich visualisiert werden.

Beispielhaft ergibt sich nach Durchfithrung der beschriebenen Schritte folgende Zusammenstellung

auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt fiir ein einzelnes Beispiel-Cluster:

MaBRnahmen-Cluster |

Verbesserung des Bus-Betriebs (Angebotsdichte, Plnktlichkeit und Reisegeschwindigkeit)

Relevante MalRnahmen Handlungsbedarf? Betroffene Kriterien

A1 Einfiihrung von direkteren Linienfiihrungen - K2
A2 Ausweitung Fahrplanangebot - Zusétzliche regulére Fahrten = K3
A3 Ausweitung Fahrplanangebot - Flexible Bedienformen = K 4
A4 Einrichtung von Anschliissen auf den / vom SPNV |l K5
A8 MaRnahmen im Bereich der Disposition auf Basis von Ist-Auswertungen s K6
B 1 Umsetzung von MaRnahmen zur Busbeschleunigung = K10
B8 Einfiihrung von (zuverlassiger) betrieblicher Echtzeiterfassung |

durchschnittl. Handlungsbedarf in diesem Cluster, =

Abb. 56: Zusammenfassung der Einzelmafinahmen zu Mafinahmen-Clustern; hier dargestellt: Mafinahmen-
Cluster | fir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt®®

Eine Ubersicht iiber die Zusammenstellung aller Cluster ist auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der

Riickkoppelungsebene im Instrument selbst enthalten (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12).

In einem néchsten Berechnungsschritt kann auf Basis dieser Mafinahmen-Cluster die Ableitung von
Wirkungspotentialen erfolgen, sodass am Ende des Anwendungsprozesses des Instruments eine Emp-
fehlung hervorgeht, welches Cluster im jeweiligen Untersuchungsfall am meisten Umsetzungserfolg

verspricht. Diese Berechnung wird in Kapitel 8.5 detailliert erldutert.

666 Eigene Grafik
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8.4.2 Grafische Aufbereitung

Aus grafischer Sicht erfolgt die Aufbereitung der Kernerkenntnisse der Mafinahmenebene in Form
kompakter Ubersichtstabellen, die auf den Ergebnis-Tabellenblattern der Riickkoppelungsebene nach
dem konservativen und dem progressiven Bewertungsansatz differenziert aufgefithrt werden. Dabei
wird pro Mafinahmen-Cluster eine Tabelle erstellt, die die dort beinhalteten Einzelmafinahmen sowie
die Kriterien, die durch diese Mafinahmen positiv in ihrer Qualitét beeinflusst werden sollen, auflistet.
Dariiber hinaus werden die einzelnen Handlungsbedarfe pro Mafinahme in Form des beschriebenen
Flaggensymbols visualisiert. Fiir das jeweils ganze Cluster zusammenfassend wird der durchschnittli-
che Handlungsbedarf - ebenfalls in Form des bekannten Flaggensymbols — aufgefiihrt.

Auflerdem enthalt die Tabelle eine Angabe dariiber, welchen Mafinahmenschwerpunkt das jeweilige
Cluster verfolgt. Die Bestimmung des Schwerpunkts erfolgt anhand der Auswertung der Mafinah-
menfelder, die auf der Mafinahmenebene zur Strukturierung der Einzelmaflnahmen angewandt wer-
den: je nachdem aus welchem der Bereiche besonders viele Einzelmaf3inahmen Teil des Clusters sind,
lasst sich meist ein klarer Fokus des jeweiligen Clusters erkennen. Diese Festlegung kann durch den
Anwender bei Bedarf manuell gedndert werden (oranges Feld). Insgesamt ergibt sich pro Cluster also

eine Tabelle, die folgendermaflen aussieht:

MaBnahmen-Cluster |

Verbesserung des Bus-Betriebs (Angebotsdichte, Piinktlichkeit und Reisegeschwindigkeit)

Relevante MaBnahmen Handlungsbedarf? Betroffene Kriterien

A1 Einfilhrung von direkteren Linienfilhrungen B> K2
A2 Ausweitung Fahrplanangebot - Zusatzliche regulére Fahrten B K3
A3 Ausweitung Fahrplanangebot - Flexible Bedienformen B> K4
A4 Einrichtung von Anschliissen auf den / vom SPNV B K5
A8 MaRnahmen im Bereich der Disposition auf Basis von Ist-Auswertungen B K6
B1 Umsetzung von MaRnahmen zur Busbeschleunigung L K 10
B8 Einflihrung von (zuverlassiger) betrieblicher Echtzeiterfassung B

Handlungsbedarf des Clusters:] = |

Schwerpunkt des Clusters: |[A-MaRnahmen = Betriebliche MaRnahmen

Potential des Clusters:] [ |

Abb. 57: Grafische Darstellung der Ergebnisse der Malnahmenebene anhand eines Beispiel-Maf3nahmen-
Clusters fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt®¢’

Auf obenstehender Grafik ist zu erkennen, dass im Cluster noch eine weitere Angabe zum Potential
des Clusters enthalten ist, die mit einem Pfeilsymbol belegt ist. Dabei handelt es sich um das Ergebnis
der Bestimmung der Wirkungspotentiale des jeweiligen Clusters. Die Berechnung dieses Werts wird
im folgenden Kapitel ausfiihrlich hergeleitet. Die beschriebenen Einzeltabellen pro Mafinahmen-Clus-
ter werden automatisiert erstellt und basieren auf der Datenbasis, die auf dem Bearbeitungs-Tabellen-
blatt der Riickkoppelungsebene entwickelt wurde. Die Tabellen zu den Mafinahmen-Clustern liefern
folglich den wichtigen Briickenschlag von den erkannten Defiziten der Problemebene hin zu passen-
den Losungsansitzen. Uber die Clusterung werden bereits Mainahmenpakete initiiert, die in einem
nichsten Schritt eine Wirkungsabschiatzung hinsichtlich vorhandener Potentiale ermdglichen. Die
sehr kompakte Darstellungsweise kann durch den Anwender direkt als Grundlage fiir Diskussionen
genutzt werden, welche Mafinahmen(pakete) im einzelnen Untersuchungsfall sinnvollerweise ange-
strebt werden sollten. Noch deutlicher wird diese Empfehlung durch die Integration der Berechnungs-

ergebnisse zu den Wirkungspotentialen in die Tabellen, die im folgenden Kapitel thematisiert werden.
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8.5 Ableitung von Wirkungspotentialen

Im letzten Prozessschritt eréffnet das Instrument dem Anwender die Méglichkeit, anhand einer ver-
einfachten Potentialberechnung die Wirkung der erarbeiteten Handlungsempfehlungen einzuschét-
zen bzw. zu priorisieren. Die ,Wirkung® soll sich dabei folgendermafien definieren: Qualitatsverbes-
serung der Gesamtsituation, die sich aus der Beseitigung von Defiziten unter Beriicksichtigung der
Wichtigkeit einzelner Qualitatsaspekte speist — mit dem Ziel, mehr Fahrgéste fiir das Buszubringer-
verkehrssystem vor Ort und den OPNV als regionales Gesamtsystem zu gewinnen. Auf dieser Basis
konnen konkrete Handlungsmafinahmen ausgearbeitet und beschlossen werden, die gezielt den iden-

tifizierten Defiziten der Buszubringerverkehre im jeweiligen Untersuchungsraum entgegenwirken.

Zur Berechnung von Potentialen im OPNV, bspw. Fahrgastpotentialen, Modal-Split-Veranderungen
0. A. liefert die Fachliteratur zahlreiche unterschiedliche Vorgehensweisen. Dabei haben sich v. a. die
klassischen Ansitze in der praktischen Verkehrsplanung etabliert, die haufig auf dem 4-Stufen-Algo-
rithmus aus Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsumlegung ba-
sieren 668 669.670.671 Aper auch Verfahren anderer wissenschaftlicher Disziplinen, etwa der Sozialwis-
senschaften, haben interessante alternative Herangehensweisen entwickelt.®’? Von zentraler Bedeu-
tung bei der Erarbeitung einer Berechnungsmethodik ist der konkrete Anwendungszweck. Dies geht
einher mit der Klarung der Fragen nach der erforderlichen Genauigkeit des zu errechnenden Ergeb-
nisses im jeweiligen Anwendungsfall sowie der zur Verfiigung stehenden Zeit, Datenbasis oder Per-
sonalkapazitit.*”® Aus diesem Grund werden in Kapitel 8.5.1 bzw. Anlage 3 zunichst einige Ansitze
aus der Fachliteratur aufgegriffen und diskutiert. Im Anschluss daran folgt in den Kapiteln 8.5.2 und
8.5.3 eine detaillierte Beschreibung der Methodik und grafischen Aufarbeitung, die fiir das Bewer-

tungsinstrument auf der Riickkoppelungsebene zum Einsatz kommen.

8.5.1 Ansatze aus der Literatur

Fir die Berechnung von Potentialen im OV stehen zahlreiche Verfahrensansitze zur Verfiigung. Die

verschiedenen, grundsétzlich in Betracht kommenden Ansétze werden in Anlage 3 beschrieben.

Zusammenfassend folgt aus der Diskussion dieser unterschiedlichen Ansitze, dass diese in der Regel

eines der beiden folgenden Defizite aufweisen:

e Sie sind sehr aufwendig in der Erstellung bspw. aufgrund ihrer Struktur, erfordern die Erstel-
lung eines klassischen, vollumfianglichen Verkehrsmodells mit Verkehrszellen, Quell-Ziel-
Matrizen usw. Der Aufwand fiir die Durchfithrung eines solchen Verfahrens steht in keiner
vertretbaren Relation zum Aufwand fiir die Nutzung des eigentlichen Bewertungsinstruments
als Ganzes und liefert dariiber hinaus Ergebnisse in einem Detailgrad, der fiir den Anwen-
dungszweck nicht erforderlich ist. Zu dieser Erkenntnis kamen bereits andere wissenschaftli-

che Untersuchungen.t74

668 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 48

669 Vgl. Wilde a. a. 0.,S. 9 f

670 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 37

671 Vgl. Baron a. a. O., S. 35

672 Vgl. Wilder a. a. 0., S. 5 und 11 f
673 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 89

674 Vgl. Schroll a. a O., S. 65 u. S. 183
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e Die anderen Ansitze hingegen sind zwar vergleichsweise einfach in der Anwendung, der je-
weilige Kern der Potentialbestimmung beruht jedoch auf empirisch bestimmten Faktoren bzw.
Parametern, die nicht fiir alle im vorliegenden Anwendungsfall erforderlichen Merkmale zur
Verfiigung stehen. Héaufig sind diese Parameter fiir die allgemein anerkannten Kernqualitats-
aspekte des OV, wie etwa die Reisezeit, relativ einfach zuginglich, wihrend die Faktoren zur
Potentialbeeinflussung durch Kriterien wie Personal oder Fahrzeugausstattung kaum (frei)
verfigbar sind. Diese Herausforderung findet auch in der Fachliteratur haufig Erwahnung.6”
Die fehlenden Parameter miissten im konkreten Anwendungsfall sehr aufwendig durch den
Anwender selbst iiber eigene empirische Erhebungen, wie z. B. Stated-Preference-Umfragen,

ermittelt werden.

Beide methodischen Defizite fithren folglich dazu, dass durch ihre Integration der Rahmen des Instru-
ments gesprengt wiirde, insbesondere angesichts der Tatsache, dass dessen Fokus auf den beiden
Kernprozessschritten zur Qualitatsbewertung, der Status-Quo- und der Problemebene, liegt. Aufgrund
der genannten komplexen Aspekte verzichten viele Studien vollstandig auf die Integration einer Wir-

kungsabschatzung.57¢

Fir das Bewertungsinstrument wird entschieden, einen eigenen, vereinfachten Ansatz zur Bestim-
mung der Wirkungspotentiale der identifizierten Handlungsempfehlungen zu erarbeiten, um den As-
pekt zumindest auf Basis qualitativer Einschétzungen in das Instrument zu integrieren. Auch die Fach-
literatur empfiehlt, ausgehend von der jeweils erforderlichen Genauigkeit, im Zweifelsfall mit einfa-
cheren Modellen bzw. Verfahren zu arbeiten.®””-¢78 Die Herleitung und Beschreibung des gewéhlten

Ansatzes sind Gegenstand der beiden folgenden Kapitel.

Falls im einzelnen Untersuchungsfall die Ausgangslage die Anwendung eines der beschriebenen Ver-
fahren zulisst, etwa weil auf Seiten des Anwenders bereits ein Verkehrsmodell im Einsatz ist, kann

diese Methodik selbstverstiandlich ebenfalls zur Potentialbestimmung eingesetzt werden.

8.5.2 Methodik

Im Rahmen der Riickkoppelungsebene wird ein eigener qualitativer Ansatz zur Potentialbestimmung
erarbeitet. Die einzelnen Berechnungsschritte werden im Folgenden erlautert und finden sich eben-
falls auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene wieder. Der Anwender muss
keine eigenen Angaben in das Instrument eintragen. Die Berechnung erfolgt automatisiert anhand
hinterlegter Formelbeziige im Instrument selbst, differenziert nach dem konservativen und dem pro-

gressiven Bewertungsansatz.

Die Potentialberechnung wird pro Ma3nahmen-Cluster durchgefiihrt. Sie stellt eine qualitative Wir-
kungsabschatzung der Cluster dar und dient dabei insbesondere der Priorisierung der Wirkungen der
Cluster untereinander. Detaillierte quantitative Potentiale bspw. Anzahl zusitzlicher Fahrgiste o. A.
wéiren mit alternativen, aufwendigeren Methoden, wie sie im vorigen Kapitel beschrieben werden, zu

ermitteln.

Im Rahmen des gew#hlten Berechnungsansatzes werden in einem ersten Schritt die Gewichtungs-

werte der Einzelkriterien aus der Problemebene herangezogen, da sie die Wichtigkeit der einzelnen

675 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 89
676 Vgl. Miiller a. a. O., S. 236
677 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 89
678 Vgl. Schroll a. a. O., S. 183
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Qualitdtsmerkmale aus Kundensicht zum Ausdruck bringen und damit im Umkehrschluss festlegen,
welche Kriterien sich nach Umsetzung von Verbesserungsmaf3inahmen besonders stark auf Fahrgast-
zuwichse auswirken. Diese Gewichtungswerte werden mit der prozentualen Verbesserung des jewei-
ligen Kriteriums multipliziert, die entsprechend den Vorgaben der Notenskala auf der Problemebene
erforderlich wire, um Note A und damit einen qualitativen Erfiilllungsgrad von 100 % zu erreichen.
Diese Vorgabe kann durch den Anwender individuell angepasst werden, falls er bspw. im Rahmen der
Steckbrief-Abfrage anderweitige Zielsetzungen fixiert hat. Die rechnerische Umsetzung dieses ersten
Schritts erfolgt differenziert nach dem konservativen und progressiven Bewertungsansatz, da diesbe-
zliglich, aus der Problemebene abgeleitet, die passenden Notenskalen zu Grunde gelegt werden miis-

sen. Folgende Darstellung visualisiert den ersten Rechenschritt:

SCHRITT 1
Einzelkriterien Gewichtung entspr. notwendige daraus abgeleitet:
Problemebene Verbesserung Einzelpotential
Kriterium 1 [Haltestelleneinzugsbereiche 7% 3% 0,0021
Kriterium 2 [Reisezeitverhéltnis OV/MIV 8% 10% 0,0080
Kriterium 3 [Bedienungshaufigkeit 8% 6% 0,0048
Kriterium 4 |Anschlussqualitat 9% 12% 0,0108
Kriterium 7 |Anteil Sonderfahrten 4% 26% 0,0104
Kriterium 8 |Anzahl Linienverlaufe 6% 15% 0,0090
Kriterium 9 |Distribution 3% 0% 0,0000
Kriterium 10|Echtzeitinformation 6% 60% 0,0360
Kriterium 11 |Ausstattung Haltestellen mit DFI 4% 95% 0,0380
Kriterium 12|Merkbarkeit der Taktung 6% 7% 0,0042
Kriterium 13|Barrierefreiheit 4% 27% 0,0108
Kriterium 14 |Sitzmdglichkeit 3% 21% 0,0063
Kriterium 15|Witterungsschutz 6% 21% 0,0126
Kriterium 16 |Sauberkeit 5% 21% 0,0105
Kriterium 17 |Ausstattung Fahrzeuge 5% 0% 0,0000
Kriterium 18 [Platzangebot im Fahrzeug 5% 13% 0,0065
Kriterium 19 |Sauberkeit 5% 21% 0,0105
Kriterium 20|Personal 6% 21% 0,0126

Abb. 58: Schritt 1 der Berechnung des Wirkungspotentials - Berechnung der Einzelpotentiale der Kriterien fiir
den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg®”

Die detaillierten Formelbeziige der einzelnen Berechnungsfelder kénnen den Excel-Dateien zu den

vier Beispiel-Anwendungsfillen entnommen werden (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12).

Anschlieflend werden die im ersten Schritt ermittelten Einzelpotentiale pro Kriterium entsprechend
ihrer Zugehorigkeit zu einem Mafinahmen-Cluster aufsummiert. Um in diesem Zusammenhang eine
Verzerrung aus mathematischer Sicht auf Basis der reinen Anzahl der Kriterien pro Cluster zu ver-
meiden, wird dann der Mittelwert pro Cluster gebildet. Somit ergibt sich das durchschnittliche Poten-
tial pro Cluster. Um verstdndlich zu machen, dass es sich bei den berechneten Potentialen nicht um
Ergebnisse handelt, die auf einer quantitativen Ebene weiterzuverwenden sind, sondern zu verdeutli-
chen, dass es sich trotz der beiden Berechnungsschritte um eine qualitative Einschédtzung der Potenti-
alsituation handelt, wird als nachstes eine Skala erstellt, die es erlaubt, die berechneten Potentiale drei

gestaffelten Qualititsstufen zuzuordnen, die sich einfach visualisieren lassen.

Die Qualitéatsstufen werden durch Pfeile symbolisch dargestellt: ein Pfeil, der nach oben zeigt, steht
fiir hohes Potential, ein Pfeil, der horizontal nach rechts zeigt, fiir mittleres Potential und ein Pfeil, der
vertikal nach unten zeigt, fiir niedriges Potential. Folgende Darstellung zeigt als Auszug aus dem Be-
arbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene den beschriebenen zweiten Berechnungsschritt

tabellarisch auf:
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SCHRITT 2
Potential der M.-Cluster
auf- Durch- [ qualitativ
summiert [ schnitt bewertet
Betriebliche Verbesserung - Cluster | 0,0596 0,0149 b
Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster |l 0,0423 0,0085 =
Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster |l 0,0170 0,0057 >
Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV 0,0742 0,0124 qp
Querschnittsmaflnahmen - Cluster V* 0,0309 0,0154 dh

Abb. 59: Schritt 2 der Berechnung des Wirkungspotentials - Berechnung der durchschnittlichen Gesamt-Po-
tentiale der Mafinahmen-Cluster fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg®0

Auf die Ergebnis-Tabellenblatter der Riickkoppelungsebene wird nur die Einteilung in die drei be-
schriebenen Pfeil-Stufen als Ergebnisdarstellung iibernommen. Die konkreten, berechneten Werte
driicken keine physikalisch verwertbaren Bezugsgrof3en bspw. hinsichtlich Modal-Split-Verschiebun-
gen aus, dienen also vielmehr einem Ranking der Potentiale der Cluster untereinander und werden

ausdriicklich nicht in die Ergebnisdarstellung iibernommen, um Fehlinterpretationen vorzubeugen.

Die Skala, die die drei beschriebenen Pfeil-Stufen zueinander abgrenzt, kann durch den Anwender
selbst festgelegt werden (orange Felder siehe Abb. 61). Als Orientierungshilfe wird im Rahmen der
vorliegenden Arbeit eine Empfehlung fiir die Skalierung erarbeitet: fiir die Festlegung des Skala-
Grenzwerts fiir hohes Potential (Pfeil nach oben) wird fiir jedes Cluster berechnet, welches Potential
sich ergibt, wenn das Cluster eine notwendige Verbesserung von durchschnittlich 21 % (konservativ)
bzw. 16 % (progressiv) aufweist. Das heif3t, dass mindestens 21 % (konservativ) bzw. 16 % (progressiv)
Verbesserung erforderlich sind, um 100 %, also Qualitétsstufe A, zu erreichen, ausgehend von der An-
nahme, dass in diesem Fall im jeweiligen Cluster die Bewertung der Einzelkriterien im Durchschnitt
schlechter ist als Note D. In die Skala wird als Grenzwert, der niedrigste auf diese Weise berechnete
Wert aller Cluster iibernommen. Das heif3t, alle Cluster, die hinsichtlich ihres errechneten Potentials
dariiber liegen, miissen die Bewertung "hohes Potential" erhalten, da sie eine Bewertung von Note E
oder schlechter aufweisen. Der in die Skala iibernommene Wert entspricht also dem niedrigsten
Schwellenwert, der zur Bewertung ,hohes Potential“ (Pfeil nach oben) fiithrt. Der maximale Wert fur
die Kategorie ,hohes Potential® wird der mathematischen Vollstdndigkeit halber ebenfalls berechnet.
Er ergibt sich aus der Annahme des ,worst case“, namlich, dass alle Cluster mit Note F bewertet sind.
Die Cluster miissen in diesem Fall eine Verbesserung von 100 % aufweisen, um Note A zu erreichen.
Fiir die Berechnung des unteren Skala-Grenzwerts fiir mittleres Potential (Pfeil nach rechts) wird me-
thodisch analog vorgegangen: es wird von einer notwendigen Verbesserung von durchschnittlich 11 %
(konservativ) bzw. 6 % (progressiv) ausgegangen. Dabei handelt es sich um die minimale Verbesse-
rungserforderlichkeit zur Erreichung der Note A, wenn die durchschnittliche Bewertung der Einzel-
kriterien innerhalb eines Clusters schlechter als Note B (und besser als Note D) ist. Der obere Skala-
Grenzwert fiir mittleres Potential ergibt sich automatisch tiber den unteren Skala-Grenzwert fiir hohes
Potential. Ebenso ergibt sich aus dem unteren Skala-Grenzwert fiir mittleres Potential der obere
Grenzwert fur niedriges Potential (Pfeil nach unten). Folgende Grafiken visualisieren die Berechnung
der vorgeschlagenen Skala sowie die errechnete Skala selbst fiir den konservativen Bewertungsansatz.
Die detaillierten Berechnungsschritte inklusive aller hinterlegter Berechnungsformeln kénnen dem
Bearbeitungs-Tabellenblatt der Riickkoppelungsebene im Instrument selbst entnommen und nach-

vollzogen werden kann:

80 Figene Grafik
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KONSERVATIVE BEWERTUNG

Durchschnttl. Potential bei mind. Durchschnttl. Potential bei mind.

21 % notwendiger Verbesserung 11 % notwendiger Verbesserung
Cluster | 0,0163 0,0085
Cluster Il 0,0105 0,0055
Cluster ll 0,0105 0,0055
Cluster IV 0,0102 0,0053
Cluster V 0,0105 0,0055
Minimum 0,0102 0,0053

hohes Potential mittleres Potential

Abb. 60: Berechnung der vorgeschlagenen Skala zur qualitativen Einschatzung der Potentiale fiir den konser-
vativen Bewertungsansatz!

Konservative Bewertung
berechnetes g
durchschnttl. Potgntial %ﬁlgfet:l\éf
von bis
hohes Potential]l 0,0102 | 0,0775 A
mittleres Potentiall 0,0053 | 0,0101 =
niedriges Potential| 0,0000 0,0052 *

Abb. 61: Ergebnis der Berechnungen fiir die vorgeschlagene Skala zur qualitativen Einschatzung der Potentiale
fiir den konservativen Bewertungsansatz®8?

8.5.3 Grafische Aufbereitung

Auf Basis der Berechnungsergebnisse, die im vorigen Abschnitt beschrieben werden, konnen die An-
gaben fiir die Potentiale der Mafinahmen-Cluster auf die Ergebnis-Tabellenblétter iibernommen und

im Zuge dessen grafisch aufbereitet werden.

Wie bereits in Kapitel 8.4 beschrieben, enthalten die Ergebnis-Tabellenblatter pro Mafinahmen-Clus-
ter eine iibersichtliche Tabelle, die die zentralen Ergebnisse zu den Handlungsbedarfen und inhaltli-
chen Schwerpunkten zusammenfasst. In dieser Tabelle wird auch der Ergebniswert aus der Potential-
berechnung des jeweiligen Clusters in Form des beschriebenen Pfeilsymbols als Wert ergianzt. Fol-

gende Grafik zeigt einen Auszug aus einem Beispiel-Anwendungsfall:

MaBnahmen-Cluster |

Verbesserung des Bus-Betriebs (Angebotsdichte, Plnktlichkeit und Reisegeschwindigkeit)

Relevante MaBnahmen Handlungsbedarf? Betroffene Kriterien

A1 Einfiihrung von direkteren Linienfiihrungen B K2
A2 Ausweitung Fahrplanangebot - Zuséatzliche reguldre Fahrten > K3
A3 Ausweitung Fahrplanangebot - Flexible Bedienformen > K4
A4 Einrichtung von Anschlissen auf den / vom SPNV > K5
A8 MaRnahmen im Bereich der Disposition auf Basis von Ist-Auswertungen L K6
B1 Umsetzung von MaRBnahmen zur Busbeschleunigung > K10
B8 Einfilhrung von (zuverlassiger) betrieblicher Echtzeiterfassung L

Handlungsbedarf des Clusters:]| = |

Schwerpunkt des Clusters: |A-Maflnahmen = Betriebliche MalRnahmen

I
| _Potential des Clusters:] [ II

Abb. 62: Rot markiert: Darstellung des Gesamt-Potentials am Beispiel des Mainahmen-Clusters | fiir den Bei-
spiel-Anwendungsfall Filderstadt®83

81 Eigene Grafik
682 Figene Grafik
%83 Eigene Grafik
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Dariiber hinaus wird aus den berechneten Potentialwerten ein Balkendiagramm entwickelt, das die
Maf3nahmen-Cluster entsprechend der Hohe ihres Potentials ordnet und auffithrt. Ahnliche Darstel-
lungsweisen finden sich auch in der Fachliteratur wieder.®®* Durch diese Darstellungsweise wird es
nicht nur moéglich, auf einen Blick zu erkennen, welches Cluster das grofite Potential aufweist, sondern
auch, wie sich die Cluster hinsichtlich ihrer Potentialhdhe zueinander verhalten. Dabeli ist also klar
erkennbar, ob ein Cluster mit Abstand bzgl. des Potentials hervorsticht, oder ob sich die Cluster gleich-

méaflig aneinanderreihen.

Betriebliche Verbesserung - Cluster |

Querschnittsmafinahmen - Cluster V

Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster Il

Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster IlI

Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV

Abb. 63: Ordnende Darstellung der Wirkungspotentiale der einzelnen Mafinahmen-Cluster fiir den Beispiel-
Anwendungsfall Filderstadt®8s

Um in diesem Zusammenhang dem Anspruch gerecht zu werden, moglichst realitdtsnahe Empfehlun-
gen auszusprechen und Denkanstofle fiir nachste, weiterfithrende Uberlegungen in Richtung Maf3-
nahmenumsetzung zu platzieren, wird dariiber hinaus eine weitere Grafik aus den Potential-Berech-
nungsergebnissen generiert: neben den Potentialerwartungen haben noch weitere Aspekte Einfluss
darauf, wie sinnvoll bzw. machbar die Umsetzung der einzelnen in den Clustern enthaltenen Mafinah-
men ist. Angelehnt an ein Beispiel aus der Fachliteratur®® wird in Form einer Tabelle am Ende des
Ergebnis-Tabellenblatts der Riickkoppelungsebene dargestellt, inwiefern weitere Aspekte Einfluss auf
die Realisierbarkeit der Cluster nehmen. In die Uberlegung werden neben dem Potential-Ergebnis die

Faktoren Kosten (Invest, Betrieb), Planungsaufwand und Abstimmungsbedarf integriert.

Die Bewertung des Einflusses der genannten Aspekte auf die Realisierbarkeit des jeweiligen Clusters
erfolgt qualitativ anhand einer dreistufigen Abschichtung, die iber Symbole zum Ausdruck kommt.
Der griine Haken steht dabei fur ,gut bzw. empfehlenswert, das gelbe Ausrufezeichen fiir ,mittel
bzw. im Einzelfall abzuwégen® und das rote Kreuz fiir ,schlecht bzw. nicht empfehlenswert“. Fur die
Potentialerwartung werden die Werte automatisiert aus dem Bearbeitungs-Tabellenblatt hinterlegt.
Die Einstufung der Relevanz der einzelnen Aspekte innerhalb der Cluster kann durch den Anwender

individuell angepasst werden (orange Felder).

084 Vgl. Bagge a. a. O., S. 65
685 Eigene Grafik in Anlehnung an Bagge a. a. O., S. 65
686 Vgl. Kindinger a. a. O., S. 152
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Potential Inves't(OSte;e trieb Planungsaufwand Abstimmungsbedarf
Betrieblicﬁgiltz:tiesserung * \ :' 9 9 '.:'
Verbesserungcl-lll;slttzrsiIIen-Situation * 0 : :' 9 ':'
Verbesserunzli§§:zlléug-8ituation > : :' 9 0 0
Verbesserunc;IuKSltJ(:dI:ninformation > 0 \ :' '.:' 0
 Nahverkehraptine nutzen A 2 | © O X)

Abb. 64: Darstellung der gesamtheitlichen Bewertung der Mainahmen-Cluster fiir den Beispiel-Anwendungs-

fall Filderstadt®8’

Insgesamt hat die beschriebene Tabelle nicht den Anspruch, alle Dimensionen der Realisierbarkeit im

Detail aufzugreifen. Es geht vielmehr darum, dem Anwender erste Denkanst6f3e an die Hand zu geben,

um die Ergebnisse des Instruments in Richtung einer tatsichlichen Realisierung voranzutreiben. Hier-

fiir ist die beschriebene, qualitative Herangehensweise zunédchst ausreichend. Sie bietet jedoch An-

satze dafir, das Instrument an dieser Stelle fortzufithren bzw. zu verfeinern. Dies konnte auch im

Rahmen weiterer wissenschaftlicher Untersuchungen erfolgen (vgl. hierzu Kapitel 10.3).

%87 Eigene Grafik
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9. Anwendung des Instruments auf vier Beispiel-Untersuchungsfille

Um die tatsachliche Nutzbarkeit des gesamten Bewertungsinstruments zu iiberpriifen, wird das Vor-
gehen im Rahmen der vorliegenden Arbeit auf verschiedene Untersuchungsstandorte angewendet.
Auf diese Weise kann sichergestellt werden, dass die im Instrument gewahlten Parameter und sonsti-
gen Festlegungen und Verkniipfungen verschiedener Sachverhalte zutreffend sind. Dariiber hinaus
sollen die Beispiel-Untersuchungsfille moglichen spateren Anwendern als Orientierungshilfe dienen,
und zwar einerseits als Ausfiillunterstiitzung im Zuge der Anwendung des Instruments und anderer-

seits bei der Einstufung der Ergebnisse des eigenen Untersuchungsstandorts im Vergleich.

Im folgenden Kapitel wird zunachst erldutert, wie die Auswahl der Beispiel-Untersuchungsstandorte
getroffen wurde und durch welche Eigenschaften sich diese auszeichnen. In einem zweiten Schritt
werden die Ergebnisse aller vier Standorte nach Anwendung des Instruments vergleichend miteinan-

der interpretiert, um so Riickschliisse auf die Anwendbarkeit des Instruments als Ganzes zu gewinnen.

9.1 Auswahl der vier Untersuchungsfille

Um hinsichtlich der verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen eine grundsatzli-
che Vergleichbarkeit der Untersuchungsfille zu gewéhrleisten, liegen alle vier Untersuchungsstan-
dorte in der Region Stuttgart. Im Folgenden werden die Verkehrsstrukturen, Siedlungsentwicklungen

und sonstige besondere Merkmale der Region erlautert.

