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Bedarfsgesteuerte
Verkehre im Landkreis

Furstenfeldbruck

Die Entwicklung des OPNV vom umlaufbestimmten zweckgebundenen Fahrplan
zum flachendeckenden systemischen Angebot rund um die Uhr

Dr.-Ing. Andreas Hanitzsch, Munchen

andliche Riaume in Deutschland

weisen in ihrer Auspragung ein sehr

unterschiedliches Erscheinungsbild

auf und werden gepragt von zahl-
reichen Einflussfaktoren wie der geogra-
phischen Lage im zentralortlichen Gefiige,
Wanderungsbewegungen  (Siedlungskon-
zentration oder Zersiedlung) oder demo-
graphischen Verdnderungsprozessen. Diese
vielgestaltigen strukturellen Gegebenheiten
wirken sich in unmittelbarer Form auf die
Gestaltung des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) aus, beeinflusst durch po-
litische Strategien der jeweiligen kommuna-
len Gebietskorperschaften.

Allgemeingiiltige Tendenzen wie die Alte-
rung der Gesellschaft, langfristig steigen-
de Kraftstoffpreise und der Riickgang der
Nahversorgung erfordern im Sinne der
Daseinsvorsorge und der Sicherung der At-
traktivitat in 1andlichen Rdumen ein zweck-
dienlich ausgebautes OPNV-Netz. Dieses
ist in Abhadngigkeit von Siedlungsstruktur
und sinnvollen Betriebszeitraumen wirt-
schaftlich nur zu betreiben, wenn Linien-
betrieb durch nachfragegesteuerten Be-
trieb praktikabel ergénzt wird. Hier ist der
zustandige Aufgabentrager gefordert, im
Rahmen der jeweiligen Moglichkeiten ein
Gesamtoptimum im Spannungsverhaltnis
von Angebotsumfang, Komfort und Wirt-
schaftlichkeit bereitzustellen, zu betreiben
und aufrechtzuerhalten.

Siedlungs- und
Verkehrsstruktur im Landkreis

Das Umland von Miinchen und somit auch
der Landkreis Firstenfeldbruck (LK FFB),
welcher Gegenstand der nachfolgenden
Ausfiihrungen ist, zeichnet sich durch

eine starke monozentrale Struktur hin
zum Oberzentrum Miinchen aus, was sich
an der radialen Anordnung der Hauptver-
kehrsachsen zeigt. Ergdnzt werden diese
radialen Verkehrsachsen durch tangentiale
Verbindungen, die es ermoglichen, zeit-
und belastungsintensive Verkehre tiber das
Minchner Zentrum zu vermeiden.

Der LK FFB liegt im Westen der Planungs-
region 14 im Regierungsbezirk Oberbayern
und grenzt — von Stidosten beginnend und
im Uhrzeigersinn — an die LK Miinchen,
Starnberg, Landsberg, Aichach-Friedberg
und Dachau sowie an die Landeshaupt-
stadt Miinchen. Gemé&p Landesentwick-
lungsprogramm (2006) sind die 23 Stadte
und Gemeinden in einen Gstlichen stadt-
nahen Verdichtungsbereich sowie westlich
und nordlich der Kreisstadt Firstenfeld-
bruck in einen duperen Verdichtungsraum
sowie einen landlichen Teilraum klassifi-
ziert. Das Mittelzentrum Firstenfeldbruck
wird ergénzt durch das Unterzentrum Mai-
sach sowie die Kleinzentren Mammendorf
und Tirkenfeld.

Die rund 213.500 Einwohner verteilen
sich bei einer Bevolkerungsdichte von
491 Ew/km? zu 77 Prozent auf den Stadt-Um-
land-Bereich (rund 165.000 Ew) sowie zu
23 Prozent auf den schwicher besiedelten
zentrumsferneren Bereich (zirka 48.500 Ew).
Der extreme strukturelle Unterschied wird
auch durch die Bevolkerungsdichte bei-
der Teilraume verdeutlicht: im Stadt-Um-
land-Bereich betrédgt diese 1167 Ew/km?, im
schwacher besiedelten Bereich 165 Ew/km?
(Stand: 31.12.2015: [1]).

Die Struktur des OPNV im LK FFB orien-
tiert sich an den Siedlungs- und Erwerbs-

schwerpunkten und deren Lage in der Fla-
che. Wesentliche Funktionen des OPNV
im Landkreis sind unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen Fahrtzwecke (Ausbil-
dung, Arbeit, Erledigungen, Freizeit, Tou-
rismus)

— die innerortliche ErschlieBung groferer
zusammenhingender Siedlungsgebiete,

— die tangentiale und radiale Verbindung
der Siedlungsgebiete untereinander,

— die Zubringerfunktion zu tibergeordne-
ten Verkehrstragern (S-Bahn, Regional-
bahn),

— die Abwicklung des inner- und tiberortli-
chen Schiilerverkehrs [2].