—_—

Ludwigsburg

Ludwigsburg .
. Rems-Murr-Kreis

. Waiblingen

[ .
Esslingen
a. Neckar

Bébli oppi
(o] |ngen. .Goppmgen

Goppingen

Boblingen

Esslingen

Abb. 65: Ubersicht iiber die Stadt- und Landkreise der Region Stuttgart®

Die Region Stuttgart umfasst neben dem Stadtkreis Stuttgart die funf Landkreise Goppingen, Esslin-

gen, Ludwigsburg, Boblingen und den Rems-Murr-Kreis; insgesamt verteilen sich auf diese Landkreise

688 www.dialogforum.de/fileadmin/_processed_/e/4/csm_Region_einfach_100712_fcaf24eea8.jpg (abgerufen am
23.02.2018)
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179 Kommunen.*® Mit wenigen Ausnahmen im Bereich des Landkreises Goppingen spiegelt sich das
Gebiet der Region Stuttgart zum Untersuchungszeitpunkt, dem Jahr 2019, auch in den sogenannten
Verbundlandkreisen wider, die sich zu einem Verkehrsverbund, dem VVS, zusammengeschlossen und
gemeinsame Tarif- und Betriebsstandards fiir den OPNV definiert haben.®® Insgesamt leben in der
Region Stuttgart 2,8 Millionen Einwohner.®! Dies entspricht rund 25 % der gesamten Bevélkerung
Baden-Wiirttembergs. Mit einer Einwohnerdichte von 733 Einwohnern pro Quadratkilometer ist die
Region Stuttgart deutlich dichter besiedelt als bspw. die Regionen Miinchen (461 Einwohner pro km?)

oder Frankfurt am Main (560 Einwohner pro km?).%%?

Die rdumliche Struktur der Region Stuttgart folgt dem Prinzip der Zentralen Orte, das in seinen
Grundziigen und Entwicklungstendenzen in den letzten Jahrzehnten bereits in Kapitel 2 erldutert
wurde. Entsprechend kann die Region Stuttgart als repréasentatives Anwendungsbeispiel fiir die vor-
liegende wissenschaftliche Untersuchung herangezogen werden. Rund um das Oberzentrum Stuttgart
beinhaltet die Region dementsprechend 14 Mittelzentren und 12 Unterzentren, die der Bevolkerung
nach dem beschriebenen Abstufungskonzept jeweils angemessene Dienstleistungs- und Versorgungs-
einrichtungen zur Verfiigung stellen. Diese koordinierte rdumliche Struktur wird im Rahmen von
Raumordnungs- und Regionalplanen explizit festgelegt und umgesetzt.%*® Es ist in diesem Zusammen-
hang auch wichtig, dass sich die Region Stuttgart, im Unterschied zu Monozentren wie Miinchen oder
Hamburg, durch eine ausgepragt polyzentrale Struktur auszeichnet. Dies wird bspw. durch die Tatsa-
che deutlich, dass sich im Umkreis von 30 Kilometern rund um Stuttgart zahlreiche Mittelzentren
befinden, die in wirtschaftlicher Hinsicht selbst eine wichtige Rolle in der Region spielen. Allein die
beiden Mittelzentren Ludwigsburg und Esslingen am Neckar weisen jeweils knapp 90.000 Einwohner
auf.®** Entsprechend ergibt sich die Eigenschaft einer Metropolregion in Stuttgart durch die Vernet-
zung der Kernstadt mit den umliegenden nachgeordneten zentralen Strukturen, denen im Verhéltnis
zur Kernstadt eine vergleichsweise wichtige und hochwertige Funktion zukommt.** In diesem Zu-
sammenhang erlangen folglich die sogenannten ,suburbanen Zwischenrdume® eine grofie Bedeu-
tung.%% Sie zeichnen sich durch leistungsfahige Infrastruktur aus, die kurze Fahrzeiten zum nachstge-
legenen Zentrum erméglicht und so grofle Pendler:innenstréme verursacht.®”’ Diese Infrastruktur ist

Grundvoraussetzung fiir das Funktionieren der Region als Wirtschafts- und Siedlungsstandort.**®

Im Jahr 2015 pendelten rund 60 % der direkt in Stuttgart sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
iiber die Gemarkungsgrenze nach Stuttgart ein. 70 % dieser Einpendler:innen kamen aus den fiinf
Landkreisen der Region.®®” Das bedeutet, dass die Zahl und Verkehrsmittelwahl der Pendler:innen,

89 Vgl. Ludwig, Jirgen, Steinacher, Bernd: Krifte biindeln in der Metropolregion Stuttgart, in: Ludwig, Jirgen,
Mandel, Klaus, Schwieger et al. (Hrsg.): Metropolregionen in Deutschland - 11 Beispiele fiir Regional
Governance, Baden-Baden, 2009, 2. Aufl,, S. 169 - 183, S. 169

090 Vgl. Verbundlandkreise des VVS (LB, ES, RMK, BB) und VVS a. a. O.

01 Vgl. https://www.region-stuttgart.de/die-region-stuttgart/ (abgerufen am 09.04.2022)

092 Vgl. VVS (Hrsg.): Das Mobilitdtsverhalten im Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, Stuttgart, o. J.,
http://www.vvs.de/download/Mobilitaetsbroschuere.pdf (abgerufen am 21.11.2021), S. 3

93 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Region Stuttgart — Regionalplan Satzungsbeschluss vom 22.09.2009,
S.44f

694 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krifte biindeln — der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J., S. 16

05 Vgl. Bege a. a. O., S. 15

09 Vgl. Bege a. a. 0., S. 16

97 Vgl. Bege a. a. O., S. 157

98 Vgl. Bopp, Thomas S.: Zukunft gestalten — Vom Verdichtungsraum zur Metropolregion, in: Wirtschafts-
standort Metropolregion Stuttgart — Business Location Stuttgart 2009/2010, Stuttgart, o. J., S. 4

99 Vgl. Veller, Michael: Zahl der Einpendler nach Stuttgart nimmt weiter zu, in: Statistik und Informationsma-
nagement, 10/2016, S. 267
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die taglich in den Stuttgarter Talkessel einpendeln, von der gesamten Region beeinflusst wird.”® Le-
diglich 19,8 % der berufsbedingten Wege werden mit dem OPNV zuriickgelegt.”’! Betrachtet man die
Fahrleistungen im OPNV in ganz Baden-Wiirttemberg, finden sich alle Verbundlandkreise des Stutt-
garter Verkehrsverbunds im oberen Leistungsdrittel im Vergleich mit den anderen Landkreisen.”®? Die
Entwicklungsachsen sind daher von zentraler Bedeutung, um die sich aus Siedlungstitigkeiten auto-
matisch ergebenden Verkehrsstrome koordiniert biindeln und kanalisieren zu kénnen.”®® Da infolge-
dessen mit einer zunehmenden Zahl an Pendler:innen im Berufsverkehr auch aulerhalb der regiona-
len Zentren zu rechnen ist, ist nicht nur die Kernstadt Stuttgart selbst relevant fiir das Handling der
wachsenden Verkehrsstrome, sondern auch alle Kommunen entlang der Entwicklungsachsen. Folglich
miissen auch diese Kommunen ein sinnvolles Infrastrukturangebot zur Verfiigung stellen, um neue
Einwohner zu gewinnen und so den Siedlungsdruck auf die Kernstadt zu entspannen. In diesem Zu-
sammenhang spielt der regionale Busverkehr eine zentrale Rolle fir die Angebotsqualitit des OPNV;
denn héufig ist dieser Busverkehr Zubringer auf den parallel zu den Entwicklungsachsen verlaufenden
SPNV (vgl. Kapitel 2).704

Auf Basis dieser Analyse der Region Stuttgart werden vier Untersuchungsfille ausgewahlt. Jeweils
zwei der Standorte iibernehmen einander dhnelnde siedlungspolitische Aufgaben entsprechend dem
Zentrale-Orte-System. Auf diese Weise kann eine Vergleichbarkeit der Standorte untereinander ge-
wihrleistet werden. Innerhalb dieser Paare wird jedoch das Augenmerk darauf gelegt, eine moglichst
grof3e Bandbreite hinsichtlich der sonstigen Siedlungsmerkmale, wie z. B. der Siedlungsdichte, zu er-
halten. Nur so kann tiberpriift werden, ob die im Bewertungsinstrument festgelegten Skalen eine ent-
sprechende Streuung der Ausgangswerte addquat abbilden kénnen. Gleichzeitig bleiben die Standorte
auf Basis ihrer Zentralen-Orte-Funktion dennoch vergleichbar, um tatséchliche Unterschiede in der
Qualitit der angebotenen Buszubringerverkehrsdienstleistung herauszuarbeiten. Abgeleitet aus die-
sen grundsatzlichen Vorgaben werden folgende vier Standorte ausgewahlt, die in den sich anschlie-
enden Kapiteln im Detail beschrieben sind: die Mittelzentren Ludwigsburg und Géppingen und die
Unterzentren Filderstadt und Murrhardt.

In der folgenden Karte sind Kennzahlen zur Siedlungsdichte, Einwohnerzahl und Zahl der Ein- und
Umsteiger an der jeweils zentralen SPNV-Station, als Ausgangspunkt fiir die Untersuchung, ergianzt.
Aus diesen Angaben wird deutlich, dass die beiden Untersuchungspaare zwar jeweils dhnliche zent-
ralortliche Funktionen erfiillen, sich allerdings dennoch stark genug voneinander unterscheiden hin-
sichtlich sonstiger siedlungsstruktureller Rahmengrof3en. Dadurch wird eine angemessene Auffache-

rung und somit breit gestreute Priffung der Angemessenheit des Bewertungsinstruments erméglicht.

700 Vgl. Motzkus a. a. O.,S. 5 f

701 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krifte biindeln — der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J., S. 17,
basierend auf dem Erhebungsjahr 2009/10

702 Vgl. Glaser a. a. O., S. 8

703 Vgl. Verband Region Stuttgart (Hrsg.): Krifte biindeln - der Verband Region Stuttgart, Stuttgart, o. J.,
S.10u. 15

704 Vgl. Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg a. a. O., S. 30
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Esslingen
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3.600 Ein- u. Umsteiger/Tag

Abb. 66: Auswahl von 4 Beispiel-Standorten in der Region Stuttgart fiir die Uberpriifung der Funktionalitat
des Bewertungsinstruments’%

Weitere Details zu den Untersuchungsstandorten konnen Anlage 2 entnommen werden. Denn im
Rahmen eines Studienprojekts der Hochschule fiir Technik wurden umfassende Verkehrsuntersu-
chungen und -erhebungen an den vier ausgewéhlten Standorten durchgefiihrt, deren Ergebnisse in

Anlage 2 als Exkurs beschrieben sind.

9.1.1 Untersuchungsfall 1 — Murrhardt

Die Stadt Murrhardt erfiillt die zentralortliche Funktion eines Unterzentrums und orientiert sich am
Mittelzentrum Backnang bzw. am Oberzentrum Stuttgart (vgl. Abb. 66). Die zentrale SPNV-Station als
Ausgangspunkt fiir die Untersuchung ist der Bahnhof Murrhardt. Er wird zum Untersuchungszeit-
punkt im Jahr 2019 circa im 30-Minutentakt durch die Regionalbahnen der Linie R3 bedient. Die Fahr-
zeit zum Hauptbahnhof Stuttgart betragt entsprechend der Fahrplane des VVS 43 Minuten. Am Bahn-

hof steigen pro Tag 800 Personen’® ein und um.

Der Bahnhof liegt in fu8laufiger Entfernung zum Zentrum der Stadt Murrhardt, jedoch gehéren zum
Stadtgebiet einige weitere Teilorte wie z. B. Mannenweiler oder Hinterbiichelberg, die deutlich weiter

vom Bahnhof entfernt liegen. Dariiber hinaus liegen auch Teile der Nachbargemeinden Althiitte,

705 Eigene Grafik auf Basis www.dialogforum.de/fileadmin/_processed_/e/4/csm_Region_ein-
fach_100712_fcaf24eea8.jpg (23.02.2018)
Zahl der Ein-/Umsteiger aus: Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH a. a. O., S. 58 {
Einwohnerzahlen und -dichten aus: https://www filderstadt.de/start/tourismus/Stadtportraet.html (abgeru-
fen am 23.12.21), https://www.landkreis-goeppingen.de/site/LRA-GP-Internet/get/pa-
rams_E1537483291/14546117/2018_30_06.pdf (abgerufen am 23.12.2021), https://www.statistik-bw.de/Ser-
vice/Veroeff/Monatshefte/PDF/Beitrag19_04_07.pdf (abgerufen am 23.12.21), https://www.ludwigs-
burg.de/start/rathaus+und+service/statistik+und+einwohnerzahlen.html (abgerufen am 23.12.21),
https://www ludwigsburg.de/site/Ludwigsburg-Internet-2020/get/params_E729154002/18805646/2020-07-
10_FL_DLS8S_Statistik_Jackentasche_Web.pdf (abgerufen am 23.12.21), https://www.murrhardt.de/de/Unser-
Murrhardt/Stadtportrait/Zahlen-Fakten (abgerufen am 23.12.21)

706 Vgl. Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH a. a. O., S. 59
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Kaisersbach und Groflerlach im Einzugsbereich. Aufgrund der grofien rdumlichen Ausdehnung (ge-
ringe Siedlungsdichte) des Einzugsbereichs des Bahnhofs Murrhardt ergibt sich eine grofle Relevanz
fiir ein funktionierendes Buszubringersystem zum SPNV. Dies wird auch durch die auf der Steckbrief-
Ebene abgefragte durchschnittliche Entfernung der Gemeinden im Untersuchungsgebiet bzw. der ma-
ximalen Entfernung der untersuchten Gemeinden von der SPNV-Station deutlich, die im Gebiet Murr-

hardt mehr als doppelt so hoch sind wie im Anwendungsfall Filderstadt, der als Vergleichsraum dient.

Im MIV betrégt die Fahrzeit zum Hauptbahnhof Stuttgart im unbelasteten Netz circa 50 Minuten.”"’
Am Rand des Oberzentrums Stuttgart besteht jedoch grofies staubedingtes Verspatungspotential; in
den HVZ erhoht sich die Fahrzeit daher auf iiber 60 Minuten.”®® Insbesondere in diesem Zeitfenster
kann der OPNV seine Starke bzgl. der Reisezeit ausspielen. Dies funktioniert jedoch nur mit zuverlas-
sigen, schnellen Buszubringern an die SPNV-Station, da ein grofier Teil der Bevolkerung nicht in fuf3-
laufiger Entfernung zum Bahnhof wohnt. Murrhardt ist Teil des VVS.

Weitere Kennzahlen und Merkmale kénnen der Steckbrief-Ebene des Bewertungsinstruments ent-

nommen werden.

Fir die Berechnungen im Rahmen des Bewertungsinstruments werden folgende Datengrundlagen

herangezogen:
e Veroffentlichte Fahrplane des VVS aus dem Jahr 2019,

e Ein- und Umsteigerzahlen an der zentralen SPNV-Station auf Basis der Erhebung des VVS aus
dem Jahr 2015,7%°

e Historische Echtzeit-Fahrzeitdaten mittels Web-Scraping aus der VVS-Live-Karte aus dem
Jahr 2019 7 (furr eine detaillierte Beschreibung der Methodik siehe Kapitel 3.3 und Anlage 11),

e Fahrgastzahlen als durchschnittliche Netzbelastungswerte pro Tag aus dem Jahr 2017 auf An-
frage beim VVS,

e Angaben zum barrierefreien Ausbauzustand der Haltestellen auf Anfrage beim VVS, ergénzt

durch eigene Erhebungen vor Ort,

e Informationen aus den Vorabbekanntmachungen fiir 6ffentliche Dienstleistungsauftrage zu

den untersuchten Linien auf Anfrage beim VVS,
e Verkehrslinienplan des VVS als Kartengrundlage,’!!

e zur Sauberkeit der Haltestellen und Fahrzeuge sowie zum Personal konnen auf Anfrage keine
Daten durch den Verkehrsverbund, den kommunalen Aufgabentriger bzw. die 6rtlichen Ver-

kehrsunternehmen zur Verfiugung gestellt werden.

Die hier genannten Datensétze dienen lediglich als Beispiel, welche Datengrundlagen fiir die Anwen-
dung des Instruments sinnvoll zum Einsatz kommen koénnen. Je nachdem, durch welche Institution
das Instrument angewandt wird, stehen moglicherweise alternative Datensatze einfacher bzw. um-
fangreicher zur Verfiigung. Dies gilt auch fiir die im Folgenden beschriebenen, weiteren Untersu-

chungsstandorte.

707 Abgefragt iiber google maps
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9.1.2 Untersuchungsfall 2 - Filderstadt

Das Unterzentrum Filderstadt im Landkreis Esslingen orientiert sich direkt an der Stadt Stuttgart als
Oberzentrum (vgl. Abb. 66). Filderstadt ist dabei kein einzelner siedlungsstrukturell zusammenhéan-
gender Ort, sondern besteht aus mehreren Teilorten, die unter dem Uberbegriff Filderstadt zusam-
mengefasst sind. Die zentrale SPNV-Station, als Ausgangspunkt fiir die Untersuchungen des Bewer-
tungsinstruments, ist die Station Filderstadt-Bernhausen. Hier verkehren im Untersuchungsjahr 2019
S-Bahnen der Linie S2 im 30-Minuten-Takt — laut Fahrplan des VVS - mit einer Fahrzeit von 31 Minu-
ten nach Stuttgart Hauptbahnhof.

Aus MIV-Sicht weist Filderstadt eine schnelle Anbindung an die Bundesstraf3e B27 und die Autobahn
A8 auf. Die reine Fahrzeit im unbelasteten Netz bis Stuttgart Hauptbahnhof betragt circa 20 Minu-
ten.”’2 Wegen der hohen Auslastung des Straflennetzes erhoht sich die Fahrzeit in den HVZ jedoch
auf circa 40 Minuten’!®. Im Einzugsbereich der Station liegen neben den Ortsteilen der Gemeinde Fil-

derstadt auch Teile der Nachbargemeinden Wolfschlugen und Neuhausen.

Die Einwohnerdichte im Untersuchungsraum ist insbesondere im Vergleich mit dem Anwendungsfall
Murrhardt, der als Vergleichsraum dient, hoch und bietet in Kombination mit der Teil-Ort-Struktur
hohe Potentiale fiir Buszubringerverkehre, da ein Grofiteil der Bevolkerung nicht in fulilaufiger Ent-
fernung zur S-Bahn-Station wohnt. Gleichzeitig ist die Raumstruktur gerade im Vergleich zum Raum
Murrhardt deutlich kompakter; das zeigen die auf der Steckbrief-Ebene abgefragten Merkmale zur
Entfernung der Gemeinden von der zentralen SPNV-Station. Diese Erkenntnis wird durch die hohen
Ein- und Umsteigerzahlen an der S-Bahn-Station untermauert.”!* Filderstadt ist Teil des VVS. Die Bus-

verkehrsleistungen werden grofitenteils eigenwirtschaftlich erbracht.

Weitere Merkmale und Details des Untersuchungsraums kénnen der Steckbrief-Ebene des Bewer-
tungsinstruments entnommen werden. Fiir die Berechnungen im Rahmen des Bewertungsinstruments

werden folgende Datengrundlagen herangezogen:
e Veroffentlichte Fahrplane des VVS aus dem Jahr 2019,

e Ein- und Umsteigerzahlen an der zentralen SPNV-Station auf Basis der Erhebung des VVS aus
dem Jahr 2015,71

e Historische Echtzeit-Fahrzeitdaten mittels Web-Scraping aus der VVS-Live-Karte’!¢ (fiir eine
detaillierte Beschreibung der Methodik siehe Kapitel 3.3 und Anlage 11),

e Fahrgastzahlen als durchschnittliche Netzbelastungswerte pro Tag aus dem Jahr 2017 auf An-
frage beim VVS,

e Angaben zum barrierefreien Ausbauzustand der Haltestellen sowie deren Ausstattung mit

Witterungsschutz und Sitzmoglichkeiten auf Anfrage beim VVS sowie der Stadt Filderstadt,

e Informationen aus den Vorabbekanntmachungen fiir 6ffentliche Dienstleistungsauftrage zu

den untersuchten Linien auf Anfrage beim VVS,

e Verkehrslinienplan des VVS als Kartengrundlage,’"’

712 Abgefragt tiber google maps
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e zur Sauberkeit der Haltestellen und Fahrzeuge sowie zum Personal konnen auf Anfrage keine
Daten durch den Verkehrsverbund, den kommunalen Aufgabentriger bzw. die 6rtlichen Ver-

kehrsunternehmen zur Verfiigung gestellt werden.

Obwohl Murrhardt und Filderstadt jeweils die Funktion eines Unterzentrums erfiillen, weisen sie auf-
grund ihrer siedlungsstrukturellen Voraussetzungen vollig unterschiedliche Herausforderungen fiir
die ErschlieSung durch Buszubringerverkehre auf. Die Untersuchungsfille sind daher gut geeignet,
um zu iberpriifen, ob das entworfene Bewertungsinstrument fein genug kalibriert ist, um diese Un-

terschiede angemessen zu beriicksichtigen.

9.1.3 Untersuchungsfall 3 — Goppingen

Das Mittelzentrum Goppingen im gleichnamigen Landkreis orientiert sich am Oberzentrum Stuttgart
(vgl. Abb. 66). Zum Zeitpunkt der Untersuchung war der Busverkehr im Raum Go6ppingen nur zum
Teil Mitglied des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart. Der OPNV organisierte sich in einem Unter-
nehmerverbund der lokalen Busverkehrsunternehmen. Dies stellt einen Unterschied zu den tibrigen
drei Untersuchungsstandorten dar, der, wie sich im Laufe der Untersuchung herausstellte, wichtige

Qualitatsaspekte stark beeinflusste (vgl. Kapitel 9.2).

Die zentrale SPNV-Station als Ausgangspunkt fiir die Untersuchung ist der Bahnhof Géppingen. Die
Station wird hauptsdchlich durch Regionalbahnen und Regionalexpressziige der Linie R1 bedient. Zum
Untersuchungszeitpunkt erfolgte dies nicht in einer regelméafiigen Taktung. Der Bahnhof Géppingen
weist 3.300 Ein- und Umsteiger pro Tag’!® auf. Die Fahrzeit nach Stuttgart Hauptbahnhof betragt im
Untersuchungsjahr 2019 laut der Fahrplidne des VVS zwischen 31 und 47 Minuten. Diese Zeitdauer ist
wettbewerbsfahig mit der MIV-Reisezeit, die im unbelasteten Netz circa 45 Minuten betréagt und sich
wahrend den HVZ auf knapp 60 Minuten erhoht.”"?

Grof3e Teile der Bevolkerung, die auflerhalb des Zentrums Goppingens wohnen, bspw. in den Teilor-
ten Maitis oder Bartenbach bzw. den Nachbargemeinden, wie Schlat oder Bad Boll, die ebenfalls im
Einzugsbereich der SPNV-Station liegen, erreichen die SPNV-Station nicht fu8ldufig. In Kombination
mit der vergleichsweise niedrigen Einwohnerdichte des Untersuchungsraums ergibt sich auf diese
Weise eine hohe Relevanz fiir ein funktionierendes Buszubringerverkehrssystem. Wahrend der SPNV
zwar noch einige Nachbargemeinden linienférmig miterschliefit, ist die Siedlungsflache des Stadtge-
biets Goppingen ansonsten in der Flache weit verteilt. Es bieten sich also grofie Chance fiir neue,

intelligente Busverkehrssysteme.

Weitere Merkmale und Kennzahlen sind der Steckbrief-Ebene zu entnehmen. Fiir die Berechnungen

im Rahmen des Bewertungsinstruments werden folgende Datengrundlagen herangezogen:

e Veroffentlichte Fahrpline des Filsland Mobilitatsverbunds GmbH und des VVS aus dem Jahr
2018,

e FEin- und Umsteigerzahlen an der zentralen SPNV-Station auf Basis der Erhebung des VVS aus

dem Jahr 2015,7%°

e Auszug aus der OPNV-Karten von Open Street Map als Kartengrundlage,’?!

718 Vgl. Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH a. a. O, S. 58
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e Historische Echtzeit-Fahrzeitdaten, Fahrgastzahlen, Angaben zur Barrierefreiheit, Sauberkeit
der Haltestellen und der Fahrzeuge sowie zum Personal kénnen auf Anfrage durch den Ver-

kehrsverbund nicht zur Verfiigung gestellt werden.

9.1.4 Untersuchungsfall 4 — Ludwigsburg

Das Mittelzentrum Ludwigsburg liegt im gleichnamigen Landkreis und orientiert sich am Oberzent-
rum Stuttgart (vgl. Abb. 66). Die zentrale SPNV-Station ist der Bahnhof Ludwigsburg, der mit 21.900
Ein- und Umsteigern’?? pro Tag sehr hoch frequentiert ist. Er wird durch die beiden S-Bahn-Linien S4
und S5 in der HVZ jeweils im 15-Minuten-Takt bedient. Erganzt durch Regionalbahnen und Regional-
expressziige, ergibt sich somit ein sehr dichtes Fahrtenangebot. Die S-Bahnen benétigen laut der Fahr-

pléane des VVS im Untersuchungsjahr 2019 17 Minuten Fahrzeit zum Hauptbahnhof Stuttgart.

Im Vergleich zum zweiten gewéhlten Mittelzentrum Goppingen liegt Ludwigsburg vergleichsweise
nah am Oberzentrum Stuttgart. Ludwigsburg weist eine sehr hohe absolute Zahl an Einwohnern, aber
auch eine sehr hohe Einwohnerdichte auf. Folglich wohnen zwar viele Einwohner in fufilaufiger Ent-
fernung zum Bahnhof, allerdings ist aufgrund der groflen Ausdehnung des Mittelzentrums auf ver-
schiedene Stadtteile, wie z. B. Olweil oder Poppenweiler, sowie Nachbargemeinden, wie Markgronin-
gen oder Moglingen, die ebenfalls im Einzugsbereich der SPNV-Station liegen, ein Grofiteil der An-

wohner auf ein gut funktionierendes Buszubringerverkehrssystem angewiesen.

Dieser Bedarf wird noch verstirkt durch eine sehr hohe Auslastung des Straflennetzes vor Ort. Lud-
wigsburg besitzt eine direkte Anbindung an die Bundesstra3e B27 und die Autobahn A81. Die Fahrzeit
betragt daher im unbelasteten Netz lediglich circa 20 Minuten’? bis zum Hauptbahnhof Stuttgart. In
den HVZ kommt es jedoch zu grofien Verzégerungen, sodass sich die Fahrzeit dann auf circa 35 Mi-
nuten’?* erhoht. Ludwigsburg ist Teil des VVS. Zum Zeitpunkt der Untersuchung wurden die Busver-
kehrsleistungen grofitenteils durch ein lokales Busunternehmen in gemeinwirtschaftlichem Rahmen

erbracht.

Weitere Randdaten zum Untersuchungsstandort kénnen der Steckbrief-Ebene des Bewertungsinstru-
ments entnommen werden. Fiir die Berechnungen im Rahmen des Bewertungsinstruments werden

folgende Datengrundlagen herangezogen:
e Veroffentlichte Fahrplane des VVS aus dem Jahr 2019,
e Ein- und Umsteigerzahlen auf Basis der Erhebung des VVS aus dem Jahr 2015,7%

e Historische Echtzeit-Fahrzeitdaten mittels Web-Scraping aus der VVS-Live-Karte 7% (fiir eine
detaillierte Beschreibung der Methodik siehe Kapitel 3.3 und Anlage 11),

e Fahrgastzahlen als durchschnittliche Netzbelastungswerte pro Tag aus dem Jahr 2017 auf An-
frage beim VVS,

e Angaben zum barrierefreien Ausbauzustand der Haltestellen auf Anfrage beim VVS, ergénzt

durch eigene Erhebungen vor Ort,

722 Vgl. Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH a. a. O., S. 58
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e Informationen aus den Vorabbekanntmachungen fir 6ffentliche Dienstleistungsauftrige zu

den untersuchten Linien auf Anfrage beim VVS,
e Verkehrslinienplan des VVS als Kartengrundlage,’’

e zur Sauberkeit der Haltestellen und Fahrzeuge sowie zum Personal konnen auf Anfrage keine
Daten durch den Verkehrsverbund, den kommunalen Aufgabentrager bzw. die 6rtlichen Ver-

kehrsunternehmen zur Verfiigung gestellt werden.

Durch die Auswahl der beiden stark divergierenden Untersuchungsraume Ludwigsburg und Géppin-
gen als Mittelzentren kann eine ausreichend differenzierte Analyse der Funktionsweise des Bewer-

tungsinstruments gewahrleistet werden.

9.2 Vergleichende Interpretation der Ergebnisse

In den folgenden Kapiteln werden die Ergebnisse des Bewertungsinstruments fiir die vier ausgewahl-
ten Anwendungsfille interpretiert und miteinander verglichen. In den Beschreibungen werden ledig-
lich die relevantesten Ergebnisse beschrieben. Alle sonstigen Resultate und Hintergrundwerte zu den
einzelnen Standorten kénnen den Tabellenblattern des fiir die einzelnen Anwendungsfille jeweils
ausgefillten Instruments entnommen werden (vgl. Hinweise hierzu in Anlage 12). Es empfiehlt sich,
diese Tabelleninhalte anhand der folgenden Beschreibungen nachzuvollziehen, die mithilfe von Inter-
pretationsbeispielen unterstiitzen sollen, auch die sonstigen Ergebnisse der Bewertungen verstiandlich

aufzuschliisseln und die verschiedenen Aussagemdoglichkeiten naher zu bringen.

9.2.1 Interpretation des Untersuchungsfalls 1 — Murrhardt

Es ist wichtig, fiir die weiteren Uberlegungen im Hinterkopf zu behalten, dass Murrhardt grundsitz-
lich noch zur Raumkategorie ,verstddterter Raum® zéhlt, wie die Auswertungen auf der Steckbrief-
Ebene zeigen. Murrhardt liegt im VVS, einem Mischverbund, in dem sowohl Aufgabentréager als auch
Verkehrsunternehmen ein Mitspracherecht haben. Zum Untersuchungszeitpunkt werden die Busver-
kehre vor Ort nicht eigenwirtschaftlich erbracht. Folglich hat der kommunale Aufgabentriger maxi-

males Durchgriffsrecht auf die erbrachten Verkehrsleistungen (vgl. Kapitel 4).

Alle zentralen Ergebnisse zum Untersuchungsstandort Murrhardt aus dem Bewertungsinstrument

konnen Anlage 4 entnommen werden (vgl. auch Hinweise hierzu in Anlage 12).

Da es sich bei Murrhardt (und auch den anderen drei Untersuchungsstandorten) um einen fiktiven
Anwendungsfall handelt, werden im Instrument auf der Steckbrief-Ebene die Festlegungen zum Ziel
des offentlichen Verkehrs bzw. zum angedachten Wiederholungszyklus der Untersuchung so getrof-
fen, dass sie im Rahmen der allgemeinen Zielsetzungen fiir den 6ffentlichen Verkehr landes- bzw.

bundesweit sinnvoll erscheinen.

Als erste Einordnung des Anwendungsfalls Murrhardt hinsichtlich der Angebotssituation vor Ort,
insbesondere im Vergleich zum Standort Filderstadt, der als Vergleichsraum dienen soll, sticht der auf
der Steckbrief-Ebene abgefragte Kennwert der Angebotsdichte ins Auge: in Filderstadt werden iiber
vier Mal so viele Fahrplankilometer pro Quadratkilometer im Buszubringerverkehr angeboten als in
Murrhardt. Hier gilt es zwar, die sich deutlich unterscheidenden siedlungsstrukturellen Voraussetzun-

gen der beiden Untersuchungsstandorte zu beriicksichtigen, jedoch kann diese Kennzahl als erste

727 https://www.vvs.de/download/VLP09_Ludwigsburg.pdf (abgerufen am 30.12.2021)
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Einschéatzung durchaus hilfreich sein. Die weiteren relevanten Erkenntnisse aus der Steckbrief-Ebene,

etwa zur Siedlungsstruktur, wurden bereits im vorausgehenden Kapitel aufgegriffen und beschrieben.

Die Ergebnisse aus der Status-Quo- und der Problemebene, dem eigentlichen Kern des Bewertungsin-
struments, legen offen, dass die dem Standort Murrhardt als Einzugsgebiet fiir die Buszubringer zuge-
ordnete Siedlungsflache hervorragend durch Haltestellen erschlossen wird. Aus konservativer Bewer-
tungssicht ist auch die Bedienungshaufigkeit an diesen Haltestellen akzeptabel. Nach den strengeren
Vorgaben der progressiven Bewertung jedoch ist die Bedienungshéufigkeit noch deutlich verbesse-

rungsfahig.

Grof3e Schwichen weist der Standort hinsichtlich der Reisezeiten der Busverkehre im Vergleich zum
MIV auf. Aus den weiteren Ergebnissen wird deutlich, dass dies nicht an einer niedrigen durchschnitt-
lichen Beforderungsgeschwindigkeit liegt, bspw. wegen hohen Verkehrsaufkommens, sondern an der
mangelnden Direktheit der Linienfithrung. Das heifit, Fahrgéste miissen vergleichsweise weite Um-
wege und damit lange Reisezeiten in Kauf nehmen, um zur SPNV-Station zu gelangen. Riickblickend
kann dies durch den Anwender explizit auf einzelne Linien, wie die Buslinie 373, zuriickgefiihrt wer-
den, die weite Siedlungsteile siidlich der Kernstadt Murrhardts in einer grofien Schleife im Ein-Rich-
tungsverkehr erschlief3t. Eine sehr detaillierte Riickverfolgung der Ergebnisse zur exakten Ursachen-

forschung ist anhand des stufenweisen Aufbaus des Instruments daher einfach moglich.

Lediglich bei der Berechnung der Reisezeiten auf Basis historischer Echtzeitdaten verbessert sich bei
konservativer Betrachtung das Ergebnis etwas, da der MIV in den HVZ ebenfalls ausgebremst wird,

allerdings nicht so stark, dass der Busverkehr dadurch beeintrachtigt wird.

Als problematisch erweist sich auch die Anschlussqualitat des Buszubringerverkehrs. Auf Basis der
Soll-Fahrpléne sehen lediglich 30 bzw. 60 % der Fahrten im Zu- bzw. Abbringerverkehr Uberginge auf
den bzw. vom SPNV vor. Im Vergleich Soll-Ist fallt diesbeziiglich zudem auf, dass, insbesondere bei
den nachmittéglichen Abbringerverkehren, noch weniger Anschliisse tatsachlich realisiert werden als

laut Fahrplan vorgesehen.

Aus Sicht der Fahrgiste stellt sich der Verkehr vor Ort sehr uniibersichtlich dar. Dies decken die Kri-
terien 7 und 8 sowie 10 bis 12 auf: ein Grofteil der Fahrten im Busverkehr sind bspw. sogenannte
Sonderfahrten, das heifit, Fahrten, die im Fahrplan mit bestimmten Anmerkungen zu betrieblichen
Einschrinkungen dieser Fahrten versehen sind, z. B. ,verkehrt nur an Schultagen® o. A. Dies macht
das Lesen und Verstehen der Fahrplane aus Fahrgastsicht sehr mithsam. Das Angebot wird aulerdem
durch diese Festlegungen stark eingeschriankt, da es bspw. nicht an allen Tagen im Jahr unter der
Woche angeboten wird und somit fiir Berufspendler:innen, die darauf angewiesen sind, nicht zur Nut-
zung in Frage kommt. Verstarkt wird die beschriebene Komplexitit der Fahrplane noch durch zahl-

reiche unterschiedliche Linienverldufe und Abfahrtszeiten (mangelnde Taktung).

Argerlich ist aus Fahrgastsicht, insbesondere unter diesen Voraussetzungen, dass zwar laut Vorgaben
des Verkehrsverbunds alle Linien ihren Fahrtfortschritt in Echtzeit ausgeben kénnen sollten, jedoch
bei Uberpriifung dieser Funktion keine der untersuchten Linien diesem Anspruch in ausreichend zu-
verlassiger Qualitat gerecht wurde. Dariiber hinaus ist keine der Haltestellen im Untersuchungsgebiet

mit dynamischen Fahrgastanzeigern ausgestattet.

Sehr gut allerdings ist die Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge, zumindest aus konservativer Sicht.
Die in der progressiven Bewertung geforderte Ausstattung mit WLAN wird jedoch nicht erfiillt und

fithrt daher fiir dieses Kriterium zu einer schlechten Bewertung.
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Das Platzangebot ist auf den Linien, fiir die eine passende Datengrundlage zur Verfiigung stand, durch
iiberschlagige Berechnung der Spitzenbelastung aus Tageswerten der Fahrgastzahlen in den Fahrzeu-
gen ausreichend. Allerdings erhalt das Kriterium dennoch nur Note D, da fiir einige Linien die not-

wendigen Datensétze nicht vorlagen. Mithilfe von AFZS konnte dieses Manko beseitigt werden.

Laut Kriterium 13 sind nur 2 % der Haltestellen barrierefrei ausgebaut. Es besteht in diesem Zusam-
menhang also enormer Handlungsbedarf. Die sonstigen Ausstattungsmerkmale und Gegebenheiten
an den Haltestellen und in den Fahrzeugen, insbesondere hinsichtlich des Personals, konnten aufgrund
liickenhafter Datengrundlagen nicht untersucht werden. Diese Tatsache stellt fiir sich allein bereits
Handlungsbedarf dar. Denn nur mithilfe fundierter Erhebungsdaten kann ein zielfithrendes Monito-
ring der Betriebsqualitét erfolgen. Nicht zuletzt aus diesem Grund flieflen fehlende Datensétze mit der

Note E in die Bewertung ein.

Wie die grafische Aufbereitung der Benotungsergebnisse der Status-Quo- und der Problemebene zu-
sammenfassend deutlich zeigt, weist der Standort Murrhardt einige signifikante Defizite auf und er-
halt folglich sowohl hinsichtlich des konservativen als auch des progressiven Ansatzes in der Gesamt-

bewertung nach der gewichteten Verrechnung aller Einzelkriterien die Note E.

PROBLEMEBENE - Konservative Bewertung

Bewertung Gewichtung Bewertung
Einzelkriterien Einzelkriterien GESAMT
1 Haltestelleneinzugsbereiche B 4 7%
2 Reisezeitverhaltnis OV/MIV| F % 8%
Kernkriterien
3 Bedienungshaufigkeit (o3 I 8%
4 Anschlussqualitat F b4 9%
5 Direktheit F ®
durchschnttl. Beférderungs-
6 NS B 4
Nebenkriterien geselivindighait
7 Anteil Nicht-Sonderfahrten F % 4%
8 Anzahl Linienverlaufe F b4 6%
9 Distribution| A 4 3%
Kriterien zur 10 Echtzeitinformation F ® 6% E “
Fah tinfe ti
anrgastinformation | 1 | \usstattung Haltestellen mit DF| %® 4%
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Abb. 67: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt — Konservativer Bewertungs-
ansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 4, Abb. A4.3)728
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Die Mafinahmenebene identifiziert daher, abgeleitet aus den Einzelergebnissen der beiden Bewer-
tungsebenen, umfassenden Handlungsbedarf im Bereich Qualitdtsmanagement und Controlling sowie
des Ausbaus und der Ausstattung der Haltestellen. Auch betriebliche Maf3inahmen zur Vereinfachung
der Fahrplane und Linienverlaufe und der verbesserten Anbindung an den SPNV sind erforderlich. Da
folglich sehr viele Einzelmafinahmen durch das Werkzeug als sinnvoll eingestuft werden, jedoch nicht
alle Mafinahmen gleichzeitig umgesetzt werden konnen, ist insbesondere die grafische Aufbereitung
der Bewertungsergebnisse auf der Riickkoppelungsebene hilfreich; diese macht deutlich, welche Kri-
terien moglichst sofort zu verbessern sind und welche Kriterien auch noch mittelfristig in Angriff

genommen werden kénnen.
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Abb. 68: Grafische Aufbereitung der Ergebnisse der Status-Quo- und Problemebene fiir den Beispiel-Anwen-
dungsfall Murrhardt — Konservativer Bewertungsansatz 7%

Darauf aufbauend werden die Mafinahmen entsprechend der in Kapitel 8.4 ausfiihrlich beschriebenen

Methodik in passende Cluster zusammengefasst und hinsichtlich ihres Potentials bewertet. Die

729 Eigene Grafik in Anlehnung an infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fo-
kus, zitiert nach: https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-quali-
taetsmanagementsystemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterver-
kehrs.html (abgerufen am 21.11.2021)
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Ergebnisgrafik der Riickkoppelungsebene bescheinigt dabei den betrieblichen Maf3inahmen mit Ab-
stand das hochste Potential.

Betriebliche Verbesserung - Cluster |

Querschnittsmalnahmen - Cluster V

Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV

Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster Il

Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster IlI

Abb. 69: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Murrhardt — Konservativer Be-

wertungsansatz’*

Gleichzeitig wird anhand der Grafik zur gesamtheitlichen Betrachtungsweise deutlich, dass dieses

Mafinahmen-Cluster einen hohen Planungsaufwand und ein Wachstum betrieblicher Kosten nach

sich zieht. Auch die anderen Cluster sind in der Tabelle hinsichtlich weiterfihrender relevanter As-

pekte, wie der Kosten oder dem Abstimmungsbedarf, bewertet, die als Ankniipfungspunkt fiir weitere

Uberlegungen zum kiinftigen Vorgehen dienen sollen.
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Abb. 70: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den Beispiel-Anwen-
dungsfall Murrhardt — Konservativer Bewertungsansatz’3!

9.2.2 Interpretation des Untersuchungsfalls 2 — Filderstadt

Nachdem die Beschreibung der Ergebnisse exemplarisch am Untersuchungsfall Murrhardt detailliert

im vorigen Kapitel erfolgte, wird beziiglich des zweiten untersuchten Standorts, der als Unterzentrum

klassifiziert ist, summarisch auf die wichtigsten Ergebnisse hingewiesen. Die detaillierte Darstellung

730 Eigene Grafik in Anlehnung an Bagge a. a. O., S. 65

731 Eigene Grafik
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aller Inhalte des Bewertungsfalls findet sich im Bewertungsinstrument selbst (vgl. Hinweise hierzu in

Anlage 12); die zentralen Ergebnisse konnen Anlage 5 entnommen werden.

Wie Murrhardt ist auch Filderstadt Teil des Mischverbunds VVS. Rund die Halfte der 6rtlichen Ver-
kehre wird jedoch eigenwirtschaftlich betrieben und schrankt daher das Durchgriffsrecht der Aufga-
bentrager vergleichsweise stark ein. Im Unterschied zu Murrhardt liegt Filderstadt aufgrund seiner

Néhe zum Oberzentrum Stuttgart in der Raumkategorie Agglomerationsraum.

Wie auch am Standort Murrhardt weist der Untersuchungsraum eine ausreichende Haltestellendichte
auf. Aufgrund der Ndhe zum Oberzentrum Stuttgart ist das Verkehrsaufkommen, insbesondere in den
HVZ, auf den Stralen sehr hoch. Als Folge konnen die Zu- und Abbringerbusse die vorgesehenen
Fahrzeiten kaum einhalten. Dies wird anhand des groflen Deltas zwischen Soll- und Ist-Zustand der
Kriterien Anschlussqualitat und durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit sehr deutlich. Wih-
rend immerhin mehr als 80 % der Fahrten einen Anschluss auf den SPNV vorsehen, konnen weniger
als die Halfte dieser Anschliisse tatsdchlich realisiert werden. Auch das Reisezeitverhaltnis weist auf
groflere Behinderungen des Verkehrs insgesamt hin: der Grund fiir das schlechte Reisezeitverhiltnis
auf Basis der Soll-Daten liegt vor allem in der niedrigen durchschnittlichen Beférderungsgeschwin-
digkeit des Busverkehrs. Auf Basis der Ist-Daten sinkt das Qualitatsmerkmal der durchschnittlichen
Beforderungsgeschwindigkeit signifikant ab, was auf eine starke Behinderung des Busverkehrs durch
das allgemein sehr hohe lokale Verkehrsaufkommen schlieffen lasst. Dennoch bleibt die erfasste Qua-
litat zu den Reisezeitverhiltnissen gleich bzw. steigt sogar ein wenig, da auch der MIV durch das hohe
Verkehrsaufkommen ausgebremst wird. Aus Sicht der progressiven Bewertung stellen sich die be-
schriebenen Qualitatsmankos noch gravierender dar. Zu einer Behebung dieser Defizite konnten in
der Retrospektive durch den Anwender in einem néchsten Schritt anhand der Datenauswertungen die
einzelnen Linien im Detail analysiert werden, um herauszuarbeiten, durch welche Linien diese Prob-

leme besonders stark hervorgerufen werden.

Der Standort weist ein aus Fahrgastsicht deutlich iibersichtlicheres Angebot im Vergleich zum Unter-
suchungsraum Murrhardt auf. Es gibt keine Sonderfahrten. Jede Linie beinhaltet im Durchschnitt ma-
ximal ein bis zwei unterschiedliche Verldufe sowie eine durchgehend einheitliche und daher merkbare

Taktung,.

Angesichts der haufigen Verspatungen ist die Fahrgastinformation von grofier Bedeutung. Zwar sind
im Soll-Zustand alle Linien mit Echtzeit-Systemen ausgestattet. Allerdings funktionieren diese Sys-
teme nur bei rund einem Viertel der Linien auch tatsachlich in ausreichender Qualitdt. Nur 1 % der

Haltestellen ist mit digitaler Fahrgastinformation ausgestattet.

Im Vergleich zum Standort Murrhardt ist jedoch bereits jede dritte Haltestelle barrierefrei ausgebaut.
Auch die sonstige Ausstattung der Haltestellen wurde in einem Datensatz erfasst und ist qualitativ

vergleichbar.

Wie auch in Murrhardt stehen jedoch keine Daten zur Sauberkeit und zum Personal 6ffentlich zur
Verfiigung. Diese Tatsache stellt einen Mangel an sich dar und wird entsprechend bei den Mafinah-

menempfehlungen aufgegriffen.

Aus Sicht der konservativen Bewertung sind alle Fahrzeuge ausreichend hochwertig ausgestattet. Le-
diglich die in der progressiven Bewertung geforderte Ausstattung mit WLAN ist noch nicht umgesetzt
und fithrt daher zu einem schlechten Bewertungsergebnis dieses Kriteriums. Hinsichtlich des Kriteri-

ums Platzangebot scheint eine ausreichende Qualitdt vor Ort angeboten zu werden, allerdings liefern
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einige Linien keine verwertbaren Datengrundlagen und verursachen daher die vergleichsweise
schlechte Bewertung dieses Aspekts.

Der Riickkoppelungsebene konnen die grafischen Aufbereitungen zu den Ergebnissen der Status-Quo-
und der Problemebene entnommen werden. Diese zeigen fiir den Standort Filderstadt deutlich, dass
einige Kriterien bereits hervorragende Ergebnisse aufweisen, andere Kriterien jedoch nicht in ausrei-
chender Qualitit erfiillt werden.

Haltestelleneinzugsbereiche
Personal 100% 97% Reisezeitverhaltnis OV/MIV

Sauberkeit 80% L Bedienungshaufigkeit
96%

Platzangebot im Fahrzeug Anschlussqualitat

63%

100%

Ausstattung Fahrzeug Direktheit

100%
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Sauberkeit geschwindigkeit
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Merkbarkeit der Taktung J Echtzeitinformation

Ausstattung Haltestellen mit DFI

= Erfiillungsgrad in % (100% = vollstandig erfllt)

Abb. 71: Ergebnisse der Status-Quo-Ebene fir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Be-
wertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 5 Abb. A5.7)73

Im Unterschied zum Anwendungsfall Murrhardt weist Filderstadt also kaum Werte im mittleren Be-
wertungsbereich auf, sondern nur in den Randbereichen der Bewertungsskala. Insgesamt erhalt der
Standort auf Basis der konservativen Bewertungsansitze mit der Note D eine ausreichende Gesamt-
bewertung. Auf Basis der progressiven Bewertung wird jedoch nur die Note E erreicht. Dieser Unter-
schied kann bspw. auf das stark gewichtete Kriterium der Bedienungshaufigkeit zuriickgefithrt wer-
den, das nach konservativen Standards immerhin fast im gesamten Untersuchungsraum erfiillt wird,

jedoch nach der strengeren progressiven Bewertung lediglich in weniger als der Halfte der Siedlungs-
flache.

Abgeleitet aus diesen Erkenntnissen der beiden Bewertungsebenen empfiehlt die Mafinahmenebene
insbesondere Mainahmen zur Erreichung von Anschliissen auf den SPNV, wie bspw. Busbeschleuni-
gungsmafinahmen und eine Verbesserung der Bereitstellung und Nutzung von Ist-Fahrzeitdaten. Zur
Behebung der mangelhaften Datengrundlagen hinsichtlich der Sauberkeit der Haltestellen und Fahr-

zeuge sowie des Personals empfiehlt das Instrument im Rahmen eines fundierten Controllings

732 Eigene Grafik
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zunichst die Einfithrung regelméafliger Kontrollen anhand der bereits festgestellten Anforderungen an

diese Kriterien.

Um dariiber hinaus den Anforderungen der progressiven Bewertung gerecht zu werden, ist ergénzend

insbesondere die Ausweitung des Fahrplanangebots erforderlich.

Aus den grafischen Aufbereitungen der Bewertungsergebnisse der Problemebene lésst sich deutlich
entnehmen, dass insbesondere die Defizite in der Anschlussqualitat und den Reisezeiten moglichst

schnell zu verbessern sind.
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Abb. 72: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungs-
ansatz 733

Die Berechnungen und Auswertungen zum Potential der einzelnen Mafinahmen-Cluster bauen auf
diesen Erkenntnissen auf und weisen das grofite Potential fiir betriebliche Mafinahmen aus, analog
zum Untersuchungsstandort Murrhardt. Allerdings wird dartiber hinaus in Filderstadt hoheres Poten-
tial in der Weiterentwicklung des Verkehrssystems durch Querschnittsmafinahmen errechnet und

nicht, wie in Murrhardt, in der Verbesserung der Kundeninformation, die sich aufgrund der guten

733 Eigene Grafik in Anlehnung an infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fo-
kus, zitiert nach: https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-quali-
taetsmanagementsystemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterver-
kehrs.html (abgerufen am 21.11.2021)
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Bewertungsergebnisse der Kriterien zur Merkbarkeit der Taktung, Anzahl an Linienverldufen und

Anteil an Sonderfahrten bereits auf einem sehr hohen Niveau bewegt.

Betriebliche Verbesserung - Cluster |

QuerschnittsmalRnahmen - Cluster V

Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster Il

Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster Il

Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV

Abb. 73: Ergebnis der Berechnung der Wirkungspotentiale fiir den Beispiel-Anwendungsfall Filderstadt — Kon-
servativer Bewertungsansatz’3*

Die gesamtheitliche Bewertung der Maf3inahmen-Cluster zeigt auf, welche weiterfithrenden Aspekte
bei der Entscheidung zur weiteren Vorgehensweise im Untersuchungsfall zu beriicksichtigen sind und

wie diese sich fiir die einzelnen Maf3inahmen-Cluster ausgestalten.

Potential Inveslt(OSte;etrieb Planungsaufwand Abstimmungsbedarf
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S avariahrapiing muzan * A 010 0

Abb. 74: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den Beispiel-Anwen-
dungsfall Filderstadt — Konservativer Bewertungsansatz’*

Insgesamt zeigt sich am Vergleich der beiden Anwendungsfille Murrhardt und Filderstadt deutlich,
dass gerade die Beriicksichtigung von Soll- und historischen Ist-Daten von grofler Bedeutung ist. Der
Standort Filderstadt weist zunéchst auf dem Papier anhand der Soll-Daten einen scheinbar deutlich
besseren OPNV auf. Nach Beriicksichtigung der tatsichlichen Leistung schmilzt der qualitative Vor-
sprung auf den Vergleichspartner Murrhardt deutlich. So erreicht Filderstadt auf Basis der konserva-
tiven Bewertungsmaf3stabe dennoch eine ausreichende (,D“) Gesamtbewertung. Werden jedoch etwas
ambitioniertere, progressive Anforderungen an das Bussystem gestellt, rutscht auch hier die Bewer-

tung auf Note E ab.

734 Eigene Grafik in Anlehnung an Bagge a. a. O., S. 65
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9.2.3 Interpretation des Untersuchungsfalls 3 — Géppingen

Beim Standort Goppingen handelt es sich um ein Mittelzentrum, das im Vergleich zum zweiten un-
tersuchten Mittelzentrum Ludwigsburg eine deutlich geringere Einwohner- und Siedlungsdichte auf-
weist, dennoch der Raumkategorie Agglomerationsraum zuzuordnen ist und daher einen Vergleich
der beiden Standorte durchaus angemessen macht. Der OPNV im Untersuchungsfall Géppingen ist in
einem Unternehmerverbund weitestgehend eigenwirtschaftlich organisiert. Das Durchgriffsrecht der

kommunalen Aufgabentréger ist daher vergleichsweise gering.

Alle zentralen Ergebnisse zum Untersuchungsstandort aus dem Bewertungsinstrument kénnen An-

lage 6 entnommen werden (vgl. auch Hinweise hierzu in Anlage 12).

Anhand der in der Steckbrief-Ebene abgefragten Angebotsdichte lasst sich ein erster Anhaltspunkt
zur Angebotssituation im Untersuchungsraum gewinnen, insbesondere im Vergleich zum Standort
Ludwigsburg, der als Vergleichsraum dienen soll. Die Angebotsdichte ist in Ludwigsburg fast doppelt
so hoch wie in Goppingen. Hier spielen auch siedlungsstrukturelle Randbedingungen eine wichtige
Rolle. Die diesbeziiglichen Unterschiede wurden mittels der abgefragten Kennzahlen der Steckbrief-

Ebene in der Beschreibung der beiden Standorte in Kapitel 9.1 bereits aufgegriffen.

Anhand der Ergebnisse der Status-Quo-Ebene fillt sofort auf, dass insbesondere die mangelhafte und
auflerst liickenhafte Datengrundlage ein grofles Defizit darstellt, das dringend zu adressieren ist. Es
stehen keine historischen Echtzeit-Daten zur Verfiigung, obwohl eigentlich alle Linien fiir die 6rtli-
chen Anzeiger der digitalen Fahrgastinformation — die allerdings nur an 1 % der Haltestellen installiert
sind — Echtzeit-Daten zur etwaigen Verspatung der Buslinien liefern. Diese Daten werden jedoch nicht
gespeichert oder Fahrgésten auf anderen Informationskanélen z. B. iiber eine App zur Verfiigung ge-
stellt. Entsprechend konnen alle Auswertungen zu Fahrzeiten nur auf Basis von Soll-Fahrplan-Daten
durchgefithrt werden. Die sonstigen Untersuchungsfille zeigen, dass dies nicht ausreichend ist, um
die Ursachen fiir etwaige Defizite in der Betriebsqualitdt zuverlassig und exakt zu bestimmen. Die
ErschlieBung der Siedlungsfliche durch Haltestellen im Untersuchungsraum ist hervorragend. Auf
Basis der konservativen Bewertung werden drei Viertel dieser Flache ausreichend haufig in einem
angemessenen Reisezeitverhéltnis zum MIV erschlossen. Aus progressiver Bewertungssicht werden
nur fiir gut die Halfte der Flache diese Anforderungen erfiillt. Nicht einmal die Hélfte der Fahrten stellt
einen Anschluss auf den SPNV her. Die Defizite der Reisezeit sind einerseits auf einzelne Problemfalle
hinsichtlich der durchschnittlichen Beférderungsgeschwindigkeit und andererseits auf einzelne Li-
nien, die die Vorgaben zur Direktheit der Linienfiihrung nicht erfiillen, zuriickzufithren. Dariiber hin-
aus ist auch die Ubersichtlichkeit des Angebots aus Sicht der Fahrgiaste defizitar, insbesondere in der
v. a. durch den Schiilerverkehr stark beeinflussten morgendlichen Verkehrsspitze. Dies wird durch die
schlechten Ergebnisse der Kriterien zum Anteil der Sonderfahrten und der Anzahl unterschiedlicher

Linienverldufe sowie zur Merkbarkeit der Taktung deutlich.

Das Ausmaf} der lickenhaften Datengrundlage wird besonders dadurch deutlich, dass die Kriterien
zur Haltestellengestaltung und zur Fahrzeugausstattung tiberhaupt nicht analysiert oder bewertet
werden konnten. Entsprechend erreicht der gesamte Standort Goppingen lediglich die Note E, die sich

bis auf einzelne Ausnahmen nur aus den Noten E und F der Einzelkriterien zusammensetzt.

Aus den eher schlechten Bewertungsergebnissen der Einzelkriterien ergibt sich umfassender Hand-
lungsbedarf quer durch alle Mafinahmenfelder. Aufgrund der vergleichsweise landlich gepragten und
diinn besiedelten Struktur des Untersuchungsraums empfiehlt das Instrument bspw. die Ausweitung
des Fahrplanangebots mittels flexibler Bedienformen und weniger iiber zusatzliche regulare Fahrten.

Auch die Vereinfachung der Fahrplane und die Einrichtung von Anschliissen auf den SPNV stellen
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9. Anwendung des Instruments auf vier Beispiel-Untersuchungsfille

zentrale Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung des Gesamtsystems dar. Die Grafiken, die im Rahmen
der Riickkoppelungsebene fiir die bildliche Darstellung der Bewertungsergebnisse erstellt werden, zei-

gen sehr anschaulich die defizitaren Strukturen des Busverkehrs im Untersuchungsraum.
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Abb. 75: Ergebnis der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Géppingen — Konservativer Bewer-

tungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 6 Abb. A6.7)73¢
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Abb. 76: Ergebnis der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen — Konservativer Bewer-
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Auf dieser Bewertungsbasis kommt die Potentialermittlung zu dem Schluss, dass insbesondere die
Mafinahmen-Cluster fiir betriebliche Verbesserungen und zur Verbesserung der Kundeninformation

hohes Potential aufweisen.

Betriebliche Verbesserung - Cluster |

Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV

QuerschnittsmaRnahmen - Cluster V

Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster IlI

Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster Il

Abb. 77: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Goppingen — Konservativer Be-
wertungsansatz’3®

Es ist jedoch zur beriicksichtigen, dass erst durch die Schaffung einer fundierten Datengrundlage im
Zusammenhang mit Haltestellen- und Fahrzeugausstattung eine umfassende und zuverlédssige Bewer-
tung aller Aspekte der Betriebsqualitit erfolgen kann, die eine wirklich zutreffende Empfehlung von
Verbesserungsmafinahmen erlaubt. Der Anwendungsfall Goppingen zeigt also deutlich, dass das vor-
liegende Bewertungsinstrument bei allzu lickenhaften Datengrundlagen an einem gewissen Punkt
seine Grenzen hinsichtlich einer sinnvollen Gesamtbewertung erreicht, wenn auch in jedem Fall die

Bewertungsergebnisse der Einzelkriterien weiterhin sinnvoll nutzbar bleiben.

9.2.4 Interpretation des Untersuchungsfalls 4 — Ludwigsburg

Der OPNV im zweiten untersuchten Mittelzentrum, Ludwigsburg, ist im Rahmen eines Mischverbunds
aus Aufgabentriagern und Verkehrsunternehmen organisiert. Im Untersuchungsraum werden die Ver-
kehre zum Zeitpunkt der Auswertung gro3tenteils gemeinwirtschaftlich betrieben. Aus diesen Aspek-
ten ergibt sich, dass fiir die kommunalen Aufgabentrager ein gewisses Durchgriffsrecht gegeben ist,
das hilfreich ist bei der Uberpriifung und Anmahnung von vertraglich vereinbarten Standards der

Betriebsqualitat, die seitens des Verkehrsunternehmens geleistet wird.

Obwohl es sich in beiden Untersuchungsfillen, Goppingen und Ludwigsburg, um Mittelzentren im
Agglomerationsraum Stuttgart handelt, weist Ludwigsburg eine doppelt so hohe Angebotsdichte auf,
die in circa sieben Mal so vielen Ein- und Umsteigern pro Tag an der SPNV-Station resultiert. Eine
entscheidende Rolle spielt in diesem Zusammenhang die deutlich hohere Einwohner- und Siedlungs-
dichte (vgl. Kapitel 9.1).

738 Eigene Grafik in Anlehnung an Bagge a. a. O., S. 65
150



Alle zentralen Ergebnisse zum Untersuchungsstandort aus dem Bewertungsinstrument kénnen An-

lage 7 entnommen werden (vgl. auch Hinweise hierzu in Anlage 12).

Wie Goppingen weist auch der Untersuchungsraum Ludwigsburg eine hervorragende raumliche Er-
schlieBung der Siedlungsflache durch Bushaltestellen auf. Die Bedienungshaufigkeit ist am Standort
Ludwigsburg ebenfalls sehr hoch und bildet zusammen mit den vorgesehenen Anschliissen auf den
SPNV eine sehr gute Basis fiir den Buszubringerverkehr vor Ort. Die Auswertung der historischen
Echtzeitdaten belegt, dass zumindest im Zubringer in der morgendlichen HVZ die meisten vorgese-
henen Anschliisse auch tatsdchlich hergestellt werden, dass jedoch einige der nachmittaglichen Ab-
bringer-Anschliisse nicht funktionieren. Hier kommt der Nachteil des vor Ort gew#hlten Betriebssys-
tems der Durchmesser-Buslinien zum Tragen, das nur vergleichsweise kurze Haltezeiten an der zent-
ralen SPNV-Station vorsieht, um Wartezeiten fiir durchgebundene Kunden zu vermeiden, und somit
wenig Spielraum fiir das Abwarten von Anschliissen aus dem moglicherweise verspéteten SPNV lésst.
Vor Ort ist allerdings ohnehin bei einem grofien Teil der Linien ein 10-Minuten-Takt umgesetzt, der
aufgrund der hohen Taktdichte das Einrichten konkreter Anschliisse iiberfliissig macht. Dennoch ver-
kehren einige Linien in weniger dichten Takten. Aus den Auswertungen lasst sich in der Retrospektive
ableiten, dass genau diese Linien aufgrund der oben beschriebenen Problematik der Durchmesserli-
nien sowie dem hohen Verkehrsaufkommen vor Ort stark verspatungsanfillig und ohne ausreichende
Pufferzeitfenster verkehren. Das vergleichsweise schlechte Ergebnis fiir dieses Kriterium wird folglich
durch die Linien verursacht, die nicht im 10-Minuten-Takt unterwegs sind und genau aus diesem
Grund durchaus funktionierende Anschliisse leisten miissten. Der bedeutende Vorteil eines grofifla-
chig umgesetzten 10-Minuten-Takts, der mit einem hohen betrieblichen und damit auch finanziellen

Aufwand verbunden ist, geht folglich teilweise wieder verloren.

Die guten Bewertungsergebnisse auf Basis des konservativen Ansatzes der Direktheit der Linienfiih-
rung und des Reisezeitverhiltnisses scheinen zunéchst fiir ein gut funktionierendes, stérungsfreies
Bussystem zu sprechen. Anhand des Indikator-Kriteriums der durchschnittlichen Beférderungsge-
schwindigkeit wird insbesondere auf Basis der historischen Ist-Daten, jedoch deutlich, dass der Bus-
verkehr vor Ort eher langsam verlauft und die vorgesehenen Anschliisse und Fahrzeiten nur aufgrund
in den Fahrplanen verankerter, tippiger Pufferzeiten eingehalten werden konnen. Immerhin wird
durch das hohe Verkehrsaufkommen auch der MIV deutlich ausgebremst; hieraus ergibt sich das aus
OPNV-Sicht vergleichsweise gute Reisezeitverhiltnis. Die weitaus schlechteren Bewertungsergeb-

nisse auf Basis des progressiven Ansatzes verdeutlichen diesen Aspekt noch weiter.

Aus Sicht der Fahrgéste ist das Verkehrsangebot — insbesondere im Vergleich zum Untersuchungsfall
Goppingen — sehr gut verstindlich und uibersichtlich. Das regulire Fahrplanangebot, das, wie oben
beschrieben, auf vielen Linien einen hervorragenden 10-Minuten-Takt aufweist, wird jedoch in den
Ferien auf diesen Linien auf einen 20-Minuten-Takt ausgediinnt. Auf diese Weise ergibt sich ein relativ
hoher Anteil an Sonderfahrten, der aus Fahrgastsicht wegen der geringeren Angebotsdichte negativ
zu bewerten ist. Er verursacht jedoch hinsichtlich der Information der Fahrgéste keine grofie Verwir-
rung, da ein vollstdndig gesonderter, ausgediinnter Ferienfahrplan veroffentlicht ist und dariiber hin-
aus keine weiteren Sonderfahrten in den Fahrpldnen zu finden sind. Beinahe alle Fahrten finden in
einem merkbaren Taktschema statt und die Linien weisen im Durschnitt ein bis zwei unterschiedliche

Linienverldufe pro Linie auf. Immerhin fiinf Prozent der Haltestellen sind mit DFI versehen.

Zwar sind alle Linien mit Systemen zur Echtzeitinformationsdarstellung ausgestattet. Tatsachlich lie-

fern jedoch nur 40 % der Linien Echtzeitinformationen in ausreichender Qualitat.
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Knapp drei Viertel der Haltestellen sind bereits barrierefrei ausgebaut. Allerdings liegen keine Infor-
mationen zur sonstigen Ausstattung und Sauberkeit der Haltestellen vor. Auch die erforderlichen
Qualitatsdaten zum Personal konnten nicht zur Verfiigung gestellt werden. Die Fahrzeuge sind nach
konservativen Maf3staben ausreichend ausgestattet und erfiillen immerhin knapp zur Hélfte auch die

progressive Zusatzforderung von WLAN im Fahrzeug.

Mithilfe der dichten Taktung wird der hohen Fahrgastnachfrage in den HVZ begegnet; auf diese Weise

steht ein weitestgehend ausreichendes Platzangebot in den Fahrzeugen zur Verfiigung.

Auf Basis dieser Werte erreicht der Standort Ludwigsburg nach konservativen Mafistdben die Gesamt-
note C. Anders als bspw. im Untersuchungsfall Filderstadt, dessen Note D sich aus besonders guten
und schlechten Werten zusammensetzt, erreicht Ludwigsburg die Note C durch eine gleichmafig tiber
alle Notenfelder gestreute Einzelnotengrundlage. Das verdeutlichen auch die grafischen Aufbereitun-

gen zu den Bewertungsergebnissen auf der Riickkoppelungsebene.

Haltestelleneinzugsbereiche
[ 97% Reisezeitverhaltnis OV/MIV

/ 90%

Personal 100%

Sauberkeit Bedienungshaufigkeit

94%

87%

Platzangebot im Fahrzeug Anschlussqualitat

88%

100%

Ausstattung Fahrzeug Direktheit
= 3%
Sauberkeit 27% durchschnttl. Befrderungs-
geschwindigkeit

74%

Witterungsschutz Anteil Nicht-Sonderfahrten
85%

73%
Anzahl Linienverlaufe

Sitzmdglichkeit
100%

Barrierefreiheit Distribution

93%) 1
Merkbarkeit der Taktung ] Echtzeitinformation

Ausstattung Haltestellen mit DFI

=e—Erflillungsgrad in % (100% = vollstandig erfillt)

Abb. 78: Ergebnis der Status-Quo-Ebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg — Konservativer Be-
wertungsansatz (zur besseren Lesbarkeit vgl. auch Anlage 7 Abb. A7.7)7%

Die genannten Defizite des Untersuchungsfalls fithren auf Basis der progressiven Anforderungen al-
lerdings nur noch zu Note E. Entsprechend weist die Mafinahmenebene v. a. Handlungsbedarf fiir die
Umsetzung von Busbeschleunigungsmafinahmen aus. Diese konnen im Fall Ludwigsburgs besonders
effektiv zum Einsatz kommen, da aufgrund des duflerst hohen Verkehrsaufkommens auch die durch-
schnittliche Beforderungsgeschwindigkeit des MIV relativ niedrig ausfillt und durch eine Beschleu-
nigung des Busverkehrs sichtbar die Attraktivitit des OPNV gesteigert werden kann (,Bus fahrt am

739 Eigene Grafik
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Stau vorbei®). Wegen der liickenhaften Datengrundlage zur Ausstattung und Sauberkeit der Haltestel-
len bzw. Fahrzeuge wird auch in diesem Zusammenhang Handlungsbedarf zur Schaffung der Daten-
basis gesehen. Die Umsetzung einer zuverldssigen Echtzeitinformation und deren Nutzung zur Dispo-

sition stellt ebenfalls eine zentrale Handlungsempfehlung dar.

Auf Basis des konservativen Bewertungsansatzes, der im Anwendungsfall zur Note C fithrt, wird kein
sofortiger Verbesserungsbedarf aufgedeckt, da die Kriterien, denen eine hohe Wichtigkeit zugeschrie-
ben wird, bereits einen guten Qualitatsstandard aufweisen. Hier empfiehlt das Instrument hinsichtlich
dieser Aspekte ,nicht nachzulassen®. In den Fokus riickt daher der Quadrant links unten, der mittel-

fristig zu verbessernde Kriterien aufzeigt.
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= "
E Reisezeitverhaltnis OV/MIV,Bedienungshaufigkeit
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° Platzangebotim Fahrzeug
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L
Q
S @ sitzmoglichkeit @ oistribution
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0% mittelfristig verbessern in Ordnung

F Bewertung Einzelkriterien A

Abb. 79: Ergebnisse der Problemebene fir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg — Konservativer Bewer-
tungsansatz 740

Nach den ambitionierteren progressiven Mafistiben bewertet, erhalt der Standort Ludwigsburg ledig-
lich die Gesamtnote E. Da die Bewertungsvorgaben deutlich strenger sind, rutschen zentrale betrieb-

liche Kriterien, wie etwa das Reisezeitverhiltnis, in den roten Quadranten, der sofortige

740 Eigene Grafik in Anlehnung an infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fo-
kus, zitiert nach: https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-quali-
taetsmanagementsystemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterver-
kehrs.html (abgerufen am 21.11.2021)
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Verbesserungen fordert. Fiir den Standort Ludwigsburg stellt die Differenzierung in einen konserva-
tiven und einen progressiven Bewertungsansatz daher aus planerischer Sicht einen grofien Informa-
tionszugewinn dar, der sich gut fiir Diskussionen beispielsweise im lokal-politischen Umfeld eignet,

wenn es um den Stellenwert und die Entwicklungsperspektiven des ortlichen OPNV geht.
12%
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10%
@ ~nschiussqualitit
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. Haltestelleneinzugsbereiche
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Ausstattung Fahrzeuge
. Platzangebot
Sauberkeit,Sauberkeit
Anteil Nicht-
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Abb. 80: Ergebnisse der Problemebene fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg — Progressiver Bewer-
tungsansatz 74!

Die im néchsten Schritt nach der in Kapitel 8.5.2 beschriebenen Methodik ermittelten Potentiale deu-
ten folglich ebenfalls darauf hin, dass insbesondere Verbesserungen betrieblicher Natur hohe Potenti-

ale aufweisen. Dies deckt sich mit den Erkenntnissen zum Verbesserungsbedarf aus voriger Grafik.

741 Eigene Grafik in Anlehnung an infas: Offentlicher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fo-
kus, zitiert nach: https://docplayer.org/11032594-Vorgehen-und-ergebnisse-bei-der-einfuehrung-von-quali-
taetsmanagementsystemen-in-dienstleistungsunternehmen-am-beispiel-des-personen-und-gueterver-
kehrs.html (abgerufen am 21.11.2021)
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9. Anwendung des Instruments auf vier Beispiel-Untersuchungsfalle

Betriebliche Verbesserung - Cluster |

Querschnittsmafnahmen - Cluster V

Verbesserung Kundeninformation - Cluster IV

Verbesserung Haltestellen-Situation - Cluster Il

Verbesserung Fahrzeug-Situation - Cluster Il

Abb. 81: Ergebnis der Potentialberechnung fiir den Beispiel-Anwendungsfall Ludwigsburg — Progressiver Be-
wertungsansatz’+

Die gesamtheitliche Bewertung der Mafinahmen-Cluster liefert daran ankniipfend erste Ansatzpunkte
zur Beriicksichtigung weiterer relevanter Aspekte, wie etwa der Kosten oder des Abstimmungsbe-

darfs, die durch die Umsetzung der Mafinahmen-Cluster ausgelost werden.

. Kosten n
Potential nvest Betrieh Planungsaufwand Abstimmungsbedarf

Cluster |
Betriebliche Verbesserung m O 9 @ O

Cluster Il
Verbesserung Haltestellen-Situation m 9 O e O

Cluster Il

Verbesserung Fahrzeug-Situation > O 8 0 0
Cluster IV
Verbesserung Kundeninformation * o O O e
QuerschnittsmalBnahme - Cluster V
Nahverkehrspléne nutzen m 0 0 O @

Abb. 82: Ergebnis der gesamtheitlichen Bewertung der Untersuchungsergebnisse fiir den Beispiel-Anwen-
dungsfall Ludwigsburg - Progressiver Bewertungsansatz’43
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10. Bewertung der Ubertragbarkeit auf andere Standorte

In den Kapiteln 3 bis 8 ist der inhaltlich-methodische Aufbau des Bewertungsinstruments beschrieben.
Kapitel 9 enthalt als praktische Anwendung des Instruments Beschreibungen von vier Beispiel-Unter-
suchungsstandorten. Im nun folgenden Kapitel soll auf Basis der genannten Erkenntnisse diskutiert
werden, inwiefern das Bewertungsinstrument sich auf andere Standorte innerhalb oder auch aufler-

halb der Region Stuttgart tibertragen lasst.

Die Diskussion wird dabei differenziert in Aspekte, die aus wissenschaftlicher Sicht relevant und As-
pekte, die aus Sicht méglicher kiinftiger Anwender von Bedeutung sind. Im Zuge dessen soll explizit
herausgearbeitet werden, welche Anpassungsmafinahmen bei Anwendung des Instruments auf an-
dere Untersuchungsraume moglicherweise notwendig werden. Aus diesen Uberlegungen ergeben sich
letztlich auch mogliche Ansétze zur Weiterentwicklung des Bewertungsinstruments, die Raum fir

ankniipfende wissenschaftliche Untersuchungen bieten.

10.1 Die Ubertragbarkeit aus wissenschaftlicher Sicht

Wie in den Kapiteln 3 bis 8 detailliert erlautert, beruht ein Grof3teil der im Instrument festgelegten
Grenz- und Kennwerte auf den allgemein giiltigen Regelwerken zur Bestimmung der Qualitit von
offentlichen Verkehren des VDV bzw. der FGSV oder aktuellen wissenschaftlichen Veréffentlichun-
gen. Wenn von diesen Vorgaben abgewichen wird, ist die entsprechend erforderliche fachliche Dis-
kussion im Rahmen der vorliegenden Arbeit an der jeweiligen Stelle erfolgt. Ergénzend zu diesen ex-
pliziten Vorgaben des Regelwerks werden Grenzwerte im Instrument festgelegt, bspw. ausgehend von
der zentralortlichen Funktion des jeweiligen Standorts oder dhnlichen deutschlandweit etablierten
Grundsitzen. Insgesamt entsprechen also die Festlegungen des Instruments den Vorgaben der rele-
vanten Regelwerke bzw. dem Stand der wissenschaftlichen Diskussion und sind somit prinzipiell iiber-

tragbar auf andere Standorte.

Grundsitzlich beruht das Instrument auf der Uberlegung, dass fiir die Nutzung eines Buszubringer-
systems durch die Bevolkerung eine gewisse Basisqualitét erforderlich ist. Im Instrument spiegelt sich
dies jeweils durch die Vorgaben zur Erreichung der Bewertungsnote D wider, die mindestens erfullt
werden muss, um ein angemessenes Verkehrsangebot zu erreichen (vgl. Kapitel 5.1). Auch diese Her-
angehensweise entspricht der Grundidee des aktuellen Regelwerks (z. B. der RIN). Aus Anwendersicht
bleibt im Instrument diesbeziiglich zu entscheiden, ob dieser Mindeststandard eher konservativ oder
progressiv bewertet werden soll. Die Grundidee eines Mindeststandards bleibt in beiden Féllen jedoch
erhalten. Wenn also auf Basis der aktuellen, allgemein giiltigen Regelwerke davon ausgegangen wird,
dass ein solcher Mindeststandard angeboten werden muss, damit eine Akzeptanz der Bevolkerung
gewihrleistet werden kann, so sind diese Vorgaben ebenfalls deutschlandweit iibertragbar, da sie un-
abhingig davon sind, wie gut das Angebot an moéglichen Untersuchungsstandorten anderer Regionen
bereits ist. Ein sinnvoller Bewertungsansatz definiert sich nicht tiber die aktuelle Qualitat vor Ort,
sondern mindestens iiber die beschriebene erforderliche Grundqualitat. Selbst wenn im Rahmen eines
potentiellen Anwendungsfalls auf Basis dieser Grundidee eines fiir alle Raume gleichermafien gelten-
den Mindeststandards eine durchweg schlechte Qualitit des Angebots iiber alle Kriterien ermittelt
wird, so liefert das Instrument neben dieser auf den ersten Blick undifferenzierten Aussage zur Qua-

litdt dennoch zahlreiche hilfreiche und spezifische Ansitze zur Behebung der Defizite. Es gibt ndmlich
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wichtige Hinweise, welche Mafinahmen in welcher Priorisierung sinnvollerweise umzusetzen sind.
Diese kénnen — nicht zuletzt mithilfe der anschaulichen Grafiken, die die Riickkoppelungsebene liefert
— als Weckruf fiir die lokale Politik dienen.

Die Untersuchungsstandorte in der Region Stuttgart wurden gezielt so gewahlt, dass sie aufgrund
ihrer zentralortlichen Funktion formal vergleichbar sind, sich jedoch in ihren sonstigen siedlungs-
strukturellen Eigenschaften klar voneinander unterschieden. Die Unterschiede sind teilweise sehr
deutlich, wie den Beschreibungen in Kapitel 9 zu entnehmen ist. Aus diesem Grund eignet sich der
Raum Stuttgart als Beispiel-Region sehr gut, um die Funktionsweise eines solchen Bewertungsinstru-
ments zu Uberpriifen. Die Unterschiede spiegeln sich in den Ergebnissen des Bewertungsinstruments

deutlich wider und bekraftigen daher die Eignung des gewahlten Untersuchungsraums.

Aus den unterschiedlichen Ergebnissen der Beispiel-Anwendungsfille ergibt sich aulerdem, dass die
Festlegungen der Grenz- und Kennwerte sowie Skalen und Gewichtungen des Instruments fein genug
kalibriert sind, um die erforderliche Vielfalt in der Qualitit der Verkehre abzubilden und zu bewerten.
Aufgrund der beschriebenen grof3en Bandbreite an Ausgangswerten konnen die Standorte somit auch
repréasentativ fiir zahlreiche weitere Anwendungsfalle anderer Regionen Deutschlands sein — wie etwa

Frankfurt oder Miinchen.

10.2 Die Ubertragbarkeit aus Sicht der Anwendenden

Nachdem die Diskussion aus den vorigen Kapiteln ergeben hat, dass einer grundsatzlichen Ubertrag-
barkeit des Instruments auf andere Standorte aus wissenschaftlicher Sicht nichts entgegensteht, gilt
es aulerdem zu uiberpriifen, inwiefern eine Anwendung des Instruments auf weitere Standorte durch
potentielle Anwender — bspw. in Landratsamtern, Verkehrsunternehmen oder -verbiinden — durch-
fithrbar ist.

Insgesamt besteht die Ubertragbarkeit des Instruments auf andere Standorte aus Anwendersicht aus
einer Gratwanderung zwischen zwingend erforderlichen Vorgaben, die fiir die Sicherstellung der ma-
thematischen Zusammenhinge sowie fiir die Vergleichbarkeit der Ergebnisse unabdingbar sind, und
der Belassung ausreichender Freiheitsgrade, die fiir eine Integration lokaler Gegebenheiten notwendig

sind.

Das Instrument ist so aufgebaut, dass die Methodik den Anwender Schritt fiir Schritt durch die ein-
zelnen Untersuchungsstufen fithrt. Die Eingaben, die durch den Anwender erfolgen miissen, sind da-
bei detailliert beschrieben. Fiir alle erforderlichen Grenzwerte, Kennwerte und Gewichtungen macht
das Instrument Vorgaben, die, wie im vorigen Kapitel diskutiert, wissenschaftlich fundiert und daher
auf andere Standorte prinzipiell iibertragbar sind (orange markierte Felder). Bei diesen Vorgaben han-
delt es sich jedoch nicht um starre Festlegungen, sondern lediglich um Wertevorschlage, die durch
den Anwender individuell angepasst werden konnen. Sie dienen nur als Orientierungshilfe bzw. als

Basiseingabe, falls dem Anwender keine weiteren lokalen Vorgaben vorliegen.

Dieses Vorgehen ist von essentieller Bedeutung, wenn es um die Ubertragbarkeit des Instruments auf
konkrete weitere Anwendungsbeispiele geht. Denn vor Ort bestehen héufig bereits wichtige Rahmen-
bedingungen zur Qualitit des OPNV, die in lokalen Planwerken, wie etwa den Verkehrsentwicklungs-
planen oder den Nahverkehrspldnen bzw. den Dienstleistungsvertrigen mit den 6rtlichen Verkehrs-
unternehmen, definiert sind. Haufig bestehen dariiber hinaus {ibergeordnete Ziele fiir den Verkehrs-

sektor, bspw. die Verdopplung der Fahrgastzahlen bis zum Jahr 20xx o. A., die es bei der Anwendung
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des Instruments zu beriicksichtigen gilt. Sie werden aus diesem Grund zu Beginn des Bewertungspro-

zesses auf der Steckbrief-Ebene explizit abgefragt.

Nicht zuletzt ist auch die Ortskenntnis der jeweiligen Planer:in vor Ort von grofier Bedeutung. Ent-
sprechende lokale Festlegungen und Zielvorstellungen miissen im Bewertungsinstrument berticksich-
tigt werden konnen, da starre Wertevorgaben dazu fithren, dass die Bewertungsergebnisse die Situa-
tion vor Ort nicht addquat abbilden und somit die Akzeptanz der Ergebnisse negativ beeinflussen bzw.
dazu fithren konnen, dass genannte Institutionen davon Abstand nehmen, das Instrument tiberhaupt
erst anzuwenden. Einzig von der Anpassung der im Instrument griin markierten Felder ist abzuraten,
da diese Felder mit Formeln hinterlegt sind, die sich teilweise tiber mehrere Bearbeitungsebenen hin-
weg miteinander verzahnen und somit die mathematische Korrektheit der Bewertungsschritte garan-

tieren.

Uberdies bieten heutzutage verschiedenste IT-Systeme zahlreiche Mgglichkeiten der Datenerhebung
und -auswertung. Das Instrument erlautert aus diesem Grund zwar detailliert, welche Eingaben durch
den Anwender getitigt werden miissen, da nur auf diese Weise eine mathematische Kohirenz ge-
wihrleistet wird. Wie diese Eingaben aus Datensatzen auf Basis von Erhebungen und Auswertungen
generiert werden, bleibt jedoch dem Anwender im Einzelfall selbst tiberlassen. Das Instrument be-
schreibt diesbeziiglich lediglich mogliche Datenquellen und Vorgehensweisen und beweist durch die

Anwendung auf die vier Beispiel-Untersuchungsstandorte, dass diese Ansétze gangbar sind.

Die Ansitze beruhen dabei auf moglichst niederschwelligen Erhebungs- und Berechnungsmethoden,
um sicherzustellen, dass auch Anwender, denen zeit- und kostenintensive Herangehensweisen nicht

zur Verfiigung stehen, die Moglichkeit erhalten, das Instrument sinnvoll einzusetzen.

Gleichzeitig lasst das Instrument hier gentigend Spielraum fiir professionelle Datenanalyse-Systeme
bspw. auf Basis von Verkehrsmodellen (vgl. Kapitel 3.3 bzw. 8.5.1). Die Anwendung auf die vier Bei-
spiel-Untersuchungsstandorte, die in unterschiedlichen Landkreisen bzw. Verkehrsverbiinden liegen
und durch unterschiedliche Verkehrsunternehmen in verschiedensten vertraglichen Konstellationen
bedient werden, beweist am konkreten Anwendungsfall, dass die Festlegungen im Instrument ent-
sprechend des beschriebenen Grundsatzes ,so fix wie notig, so flexibel wie moglich“7# diesen Anfor-
derungen gerecht werden und das Bewertungsinstrument somit aus Sicht lokaler Anwender auf wei-

tere Standorte iibertragbar ist.

10.3 Mogliche Ansiatze zur Weiterentwicklung des Bewertungsinstruments

Insbesondere hinsichtlich der Dateneingabe auf der Status-Quo-Ebene kénnte das Instrument im Rah-
men fortlaufender wissenschaftlicher Untersuchungen noch weiter automatisiert werden. Hierfiir
wire zunichst zu ermitteln, welche einheitlichen Schnittstellen zu externen Datenverarbeitungsin-
strumenten definiert werden mussten, damit es den potentiellen Anwendern dennoch offensteht, ver-
schiedene Datenquellen bzw. Erhebungsansitze zu verwenden. In diesem Zusammenhang besteht
durch weitere Automatisierung bzw. Vereinfachung der Datenerhebung und -auswertung noch gro-
Bes Potential zur Zeiteinsparung fiir kiinftige Anwender. Auch die Qualitat der Datenauswertung bie-
tet angesichts neuerer Auswertungsmoglichkeiten noch Weiterentwicklungspotential. Dies gilt z. B.
explizit fiir den bereits in Kapitel 5.2.1 erlauterten Ansatz zur Nutzung von Isochronen zur exakteren

Abbildung von Haltestelleneinzugsbereichen anstatt von Luftlinien-Einzugsbereichen.

744 Eigener Gedanke

158



Hier spielt dariiber hinaus der Themenbereich ,,Open Data® eine wichtige Rolle. Je umfassender und
insbesondere hochwertiger die Datenpools sind, die durch die fir die Erhebung zusténdigen Instituti-
onen veroffentlicht werden, desto einfacher und schneller wird es fir Anwender unterschiedlicher
Institutionen, die fiir das Bewertungsinstrument erforderlichen Datenséitze zusammenzustellen. Ge-
rade fiir historische Echtzeitdaten und Routing-Auswertungen bietet sich hier noch ein grofles For-

schungs- bzw. Weiterentwicklungspotential.

Das Instrument selbst empfiehlt als eine der Einzelmaf3nahmen u. a. die Nutzung automatischer Fahr-
gastzihlsysteme, rechnergestiitzter Betriebsleitsysteme sowie Echtzeit-Disposition im tdglichen ope-
rativen Betrieb, jedoch auch zur Auswertung als historisierte Datensitze. Der Einsatz von Verkehrs-
modellen zur Unterstiitzung der Abwagung verschiedener Planungsoptionen bei der Weiterentwick-
lung der OPNV-Netze wird ebenfalls erwihnt. Das Instrument versteht sich dabei als Leitschnur im
Rahmen der Etablierung dieser Systeme. Bei seiner Erstanwendung deckt es fiir den jeweiligen Unter-
suchungsstandort gewisse Defizite auf, die haufig durch die Einfithrung oben genannter Systeme bes-
ser handhabbar werden. Da die Implementierung dieser Systeme jedoch einen langwierigen Prozess
darstellt, soll das Instrument nicht nur einmalig zum Einsatz kommen, sondern in festgelegten Inter-
vallen (vgl. Festlegungen auf der Steckbrief-Ebene) regelméflig wiederholt werden und so Fortschritte

dokumentieren.

Dabei entwickelt sich der jeweilige Untersuchungsstandort bspw. durch die Einfithrung oben genann-
ter Systeme im besten Fall so viel weiter, dass das Instrument selbst bzgl. der Erhebung bzw. Auswer-

tung der erforderlichen Eingabewerte fortgeschrieben werden muss.

Im Rahmen weiterer Untersuchungen konnte auch der Bereich der Maflinahmenebene noch detaillier-
ter ausgestaltet werden. In der vorliegenden Untersuchung liegt der Fokus auf dem Kern des Instru-
ments, dem eigentlichen Bewertungsansatz, also der Status-Quo- und der Problemebene. Die Maf3-
nahmenebene bietet jedoch noch vielfiltige Moglichkeiten zur Weiterentwicklung. Es wére iberle-
genswert, inwieweit sich besondere Busbedienungskonzepte in die Mainahmenempfehlungen integ-
rieren lieflen, wie etwa Express- und Regiobusse, aber auch On-Demand bzw. Ridesharing-Angebote,
zu denen derzeit bereits vielfaltig geforscht wird. Auch der Ansatz zur Schaffung sogenannter Mobi-
litats-Hubs bietet Raum fiir weitere Ausgestaltung im Rahmen des Instruments (vgl. hierzu auch den

Exkurs zum Studienprojekt Mobilitats-Hubs in Anlage 2).

Nicht zuletzt werden die kommenden Jahre zeigen, inwieweit sich Nahverkehrsplane tatsachlich als
Instrument zur Festlegung, insbesondere aber auch zur Steuerung der Qualitdt von Busverkehren
durchsetzen werden, gerade im Hinblick auf eigenwirtschaftliche Verkehre. Setzt sich der Gedanke
einer Vernetzung aller Verkehrstrager durch, wie er auch Kern der oben genannten Mobilitdts-Hubs
ist, wird das Planwerk Nahverkehrsplan vermutlich nochmals im Grundsatz zu iiberdenken und ent-

sprechend in das Bewertungsinstrument einzupflegen sein.

Insgesamt wire es aus wissenschaftlicher Sicht sicher hochinteressant, die bestehenden Regelwerke
der FGSV bzw. des VDV zur Bewertung von Busverkehren dahingehend weiterzuentwickeln, dass sie
nicht nur die Bedienungsqualitaten einzelner Angebotselemente z. B. einzelner Linien oder Haltestel-
len bestimmen, sondern die Bewertung ganzer Verkehrsnetze ermdglichen. Das Bewertungsinstru-

ment liefert, testet und analysiert hierzu erste Ansétze.

Insbesondere das Rechenverfahren zur Ermittlung der Potentiale fiir die Qualitat des Buszubringer-
verkehrs wird im Instrument bewusst stark vereinfacht zur Verfiigung gestellt. Potentiale bei Verin-
derung bzw. Verbesserung der Ausgangselemente des OPNV lassen sich v. a. mit Verkehrsmodellen

sehr gut quantifizieren. Allerdings steht zum aktuellen Zeitpunkt vielen Institutionen kein
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entsprechend detailliertes Modell zur Verfiigung. Eine Anschaffung allein zur Durchfithrung des Be-
wertungsvorgangs wire unangemessen zeit- und kostenintensiv. Bewusst wurde daher auf einen sol-
chen Ansatz fir die Potentialberechnung im Rahmen des Bewertungsinstruments verzichtet (vgl.
hierzu Kapitel 8.5.1). Dennoch wird, im Zuge der Maf3inahmenebene die Nutzung von intermodalen
Verkehrsmodellen empfohlen, da sie bei der Abwégung verschiedener Planungsalternativen sehr hilf-

reich sein konnen.

Neben der Tatsache, dass solche Modelle derzeit nicht allen Raumeinheiten zur Verfiigung stehen,
konnen viele Modelle nicht alle relevanten Aspekte der Qualitit im OPNV, wie fiir die Potentialbe-
rechnung erforderlich, beriicksichtigen bzw. abbilden, hiufig aufgrund mangelnder empirischer Da-
tengrundlagen. Sollte sich in den kommenden Jahren herausstellen, dass sich die beschriebenen Ver-
kehrsmodelle weiter etablieren und dariiber hinaus feingliedrigere Moglichkeiten zur Abbildung der
einzelnen relevanten Qualitatsaspekte bieten, weil bspw. fundierte empirische Erhebungsergebnisse
zur Kalibrierung zur Verfiigung stehen, so miisste auch die Potentialbestimmung im Rahmen der

Riickkoppelungsebene durch wissenschaftliche Untersuchungen weiterentwickelt werden.

Der Grundgedanke des Bewertungsinstruments basiert darauf, dass das grofite Potential fiir Buszu-
bringerverkehre auf den SPNV in der vormittiglichen und nachmittiglichen HVZ liegt. Entsprechend
konzentriert sich das Instrument auf diese Zeitfenster. Auch in Zukunft werden diese Zeitfenster der
Spitzenauslastung sicherlich im Fokus der OPNV-Planung stehen. Gleichzeitig wichst jedoch die Re-
levanz der Nebenverkehrszeiten. Nicht zuletzt durch gesellschaftliche Disruptoren, wie etwa die
Corona-Pandemie, deren Auswirkungen zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht belastbar abschétzbar
sind, verschieben sich moglicherweise die bestehenden Verkehrsstrome. Entsprechend kénnte auch
das Bewertungsinstrument um die Bewertung der Nebenverkehrszeiten bzw. der Verkehre an Sams-

tagen und Sonn- bzw. Feiertagen erweitert werden.

Zusammenfassend bieten die Ausarbeitungen im Rahmen des vorliegenden Bewertungsinstruments
vielfaltige Ankniipfungspunkte zu anderen Themenfeldern aktueller Forschungsbemiihungen und
konnen daher fiir anwendungsorientierte Uberlegungen in diesen Bereichen sinnvoll genutzt und wei-

terentwickelt werden.
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11. Zusammenfassende Schlussbetrachtung

In der vorliegenden Arbeit wurde, entlang der im einleitenden Kapitel ausfiihrlich beschriebenen For-
schungsfragen, ein Werkzeug entwickelt, angewandt und diskutiert, das die Bewertung von Buszu-
bringerverkehrssystemen erlaubt. Mithilfe eines im Rahmen der Ausarbeitungen erstellten mehrstu-
figen Bewertungsprozesses ermoglicht das Werkzeug eine strukturierte und umfassend verzahnte
Analyse, Bewertung und Weiterentwicklung von Buszu- und -abbringerverkehren fiir die Einzugsbe-
reiche einzelner SPNV-Stationen. Wahrend im ersten Schritt auf der Steckbrief-Ebene zunachst die
Grenzen und der Umfang des jeweiligen Untersuchungsfalls klar definiert werden, erfolgt im Rahmen
der darauf aufbauenden Status-Quo- und Problemebene die Abfrage und wertende Einstufung der
relevanten Qualitatskriterien. Sie bilden den Kern des Instruments. Um dem Anspruch eines integrier-
ten Untersuchungsansatzes gerecht zu werden, liefert das Instrument in den darauffolgenden beiden
Schritten, der Mafinahmen- sowie der Riickkoppelungsebene, fiir den jeweiligen Anwendungsfall pas-
sende Handlungsempfehlungen und qualitative Einschatzungen zum Potential einzelner Mafinahmen-

pakete im Hinblick auf eine Steigerung der Nachfrage.

Die hierfiir erforderlichen Festlegungen zu Berechnungs- und Bewertungsparametern sowie zur Ge-
wichtung der Kriterien untereinander leiten sich grundsatzlich aus den aktuell giiltigen Regelwerken
ab. Es muss jedoch angemerkt werden, dass diese Regelwerke nicht vollumfassende bzw. ausreichend
ambitionierte Vorgaben fiir die Qualitit des Verkehrsangebots liefern. In vorliegender Untersuchung
stehen klar diejenigen Anforderungen im Fokus, die die Fahrgéste an den OPNV richten. Es wird da-
von ausgegangen, dass ein gewisser Mindeststandard hinsichtlich der Angebotsqualitit zu liefern ist,
um (potentielle) Fahrgéste vom Angebot zu iiberzeugen. Diesbeziiglich bietet das Werkzeug kiinftigen
Anwendern zwei unterschiedlich ambitionierte Bewertungsansétze (konservativ und progressiv), die
abgestufte Anspriiche an die Qualitdt der Busverkehre erméglichen. Sofern das Regelwerk fiir einzelne
Kriterien zu geringe Vorgaben liefert, wurde im Rahmen einer wissenschaftlichen Diskussion ein je-

weils angemessener Wert aus der weiterfithrenden Fachliteratur hergeleitet.

Eine weitere Herausforderung in Verbindung mit den Regelwerken besteht darin, dass deren Vorga-
ben sich meist lediglich auf einzelne Bewertungselemente des Verkehrssystems bspw. einzelne Halte-
stellen oder Linien beziehen. Fiir die Bewertung eines zusammenhéngenden Verkehrsnetzes, ausge-
hend von der jeweiligen SPNV-Station als zentralem Verkniipfungspunkt zwischen Bus und Bahn, ist
jedoch die Einschétzung all dieser Elemente als Ganzes erforderlich. Diesbeziiglich wurden in vorlie-
gender Arbeit die Vorgaben der Regelwerke weiterentwickelt. In diesem Zusammenhang bietet sich

jedoch noch weiteres Forschungspotential fiir kiinftige wissenschaftliche Untersuchungen.

Da die aktuelle Literatur keine allgemein giiltige Aussage zur Gewichtung einzelner Qualitédtskriterien
zueinander liefert, wurde dieser Aspekt im Rahmen einer Expertenbefragung entwickelt und festge-

legt.

Durch die Anwendung des Bewertungsinstruments als Ganzes auf vier Beispiel-Untersuchungsstan-
dorte in der Region Stuttgart konnte die addquate Funktionalitat des Werkzeugs gepriift werden. Die
Untersuchungsfille umfassen zwei Paare mit jeweils identischer zentralortlicher Funktion: die Unter-
zentren Filderstadt und Murrhardt sowie die Mittelzentren Goppingen und Ludwigsburg. Gleichzeitig
wurde bei der Auswahl der einzelnen Standorte innerhalb der Paare darauf geachtet, dass sie ausge-

hend von ihrer vergleichbaren zentralortlichen Funktion ansonsten moglichst unterschiedliche
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siedlungsstrukturelle Merkmale (z. B. Einwohnerdichte, Anzahl der Ein- und Umsteiger an der SPNV-
Station usw.) aufweisen. Die detaillierte Analyse der Ergebnisse der vier Anwendungsfille bewies
zunachst, dass die Auswahl der Standorte ausreichend diversifiziert ist, um verschiedene Betriebssze-
narien von Buszubringerverkehren untersuchen zu konnen; denn die Bewertungsergebnisse der un-
tersuchten Kriterien fielen an den Standorten durchaus sehr unterschiedlich aus und erméglichten so

einen breit angelegten Test des Bewertungsinstruments.

Die Untersuchung belegte dariiber hinaus, dass das Bewertungsinstrument in der Lage ist, unter-
schiedlichste Konstellationen von Defiziten der verschiedenen relevanten Analyseaspekte adaquat
aufzudecken und zu bewerten sowie passende Maflinahmenpakete zu deren Behebung zu empfehlen.
Eine Sensitivitidtsanalyse der Gewichtung der Kriterien zueinander anhand der vier Standorte unter-
mauerte auflerdem die Ergebnisse der Expertenbefragung zur Festlegung der Gewichtung. Dies lief§
den Riickschluss zu, dass das Instrument ausreichend fein kalibriert ist, um es auch auf andere poten-
tielle Standorte aulerhalb der Region Stuttgart anwenden zu konnen. Eine grundsitzliche Ubertrag-
barkeit ist auf Basis der Bewertungsergebnisse der gezielt ausgewéhlten Beispiel-Standorte folglich

gewihrleistet.

Die Ergebnisse der vier Beispiel-Untersuchungsstandorte offenbaren eindeutig, dass Buszubringerver-
kehre, insbesondere, wenn sie in ihrer gesamtheitlichen Angebotsqualitdt als zusammenhangende
Netze — ausgehend von einer zentralen SPNV-Station - untersucht werden, umfassende Verbesse-
rungsspielraume aufzeigen, die auf grofie, nicht abgeschopfte Nachfragepotentiale hindeuten. Die vier
Beispiele beweisen dabei, dass die Standorte mit unterschiedlichen Herausforderungen konfrontiert
sind, die wiederum wohldurchdachte und angepasste Mafinahmen durch die lokalen Planer:innen und
Entscheider:innen erforderlich machen: wihrend Buszubringernetze nahe des Agglomerationskerns,
wie etwa Filderstadt und Ludwigsburg, mit hohem Verkehrsaufkommen und damit hoher Ver-
spatungsanfilligkeit der Buslinien kédmpfen, stehen Netze am Rande der Agglomerationen, wie etwa
Murrhardt und Géppingen, eher vor dem Problem, ein ausreichend dichtes und v. a. getaktetes Ange-
bot liefern zu kénnen, das dennoch eine ausreichende Erschliefung der gesamten Siedlungsflache ge-

wihrleistet.

Auch wenn die Defizite im Angebot der Buszubringer auf unterschiedlichste Weise zu Tage treten, so
beweisen sie im Kern dennoch in ihrer Gesamtheit, dass es sich bei der Analyse von Buszubringerver-
kehren um untersuchenswerte Netzbestandteile des 6ffentlichen Verkehrssystems handelt. Wie viel-
faltig dabei die Erscheinungsbilder dieser Defizite sein konnen, beweisen die vier gezielt ausgewahlten
Beispiel-Untersuchungsstandorte auf eindrucksvolle Weise. Dieses Phanomen bestatigt umso mehr
das Erfordernis fiir ein gesamtheitliches, iibertragbares Instrument, nicht nur zur Bewertung der Qua-
litat dieser Verkehre, sondern auch als Handreichung zur Ermittlung individuell zugeschnittener Lo-
sungsansitze und Verbesserungsmafinahmen. Die unmittelbare Verkniipfung der Ausarbeitung pas-
sender Handlungsmafinahmen mit Ergebnissen aus dem Controlling (Wirkungskreis) erhoht auf diese

Weise die Planungssicherheit fiir die Mafinahmen selbst.”4

Erginzend war die weitere Forschungsfrage relevant, ob und inwieweit sich das Werkzeug fiir die
Anwendung durch kommunale Aufgabentriger, Verkehrsverbiinde und -unternehmen eignet, die fiir
die Beantwortung entsprechender Fragestellungen mit begrenzten Kosten- und Zeitkapazitdten aus-
gestattet sind. Das Instrument ist gezielt so angelegt, dass der Bewertungsprozess auch durch Dritt-

anwender nachvollzogen und wiederholt werden kann. Die erforderlichen Schritte werden tiber den

74 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 13
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stufenweisen Aufbau der einzelnen Ebenen klar strukturiert und transparent heruntergebrochen. Mit-
hilfe verschiedener Farbcodierungen wird den Anwendern klar signalisiert, in welchen Feldern sie
eigene Eintragungen vornehmen miissen bzw. welche Felder mittels hinterlegter Formeln automatisch

ausgefiillt werden.

Dariiber hinaus liefert das Instrument fiir alle erforderlichen Parameter, Bewertungen und Gewich-
tungen, wie oben erldutert, fundierte Vorschlage, die durch den Anwender jedoch individuell ange-
passt werden konnen. Denn in einzelnen Anwendungsfallen ist jeweils die spezifische Situation vor
Ort entscheidend. Haufig bestehen hier bspw. im Rahmen politisch verabschiedeter Planwerke bereits
Zielvorgaben oder Rahmenbedingungen fiir den OPNV. Diese gilt es zwingend im Instrument zu be-
riicksichtigen, um eine spatere Akzeptanz der Ergebnisse bspw. durch ortliche politische Gremien

sicherzustellen.

Das Werkzeug leistet folglich die Gratwanderung méglichst vieler Freiheitsgrade zur Berechnung der
Qualitit einerseits, jedoch auch die Gewihrleistung einer Vergleichbarkeit der Ergebnisse sowie eines
moglichst automatisierten, niederschwelligen Eingabeumfangs andererseits. Fiir die Anwendung des
Instruments auf weitere Standorte wird also nach dem Credo vorgegangen ,so viel Anpassung wie
noétig, um den einzelnen Anwendungsfall addquat abbilden zu kénnen, jedoch so wenig Abdnderungen
des Werkzeugs wie moglich, um ein zeit- und kostensparendes Vorgehen zu garantieren“’#®. Einer
Ubertragung des Ansatzes durch vorgenannte Institutionen auf weitere Standorte steht also nichts im

Wege.

Die Frage, in welcher Auspragung sich Open-Data-Anséatze in der Verkehrslandschaft etablieren wer-
den und ob sich dariiber hinaus etwa die Abbildung integrierter Verkehrssysteme in hochaufgelosten
Verkehrsmodellen flachendeckend durchsetzen wird, spielt eine entscheidende Rolle. Alle diese Ent-
wicklungen bieten grofies Potential fiir die unkomplizierte und automatisierte Auswertung von Mo-
bilitatsdaten, die als zentrales Fundament fiir Bewertungsansitze, wie dem vorliegenden Werkzeug,
dringend erforderlich sind. In diesem Zusammenhang bietet sich fiir das Bewertungsinstrument der
grofite Spielraum fiir Anpassungsmoglichkeiten und damit das grofite Potential fiir eine Weiterent-

wicklung des gesamten Bewertungsansatzes im Rahmen weiterer wissenschaftlicher Untersuchungen.

Die Bewertungsergebnisse der vier Beispiel-Anwendungsfille bestatigten die in dieser Arbeit ein-
gangs formulierten Vermutungen: es bestehen vielfaltige, unterschiedlich ausgepragte Defizite in der
Qualitat aller untersuchten Buszubringerverkehre. Entsprechend ergeben sich deutliche Verbesse-
rungspotentiale und damit Chancen auf eine wachsende Nachfrage. Denn nur wenn der 6ffentliche
Verkehr als Gesamtangebot auf der kompletten Reisekette potentieller Fahrgéste gut funktioniert,

stellt er eine echte Alternative zum Pkw dar.

Wie eingangs erlautert, spielt der Buszubringerverkehr auf den SPNV eine zentrale Rolle fiir die ge-
samte Wegekette; denn er leistet die entscheidende Erschliefung der Fldche und gleichzeitige Biinde-
lung der Nachfrage auf einzelne Haltestationen des linienférmigen SPNV als Riickgrat des 6ffentlichen
Verkehrs in Agglomerationsraumen. Nur mit einer adidquaten Qualitit der Buszubringerverkehrssys-
teme wird der 6ffentliche Verkehr als echte Alternative zum eigenen Auto wahrgenommen. Durch
Pkw ausgeloste Probleme in den Kernstadten der Agglomerationen selbst bzw. auf deren Zuwegungen
wie z. B. Parkraumnot, Stau und erhéhte Luftschadstoffbelastungen sind folglich nur mit qualitativ

hochwertigen Busverkehren im Umland in den Griff zu bekommen.

746 Eigene Schlussfolgerung
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Auch die Folgen einer Uberalterung der Bevolkerung in eher ldndlichen Raumeinheiten lassen sich
nur mithilfe ausreichender verkehrlicher ErschlieBungsangebote ddmpfen. Im Umkehrschluss werden
genau diese eher landlichen Regionen erst wieder z. B. fiir junge Familien als Wohnorte interessant,

wenn eine entsprechende Mindestbedienqualitét geleistet wird.

Der o6ffentliche Verkehr als abgestimmtes Kombinationsangebot aus Zubringerbusverkehr und SPNV
stellt eine echte Mobilitatsalternative dar: weniger Staus, bessere Luft und ein selbstbestimmtes, mo-
biles Leben bis ins hohe Alter sind die direkte Konsequenz. Das vorliegende Instrument zur Bewertung
der Qualitat von Buszubringerverkehren auf den SPNV liefert die notwendigen Ansitze zur Analyse,
Bewertung sowie Weiterentwicklung lokaler Verkehrsnetze und leistet somit einen wichtigen Beitrag
zur Verbesserung der Lebensqualitit der Menschen auf ihren téglichen Wegen sowie in ihrem direk-
ten Wohnumfeld.
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Anlage 1

Erganzung zur Mafinahmenebene - Beschreibung der Einzelmafinahmen

A - Betriebliche Mafinahmen

Im betrieblichen Mafinahmenfeld werden alle Mafinahmen subsummiert, die direkten Einfluss auf die
betrieblichen Ablaufe des Busverkehrs nehmen. Es steht also jeweils die Anpassung, Umstrukturie-
rung oder Erweiterung des Fahrbetriebs im Fokus. Die diesem Bereich zuzuordnenden Mafinahmen
werden anhand des relevanten Regelwerks und der weiterfithrenden Fachliteratur abgeleitet. Ihre Be-

schreibung ist auch dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Maflinahmenebene selbst zu entnehmen.

A 1 - Einfuhrung von direkteren Linienfiihrungen

Durch die Einfithrung direkter Linienfithrungen wird neben dem Kriterium 5 ,Direktheit der Linien-
fithrung® auch das Reisezeitverhéltnis OV zu MIV (Kriterium 2) positiv beeinflusst. Eine direktere Li-
nienfithrung kann vornehmlich durch die Anderung der Linienverldufe der Busverkehre erreicht wer-
den. Die Anderung umfasst dabei die Abschaffung umwegiger Linienbestandteile; dies gilt insbeson-
dere fiir groflere "Ringfahrt"bestandteile einzelner Linien, die nur in eine Richtung bedient werden.
Sollten sich dadurch Defizite in der raumlichen bzw. zeitlichen ErschlieBung einzelner Siedlungsbe-
reiche ergeben, miissen die wegfallenden Linienbestandteile entweder durch andere Linien aufgefan-
gen oder durch eine neue Linie bedient werden (Aufsplitten der Linie). Auch in der Literatur wird auf
diesen Mafinahmenansatz verwiesen.”#”- 74 Welche einzelnen Linien konkret Verbesserungspotentiale
bzgl. dieser Maf3nahme aufweisen, kann den Detailauswertungen zu Kriterium 5 entnommen werden,
die fiir die Abfrage im Rahmen der Status-Quo-Ebene erforderlich waren. Der Handlungsbedarf wird

basierend auf der Bewertung des Kriteriums 5 ,Direktheit der Linienfithrung® abgeleitet.

A 2 und A 3 - Ausweitung des Fahrplanangebots

Die Ausweitung des Fahrplanangebots kann entweder durch zusatzliche regulére Linienfahrten (Mafi-
nahme A 2) oder durch die Einfithrung von (zusitzlichen) Fahrten auf Basis flexibler Bedienungsan-
gebote (Mafinahme A 3) erreicht werden. Beide Mafinahmen beeinflussen dabei mafigeblich die Qua-
litat des Kriteriums 3 ,Bedienungshéufigkeit”. Die beiden Mafinahmenansitze zur Optimierung der

Qualitat im OPNV finden sich auch in einschligigen Literaturquellen wieder.”4% 750 751 752,753, 754, 755

Durch die Ausweitung des Fahrplanangebots mithilfe zusatzlicher regulérer Fahrten kann eine Takt-
verdichtung erfolgen, um die Anforderungen an die Bedienungshiufigkeit der Siedlungsgebiete zu

erfilllen. Haufig stehen jedoch keine ausreichenden finanziellen Mittel fiir solche zusitzlichen

747 Vgl. Holz-Rau a. a. O., S. 367

78 Vgl FGSV [1] a. a. O., S. 34

7 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

750 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20 und S. 26

751 Vgl. Heimerl, Gerhard, Mann, Hans-Ulrich, Arnold, Martin: Kommunaler Nutzen des OPNV - Anwender-
leitfaden zur Ermittlung des kommunalen Nutzens des OPNV in stidtischen Rdumen, Forschungsbericht FE
Nr. 70 405/93, Stuttgart, o. J., S. 40

752 Vgl. Reinhold a. a. O., S. 126

753 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 22

754 Vgl. BMVI a. a. 0., S. 50 ff

755 Vgl. Miller a. a. O., Anhang E - 1



reguldren Fahrten zur Verfilgung, sodass auch die Einfithrung flexibler Bedienformen in Betracht ge-
zogen werden sollte. Diese Entscheidung erfolgt individuell vor Ort. Im Bewertungsinstrument wird
dennoch, abhingig von der jeweiligen Raum- und Siedlungsstruktur des Untersuchungsgebiets, eine
erste Empfehlung fiir Mafinahme A 2 und bzw. oder A 3 gegeben. Wichtig ist in diesem Zusammen-
hang, dass die Fahrten sich in die bestehende Taktung (Merkbarkeit) einfiigen und nicht als Sonder-
fahrten verkehren. Welche einzelnen Linien oder Bedienungsachsen konkret Verbesserungspotentiale
beziiglich dieser beiden Mafinahmen aufweisen, kann der kartographischen Darstellung zu Kriterium

3 auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Status-Quo-Ebene entnommen werden.

Entsprechend eines Planungsleitfadens fir Handlungsmoglichkeiten von OPNV-Aufgabentrigern des
Bundesverkehrsministeriums’® wird ab einer Einwohnerdichte von mehr als 600 Einwohnern pro km?
die Umsetzung von reguldren Linien empfohlen. Dieser Wert wird in das Instrument tibernommen.
Es handelt sich dabei um einen Vorschlag, der durch den Anwender individuell angepasst werden
kann (orange markiertes Feld). Die Einwohnerdichte wird im Bewertungsinstrument aus den einzel-
nen Dichten der Gemeinden im Untersuchungsgebiet abziiglich des Hauptorts der SPNV-Station be-
rechnet, da flexible Bedienungsldsungen insbesondere fiir die direkte Peripherie des Hauptorts infrage
kommen (vgl. Kapitel 4.3). Weist der Untersuchungsraum eine geringere Einwohnerdichte auf, emp-
fiehlt sich die Priifung der Einfithrung flexibler Bedienformen. Grund fiir diese Festlegung ist folgende
Annahme: , je grofSer die Einwohnerdichte ist, desto hoher ist hdufig die Fahrgastnachfrage, mit der Folge,
dass eine Biindelung dieser Nachfrage [und damit reguldrer Linienverkehr] eher méglich ist.“7>” Detail-
lierte Hinweise und Planungsvorschldge, besonders fiir Méglichkeiten zur Einfithrung flexibler Be-
dienformen, werden dem Anwender im Instrument ebenfalls direkt genannt. Es handelt sich dabei,
neben dem oben genannten Planungsleitfaden, um eine weitere Planungshilfe, dem ,Handbuch zur
Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur Sicherung der Daseinsvorsorge in

nachfrageschwachen Radumen 7.

A 4 - Einrichtung von Anschliissen auf den SPNV

Die Einrichtung von Anschliissen auf den SPNV bzw. vom SPNV auf den Busverkehr beeinflusst ins-
besondere die Qualitat der Anschlusssituation an der SPNV-Station, die im einzelnen Untersuchungs-
fall analysiert wird (Kriterium 4). Die Méglichkeit zum Umstieg auf den bzw. vom SPNV sollte eines
der Hauptziele bei der Erstellung der Fahrplane im Untersuchungsgebiet sein und wird daher auch in
der weiterfithrenden Literatur haufig aufgegriffen.’>% 760 761. 762 Nur so wird deutlich, dass der OPNV
als durchdachtes Konzept einer gesamten Reisekette fiir Fahrgiste zur Verfiigung steht. Dabei sollte
nach Moglichkeit auf eine merkbare Taktung der Buslinien geachtet werden. Um beide Anforderun-
gen, Taktung und Anschluss an den SPNV, zu erfiillen, kann es erforderlich sein, zwischen der mor-
gendlichen und nachmittdglichen HVZ einen Taktsprung umzusetzen, um die entgegengesetzten Last-

richtungen angemessen zu bedienen, falls keine andere Losung wirtschaftlich umsetzbar ist.

Hierbei geht es in einem ersten Schritt darum, Anschliisse auf den bzw. vom SPNV in den Soll-Fahr-

planen umzusetzen. Diese sind im nachsten Schritt auf ihr Funktionieren hin zu iiberpriifen (Echtzeit-

756 Vgl. BMVI a. a. O., S. 50, Tab. 17
757 BMVI a. a. O., S. 49

758 Vgl. BMVBS a. a. O.

759 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354
760 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 23 ff
761 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 6

762 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 97



Auswertung in der Status-Quo-Ebene). Weiterfithrende Informationen zu dieser dispositiven Frage-
stellung enthilt Mafinahme A 8.

Die Einrichtung von funktionierenden Anschliissen bedeutet fiir die Gesamtreisezeit der Fahrgaste
einen Zeitgewinn aufgrund der Vermeidung verpasster Anschliisse. Da sich im vorliegenden Instru-
ment das Reisezeitverhiltnis OV zu MIV (Kriterium 2) jedoch nur auf die Strecke zwischen Start- bzw.
Endhaltestelle des Busverkehrs und dem SPNV-Verkniipfungspunkt bezieht, um die Qualitat des Zu-
bzw. Abbringerverkehrs isoliert zu bewerten, wirkt sich das Einrichten von Anschliissen in diesem

Zusammenhang rein rechnerisch dennoch nicht positiv auf das Kriterium Reisezeitverhéltnis aus.

A 5 — Vereinfachung der Fahrplane
Durch die Vereinfachung der Fahrplane aus Kundensicht wird sowohl die Merkbarkeit der Taktung

(Kriterium 12) verbessert als auch die Qualitit des Kriteriums 8 ,,Anzahl Linienverlaufe®. Auch in der
Literatur findet diese Maf3inahme Erwdhnung.’6% 76* Zjel ist eine moglichst einheitliche, merkbare Tak-
tung innerhalb der einzelnen Linien. Um eine hohe Anschlussqualitat auf bzw. vom SPNV zu bieten,
kann es erforderlich sein, einen Taktsprung zwischen der morgendlichen und der nachmittaglichen
HVZ einzufithren. Dariiber hinaus sollte pro Linie eine weitgehend einheitliche Linienfithrung umge-
setzt werden, das heifit moglichst wenige unterschiedliche Linienverldufe pro Linie. Sonderfahrten,
insbesondere Schiilerfahrten, sind in dieses Konzept weitgehend zu integrieren. Abweichungen in
Taktung und Linienfithrung sollten hierbei die Ausnahme sein. Grundsitzlich vom Fahrplan abwei-
chende Schiilerfahrten sollten in gesonderte Schiilerlinien verlagert werden, siehe hierzu Mafinahme
A 7. Diese Aspekte sind von grofier Relevanz fiir die Transparenz und Verlasslichkeit des Gesamtsys-
tems gegeniiber den (potentiellen) Fahrgésten. In Kombination mit Maflnahme A 4 ist die Erstellung
eines integrierten Taktfahrplans (ITF) sinnvoll. Fiir die weiteren Bewertungsschritte zur Abschatzung
des Handlungsbedarfs im Rahmen der Mafinahme werden Benotungsergebnisse beider Kriterien 12
und 8 herangezogen und gepriift. Ausschlaggebend fiir die Empfehlung hinsichtlich des Handlungs-

bedarfs ist dann die schlechtere der beiden Bewertungen.

A 6 — Erweiterung der Transportkapazitaten

Durch die Erweiterung der Transportkapazitaten wird insbesondere das Platzangebot in den Fahrzeu-
gen (Kriterium 18) vergroflert. Auch die weiterfithrende Literatur verweist daher auf diesen Mafinah-
menansatz.’6% 76 77 Falls die Untersuchungen im Rahmen der Status-Quo-Ebene ergeben haben, dass
auf einzelnen Fahrten ein zu geringes Platzangebot zur Verfiigung steht, ist zunéchst zu priifen, aus
welchem Grund die betroffenen Fahrten eine sehr hohe Fahrgastnachfrage aufweisen. Falls diese Fahr-
ten, im Unterschied zur jeweils vorigen oder néchsten Fahrt, ausschliellich einen Anschluss zum bzw.
vom SPNV oder den Schulbeginn- und -endzeiten herstellen, kann das Problem méglicherweise durch
zeitliche Verschiebung der vorigen bzw. nachsten Fahrt betrieblich abgefangen werden. Ist dies nicht
der Fall, weil bspw. die angestrebte einheitliche Taktung aufgebrochen werden miisste, sollten auf
diesen Fahrten selbst hohere Kapazititen, etwa durch Verstirkerfahrten, angeboten werden. Auch

groflere Fahrzeuge konnen zum Einsatz kommen. Tatsdchlich handelt es sich primédr um eine

763 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354
764 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 22
765 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20
766 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 25
767 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 47



Mafinahme aus dem betrieblichen Bereich und nicht, wie zunachst erwartbar, um eine fahrzeugseitige

Problemstellung.

A 7 — Anderung der Umsetzung von Sonderfahrten

Durch die Einfithrung eines angepassten Konzepts zur Umsetzung von Sonderfahrten wird primér die
Qualitat verbessert, die in Rahmen von Kriterium 7 ,Sonderfahrten® abgefragt wird. Aber auch die
Kriterien ,Anzahl Linienverlaufe® (Kriterium 8) und ,Merkbarkeit der Taktung® (Kriterium 12) profi-
tieren in den meisten Fallen von der Realisierung solcher Konzepte. Sonderfahrten, insbesondere
Schiilerfahrten, sind in das anzustrebende Konzept einer durchgehenden, merkbaren Taktung und
einheitlichen Linienfithrung so weit wie méglich zu integrieren. Abweichungen in Taktung und Lini-
enfithrung sollten hierbei die Ausnahme sein. Dieser Ansatz ist der weiterfithrenden Literatur zu ent-
nehmen.’®® Erheblich vom Fahrplan abweichende Schiilerfahrten sollten in gesonderte Schiilerlinien
verlagert werden, die durch den Kunden als solche klar zu erkennen sind (vergleiche hierzu Maf3-
nahme A 5). Dariiber hinaus ist sicherzustellen, dass in den Taktfahrplan integrierte Schulfahrten ein
entsprechendes Fahrtenpendant fiir Ferienzeiten erhalten. Dies entspricht also einer Auflésung reiner
Schulfahrten. Um neben Schiilern andere berufstatige Fahrgaste zu erreichen, muss dabei gewihrleis-
tet sein, dass an allen Arbeitstagen (Montag bis Freitag) des Jahres das geforderte Fahrtenangebot zur
Verfiigung steht. Zur Uberpriifung des Handlungsbedarfs beziiglich dieser Mafinahme ist das Beno-
tungsergebnis des Kriteriums 7 ,Sonderfahrten® ausschlaggebend und wird daher als Bewertungs-

grundlage fiir eine Empfehlung bzgl. des Handlungsbedarfs auf der Mafinahmenebene herangezogen.

A 8 — Mafinahmen im Bereich der Disposition auf Basis von Ist-Auswertungen

Fiir den Fall, dass zwar laut den Soll-Fahrpldnen Anschliisse vom bzw. auf den SPNV vorgesehen bzw.
eingerichtet sind (siehe Mafinahme A 4), diese jedoch im Ist-Zustand héufig nicht funktionieren, sind
dispositive Gegenmafinahmen zu ergreifen, um eine tatséchliche Verbesserung des Qualitdtsmerkmals
Anschlussqualitat (Kriterium 4) zu erreichen. Damit Bestandskunden als Fahrgiste gehalten und neue
Fahrgiste gewonnen werden konnen, spielt das Einhalten der in den Fahrpldnen vorgesehenen Uber-
génge eine entscheidende Rolle. Die Fachliteratur sowie aktuelle Regelwerke betonen daher ebenfalls

die Relevanz der Umsetzung von Mafinahmen in diesem Bereich.”6% 770. 771, 772, 773, 774,775, 776

Zunichst ist zu priifen, ob die in den Fahrpldnen hinterlegten Soll-Fahrzeiten realistisch sind, oder ob
diese von Vornherein nicht eingehalten werden kénnen. In diesem Fall ist eine entsprechende Anpas-
sung vorzunehmen. Die Fahrzeiten konnen dabei tageszeitlich schwanken, je nach Auslastung des
Gesamtsystems. Sollten sich haufig Verspatungen aus voriger Fahrt auf die Folgefahrt iibertragen, sind
entsprechend ldngere Pufferzeiten an den Endhaltestellen einzuplanen. Falls sich die Verspéatungen,

die zum Verpassen vorgesehener Anschliisse fithren, nicht auf Basis regelmafliger

768 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

769 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

710 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 23 £, S. 46 f

"1 Vgl. Borndorfer a. a. O., S. 15, S. 21 und S. 25

772 Vgl. VOV und VDA a. a. 0., S. 14

3 Vgl. FGSV [6] a. a. O.,S. 7

714 Vgl. VDV [5] a. a. 0., S. 30 f

775 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 90, S. 98 fund S. 156 ff

776 Vgl. FGSV (Hrsg.): Verlassliche Bedienung im 6ffentlichen Personenverkehr, Arbeitspapier Nr. 64, Koln,
2004, S. 30 ff, im Folgenden als FGSV [12] bezeichnet
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Verspatungsursachen ergeben und somit nicht tiber Fahrplananpassungen zu 16sen sind, ist ein soge-
nanntes Anschlusssicherungssystem einzufiithren. Von generellen bzw. pauschalisierten Fahrzeitzu-
schlagen ist aufgrund der negativen Auswirkung auf die Reisezeit abzusehen. Mit Unterstiitzung eines
Anschlusssicherungssystems, das verschiedene Verspatungsszenarien umfasst, ist es Aufgabe des Dis-
ponenten, bei Storungen im Netz schnell zu reagieren und dem Fahrpersonal Anweisungen zu erteilen,
wie es angesichts der jeweiligen Storung zu reagieren hat, um den Betrieb moglichst wenig einzu-
schranken. Welche einzelnen Linien bzw. Fahrten konkret Verbesserungspotentiale bzgl. dieser Maf3-
nahme aufweisen, kann im Detail den Berechnungen zu Kriterium 4 (insbesondere dem Delta der Soll-
Ist-Berechnung) entnommen werden, die fiir die Abfragen im Rahmen der Status-Quo-Ebene erstellt

wurden.

Die Berechnung des erforderlichen Handlungsbedarfs wird anhand der Bewertungsergebnisse der Sta-

tus-Quo-Ebene des Kriteriums Anschlussqualitét (Kriterium 4) durchgefiihrt:

e Ist das Delta zwischen Soll- und Ist-Ergebnis der Auswertungen des Kriteriums 4 auf der Sta-

tus-Quo-Ebene kleiner bzw. gleich fiinf Prozent, besteht kein Handlungsbedarf.

e Ist das Delta zwischen Soll- und Ist-Ergebnis der Auswertungen des Kriteriums 4 auf der Sta-
tus-Quo-Ebene grofler fiinf Prozent und kleiner bzw. gleich zehn Prozent, besteht teilweise

Handlungsbedarf.

e Ist das Delta zwischen Soll- und Ist-Ergebnis der Auswertungen des Kriteriums 4 auf der Sta-

tus-Quo-Ebene grofler zehn Prozent, besteht umfassender Handlungsbedarf.

Bei diesen Festlegungen handelt es sich um Vorschldge bzw. Orientierungshilfen des Bewertungsin-
struments. Die Felder sind entsprechend dem Farbsystem des Instruments orange markiert, konnen
also durch den Anwender selbst angepasst werden. Das Instrument stellt dem Anwender tiber diese
Berechnung hinaus aulerdem Literaturquellen (Regelwerke und wissenschaftliche Literatur) zur Ver-
figung, die weiterfiihrende Informationen bspw. zur Einrichtung und Nutzung von Anschlusssiche-

rungssystemen enthélt.

B - Infrastrukturelle und fahrzeugseitige Mafinahmen

In diesem Mafinahmenfeld werden alle Einzelmafinahmen zusammengefasst, die auf eine Verbesse-
rung der Infrastruktur und der Fahrzeugsituation im Untersuchungsbereich abzielen. Die beiden Teil-
bereiche werden zusammengefasst, da haufig gerade das abgestimmte Zusammenspiel aus Infrastruk-
tur und Fahrzeug einen qualitativen Mehrwert aus Kundensicht schafft, etwa wenn es um die Herstel-

lung einer barrierefreien Reisekette geht.

Die diesem Bereich zuzuordnenden Mafinahmen werden anhand des relevanten Regelwerks und wei-
terfihrender Fachliteratur abgeleitet. Ihre Beschreibung ist auch dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der

Mafinahmenebene selbst zu entnehmen.

B 1 - Umsetzung von Mafinahmen zur Busbeschleunigung

Mafinahmen, die auf die Beschleunigung des Busverkehrs abzielen, haben direkte positive Auswir-
kungen auf das Reisezeitverhiltnis OV zu MIV (Kriterium 2) und auf die durchschnittliche Beforde-
rungsgeschwindigkeit (Kriterium 6). Dariiber hinaus kann auf diese Weise das Funktionieren vorge-

sehener (Soll-)Anschlisse in der Realitat (Ist-Zustand) besser gewiahrleistet werden (Kriterium 4). Die



Umsetzung von Mainahmen zur Busbeschleunigung ist auch zentraler Bestandteil der Empfehlungen

aus der Weiterfﬁhrenden Literatur 777,778,779, 780, 781, 782, 783, 784, 785, 786, 787, 788, 789

Um das Buszubringernetz als Ganzes zuverlassiger zu gestalten, ist es sinnvoll, Maflinahmen zur Bus-
beschleunigung an Stellen im Netz zu realisieren, an denen der Bus durch einen beeintrichtigten Ver-
kehrsfluss Zeit verliert (geplant oder ungeplant). An welchen Stellen im Netz der Busverkehrsfluss
besonders behindert wird, ist tiber eine detaillierte Auswertung des Zustandekommens der Ver-
spatungszeiten, bspw. mithilfe einer Verlustzeitmessung, in Erfahrung zu bringen. In den meisten Fal-
len sind die beschriebenen neuralgischen Stellen im Netz den 6rtlichen Verkehrsplaner:innen jedoch
bereits aus Planungsvorhaben anderer Verkehrstrager bzw. der Verkehrsentwicklungsplanung und
der eigenen Ortskenntnis bekannt, sodass eine aufwendige Verlustzeitmessreihe obsolet ist. Aus den
genannten Griinden verzichtet das Instrument auf eine Analyse der detaillierten lokalen Verhéltnisse.
Welche einzelnen Linien bzw. Fahrten konkret Verbesserungspotentiale bzgl. dieser Mainahmen auf-
weisen, kann im Detail den Voriiberlegungen zu den Kriterien 4 (Delta Soll-Ist), 2 und 6 entnommen

werden, die fiir die Abfrage im Rahmen der Status-Quo-Ebene erforderlich waren.

Das Bewertungsinstrument differenziert entsprechend dem aktuellen Regelwerk’® in Beschleuni-
gungsmafinahmen an Knotenpunkten und Beschleunigung auf der freien Strecke. Beschleunigungs-

mafinahmen an Knotenpunkten umfassen:”%%: 792 793, 794,795, 796

e die Einrichtung von Busschleusen, sodass Busse eventuell bestehenden Riickstau vor Knoten-

punkten passieren und als Pulkspitzenfahrzeug in die Griinphase starten kénnen.

e die Einrichtung von Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, sodass Busse sich im Zulauf auf
Knotenpunkte frithzeitig im Signalisierungssystem anmelden kénnen und den Knotenpunkt
iber eine passend geschaltete Griinphase ohne Halt bzw. mit sehr geringer Wartezeit passie-

ren konnen.

e die Einrichtung von Bevorrechtigungsregelungen an nicht-signalisierten Knotenpunkten, so-
dass Busse auch hier moglichst ohne bzw. mit geringen Wartezeiten den Knotenpunkt passie-
ren konnen, z. B. mittels (abknickender) Vorfahrtsregelung, Einrichtung von Kreisverkehrs-

platzen o. A.

777 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

778 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20 und S. 23

7 Vgl. FGSV [3] a.a. 0., S. 31 f

780 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 360

781 Vgl. Nickel a. a. O., S. 10

782 Vgl. Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 24 u. S. 26f

83 Vgl. Gemeinsame Erkldrung Land Baden-Wiirttemberg, VRS, Landeshauptstadt Stuttgart, Verbundland-
kreise in der Region Stuttgart a. a. O., S. 9

784 Vgl. VOV und VDA a. a. 0., S. 14

785 Vgl. Kindinger a. a. O., 149 f

786 Vgl. Heimerl a. a. O., S. 40

787 Vgl. FGSV [12] a. a. O., S. 30ff

788 Vgl. FGSV [6] a. 2. 0., S. 7

789 Vgl. Miller a. a. 0., S. 121 f

79 Vgl FGSV [2] a. 2. 0., S. 20 £

71 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 360

792 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

793 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 24 u. S. 26f

794 Vgl. FGSV [12] a. a. O., S. 30ff

795 Vgl. FGSV (Hrsg.): Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen RaSt 06, K6ln, 2006, S. 114, im Folgenden als
FGSV [10] bezeichnet

7% Vgl. Reinhardt a. a. O., S. 459 und S. 462 f



Beschleunigungsmafinahmen auf freier Strecke konnen umfassen: 797 798, 799, 800, 801

e die Einrichtung von gesonderten Bussonderfahrstreifen, sodass Busse staugefahrdete Stre-

ckenabschnitte mit moglichst geringen Verlustzeiten passieren konnen.

e das Beseitigen von Langsamfahrstellen, wie bspw. schlechter Fahrbahnzustand, enge Radien
in Kurven oder Ortsdurchfahrten, verkehrsberuhigende Einbauten (Griininseln / Langspark-
streifen), sofern sie Busse zur Beriicksichtigung des Gegenverkehrs zwingen, mit dem Ziel,
dass Busse moglichst ohne Behinderungen optimale und zuverléssig berechenbare Fahrzeiten

zwischen den Haltestellen realisieren konnen.

e die Umsetzung von Bus-Kaps anstelle von Bushaltebuchten, sodass Busse nach dem Halt an

der Haltestelle ohne Verzogerungen ihre Fahrt als Pulkspitzenfahrzeug fortsetzen kénnen.

e Die Reduktion der erlaubten Hochstgeschwindigkeit innerorts im stadtischen Umfeld auf 30
bzw. 40 km/h fiir den Straflenverkehr sorgt in den meisten Fallen fiir eine Verstetigung der
Verkehrsgeschwindigkeiten. Zwar miissen unter Umstdanden die Fahrzeitprofile der einzelnen
Buslinien im Detail etwas angepasst werden, die durchschnittliche Beforderungsgeschwindig-
keit sinkt als Folge dieser Maf3inahme nicht. Denn die in der Fahrplanung zugrunde gelegten
Fahrzeiten konnen aufgrund des verstetigten Verkehrsflusses zuverldssiger eingehalten wer-
den. Die Planung und Einhaltung von Anschliissen auf den bzw. vom SPNV wird infolgedes-

sen deutlich zuverlassiger.

Dem Anwender werden im Rahmen des Bewertungsinstruments dariiber hinaus weiterfithrende Re-
gelwerke der FGSV genannt, die sich im Detail mit Umsetzungsmdoglichkeiten zu den oben genannten

Elementen der Busbeschleunigung befassen.

Der Handlungsbedarf fiir diese Mafinahme wird aus Kriterium 6 ,Durchschnittliche Beférderungsge-
schwindigkeit” abgeleitet. Wenn hier Handlungsbedarf besteht, hat die Mainahme auch direkt posi-
tiven Einfluss auf das Reisezeitverhiltnis OV zu MIV (Kriterium 2) und die Anschlussqualitit (Krite-
rium 4). Allein anhand des Reisezeitverhiltnisses bzw. der Anschlussqualitat konnte jedoch kein maf3-
nahmenscharfer Handlungsbedarf abgeleitet werden, da die Griinde fiir ein schlechtes Reisezeitver-
héltnis bzw. eine schlechte Anschlussqualitat vielfiltig sein konnen. Aus diesem Grund kommt zur
Berechnung des Handlungsbedarfs das Benotungsergebnis des Kriteriums 6 aus der Problemebene

zum Einsatz.

B 2 und B 3- Einrichtung und Bedienung zusatzlicher Haltestellen sowie zusatzlicher B + R-Anlagen

Fiir den Fall, dass die Untersuchungen zur rdumlichen ErschlieBung der Siedlungsgebiete (Kriterium
1) Defizite aufdecken, ist die Einrichtung und Bedienung von zusétzlichen Haltestellen in diesen Ge-
bieten erforderlich (Mafinahme B 2). Dies wird auch durch die weiterfithrende Literatur empfoh-
len 802,803, 804,805 Fq]s eine ErschlieBung dieser Gebiete durch zusatzliche Haltestellen jedoch nur mit

groflen Verschlechterungen der Bedienung der restlichen Siedlungsgebiete bspw. durch eine hohe

77 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 360

798 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

799 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 24 u. S. 26f
800 Vgl. FGSV [12] . a. O., S. 30ff

801 Vgl FGSV [10] a. a. O., S. 96 £, S. 101 f

802 Vgl. Priewasser a. a. O., S. 354

803 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

804 Vgl. FGSV [6] a. 2. 0., S. 7

805 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 23 fund S. 31



Steigerung der Reisezeit umzusetzen bzw. mit unverhaltnismafligen finanziellen Ausgaben verbunden
ist, sind alternative Mafinahmen erforderlich. Hierzu zahlt etwa die Einrichtung attraktiver Fahrradab-
stellanlagen an wichtigen Bushaltestellen im Netz, die der Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV
(Bike and Ride) dienen und so kleinere ErschlieBungsdefizite zumindest teilweise kompensieren kon-
nen (Mainahme B 3). Auch die weiterfithrende Literatur weist auf diese Moglichkeit zur Qualitatsver-
besserung hin 306 807,808,809 Eg jst jedoch wichtig, dass solche Mafinahmen nur in einzelnen Ausnah-
mefillen gerechtfertigt sind, bspw. in landlichen Raumen, in denen zusétzliche Haltestellen mit gro-
en Umwegen in der Linienfithrung verbunden waren. Raumliche ErschlieBungsdefizite im Busver-
kehr, insbesondere in eher dicht besiedelten Gebieten, sind durch Mafinahmen entsprechend B 2 zu
beseitigen, da hier eine groflere potentielle Fahrgastnachfrage erwartet werden kann. Das Bewer-
tungsinstrument listet als Hilfestellung fiir den Anwender zu diesem Themenbereich weiterfithrende

Richtlinien und Leitfiden auf.

Welche Gebiete konkret Verbesserungspotentiale beziiglich dieser Mafinahmen aufweisen, kann der
kartographischen Darstellung zu Kriterium 1 in der Status-Quo-Ebene entnommen werden. Unabhén-
gig davon ist es wichtig, eine ausreichende Erschliefungsmdglichkeit bereits frithzeitig bei der Aus-

weisung neuer Siedlungsgebiete zu beriicksichtigen, um komplexen Defiziten vorzubeugen.

B 4 und B 5 — Bestandsaufnahme und Maflnahmenplan zum Ausbauzustand der Haltestellen

Falls noch keine zentrale Datenbank existiert, in der festgehalten wird, welchen Ausbauzustand die
einzelnen Bushaltestellen (steigscharf) aufweisen, ist die Einfithrung eines solchen Dokumentations-
systems unabdingbar (Mafinahme B 4). Zwar erhoht sich die sichtbare Qualitat des Ausbaustatus
durch eine reine Erfassung des Ist-Zustands nicht, dieser Schritt ist jedoch zwingend erforderlich, um
die sich daraus ergebende weitere Vorgehensweise zu ermitteln (Mafinahme B 5). Diese Mafinahme
findet daher auch in der weiterfithrenden Literatur Erwdhnung.81%-811.812 Bej der Erfassung des Aus-
bauzustands sollte nicht nach amtlichen Zustandigkeiten segmentiert vorgegangen werden, vielmehr
sollten, um den Erfassungsaufwand moglichst gering zu halten, alle relevanten Kriterien einer Halte-
stelle (Barrierefreiheit, Sitzmoglichkeit, Witterungsschutz und DFI) auf einmal erfasst werden. Diese
Mafinahme ist folglich fiir die Kriterien 11, 13, 14 und 15 relevant, falls in den Abfragen der Status-
Quo-Ebene nur die Angabe "k. A." moglich war. Sobald fiir eines der gelisteten Kriterien die Angabe
oK. A.“ auf der Status-Quo-Ebene notwendig war, legt das Bewertungsinstrument daher Handlungs-
bedarf fiir diese Mafinahme fest. In diesem Fall werden dem Anwender weiterfithrende Literaturquel-
len benannt, anhand derer er sich im Detail dariiber informieren kann, welches Messverfahren sich

fir die Erfassung des jeweiligen fehlenden Sachverhalts am besten eignet.?!3 814

Wenn zwar eine Erfassung des barrierefreien Ausbauzustands der Haltestellen vorliegt, diese jedoch
noch nicht flichendeckend barrierefrei ausgebaut sind, ist die Entwicklung eines Maf3inahmenplans
zum Haltestellenausbau erforderlich (Mafinahme B 5). Dabei sind zum einen Haltestellen zu erfassen,

deren barrierefreier Ausbau aus baulichen oder topographischen Griinden nicht méglich ist; dies sollte

806 Vgl. Eck a. a. O., S. 126

807 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 26

808 Vgl. FGSV [6] a. a. O., S. 7

809 Vgl. Miller a. a. O., S. 79

810 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 368

811 Vgl. Nickel a. a. O., S. 10

812 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 24
813 Vgl. Eichmann a. a. O., Tab. 17

814 Vgl. FGSV [7] a. a. O., S. 86



jedoch die Ausnahme sein. Zum anderen sind die restlichen Haltestellen in Ausbaukategorien zu dif-
ferenzieren, die die einzelnen Ausbaustufen im Rahmen der Umsetzung priorisieren. Das Konzept ist

in den Nahverkehrsplan aufzunehmen und wird durch diesen Schritt beziiglich der Realisierung ver-
bindlich 815 816

Bei der Verwirklichung ist zu beriicksichtigen, dass nicht nur die relevanten Elemente zur Herstellung
der Barrierefreiheit umgesetzt, sondern auch andere Defizite mitbeseitigt werden (fehlende Sitzméog-

lichkeiten, Witterungsschutz usw.).

Die Erstellung eines solchen Konzepts zum barrierefreien Umbau der Haltestellen stellt einen geson-
derten Planungsschritt dar, der nicht im Rahmen dieses gesamtheitlichen Instruments stattfinden
kann. Im Bewertungsinstrument werden dem Anwender weiterfithrende Leitfaden und sonstige Lite-
raturquellen zu diesem Themenbereich als Hilfestellung genannt. Zur Ableitung des Handlungsbe-
darfs werden die Benotungsergebnisse der Kriterien 13 bis 15 aus der Problemebene herangezogen;

ausschlaggebend ist dabei die schlechteste der drei Noten.

B 6 — Strategie zur Entwicklung von Mobilitats-Hubs

Mobiliats-Hubs dienen der Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager mit dem Ziel, den Fahrgésten
den Zugang zu unterschiedlichen Mobilitdtsformen mdglichst niederschwellig und 6rtlich kompri-
miert zur Verfiigung zu stellen. Auf die Moglichkeit dhnlicher Mafinahmen wird auch in der weiter-
fithrenden Fachliteratur verwiesen.8!7- 81881 Dje Einrichtung von Mobilitats-Hubs bietet sich an beste-
henden zentralen Haltestellen mit Umsteigefunktion an. Dabei kann je nach Relevanz des Umsteige-
punkts auch die Grofie und Auspriagung des Mobiltédts-Hubs variieren. Neben dem reinen Mobilitats-
angebot sollten Mobilitats-Hubs auch Einrichtungen umfassen, bei denen sich (potentielle) Nutzer:in-
nen iiber das Angebot informieren und Buchungen vornehmen kénnen. Dariiber hinaus sollten gerade
an grofieren Mobilitats-Hubs (bspw. an Umsteigepunkten vom Buszu- bzw. -abbringerverkehr auf den
SPNV) Moglichkeiten verortet sein, Erledigungen vorzunehmen bzw. sich gerne aufzuhalten (z. B.
Post, Supermarkt, Café). Sind die genannten Aspekte erfillt, konnen sich Mobilitits-Hubs unter-
schiedlichster Grole und Ausprigung als Querschnittsmafinahme positiv auf die Wahrnehmung eines
Grof3teils der relevanten Kriterien der Gesamtqualitdt von Buszubringerverkehren auswirken, indem
sie820:
e es Kunden erméglichen, etwaige Wartezeiten fiir Erledigungen o. 4. Beschiftigungen zu nut-
zen bzw. bei Bedarf auf alternative Verkehrsmittel umzusteigen und damit die Wahrnehmung
der Angebots-, Reisezeit- und Anschlusssituation sowie des Platzangebots in den Fahrzeugen

durch die Entzerrung von Bedienungsspitzen zu verbessern (vgl. Kriterien 2 bis 4).

e die Aufenthaltsqualitdt an der zugehorigen urspriinglichen "Haltestelle" deutlich verbessern
(vgl. Kriterien 13 bis 16).

815 Vgl. Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg (ZRF): Informationsvorlage Nahverkehrsplan - Sitzungster-
min 01.07.2020, Freiburg, 02.04.2020, S. 2

816 Vgl. Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbénde (AG ,Planung®): Leitfaden ,Nah-
verkehrsplan®, o. O., Stand Dezember 2020, S. 45

817 Vgl. Eck a. a. 0., S. 126

818 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 25

819 Vgl. Dziekan, S. 361 ff

820 Vgl. Jansen, Theo (Zukunftsnetz Mobilitait NRW) (Hrsg.): Handbuch Mobilstationen NRW, 28. April 2017, 2.
Auflage, S. 11, S. 81, S. 20 ff



e die Informationsméglichkeiten fiir (potentielle) Nutzer:innen deutlich verbessern (vgl. Krite-
rien 7 bis 12 und 20).

e bspw. in Kombination mit B + R-Anlagen die Haltestelleneinzugsbereiche einzelner Haltestel-
len deutlich erhéhen (vgl. Kriterium 1 und Mafinahme B 3).

Da diese Mafinahme folglich Auswirkung auf die Qualitat eines Grofiteils der Kriterien hat, leitet sich
der Handlungsbedarf, der fiir die weiteren Bewertungsschritte berechnet werden soll, aus der Gesamt-

benotung des jeweiligen Standorts ab.

Das Instrument weist den Anwender dariiber hinaus auf weiterfithrende Leitfiden und Regelwerke

der FGSV hin, die konkrete Hilfestellung bei der Erstellung eines passenden Konzepts geben kénnen.

Ergénzende Details sind Anlage 2 zu entnehmen, die im Rahmen eines Exkurses die Ergebnisse eines
Studienprojekts der Hochschule fiir Technik Stuttgart beschreibt, das sich ausfithrlich mit dem Thema
Mobilitdts-Hubs beschaftigt hat.

B 7 — Mafinahmenplan zur flachendeckenden Ausstattung mit Dynamischer Fahrgastinformation

Wenn zwar eine Erfassung des Ausbauzustands beziiglich DFI an Haltestellen vorliegt (vgl. Maf3-
nahme B 4), diese jedoch noch nicht flichendeckend installiert wurden, ist die Entwicklung eines
Mafinahmenplans zur Umsetzung dieser Vorgabe erforderlich. Die Fachliteratur greift dieses Mafinah-
menfeld ebenfalls detailliert auf 321 822823, 824 Dabej sind zum einen Haltestellen zu erfassen, deren Aus-
stattung aus baulichen oder bedienungstechnischen Griinden nicht méglich ist; dies sollte jedoch die
Ausnahme sein. Zum anderen sind die restlichen Haltestellen in Ausbaukategorien zu differenzieren,

die die einzelnen Ausbaustufen hinsichtlich des Umsetzungshorizonts priorisieren.

Dieses Konzept ist in den Nahverkehrsplan aufzunehmen und wird dadurch beziiglich der Realisie-
rung verbindlich, trdgt also zur Verbesserung der Qualitat des Kriteriums 11 ,,Ausstattung der Halte-
stellen mit DFI” bei.

Bei der Verwirklichung ist zu beriicksichtigen, dass zahlreiche Férderprogramme fiir die Umsetzung
von DFI existieren. Die jeweiligen Férderbedingungen vor Ort unterscheiden sich von Programm zu
Programm und sind daher fallspezifisch zu recherchieren. Dariiber hinaus gibt es unterschiedlich auf-
wendige Formen von DFI-Anzeigern, die je nach Relevanz der jeweiligen Haltestelle im Gesamtnetz
zum Einsatz kommen koénnen. Die Erstellung eines Rahmen-Konzepts zur flichendeckenden Umset-
zung von DFI-Anzeigern stellt daher einen gesonderten Detail-Planungsschritt dar, der nicht im Rah-
men dieses gesamtheitlichen Instruments stattfinden kann. Der Anwender wird diesbeziiglich im In-

strument auf das weiterfithrende Regelwerk der FGSV verwiesen.

Der Handlungsbedarf, der in die weiteren Bewertungsschritte einflielen soll, leitet sich folglich aus

dem Benotungsergebnis der Problemebene fiir Kriterium 11 ab.

B 8 — Einfiihrung von betrieblicher Echtzeiterfassung

Um die Kunden iiber den aktuellen Betriebsablauf in Echtzeit zu informieren, ist die Einfithrung eines

Systems zur Echtzeiterfassung erforderlich. Neben der Kundeninformation kénnen zudem aus Sicht

821 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

822 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 367

823 Vgl. Nickel a. a. O., S. 10

824 Vgl. Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NRW a. a. O., S. 34
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der Betriebsplanung wichtige Datensétze generiert werden. Auch in der weiterfithrenden Literatur
wird dieser Ansatz daher aufgegriffen.8? 826827 Eg konnen z. B. Auswertungen hinsichtlich der Ein-
haltung der Soll-Fahrpléne erstellt werden (siehe hierzu Kriterien 2, 4 und 6). Neben der reinen Erfas-
sung und direkten Ausgabe der Echtzeit-Daten spielt folglich die Dokumentation dieser Daten als
historische Ist-Datensétze eine wichtige Rolle. Die Erstellung eines Konzepts zur Umsetzung flachen-
deckender Echtzeiterfassung im Busverkehr stellt einen gesonderten Detail-Planungsschritt dar, bei
dem es neben rein verkehrsplanerischen Aspekten einige technische und rechtliche Aspekte zu be-
ricksichtigen gilt; diese Uberlegungen kénnen daher nicht im Rahmen dieses gesamtheitlichen In-
struments stattfinden. Fiir den Fall, dass zwar ein System zur Generierung von Echtzeitdaten in Betrieb
ist, das System jedoch keine ausreichend hohe Qualitat der Daten erzeugt bzw. die Daten nicht als
historische Echtzeit-Daten in ein Dokumentationssystem eingespeist werden, ist eine entsprechende
Anpassung fiir diesen betrieblichen Bereich erforderlich. Der Handlungsbedarf, der in die weiteren

Bewertungsschritte einflieSen soll, leitet sich aus folgenden beiden Abfragen ab:

e Benotungsergebnis aus der Problemebene zu Kriterium 10 fiir den Soll-Zustand (,Gibt es tiber-

haupt Echtzeiterfassung im Untersuchungsraum?®),

e Fiir den Fall, dass es bereits Echtzeiterfassung im Untersuchungsraum gibt, zur Ermittlung

etwaigen Handlungsbedarfs bei der Zuverlassigkeit dieses Systems:

» Wenn die Abfragen auf der Status-Quo-Ebene zu Kriterium 10 ein Delta zwischen
Soll- und Ist-Zustand grofler bzw. gleich zehn Prozent ergeben, besteht umfassender

Handlungsbedarf.

» Wenn die Abfragen auf der Status-Quo-Ebene zu Kriterium 10 ein Delta zwischen
Soll- und Ist-Zustand von gréfier bzw. gleich finf Prozent und kleiner zehn Prozent

ergeben, besteht teilweise Handlungsbedarf.
» Andernfalls besteht kein Handlungsbedarf.

Sobald eine der beiden beschriebenen Abfragen einen Handlungsbedarf ergibt, wird dieser auf das
Ergebnis-Tabellenblatt und damit in die weiterfilhrenden Bewertungsschritte iibernommen; das
schlechtere der beiden Abfragen-Ergebnisse ist folglich ausschlaggebend. Die Prozentwerte, die im
Rahmen der Abfrage durch das Instrument festgelegt werden, sind lediglich Empfehlungen, die durch

den Anwender angepasst werden konnen (orange markierte Felder).

B 9 - Einfihrung automatischer Fahrgastzahlsysteme

Fir den Fall, dass bei der Abfrage zu Kriterium 18 ,Platzangebot im Fahrzeug® auf der Status-Quo-
Ebene lediglich die Eintragung "k. A." vorgenommen werden konnte, ist die Installation eines Auto-
matischen Fahrgastziahlsystems anzustreben. Zwar reichen fiir diese Abfrage regelmiflige, manuelle
Fahrgastzahlungen, die in einem gesonderten Schritt auf alle Linien und Fahrten hochgerechnet wer-
den, grundsatzlich aus. Dem aktuellen Stand der Technik entsprechend ist heutzutage jedoch die Ein-
richtung und Nutzung flaichendeckender AFZ-Systeme empfehlenswert.32% 829 Abgeleitet aus den Zah-

len, die die Systeme liefern, kénnen zielgerichtet auf einzelnen Fahrten kapazitiv grofiere Fahrzeuge

825 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

826 Vgl. Borndorfer a. a. O., S. 21 und S. 25
827 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 47

828 Vgl. VDV [5] a. a. O., S. 36

829 Vgl. FGSV [3] a. a. O., S. 26
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bzw. mehr Fahrzeuge eingesetzt werden. Die Erstellung eines Konzepts zur Umsetzung flichende-
ckender, automatisierter Fahrgastzidhlungen im Busverkehr stellt einen gesonderten Detail-Planungs-
schritt dar, bei dem es neben rein verkehrsplanerischen Aspekten einige technische, statistische und
rechtliche Aspekte zu beriicksichtigen gilt; diese Uberlegungen kénnen daher nicht im Rahmen des
Instruments stattfinden. Dem Anwender wird aus diesem Grund auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt
der Mafinahmenebene die weiterfithrende Richtlinie des VDV zu diesem Themenbereich als Hilfestel-

lung genannt.

C - Verkehrspolitische Mafinahmen

In diesem Mafinahmenfeld werden Einzelmafinahmen zusammengefasst, die maf3geblich durch Vor-
gaben der ortlichen Verkehrspolitik gesteuert werden konnen, bspw. durch Festlegungen in Nahver-
kehrsplénen, Finanzierungsvereinbarungen zwischen beteiligten Institutionen etc. Die diesem Bereich
zuzuordnenden Mafinahmen werden anhand des relevanten Regelwerks und weiterfithrender Fachli-
teratur abgeleitet. Ihre Beschreibung ist auch dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Maf3inahmenebene

selbst zu entnehmen.

C 1 - Tarifkooperationen griinden und erweitern

Es sollte das Ziel sein, den Fahrgisten ein moglichst transparentes und verstiandliches Tarifsystem
anzubieten. Neben einer tibersichtlichen Ticket-Produktpalette sind daher Tarifkooperationen anzu-
streben, die es den Fahrgisten erméglichen, sich mit einem einzigen Ticket in der eigenen Region zu
bewegen. Dieser Aspekt findet auch in der Fachliteratur Erwédhnung.®*° Tarifkooperationen kénnen
durch die Griindung eines neuen gemeinsamen Tarifverbunds oder durch die Kooperation zwischen
bestehenden Tarifverbiinden zustande kommen. Aus planerischer Sicht steht bei der Einrichtung von
Kooperationen immer die Vereinfachung der Tariflandschaft fiir den Kunden im Fokus. Zur Unter-
stitzung dieses Ziels sollte in diesem Zusammenhang eine gemeinsame Distributions- und Marke-

tingstrategie vereinbart werden.

Die Initiierung von Tarifkooperationen erfolgt auf kommunalpolitischer Ebene. Die Priifung eines
solchen Vorhabens, auch unter rechtlichen Gesichtspunkten, ist daher ein gesonderter Planungs-

schritt, der nicht im Rahmen dieses gesamtheitlichen Werkzeugs stattfinden kann.

Inwiefern in diesem Mafinahmenfeld Handlungsbedarf besteht, wird aus den Angaben auf dem Steck-
brief-Tabellenblatt abgeleitet. Dabei ist die Anzahl der Verkehrsverbiinde im Untersuchungsraum und
deren Beschaffenheit entscheidend: mehr als zwei Verkehrsverbiinde im Untersuchungsraum deuten
auf zu kleinteilige Strukturen hin. Dariiber hinaus sollte es sich um Aufgabentriager- oder Mischver-
biinde handeln, da diese sicherstellen, dass bei der Planung der Verkehre vor Ort die Kundenperspek-
tive im Vordergrund steht. In Kombination mit der Benotung des Kriteriums 9 ,Distribution® auf der
Problemebene konnen so Riickschliisse fiir den Handlungsbedarf in diesem Maflnahmenwirkungsbe-

reich gezogen werden.

C 2 — Nahverkehrsplane als Arbeitsinstrument nutzen

Diese Mafinahme hat im Unterschied zu den anderen Maf3inahmen keine direkten und unmittelbaren

positiven Auswirkungen auf die Bewertungen der Problemebene, kann jedoch entscheidend zu

830 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 363 f
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zentralen, positiven Weichenstellungen aller Kriterien beitragen. Bei der Nutzung von Nahverkehrs-
planen als aktives Arbeitsinstrument kann eine fundierte planerische und politisch legitimierte
Grundlage geschaffen werden, die Ziele, Grenzwerte und sonstige Vorgaben bspw. zum Umsetzungs-
horizont in allen durch die Kriterien adressierten Qualititsbereichen festlegt. Folglich ist eine Maf3-
nahme, die die Nutzung von Nahverkehrspldnen als Planungsinstrument nahelegt, unabdingbar und
kann zumindest indirekt entscheidenden Einfluss auf kiinftige Qualitatsentwicklungen aller Kriterien

nehmen. Die hohe Relevanz dieses Aspekts wird daher auch in der weiterfithrenden Literatur aufge-

griffen 831, 832, 833, 834

Aus diesem Grund wird im Rahmen der Status-Quo-Ebene fiir jedes Kriterium abgefragt, ob in den
jeweiligen Nahverkehrspldnen oder artverwandten verbindlichen Planungswerken entsprechende
Festlegungen fiir den im Kriterium abgefragten Qualitatsaspekt getroffen werden. Aus dieser Abfrage
lasst sich auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Mafinahmenebene nun gesamtheitlich berechnen,
wie viel Prozent der Einzelkriterien (zumindest teilweise) im 6rtlichen Nahverkehrsplan o. 4. Planwer-
ken verankert sind. Um fiir das Ergebnis-Tabellenblatt der Maf3inahmenebene eine Einschétzung be-
ziiglich des Handlungsbedarfs zu gewinnen, wird der berechnete Abfragewert anhand folgender Be-
dingungen — nach dem konservativen und dem progressiven Bewertungsansatz differenziert — bewer-
tet:

e Esbesteht kein Handlungsbedarf, wenn mehr als 90 (bzw. progressiv: 95) Prozent der Kriterien

(zumindest teilweise) im Ortlichen Nahverkehrsplan inhaltlich verankert sind.

e Es besteht teilweise Handlungsbedarf, wenn mehr als 80 (bzw. progressiv: 85) Prozent der

Kriterien (zumindest teilweise) im 6rtlichen Nahverkehrsplan inhaltlich verankert sind.

e Es besteht umfassender Handlungsbedarf, wenn weniger als 80 (bzw. progressiv: 85) Prozent

der Kriterien (zumindest teilweise) im 6rtlichen Nahverkehrsplan inhaltlich verankert sind.

Die festgelegten Grenzwerte orientieren sich dabei an den Benotungsskalen (konservativ und pro-
gressiv) der Problemebene. Sie konnen durch den Anwender individuell angepasst werden und sind

daher im Instrument selbst orange markiert.

Das Bewertungsinstrument nennt auf dem Bearbeitungs-Tabellenblatt der Maflinahmenebene dariiber
hinaus einige weiterfithrende Literaturquellen, die dem Anwender als Hilfestellung bei vertiefenden

Uberlegungen in diesem Themenbereich dienen kénnen.

C 3 - Festlegen von Anforderungen an die Fahrzeuge

Die Fahrzeuge, die von den Verkehrsunternehmen einzusetzen sind, sind in ihren Ausstattungsmerk-
malen im Detail in den Ausschreibungs- bzw. Vertragsunterlagen festzuhalten. Fiir den Fall, dass diese
Vorgaben im Sinne der Forderungen aus Kriterium 17 ,Ausstattung der Fahrzeuge® nicht umfassend
genug sind, sollten fiir zukiinftige Ausschreibungen von Verkehrsleistungen die Standards entspre-
chend angepasst bzw. festgelegt werden. Hilfreich ist, hierfiir ein gesondertes Dokument zu erarbei-
ten, das alle erforderlichen Details zu den Fahrzeugenanforderungen zusammenfasst und auf das in

den vertraglichen Unterlagen bzw. Ausschreibungsunterlagen sowie dem Nahverkehrsplan oder

81Vgl. FGSV [7] a. a. O., S. 82 ff
832 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 21
83 Vgl. FGSV [3] a. 2. 0., S. 16
834 Vgl. Schnieder a. a. O., S. 5
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artverwandten Planwerken (siehe Mafinahme C2) verwiesen werden kann.83> 836 Diese Mafinahme be-
zieht sich folglich auf die Fille, bei denen fiir Kriterium 17 ,,Ausstattung der Fahrzeuge® die Abfrage
im Rahmen der Status-Quo-Ebene zum Vorhandensein verbindlicher Vorgaben in bestehenden Plan-
werken mit "Nein" beantwortet wurde. Bei der Umsetzung der beschriebenen Maf3inahme handelt es
sich um einen vorgelagerten Prozessschritt, der zeitnah durch die Realisierung von Mainahmen aus

dem Mafinahmenfeld D ergianzt werden sollte.

C 4 - Festlegen von Anforderungen an das Personal

Die Anforderungen an das Personal, das von den Verkehrsunternehmen als Busfahrer:innen einge-
setzt wird, sind im Hinblick auf Kompetenzen etc. im Detail in den Ausschreibungs- bzw. Vertragsun-
terlagen festgehalten. Fiir den Fall, dass diese Vorgaben im Sinne der Forderungen aus Kriterium 20
,Personal” nicht umfassend genug sind, sollten fiir zukiinftige Ausschreibungen von Verkehrsleistun-
gen die Standards entsprechend angepasst werden. Analog zur Empfehlung im Rahmen der Maf3-
nahme C 3 ist es auch hier hilfreich, ein gesondertes Dokument zu erarbeiten, das alle erforderlichen
Details zu den Anforderungen an das Personal zusammenstellt und auf das in den vertraglichen Un-
terlagen bzw. Ausschreibungsunterlagen sowie dem Nahverkehrsplan oder artverwandten Planwer-

ken (sieche Mafinahme C 2) verwiesen werden kann.337 838

Diese Mafinahme bezieht sich folglich auf die Falle, bei denen fiir Kriterium 20 die Abfrage im Rahmen
der Status-Quo-Ebene zum Vorhandensein verbindlicher Vorgaben in bestehenden Planwerken mit
"Nein" beantwortet wurde. Bei der Umsetzung der beschriebenen Mafinahme handelt es sich um einen
vorgelagerten Prozessschritt, der zeitnah durch die Realisierung von Malnahmen aus dem Mafinah-

menfeld D ergianzt werden sollte.

C 5 und C 6 - Festlegen von Anforderungen an die Sauberkeit von Haltestellen und Fahrzeugen

Die Anforderungen an die Sauberkeit der Haltestellen und der Fahrzeuge, die von den Verkehrsunter-
nehmen und bzw. oder den kommunalen Aufgabentridgern und bzw. oder der jeweiligen Kommune
selbst sicherzustellen sind, sind im Detail in den vor Ort geltenden Ausschreibungs- bzw. Vertragsun-
terlagen fiir die Ausfithrung des Busverkehrs festzuhalten. Fiir den Fall, dass diese Vorgaben im Sinne
der Forderungen aus Kriterium 16 ,Sauberkeit der Haltestellen® bzw. Kriterium 19 ,Sauberkeit der
Fahrzeuge® nicht umfassend genug sind, sollten fiir zukiinftige Ausschreibungen von Verkehrsleis-
tungen die Standards entsprechend angepasst bzw. festgelegt werden. Hilfreich ist, analog zu den
Empfehlungen der Mafinahmen C 3 und C 4, in diesem Zusammenhang ein gesondertes Dokument zu
erarbeiten, das alle erforderlichen Details zu den Anforderungen an die Sauberkeit beriicksichtigt und
auf das in den vertraglichen Unterlagen bzw. Ausschreibungsunterlagen sowie dem Nahverkehrsplan
oder artverwandten Planwerken (sieche Mafinahme C 2) verwiesen werden kann.?*° Die beschriebenen
Mafinahmen beziehen sich folglich auf die Félle, bei denen fiir die Kriterien 16 und 19 die Abfrage im
Rahmen der Status-Quo-Ebene zum Vorhandensein verbindlicher Vorgaben in bestehenden Planwer-

ken mit "Nein" beantwortet wurde.

835 Vgl. Kirchhoff a. a. O., S. 20

836 Vgl. FGSV [7] a. a. O., S. 82 f
837 Vgl. FGSV [3] a.a. 0., S. 18 f
838 Vgl. FGSV [7] a. a. O., S. 82ff
839 Vgl. FGSV [7] a. a. 0., S. 82 ff
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C 7 - Diversifizierung der Distributionskanale

Falls eine (oder mehrere) der organisatorischen Forderungen aus der Status-Quo-Ebene an die Distri-
butionskanéle nicht erfiillt wird (E-Ticketing, personenbediente Verkaufsstellen etc.), ist dieses Defizit
zu beseitigen. Dazu kann bspw. die Einfithrung einer flichendeckenden Zurverfiigungstellung von E-
Tickets zéahlen, die per Smartphone-Applikation erworben werden kénnen. Auch das Einrichten zu-
sétzlicher personenbedienter Verkaufsstellen in aus OPNV-Sicht giinstiger Lage (Erreichbarkeit), kann
Teil der Mafinahme sein.®*- 84! Das Bewertungsinstrument stellt dem Anwender im Rahmen weiter-
fithrender Literaturquellen hilfreiche Hinweise zur konkreten Umsetzung von elektronischem Fahr-
geldmanagement zur Verfiigung. Fiir den Fall, dass fiir das Kriterium lediglich die Angabe "k. A." auf
der Status-Quo-Ebene moglich war, weist das Instrument auf Informationsquellen hin, aus denen sich

ableiten lasst, welches Messverfahren sich fiir die Erfassung des Sachverhalts am besten eignet.

D - Mafnahmen im Bereich Controlling und Qualititsmanagement

Nachdem mithilfe der Mafinahmen aus dem Mafinahmenfeld C (Verkehrspolitik) der Grundstein fiir
die Vereinbarung einheitlicher Standards der Kriterien gelegt wird, fokussiert das Mafinahmenfeld D
auf den néchsten Prozessschritt in diesem Zusammenhang: der Kontrolle der Umsetzung dieser Stan-
dards im Rahmen eines ausreichend umfassenden Controllings bzw. Qualitdtsmanagements. Die Maf3-
nahmen zielen daher insbesondere auf die Kriterien ab, zu denen der Anwender auf der Status-Quo-

Ebene nur die Angabe k. A.“ tatigen konnte.

D 1, D 2 und D 3 - Einfiihrung regelmafliger Kontrollen der Bushaltestellen und Fahrzeuge

Die Forderungen beziiglich der Sauberkeit der Haltestellen sowie der Sauberkeit und Ausstattung der
Fahrzeuge sind in den vertraglichen Vereinbarungen zwischen dem Aufgabentriger und den Ver-
kehrsunternehmen bzw. in verbindlichen Planwerken geregelt. Dieser Aspekt wird auch in der wei-
terfilhrenden Fachliteratur aufgegriffen .84 843. 844 Falls bei der Abfrage der Kriterien 16, 17 und 19 auf
der Status-Quo-Ebene lediglich "k. A." eingetragen werden konnte, ist die Einfithrung regelmafliger
Kontrollen entsprechend der Vorgaben zur Uberpriifung der vertraglichen Zusicherungen und Vor-
gaben laut Nahverkehrsplan o. 4. Planwerken erforderlich.®> 84 Falls bei der Abfrage der Kriterien 16,
17 und 19 auf der Status-Quo-Ebene zwar Werte eingetragen werden koénnen, diese jedoch auf der
Problemebene lediglich die Bewertungsstufe C - F erreichen, sind die Kontrollen der Vorgaben im
Rahmen dieser Kriterien zu intensivieren. Die Ergebnisse der Kontrollen sind nach einem festzulegen-
den Schema zu dokumentieren und den relevanten Akteuren mitzuteilen; die vertraglichen Konse-
quenzen fiir Defizite (Ponale o. A.), die wihrend der Kontrollen aufgedeckt werden, sind ebenfalls
umzusetzen. Zur konkreten Realisierung der notwendigen Kontrollen nennt das Instrument Literatur-

quellen, aus denen abgeleitet werden kann, welches Messverfahren sich fiir die Erfassung des

810 Vgl FGSV [3] a. 2. 0., S. 42

841 Vgl. Dziekan a. a. O., S. 361

812 Vgl FGSV [3] a. a. O., S. 35

83 Vgl. FGSV [7] a. a. 0., S. 82 ff

844 Vgl. Kavai, André, Fry, Victor L.: Perspektiven im Regionalbusverkehr des RMV — Wettbewerb und Qualitét
- zwei Seiten einer Medaille?, in: Verkehr und Technik, 08/2019, S. 296

865 Vgl Eck a. a. 0., S. 123

846 Vgl. Schnieder a. a. 0., S. 7, S. 179 und S. 184f
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jeweiligen Sachverhalts am besten eignet und wie sich ein fundiertes Qualititsmanagement im OPNV

realisieren lisst.

D 4 - Einfiihrung regelmafiiger Kontrollen des Personals

Die Vorgaben bzgl. des Personals sind in den Vertragswerken zwischen Aufgabentriager und den Ver-
kehrsunternehmen bzw. in verbindlichen Planwerken festgehalten (siehe hierzu Mafinahme C 4).
Auch die weiterfithrende Fachliteratur sowie relevante Regelwerke verweisen auf folgende Mafinah-
men in diesem Bereich:347-84 Falls bei der Abfrage des Kriteriums 20 ,Personal® auf der Status-Quo-
Ebene lediglich die Angabe "k. A." moglich war, ist die Einfithrung regelméafiiger Kontrollen des Per-
sonals zur Uberpriifung der tatsachlichen Umsetzung der vertraglichen Zusicherungen und Vorgaben
laut Nahverkehrsplan o. 4. Planwerken fiir dieses Kriterium erforderlich. 8 8 Falls bei der Abfrage
des Kriteriums 20 im Rahmen der Status-Quo-Ebene zwar Werte eingetragen werden konnten, diese
jedoch bei der Bewertung auf der Problemebene lediglich die Benotung C - F erreichen konnten, sind
die Kontrollen des Personals zur Uberpriifung der vertraglichen Zusicherungen und Vorgaben laut
Nahverkehrsplan o. 4. Planwerken zu intensivieren. Die Ergebnisse der Kontrollen sind nach einer
klaren Prozessvorgabe zu dokumentieren und im Zuge dessen auch den relevanten Akteuren mitzu-
teilen. Um sicherzustellen, dass die Qualitat des kontrollierten Kriteriums tatsachlich steigt, sind die
vertraglichen Konsequenzen fir Defizite (Ponale o. A.), die wihrend der Kontrollen aufgedeckt wur-
den, ebenfalls konsequent umzusetzen. Zur genauen Definition der Anforderungen an die empfohle-
nen Kontrollen stellt das Instrument Literaturquellen zur Verfiigung, mit deren Hilfe abgeleitet wer-
den kann, welches Messverfahren sich fiir die Erfassung des Sachverhalts am besten eignet. Dariiber
hinaus erhélt der Anwender im Rahmen des Bearbeitungs-Tabellenblatts der Mafinahmenebene iiber
dort gelistete weiterfithrende Literatur Hilfestellung zur konkreten Realisierung von Qualitdtsma-

nagementprozessen im OPNV.

847 Vgl. FGSV [7] a. a. O., S. 82 f

848 Vgl. Kavai a. a. O., S. 296

849 Vgl Eck a. a. 0., S. 123

850 Vgl. Schnieder a. a. 0., S. 7, S. 179 und S. 184f
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Anlage 2

Exkurs: Interdiszipliniares Projekt ,Mobilitit der Zukunft — Gestaltung von Mobilititshubs®
an der Hochschule fiir Technik Stuttgart

In Agglomerationsraumen, wie der Region Stuttgart, ist der Verkehr auf der Strafle fast tiglich durch
extreme Stausituationen gepragt. Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, sind neue Konzepte von
Noten. Die intelligente Vernetzung der einzelnen Verkehrsmodi ist dabei ein wichtiger Baustein der
Mobilitdt der Zukunft. Zur Sicherstellung dieser Intermodalitat stellen gut ausgebaute Mobilitatshubs
einen innovativen Losungsansatz dar. Diese miissen nicht nur technisch funktionieren, sondern zu-

nehmend auch gestalterischen Anspriichen gerecht werden.

Unter dem Titel ,Mobilitit der Zukunft — Gestaltung von Mobilitatshubs“ wurde im Sommersemester
2018 im Bachelor-Studiengang Infrastrukturmanagement der Hochschule fiir Technik Stuttgart ge-
meinsam mit Studierenden des fiinften und sechsten Fachsemesters ein interdisziplinires Projekt
durchgefiihrt, das ausgewaihlte intermodale Verkniipfungspunkte der Region Stuttgart auf ihre Funk-
tion und Gestaltung hin analysierte, Verbesserungspotentiale ausarbeitete und kreative Ansatze zur
Entwicklung innovativer Mobilitdtshubs vorschlug. Im Zuge dessen wurden in Zusammenarbeit mit
den betroffenen Kommunen vor Ort Verkehrserhebungen und -befragungen durchgefiihrt, um Mobi-

litatsdaten zu gewinnen und analysieren zu kénnen.

Die ausfithrlichen Projektberichte, die im Rahmen des Projekts unter der Leitung von Prof. Dr.-Ing.
Markus Schmidt und Juliane Kurasch, M. Eng. entstanden, kénnen iiber den Studiengang Infrastruk-

turmanagement der Hochschule fiir Technik angefragt werden.

Als Untersuchungsstandorte wurden dieselben vier Standorte gewéhlt, die auch fiir die vorliegende
wissenschaftliche Arbeit als Anwendungsfille zur Uberpriifung der Funktionalititen des Bewertungs-
instruments herangezogen werden: die Mittelzentren G6ppingen und Ludwigsburg sowie die Unter-
zentren Murrhardt und Filderstadt. Ziel war dabei, mithilfe der ausfithrlichen Erhebungsanalyse ein
detailliertes Verstandnis der Verkehrssituation vor Ort zu erlangen, das zu einem spéteren Zeitpunkt
eine fundierte Einschéitzung der Bewertungsergebnisse zu den vier Anwendungsbeispielen, die durch
das Instrument geliefert werden, erlauben sollte. Inwieweit die Auswahl genau dieser vier Standorte
sinnvoll war und wodurch sich die Standorte im Detail auszeichnen, kann den Beschreibungen in

Kapitel 9 der vorliegenden Arbeit entnommen werden.

Auf Basis der notwendigen Genehmigungen der ortlichen Ordnungsédmter sowie der zustindigen
Bahnhofsmanager der DB Station & Service AG konnten im April 2018 (Dienstag, 17.4.2018 und Don-
nerstag, 19.4.2018) an den SPNV-Stationen der gew#hlten Untersuchungsstandorte Verkehrserhebun-
gen durchgefithrt werden. Die Erhebungen, die jeweils im Zeitfenster der vormittaglichen (6 bis 9 Uhr)
und der nachmittéglichen (15 bis 18 Uhr) HVZ stattfanden, bestanden dabei aus zwei Elementen:

e ciner Verkehrszdhlung, bei der alle Personen erfasst wurden, die vorab festgelegte Zahlquer-
schnitte passierten. Die Lage der Zéhlquerschnitte wurde dabei so gew#hlt, dass sie die last-
richtungsbezogene Erfassung aller Personen in bzw. aus Richtung der Bahnsteige erméglichte
und dabei zusétzlich Rickschliisse auf deren gewéhlten Verkehrsmodus im Zu- bzw. Abgang
der SPNV-Station zulief3. Das Ziel dieses Elements war folglich eine vollstindige quantitative

Erfassung einzelner Nutzer:innengruppen.



e einer Verkehrsbefragung, bei der sich Befragende im direkten Bahnhofsumfeld sowie an den
Bahnsteigen frei bewegten und dabei einzelne Fahrgiste anhand eines vorab abgestimmten
Fragebogens zu deren Verkehrsverhalten befragten. Ziel der Befragung war, iiber den gewahl-
ten Verkehrsmodus der jeweiligen Person hinaus zusitzliche Informationen zu erfahren,
bspw. zu deren Wohnort, Fahrtziel, Wegezweck, Alter, genutztem Ticket oder Wissensstand

bzgl. der vor Ort vorhandenen Service-Angebote.

Im Anschluss daran wurden die erhobenen Daten ausgewertet und als Basis fiir schlussfolgernde
Uberlegungen zu passenden Handlungsansitzen an den einzelnen Standorten weiterverwendet. Fiir
alle vier Untersuchungsstandorte zeigte sich dabei im Hinblick auf die Fragestellungen der vorliegen-
den Arbeit, dass die befragten Pendler:innen zum Grofiteil am hierarchischen Prinzip der zentralen
Orte orientiert zur Arbeit fahren, also in Richtung des hierarchisch nachsthéheren Ortes mit zentral-

ortlicher Funktion.

Dieses Phdnomen veranschaulichen die folgenden beiden grafischen Auswertungen der Befragungs-

ergebnisse beispielhaft:

Murrhardt - Zielorte morgens

Ziele ohne Oberzentrum (02)
Orientierung am Stuttgart
OZ bzw. MZ 22%

19%

Mittelzentrum (M2)
Backnang
26%

Sonstige Ziele
entlang der SPNV-
Strecke Richtung
oz
33%

Abb. A2.1: Beispiel-Fall Murrhardt - Verteilung der Zielorte morgens; n = 46 3%

81 Figene Grafik in Anlehnung an Knabl, Celina, Pink, Melanie, Schleehauf, Marc: Mobilitdtshub Murrhardt,
Studienprojekt der Hochschule fiir Technik im Studiengang Infrastrukturmanagement, Stuttgart, 2018, S. 12

2



Goppingen- Zielorte morgens

Ziele ohne Orientierung
am OZ
27%

Oberzentrum (O2)
Stuttgart

Sonstige Ziele entlang 61%

der SPNV-Strecke in
Richtung OZ
12%

Abb. A2.2: Beispiel-Fall Géppingen - Verteilung der Zielorte morgens; n = 82 852

Aus den Befragungen ergab sich aufierdem, dass der morgendliche Startort (= Wohnort) der meisten
Pendler:innen in Siedlungsbereichen liegt, die bereits durch Buszubringerverkehre erschlossen sind,
die die jeweilige SPNV-Station bedienen. Daraus lasst sich im Umkehrschluss ableiten, dass die be-
fragten Pendler:innen sich, unabhéngig vom gewahlten Verkehrsmodus, nicht vollig dispers zu einer
beliebigen SPNV-Station ausgehend von ihrem Wohnort bewegen, sondern zur nichstgelegenen

SPNV-Station. Dies zeigen folgende Auswertungen der Pendler:innenbefragungen beispielhaft:

Filderstadt- Startort morgens

Sonstige
33% Bernhausen

35%

Bonlanden
6%

Sielmingen
11%
Wolfschlugen
% Filderstadt

8%

Abb. A2.3: Beispiel-Fall Filderstadt - Verteilung der Startorte (=Wohnorte) morgens; in dunkelgriin: Startorte
im direkten Einzugsbereich der Buszubringerlinien; n = 110 853

852 Figene Grafik in Anlehnung an Mof3ner, Felix, Meier, Tim, Fritz, Michael, Kénig, Jonas: Entwicklung eines
Gesamtkonzepts fiir einen Mobilitditshub am Bahnhof Géppingen, Studienprojekt der Hochschule fiir Tech-
nik im Studiengang Infrastrukturmanagement, Stuttgart, 2018

853 Eigene Grafik in Anlehnung an Bulling, Janina, Grof3, Marco, Pfeiffer, Rebekka, Pletz, Sabrina: Gestaltung
eines Mobilitatshubs — Stadt Filderstadt, Studienprojekt der Hochschule fiir Technik im Studiengang Infra-
strukturmanagement, Stuttgart, 2018, S. 12



Ludwigsburg - Startort morgens

> 25 km
40/0

bis 25 km
33%

bis 5 km
63%

Abb. A2.4: Beispiel-Fall Ludwigsburg - Verteilung der Startorte (=Wohnorte) morgens; nur 4 % der Befragten
weisen einen Anreiseweg von mehr als 25 km auf; n = 138 8%

Folglich ist das hierarchische OPNV-System, das den einzelnen SPNV-Stationen eine festgelegte Sied-
lungsflache als Einzugsbereich zuordnet, die dann mittels Buszubringerverkehren erschlossen wird,
durchaus funktionsfahig und angemessen. Diese Erkenntnis, die anhand der realen Befragungen vor
Ort gewonnen wurde, bestitigt die aus der wissenschaftlichen Theorie abgeleiteten Annahmen zum

Pendler:innenverhalten und dem diesbeziiglichen Potential von Buszubringerverkehren aus Kapitel 2.

Insbesondere der Anwendungsfall Filderstadt zeigt deutlich, dass gerade Park + Ride-Konzepte durch-
aus beliebt sind und daher haufig schnell an ihre Kapazititsgrenzen stoflen, was zunichst ein positives
Signal darstellt; denn offensichtlich lassen sich immerhin gewisse MIV-Pendler:innenanteile davon
tiberzeugen, wenigstens einen Teil ihrer Pendelstrecke im OPNV zuriickzulegen. Das Park + Ride-
Parkhaus in Filderstadt bspw. war am Untersuchungstag morgens um 9 Uhr zu 97 % belegt; dies ent-
spricht, unter Beriicksichtigung von Behindertenstellpldtzen und sonstigen Sondernutzungsflachen,
im Prinzip einer Vollbelegung. Gleichzeitig macht dieses Beispiel aus Filderstadt dennoch deutlich,
dass das System ,Park + Ride“ vergleichsweise ineffektiv ist: denn bei relativ groem Platzverbrauch
(immerhin rund 350 Stellplitze auf sieben Etagen), betragt der Modal-Split-Anteil der P + R-Nutzer:in-
nen im Zu- und Abbringerverkehr in diesem Fall nur 10 %.28% Der Grund hierfiir liegt u. a. im sehr
niedrigen Besetzungsgrad von Pendler:innen-Pkw.%¢ In diesem Zusammenhang wird also die grofiere
Effizienz von Buszubringerverkehren mehr als deutlich (Modal-Split-Anteil im Beispiel-Fall Filder-
stadt 59 %). Der Anwendungsfall Filderstadt beweist, dass ein attraktives Buszubringerangebot zu re-
levanter Fahrgastnachfrage fithrt und dabei aufgrund seiner Effektivitit eine entscheidende Rolle fiir

ein zukunftsfahiges Verkehrsnetz spielen kann.

Die Ausgangssituation im Untersuchungsfall des Mittelzentrums Goppingen stellt sich zwar im Ver-

gleich zum Standort Filderstadt v6llig anders dar, deutet allerdings umso mehr auf nicht abgeschépfte

854 Eigene Grafik in Anlehnung an Eichner, Jakob, von Griinewaldt, Nicolai, Vincon, Jannis, Ohler, Lukas: Mo-
bilitatshub Ludwigsburg — Mobilitat der Zukunft — Gestaltung von Mobilitatshubs, Studienprojekt der
Hochschule fiir Technik im Studiengang Infrastrukturmanagement, Stuttgart, 2018, Anlage 3

85 Vgl. Bulling a. a. 0., S. 11

856 Vgl. Rapp, P., Loewenguth, S., Fiedler, C.: Besetzungsgrad von Personenwagen — Analyse der Bestimmungs-
grossen und Beurteilung von Massnahmen zu dessen Erh6hung, Forschungsauftrag 42/97 der Vereinigung
Schweizerischer Verkehrsingenieure, Basel, Januar 2001, S. Z-1
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Potentiale hinsichtlich Fahrgésten fiir Buszubringersysteme hin: obwohl es sich beim Standort Gop-
pingen um ein regional sehr bedeutsames Zentrum in der eher ldndlich gepriagten Umgebung handelt
(vgl. Kapitel 9), dessen Einzugsbereich folglich deutlich iiber die Grenzen der Stadt Goppingen selbst
hinaus geht, deckte die Befragung auf, dass ein Grof3teil der OPNV-Pendler:innen den Bahnhof zu Fufl
erreicht.37 Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass der weitaus grofiere Teil aller Pendler:innen aus dem
— aus raumlicher Perspektive deutlich umfassenderen — Einzugsbereich der SPNV-Station Goppingen
diesen Verkniipfungspunkt nicht als relevanten OPNV-Umsteigeknoten in bzw. aus Richtung Ober-
zentrum Stuttgart wahrnimmt oder gar tatsachlich nutzt; denn die verkehrlichen Zubringerméglich-
keiten mittels Pkw (Park + Ride), Fahrrad (Bike + Ride) oder Bus scheinen unattraktiv zu sein. Der
Bahnhof G6ppingen bleibt daher mit einem v. a. durch Fufiganger festgelegten Einzugsbereich hinter

seiner eigentlichen regionalen Rolle und damit deutlich héherem Fahrgastpotential zuriick.

In einem néchsten Schritt wurden auf Basis der Erkenntnisse aus den Erhebungen sowie Untersu-
chungen vor Ort in Abstimmung mit Vertretern der ortlichen Kommunen bzw. Aufgabentriger Wei-
terentwicklungsmoglichkeiten der SPNV-Stationen hin zu multimodalen, integrierten Verkniipfungs-
punkten erarbeitet. Dabei flossen auch Erfahrungen zur Etablierung von Mobilitatshubs anderer Kom-
munen ein, bspw. aus Hamburg, Bremen oder Offenburg. Es zeigte sich im Rahmen der Befragung
etwa, dass die Kundenzufriedenheit insbesondere dann massiv sinkt, wenn die Busse verspitet an-
kommende Ziige bzw. S-Bahnen nicht abwarten.®>® Dies deutet an, wie wichtig eine Vernetzung der
offentlichen Verkehrstriager aus Kundensicht ist, ein zentraler Ausgangspunkt, auf dem Uberlegungen
zu Mobilitatshubs basieren sollten. Das Beispiel Filderstadt zeigt dariiber hinaus anschaulich auf, wa-
rum das durchdachte verzahnte Gesamtkonzept, auf dem Mobilitdtshubs basieren sollten, den ent-
scheidenden qualitativen Unterschied macht. An der SPNV-Station in Filderstadt bestanden zum Un-

tersuchungszeitpunkt bereits zahlreiche, durchaus innovative Mobilitatsangebote, wie die folgende
Abbildung zeigt:
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Abb. A2.5: Mobilitatsangebote an der SPNV-Station Filderstadt (Bernhausen)8>

87 Vgl. Mofiner a. a. 0., S. 8
858 Vgl. Bulling a. a. 0., S. 13
859 Vgl. Bulling a. a. 0., S. 6
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Allerdings koexistieren diese Angebote lediglich als isolierte Einzelangebote, sie sind nicht zu einem
Gesamtkonzept verwoben. Somit bleiben sie Fragmente, die durch Kunden nicht wahrgenommen wer-
den, weil der Gesamteindruck fehlt (49 % der befragten Fahrgiste kannten die innovativen Angebote,
nur ein Prozent hatte sie tatsachlich schon einmal genutzt). Ahnliche Eindriicke wurden auch an den
ubrigen Untersuchungsstandorten gesammelt, sind also allen Anwendungsfillen gemein.3¢% 861 In Lud-
wigsburg etwa besteht ein sehr dichtes OPNV-Angebot sowohl hinsichtlich des SPNV als auch hin-
sichtlich der Buszubringerverkehre. Dennoch wird der Bahnhof Ludwigsburg als Verkniipfungspunkt
seitens der Nutzer:innen in seiner Gesamtheit eher negativ bewertet.®*> Grund hierfiir liegt in der
mangelhaften Gestaltung des Umsteigeknotens insbesondere beziiglich Ubersichtlichkeit, Information
und Verzahnung verschiedener Verkehrstrager. Ein Grofiteil der Empfehlungen im Rahmen des Stu-
dienprojekts zielt daher auf eine Verbesserung dieser Aspekte mithilfe raumlicher Gestaltungsmaf-
nahmen ab.23 Der Anwendungsfall Murrhardt zeigt dartiber hinaus auf, dass Mobilitatshubs nicht nur
aus der Perspektive einzelner Mobilititsangebote, die potentielle Kunden von Ort A nach Ort B trans-
portieren konnen, zu planen sind. Ebenso wichtig sind Aufenthaltsangebote vor Ort, etwa Einzelhan-
del, Postfilialen etc., die einerseits dazu fithren, dass Fahrgéste mehr Akzeptanz fiir moglicherweise
langere Wartezeiten auf Anschlussverkehrsmittel aufbringen und gleichzeitig durch die Anwesenheit
dieser Personen der Hub von einer Durchgangsstation zu einem Aufenthaltspunkt wird und damit
auch aus sozialer Perspektive eine Aufwertung erfahrt.8** Gerade am Bahnhof Murrhardt wird durch
eine neu gestaltete Aufenthaltsfunktion ein stadtplanerischer Briickenschlag zur etwas entfernt lie-
genden historischen Innenstadt moglich. Auf diese Weise kann also durch die Schaffung eines anspre-
chenden Mobilitatshubs die Gesamtsituation vor Ort an Attraktivitit gewinnen. Dies diirfte aus Sicht
der Stadtverwaltung von groflem Interesse sein; denn der Ort Murrhardt weist durch die bestehende
gute verkehrliche Anbindung an das Oberzentrum Stuttgart bereits einen wichtigen Grundstein auf,
um als Wohnstandort fiir Berufstatige, junge Familien und dhnliche Personengruppen infrage zu kom-
men. Durch eine Erweiterung dieses Basisfaktors um Begeisterungsfaktoren, wie eine belebte Innen-
stadt und ein durchdachtes Zubringersystem zum Bahnhof, wird Murrhardt als Wohnstandort attrak-
tiv.

Diese beschriebenen Phinomene beweisen, wie wichtig Uberlegungen sind, reine Verkniipfungs-
punkte zu gesamtheitlichen Mobilitatshubs weiterzuentwickeln und sich dabei der zentralen Rolle ge-

stalterischer Aspekte bewusst zu sein.

In einem néchsten Schritt lasst sich dieser Vernetzungsgedanke noch ein Stiick weiter entwickeln: es
werden nicht nur SPNV-Stationen als Verkniipfungspunkte erkannt und aufgewertet, sondern dariiber
hinaus weitere wichtige, hochfrequentierte Punkte im jeweiligen Untersuchungsbereich identifiziert,
und zwar im Sinne des Quell- und Zielverkehrs der Bevolkerung. Diese werden durch die Platzierung
wiedererkennbarer Merkmale der geschaffenen Mobilitats-Marke zu kleineren Mobilitatshubs aufge-
wertet. Sie weisen dabei ein nicht so umfangreiches Mobilitdtsangebot wie die zentralen SPNV-Stati-

onen auf, sind jedoch als Teil des Mobilitatsnetzes erkennbar und nutzbar.8%

Die zentralen Erkenntnisse aus den Ausarbeitungen flossen in die Empfehlungen auf der Mafinah-

menebene der vorliegenden Arbeit ein, insbesondere in Mafinahme B 6. Die beispielhaften

860 Vgl. Mof3ner a. a. O., S.12

861 Vgl. Eichner a. a. O., Anlage 3

82 Vgl. Eichner a. a. O., Anlage 3und S. 12 f
863 Vgl. Eichner a. a. O., S. 14 ff

864 Vgl. Knabl a. a. O., S. 17 und S. 19 ff

865 Vgl. Bulling a. a. O., S. 26 ff



Anwendungsfille bestitigen den in der wissenschaftlichen Theorie beschriebenen Mehrwert, den die
Schaffung von Mobilitatshubs gegeniiber ,gewohnlichen® Verkniipfungspunkten mit sich bringt: die
Schaffung eines qualitativ hochwertigen OPNV-Angebots basiert zwar u. a. auf ausreichend dichten
Takten und der Méglichkeit zur Verkniipfung mit anderen Verkehrstragern, allerdings miissen diese
Aspekte in ihrer Qualitat auch vom Kunden wahrgenommen werden konnen. Dies ist nur moglich,
wenn auch gestalterische Anspriiche im Rahmen der Schaffung hochqualitativer Verkniipfungspunkte

zentralen Eingang finden. Genau darin liegt der wichtigste Mehrwert von Mobilitdtshubs.

Die Ausarbeitungen, die im Rahmen des beschriebenen Studienprojekts zusammengestellt wurden,
vor allem die Vor-Ort-Termine, Erhebungen und Gespriache mit den kommunalen Vertretern der be-
troffenen Gemeinden trugen insgesamt erheblich zu einem detaillierten und umfassenden Verstandnis
der Verkehrssituation an den vier Beispielstandorten bei. Dies erlaubte eine fundierte Bewertung der
Ergebnisse, die das im Rahmen der vorliegenden Arbeit entwickelte Instrument bei seiner Anwendung

auf dieselben vier Standorte als Beispielanwendungsfille liefert (vgl. hierzu Kapitel 9).



Anlage 3

Ansitze aus der Literatur zur Ableitung von Wirkungspotentialen

a) Elastizitits-Ansatz

Der Elastizitats-Ansatz basiert auf der Grundidee, Nachfragewirkungen einzelner Qualitatsaspekte
anhand empirisch ermittelter Werte, den sogenannten Elastizititen, abzuschatzen. Wenn also bspw.
die Anzahl angebotener Fahrten um 50 % zuriickgefahren wird bei einem Elastizitatswert von 0,9, dann
ist mit einem Riickgang der Nachfrage von 0,9 multipliziert mit 0,5, also 0,45 und damit 45 % zu rech-
nen. Im beschriebenen Beispielfall ist die Bezugsgrof3e X das Fahrtenangebot. Der Elastizitatswert wird

haufig mit dem griechischen Buchstaben ¢ bezeichnet. Verallgemeinert ergibt sich so fiir die Berech-
Ax

nung der Nachfrageinderung (Delta Y) 86¢: Ay—y =% —

Die Elastizitat wird definiert als die , Intensitdit der Reaktion einer GrofSe auf eine Verdnderung der Be-
«“867

zugsgrofle”.
Die passenden Elastizitdatswerte konnen fiir verschiedene Qualitdtsaspekte der Fachliteratur entnom-
men werden. Es gilt bspw. fiir Angebotsverbesserungen, wie Taktverdichtungen, im OV ein Wert von
0,2 bis 0,3.8% Andere Quellen hingegen legen diesen Wert der Angebotselastizitat auf 0,4 bis 0,5 fest
mit dem Hinweis, dass je nach Ausgangssituation auch Werte groer 1,0 moglich sind.?? Eine klare
Definition der Elastizititswerte gibt es folglich nicht. Dies liegt u. a. in ihrem empirischen Ursprung
begriindet. Problematisch ist auch, dass sich fiir die meisten anderen Qualititsaspekte, die fiir den
Anwendungsfall als Kenngréflen der Qualitat relevant sind, in der Fachliteratur gar keine Angaben

finden.

b) Ansatz nach der Standardisierten Bewertung

Bei diesem Ansatz handelt es sich um ein Modal-Split-Modell, das sich in der Fachwelt etabliert hat,
da es Teil der Berechnungsverfahren im Rahmen der ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs“”? ist.8”! Die Kernformel des Modells lautet

folgendermafien®’2:

~ 1 1
I]’OV - vv\iJV Wij.l\r'

1 1+egl+92 Wi ov(m) 1 1+egw+92 Wi v (0)

Aa

Wjvm Widerstand auf der Strecke i—j mit Verkehrsmittel Vm
(Vm = MIV oder OPNV),

(m) Mit-Fall,
(o) Ohne-Fall,
g Gewicht (Parameter).

Delta a stellt dabei die Anderung des Modal-Split-Anteils im OV dar. Bei g1 und gz handelt es sich um
Parameter, die fix mit den Werten 3,5 und -4,2 festgelegt werden. Der Widerstand w driickt das

866 Vgl. Heimerl a. a. O., S. 51

867 Heimerl a. a. O., S. 51

868 Vgl. Heimerl a. a. O., S. 53

89 Vgl. Gorter a. a. 0., S. 55 f

870 Vgl. ITP Intraplan Consult GmbH a. a. O.
871 Vgl. Schnabel a. a. O., S. 586 ff

872 Vgl. Lange a. a. O., S 32



Reisezeitiquivalent auf der Strecke von i nach j aus. Der Fahrgast wihlt dabei die schnellste Route,

also die Route mit dem geringsten Reisezeitdquivalent.

Fiir die Berechnung der Modal-Split-Veranderung wird der sogenannte Ohne-Fall, welcher der Aus-
gangssituation entspricht, mit einem sogenannten Mit-Fall, der die Umsetzung der zu modellierenden
Mafinahmen beinhaltet, verglichen.?” Um Veridnderungen des OPNV-Anteils zu berechnen, wird der
MIV-Widerstand konstant beibehalten, wihrend im Rahmen des OPNV-Widerstands durch die ange-
dachten Mafinahmen entsprechende Anpassungen vorgenommen werden. Der OPNV-Widerstand be-
steht dabei aus den Reisezeitiquivalenten fiir die Systemverfiigbarkeit und dem OPNV-Routenwider-

stand.’74

Die detaillierte Berechnung der Widerstande setzt sich aus den relevanten Merkmalen des Angebots
zusammen und wird anhand vorgegebener Parameter im Rahmen des Verfahrens durchgefiihrt. Eine
Aufsummierung aller relevanten Aspekte zu einem Gesamtwiderstand kann nur funktionieren, wenn
vorab alle Aspekte, die nicht in Form von Reisezeiten vorliegen auf sogenannte Reisezeitiquivalente

umgerechnet werden.

Fir diese Umrechnung werden die notwendigen Parameter durch die Standardisierte Bewertung zur
Verfugung gestellt.®”> Problematisch ist jedoch, dass sich nicht fir alle Qualitdtsmerkmale, die fiir die
Bewertung von Buszubringerverkehren relevant sind, passende Parameter im Regelwerk der Standar-

disierten Bewertung wiederfinden.%7¢

Dariiber hinaus muss die beschriebene Berechnung jeweils fiir alle betroffenen Relationen (Strecken
von i nach j) durchgefithrt werden. Die Relationen werden tiber die Festlegung von Verkehrszellen
definiert. Dementsprechend erfolgt die Berechnung der zu simulierenden Mafinahmen auf Basis dieser
Granularitét. Die Gesamtverdnderung des Modal-Splits ergibt sich schliellich durch das Aufaddieren

der berechneten Veranderungen auf den Einzelrouten.

Es handelt sich folglich um ein sehr aufwendiges Verfahren, das letztlich die Erstellung eines klassi-

schen Verkehrsnachfragemodells erfordert.8””

¢) Einsatz des FlexPlan-Tools

Beim sogenannten FlexPlan-Tool handelt es sich um einen Planungsansatz des Bundesverkehrsminis-
teriums, der einerseits einen Planungsleitfaden mit dem Titel ,Mobilitdts- und Angebotsstrategien in
landlichen Raumen - Planungsleitfaden fiir Handlungsmoglichkeiten von OPNV-Aufgabentrigern
und Verkehrsunternehmen unter besonderer Beriicksichtigung wirtschaftlicher Aspekte flexibler Be-
dienformen“®’® und andererseits eine Toolbox mit verschiedenen Softwarelésungen umfasst. Der Fo-
kus des Tools liegt auf Raumen mit vergleichsweise geringer Nachfrage, also insbesondere landlichen
Réumen. Zur Abschitzung der Fahrgastnachfrage wird im Rahmen der Erstellung des Leitfadens das
Tool FlexPlan entwickelt. Die Toolbox enthélt auflerdem die Tools AWiRFlex und SimFlex zur Wir-

kungsanalyse, die sich jedoch auf Erlos- und Kostenberechnungen konzentrieren.

Der Tool-Baustein FlexPlan funktioniert folgendermafen: zunachst kann mithilfe des Tools die ver-

kehrsmitteliibergreifende Gesamtnachfrage berechnet werden. Notwendige Eingangsgrofien sind

873 Vgl. Lange a. a. O., S. 31 ff und S. 36 {f
874 Vgl. Lange a. a. O., S. 61

875 Vgl. Lange a. a. O., S. 37

876 Vgl. Lange a. a. O., S. 39

877 Vgl. Schroll a. a. O., S. 183 u. 185

878 Vgl. BMVI a. a. O.



dabei die Einwohnerdaten und weitere Parameter des Mobilititsverhaltens (Fahrtzweck, Wochentag-
typen, Verkehrszeiten, Anzahl Wege pro Tag usw.), die eine Ermittlung der Zielaufkommensanteile
ermoglichen. Als Orientierungshilfe fiir die Ermittlung einiger Parameter stellt das Tool bestimmte
Eingangsgrofien, wie z. B. typische Tagesganglinien der Nachfrage, Mobilitatskennziffern usw., zur

Verfiigung.

In einem nachsten Schritt kann der Modal-Split-Anteil des OPNV nach Erfassung der notwendigen
Angebotsparameter berechnet werden. Dabei kommt, analog zum Ansatz der Standardisierten Bewer-
tung (vgl. Abschnitt b)), das Prinzip der Reisezeitaquivalente zum Einsatz. Der auf diese Weise berech-
nete OPNV-Anteil kann auf die im ersten Schritt ermittelte Gesamtnachfrage angewendet werden, um

die zu erwartende absolute OPNV-Nachfrage zu errechnen.

SchlieBllich wird die OPNV-Nachfrage auf die vorhandenen OPNV-Angebote, also einzelne Linien und
Fahrten, verteilt. Diese Verteilung erfolgt anhand einer Gewichtung der zur Verfiigung stehenden

Fahrtalternativen.8”?

Eine grofle Herausforderung dieses Verfahrens stellt der erste Prozessschritt dar. Die beschriebene
Abschiatzung der Fahrgastnachfrage erfolgt auf Basis eines schematisierten Raumstrukturmodells, das
aus Verkehrszellen und Strecken besteht, die die Verkehrszellen miteinander verbinden. Dies bedeu-
tet, dass alle erforderlichen (Struktur-)Daten (Einwohnerzahlen, Points of Interest, OV- und MIV-Rei-
sezeiten etc.) fiir die gewahlte raumliche Zellstruktur passend aufbereitet werden miissen. Da diese
Daten hiufig nicht in dieser erforderlichen Form vorliegen, ist die Aufbereitung sehr aufwendig. Fiir
die Ermittlung der Zielverkehrsanteile miissen bspw. verschiedene Quellen herangezogen werden, die
eine Zuteilung auf Basis der festgelegten Zellstruktur erlauben. Fir die Wegezwecke Arbeits- und
Ausbildungsverkehr ist die Erstellung dieser Datenbasis noch vergleichsweise einfach umsetzbar. An-
dere Verkehrszwecke, wie etwa Erledigungen, Freizeit usw. sollen laut dem Tool im Zweifelsfall durch

den Anwender geschitzt werden 38

In die Berechnung der Reisezeitdquivalente, die ebenfalls fiir alle Relationen, Fahrtzwecke und Ver-
kehrszeiten differenziert zu ermitteln sind, flieen lediglich die Faktoren Bedienungshéufigkeit, Rei-
sezeit, Umsteigehdufigkeit und Fahrpreise ein.3! Andere Faktoren, die im Anwendungsfall fiir die Be-

stimmung der Qualitdt von Buszubringerverkehren erforderlich sind, finden keine Beriicksichtigung.

Zusammenfassend ist das FlexPlan-Tool zwar gegeniiber dem klassischen Ansatz der Standardisierten
Bewertung deutlich vereinfacht, beinhaltet jedoch im Vergleich zu einem klassischen Verkehrsnach-
fragemodell einen dhnlich hohen Aufwand fiir die Aufbereitung, Strukturierung und Beschaffung der
erforderlichen Datenbasis. Es ist dennoch gut geeignet als Ankniipfungspunkt fiir die Umsetzung der
Handlungsempfehlungen, die aus dem vorliegenden Bewertungsinstrument hervorgehen und wird in

diesem Zusammenhang in Kapitel 10 nochmals aufgegriffen.

d) Widerstandsberechnung

Der untersuchte Modellansatz zur Widerstandsberechnung arbeitet im Vergleich zu den klassischen
Modellierungsansatzen umgekehrt: anstatt von einer Maximierung des Nutzens aus Sicht der Ver-
kehrsteilnehmer auszugehen, basiert das Modell auf der Annahme einer Minimierung der Wider-

stande seitens der Verkehrsteilnehmer.

879 Vgl. BMVI a. a. O., S. 82 ff
880 Vgl. BMVI a. a. O, S. 85
81 Vgl. BMVI a. a. O, S. 83



Aus methodischer Sicht wird die gesamte Reisekette in ihre einzelnen Elemente zerlegt. Die Berech-
nung erfolgt differenziert fiir alle relevanten Verkehrsmittel, die zur Verfiigung stehen. Jedes der Ele-
mente wird durch einen Verkehrswiderstand beschrieben. Die Besonderheit des Ansatzes besteht da-
rin, dass objektive und subjektive Aspekte beriicksichtigt werden. Die Reisezeit als Einzelelement wird
also bspw. differenziert in eine objektiv messbare Reisezeitdauer und eine zugehorige subjektive Zeit-
wahrnehmung des Kunden als weitere Komponente. Dieser subjektive Bestandteil lasst sich anhand
von Zeitbewertungsfunktionen ermitteln, die durch den Modellansatz zur Verfiigung gestellt werden.
Uber sogenannte Kostendquivalenzfaktoren konnen auch weitere fir den vorliegenden Anwendungs-

fall relevante Qualitatsmerkmale wie z. B. Komfortaspekte beriicksichtigt werden.

Aus der Summe der berechneten Einzelwiderstande wird dann, nach den untersuchten Verkehrsmit-
teln differenziert, jeweils ein spezifischer Modal-Split-Anteil berechnet. Diese Berechnung erfolgt fiir

zuvor festgelegte Relationen bzw. Quell-Ziel-Beziehungen. 38 883

Zusammenfassend handelt es sich beim beschriebenen Widerstandsmodell um einen fiir den Anwen-
dungszweck passenden Berechnungsansatz, da bspw. nicht zwingend eine aufwendige Einteilung in
Verkehrszellen erfolgen muss, sondern fiir erste Erkenntnisse zunéchst nur einzelne Relationen un-
tersucht werden kénnen. Dartiber hinaus besteht die Moglichkeit, weiche Qualitatsfaktoren zu be-
riicksichtigen. Allerdings basieren die Uberlegungen u. a. auf Zeitbewertungsfunktionen und weiteren
Diagrammen, die zusdtzliche Parameter liefern und analog zu den Elastizitaten aus dem beschriebenen
Elastizitits-Ansatz (vgl. Abschnitt a)) empirisch hergeleitet wurden. Diese sind nicht in Géanze frei
bzw. aktuell verfiigbar und miissten folglich zunéchst gesondert hergeleitet werden, bspw. auf Basis
von Haushaltsbefragungen, Stated-Preference-Umfragen o. A..884 88588 Djeg stellt fiir den vorliegen-

den Anwendungsfall einen deutlich zu grolen Aufwand dar.

82 Vgl. Schneider, Marcel, Kogel, Bastian: Wie sich das Verkehrsverhalten prognostizieren lsst, in: Der Nah-
verkehr, 7+8/2017, S. 57 - 60, S. 57 {f

83 Vgl. Walther, Klaus, Oetting, Andreas, Vallée, Dirk: Simultane Modellstruktur fiir die Personenverkehrspla-
nung auf Basis eines neuen Verkehrswiderstands, in: Schwanhédufler, W., Wolf, P.: Ver6ffentlichungen des
verkehrswissenschaftlichen Institutes der RWTH Aachen, Nr. 52, Aachen, 1997, S. 20 ff

84 Vgl. Schneider a. a. O., S. 60

85 Vgl. Walther, Klaus: Mafinahmenreagibler Modal Split fiir den stddtischen Personenverkehr, in: Schwan-
haufler, W., Wolf, P.: Veroffentlichungen des verkehrswissenschaftlichen Institutes der RWTH Aachen,
Nr. 45, Aachen, 1991, S. 21 und S. 39 f Diagramme aus dem Jahr 1991

836 Vgl. Walther, Klaus, Oetting, Andreas, Vallée, Dirk: Simultane Modellstruktur fiir die Personenverkehrspla-
nung auf Basis eines neuen Verkehrswiderstands, in: Schwanhaufler, W., Wolf, P.: Veroffentlichungen des
verkehrswissenschaftlichen Institutes der RWTH Aachen, Nr. 52, Aachen, 1997, S. 19 ff
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Anlage 4

Zentrale Inhalte aus dem Bewertungsinstrument fiir den Anwendungsfall Murrhardt
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Anlage 8

Fragebogen der Expertenbefragung zur Gewichtung der Einzelkriterien
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Anlage 9

Ergebnisse der Expertenbefragung zur Gewichtung der Einzelkriterien
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Abb. A9.1: Ubersicht tiber die Ergebnisse der Expertenbefragung®?
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Anlage 10
Sensitivititsanalyse zur Gewichtung der Einzelkriterien

Die aus der Expertenbefragung errechnete Gewichtung dient als Ausgangsbasis fiir die Sensitivitéts-
analyse und wird auf alle vier Beispielanwendungsfille angewandt. Im Rahmen der Berechnungen der
Sensitivitatsanalyse wird im nachsten Schritt die Gewichtung jedes einzelnen Kriteriums isoliert va-
riiert. Die Bandbreite der Variation wird hierbei aus den von den Experten angegebenen prozentualen
Maximal- bzw. Minimalwerten fiir das jeweilige Kriterium abgeleitet. Um die mathematische Stim-
migkeit der Berechnung aufrecht zu erhalten, werden als néchstes die Gewichtungswerte aller tibrigen
Kriterien gleichméaflig so angepasst, dass sich trotz der Variation des jeweiligen Einzelkriteriums auf
Basis der Maximal- und Minimalwerte eine Gesamtsumme der Einzelgewichte von 100 Prozent ergibt.
Der beschriebene Berechnungsvorgang wird fiir alle vier Anwendungsfille und fiir alle Kriterien
nacheinander fiir den jeweiligen Minimal- und Maximalwert durchgefiihrt. In den untenstehenden
detaillierten Tabellen ist fiir die vier Anwendungsfalle das Ergebnis der Gesamtbewertung (Noten 1
bis 6 bzw. A bis F) auf Basis des durch die Expertenbefragung festgelegten Durchschnittwerts (ins
Instrument tibernommene Gewichtungswerte) sowie der im Rahmen der Sensitivitatsanalyse variier-
ten Werte (Maximal- und Minimalwert) des jeweils untersuchten Einzelkriteriums aufgefithrt. Die
Berechnungen erfolgen dabei lediglich auf Basis der Ergebnisse der konservativen Auswertungen, da
die Gewichtung bei der Bewertung der progressiven Ergebnisse identisch gewahlt werden soll. Die
Berechnungen belegen, dass die Gesamtbewertung der vier Beispielfille sich nicht dndert, auch wenn
die Einzelkriterien im Rahmen der angegebenen Maximal- und Minimalwerte variiert werden. Insge-
samt ergibt sich auf diese Weise die Erkenntnis, dass es sich bei der aus der Expertenbefragung abge-

leiteten Gewichtung der Einzelkriterien um eine stabile und daher angemessene Gewichtung handelt.

Expertenbefragung
Kriterien Durch- . . .
. Maximum | Minimum
schnitt
Haltestelleneinzugsbereiche 7% 11% 5%
Reisezeitverhaltnis OV/IMIV 8% 11% 5%
Bedienungshaufigkeit 8% 11% 7%
Anschlussqualitat 9% 11% 7%
Anteil Sonderfahrten 4% 8% 2%
Anzahl Linienverlaufe 6% 8% 2%
Distribution 3% 6% 2%
Echtzeitinformation 6% 8% 5%
Ausstattung Haltestellen mit DFI 4% 6% 3%
Merkbarkeit der Taktung 6% 8% 4%
Barrierefreiheit Haltestellen 4% 7% 2%
Sitzmdglichkeit Haltestellen 3% 4% 1%
Witterungsschutz Haltestellen 6% 8% 3%
Sauberkeit Haltestellen 5% 7% 1%
Ausstattung Fahrzeuge 5% 7% 4%
Platzangebot im Fahrzeug 5% 6% 5%
Sauberkeit im Fahrzeug 5% 7% 1%
Personal 6% 9% 2%

Abb. A10.1: Durchfithrung einer Sensitivitatsanalyse — Ausgangsbasis fiir die Berechnungen®°
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Murrhardt

Gesamtnote

Gesamtnote

Gesamtnote

Kriterien auf Basis auf Basis auf Basis e il
. . . Gesamtnote
Durchschnitt | Maximum Minimum tabil?
(gerundet) (gerundet) (gerundet) stabl

Haltestelleneinzugsbereiche 5 5 ja
Reisezeitverhaltnis OV/MIV 5 5 ja
Bedienungshaufigkeit 5 5 ja
Anschlussqualitat 5 5 ja
Anteil Sonderfahrten 5 5 ja
Anzahl Linienverlaufe 5 5 ja
Distribution 5 5 ja
Echtzeitinformation 5 5 ja
Ausstattung Haltestellen mit DFI 5 5 5 ja
Merkbarkeit der Taktung 5 5 ja
Barrierefreiheit Haltestellen 5 5 ja
Sitzmdglichkeit Haltestellen 5 5 ja
Witterungsschutz Haltestellen 5 5 ja
Sauberkeit Haltestellen 5 5 ja
Ausstattung Fahrzeuge 5 5 ja
Platzangebot im Fahrzeug 5 5 ja
Sauberkeit im Fahrzeug 5 5 ja
Personal 5 5 ja

Abb. A10.2: Durchfiihrung einer Sensitivitatsanalyse — Ergebnisse fiir den Standort Murrhardt®®!

Filderstadt
Gesamtnote | Gesamtnote | Gesaminote Bleibt die
Kriterien auf Basis auf Basis auf Basis
. . . . Gesamtnote
Durchschnitt [ Maximum Minimum tabil?
(gerundet) (gerundet) (gerundet) Stabll:

Haltestelleneinzugsbereiche 4 4 ja
Reisezeitverhaltnis OV/MIV 4 4 ja
Bedienungshaufigkeit 4 4 ja
Anschlussqualitat 4 4 ja
Anteil Sonderfahrten 4 4 ja
Anzahl Linienverlaufe 4 4 ja
Distribution 4 4 ja
Echtzeitinformation 4 4 ja
Ausstattung Haltestellen mit DFI 4 4 4 ja
Merkbarkeit der Taktung 4 4 ja
Barrierefreiheit Haltestellen 4 4 ja
Sitzmdglichkeit Haltestellen 4 4 ja
Witterungsschutz Haltestellen 4 4 ja
Sauberkeit Haltestellen 4 4 ja
Ausstattung Fahrzeuge 4 4 ja
Platzangebot im Fahrzeug 4 4 ja
Sauberkeit im Fahrzeug 4 4 ja
Personal 4 4 ja

Abb. A10.3: Durchfiihrung einer Sensitivitatsanalyse — Ergebnisse fiir den Standort Filderstadt 9%
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Goppingen

Gesamtnote | Gesamtnote | Gesamtnote Bleibt die
Kriterien auf Basis auf Basis auf Basis
. . . . Gesamtnote
Durchschnitt | Maximum Minimum tabil?
(gerundet) (gerundet) (gerundet) stabl

Haltestelleneinzugsbereiche 5 5 ja
Reisezeitverhaltnis OV/MIV 5 5 ja
Bedienungshaufigkeit 5 5 ja
Anschlussqualitat 5 5 ja
Anteil Sonderfahrten 5 5 ja
Anzahl Linienverlaufe 5 5 ja
Distribution 5 5 ja
Echtzeitinformation 5 5 ja
Ausstattung Haltestellen mit DFI 5 5 5 ja
Merkbarkeit der Taktung 5 5 ja
Barrierefreiheit Haltestellen 5 5 ja
Sitzmadglichkeit Haltestellen 5 5 ja
Witterungsschutz Haltestellen 5 5 ja
Sauberkeit Haltestellen 5 5 ja
Ausstattung Fahrzeuge 5 5 ja
Platzangebot im Fahrzeug 5 5 ja
Sauberkeit im Fahrzeug 5 5 ja
Personal 5 5 ja

Abb. A10.4: Durchfithrung einer Sensitivitatsanalyse — Ergebnisse fir den Standort Goppingen 33

Ludwigsburg
Gesamtnote | Gesamtnote | Gesamtnote o
Kriterien auf Basis auf Basis auf Basis Bleibt die
. . . . Gesamtnote

Durchschnitt | Maximum Minimum tabil?

(gerundet) (gerundet) (gerundet) Stabl
Haltestelleneinzugsbereiche 3 3 ja
Reisezeitverhaltnis OV/MIV 3 3 ja
Bedienungshaufigkeit 3 3 ja
Anschlussqualitat 3 3 ja
Anteil Sonderfahrten 3 3 ja
Anzahl Linienverlaufe 3 3 ja
Distribution 3 3 ja
Echtzeitinformation 3 3 ja
Ausstattung Haltestellen mit DFI 3 3 3 ja
Merkbarkeit der Taktung 3 3 ja
Barrierefreiheit Haltestellen 3 3 ja
Sitzmoglichkeit Haltestellen 3 3 ja
Witterungsschutz Haltestellen 3 3 ja
Sauberkeit Haltestellen 3 3 ja
Ausstattung Fahrzeuge 3 3 ja
Platzangebot im Fahrzeug 3 3 ja
Sauberkeit im Fahrzeug 3 3 ja
Personal 3 3 ja

Abb. A10.5: Durchfiihrung einer Sensitivitatsanalyse — Ergebnisse fir den Standort Ludwigsburg
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Anlage 11

Hintergrundinformationen zur Erhebungsmethodik der Echtzeitdaten in den vier Anwen-

dungsfillen

Im Zuge der Erarbeitung der vorliegenden Arbeit konnten die erforderlichen historischen Echtzeitda-
ten fiir die Beispiel-Untersuchungsfille nicht ohne Auflagen seitens des lokalen Verkehrsverbunds zur
Verfiigung gestellt werden. An dieser Stelle wird nun erldutert, wie eine alternative Methodik zur
Auswertung der RBL-Daten aussehen kann, falls kiinftige Anwender mit dhnlichen Problemen kon-
frontiert sein sollten: fiir die Ermittlung historischer Echtzeit-Daten wird das Verfahren des ,Web-
Scraping” angewandt. Dabei wird eine Echtzeit-Karte des 6rtlichen Verkehrsverbunds genutzt, die die
jeweilige aktuelle Position der Fahrzeuge auf allen Linien im Verbundraum inklusive einer Angabe zu
ihrer aktuellen Verspatung anzeigt. Im Zuge der Scraping-Methodik werden die Echtzeit-Bewegungen
der Busse auf der beschriebenen Karte inklusive ihrer Verspatungsangaben fiir alle erforderlichen Li-
nien dhnlich einer Videoaufzeichnung ,mitgeschnitten” und in einer Datenbank abgelegt. Der Mit-
schnitt kann wber einen beliebigen Zeitraum erfolgen. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird der
Zeitraum 07.05. - 30.05.2019 gew4hlt. Das eigentliche Scraping erfolgt iiber ein Software-Tool mithilfe
eines Programmierungscodes. Die beschriebene Methodik findet in Anlehnung an eine Abschlussar-
beit aus dem Bachelor-Studiengang Infrastrukturmanagement der Hochschule fiir Technik Stuttgart
Anwendung.’® Die Erarbeitung und insbesondere die Programmierung dieser Abfrage-Methodik

wurde in Zusammenarbeit mit dem Informatiker Dipl.-Ing. (FH) Michael Schmidt umgesetzt.

Inspiration fiir die Abfrage-Methodik und Programmcode-Beispiele wurden dariiber hinaus anhand

folgender Veroffentlichungen eingeholt:

e https://github.com/LUGBB/vvs-station-monitor (abgerufen im Mai 2019)
e https://github.com/opendata-stuttgart/metaEFA (abgerufen im Mai 2019)

Die fiir die Programmierung erforderlichen Haltestellen-ID-Nummern konnten aus folgender Verof-

fentlichung entnommen werden:

e https://github.com/opendata-stuttgart/metaEFA/tree/master/vvs_data/Haltestellen-
VVS_simplified_utf8_stationID.csv (abgerufen im Mai 2019)

Die oben beschriebene eigentliche Abfrage der Verspatungszeiten anhand der Echtzeit-Karte des VVS

speist sich im Detail aus folgender Datenquelle:
e https://m.vvs.de/VELOC?ModCode=1%

Das auf diesen Informationen basierende Programm besteht aus einem Skript, das auf der Program-
miersprache Python 2.7 aufbaut. Das Programm wird einmalig mit dem Befehl <python vvs_oeffi.py
tabinit> gestartet, um die Datenbank, in der die Daten gesammelt werden, zu initialisieren. Das ei-
gentliche Sammeln der Daten erfolgt dann mit dem Befehl <python vvs_oeffi.py>. Damit dieser Vor-
gang standig wiederholt wird, gibt es fiir Linux Betriebssysteme ein Programm namens ,cron", das

hier eingesehen werden kann:

e https://man7.org/linux/man-pages/man8/cron.8.html (abgerufen im Mai 2019)

935 Angewandte Methodik angelehnt an Seif, Daniel: Starken und Schwichen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs im landlichen Raum — Qualitatsverbesserung und Evaluierung am Beispiel der Gemeinde Aichwald,
Bachelorthesis an der Hochschule fiir Technik Stuttgart im Studiengang Infrastrukturmanagement, Winter-
semester 2016/17, Anhang S. 37 -40

936 Vgl. Seif a. a. O., Anhang S. 37 - 40



. ein

Mit diesem Programm kann die obige Kommandozeile in den gewiinschten Zeitabstdnden (z. B

Mal pro Minute) automatisch aufgerufen werden und bei jedem Aufruf wird dann ein Datensatz in

der Datenbank abgespeichert.

Der detaillierte Programmcode fiir die Abfrage der gewiinschten Buslinien bzw. S-Bahnen und Regi-

onalziige lautet folgendermaflen®®’
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Anlage 12

Zugang zu den Formularen des Bewertungsinstruments im Microsoft-Excel-Format

Auf Anfrage konnen die umfinglichen Ergebnisse des Bewertungsinstruments fiir die vier Anwen-
dungsfille sowie eine unausgefiillte ,Blanko“-Version des Bewertungsinstruments als Microsoft
Excel-Datei, z. B. fiir die Anwendung auf weitere Untersuchungsstandorte, zur Verfiigung gestellt

werden.

Interessent:innen wenden sich mit Threm Anliegen inklusive einer kurzen Beschreibung des ange-

strebten Verwendungszwecks bitte an folgende Email-Adresse: buszubringerverkehre@gmail.com.
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