Initiiert durch den Beschluss des Nahver-
kehrsplans im Dezember 2007 durch den
Kreistag und fortgefiihrt infolge zahlreicher
Einzelbeschliisse in diversen kommuna-
len Gremien wurde das OPNV-Angebot
im Landkreis sukzessive von zirka 4,3 Mio
Nutzwagenkilometern (Nwkm) im Dezem-
ber 2009 auf 7,2 Mio. Nwkm seit Dezem-
ber 2016 ausgebaut (+ 67 Prozent). Dieser
Ausbau beriicksichtigt Verstetigungen von
Takt und Linienweg, um die Merkbarkeit
durch den Fahrgast zu erhohen, die Erwei-
terung des Betriebszeitraums hinein in die
Neben- und Schwachverkehrszeiten sowie
die Schaffung vollig neuer tangentialer Ver-
bindungen zur Verkniipfung der einzelnen
Aste des radial ausgerichteten Miinchner
S-Bahn-Netzes. Entscheidend ist hierbei
die bestmogliche Verkniipfung der unter-
schiedlichen Netzelemente miteinander.
Diese Strategie forderte die Bewusstseins-
scharfung der Gremien und der Bevolke-
rung hin zu einer nachhaltigen und klima-
freundlichen Verkehrspolitik. Seit Beginn
des Jahres 2017 wird die Fortschreibung
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Quelle: [3], verandert

Nahverkehrsplans angegangen, in

des
dem obige Gedanken und Einflussfaktoren
durch aktuelle Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklungen ergénzt und hieraus zukunftsfa-
hige OPNV-Strategien abgeleitet werden.

Gerade die Ausweitung des OPNV-Ange-
bots in den Tagesrandlagen, in die schwa-
cher besiedelten Bereiche hinein sowie
am Wochenende und an Feiertagen kann
fir den jeweiligen Aufgabentrdger neben
positiven Effekten wie der Verbesserung
der Erreichbarkeit und der Sicherung der
Daseinsvorsorge starke  wirtschaftliche
Belastungen mit sich bringen. Um diesen
Zielkonflikt einzuddmmen, bieten sich
nachfragegesteuerte Betriebsformen an,
welche raumlich und zeitlich unterschied-
liche Mobilitatsbediirfnisse in flexibler
Weise berticksichtigen und innerhalb eines
limitierten Kostenrahmens das Niveau der
Angebotsqualitdt hoch halten. Durch die
kontinuierliche Qualitatssicherung und
Auswertung von Fahrgastzahlen im Lini-
en- und Bedarfsverkehr konnen Probleme
in der Planung identifiziert und bei Bedarf
unkompliziert nachjustiert werden.

Die verschiedenen Betriebsformen im
OPNV (Abb. 1) finden sich in unterschied-
lichen Auspragungen und Varianten im LK
FFB wieder. Mit zunehmender und gebiin-
delter Verkehrsnachfrage erhoht sich die
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Direktheit des Linienwegs und reduzieren
sich die Anzahl und flachenartige Aus-
breitung derjenigen Haltestellen, die nur
bei vorher angemeldeten Fahrtwiinschen
angefahren werden. Diese Systematik ist
zudem wesentlich beeinflusst von der
Siedlungsdichte und der Lage der Sied-
lungsschwerpunkte in der Flache.

MVV-Rufbuskonzept
im westlichen Landkreis

Im schwécher besiedelten westlichen Land-
kreis Firstenfeldbruck (westlich einer ge-
dachten Linie Mammendorf-Aich-Schéngei-
sing) ist eine Mischform aus Linienbetrieb
und Richtungsbandbetrieb historisch ge-
wachsen, welcher sich in der dispersen Sied-
lungsstruktur, der relativ geringen Nachfrage
und in der Konzentration der Fahrtziele auf
wenige Achsen und S-Bahnhofe begriinden
lasst. Das aktuell giiltige Fahrplanprogramm
besteht, mit kleineren durch verdnderte
Schiilerstréome verursachten Anpassungen,
seit Dezember 2007.

Die MVV-Regionalbuslinien 827, 847, 848
und 849 befahren werktags in der Haupt-
verkehrszeit und im Schilerverkehr im
Linienbetrieb die Siedlungsschwerpunk-
te mit Anbindungen an die S-Bahn in
Grafrath, Schongeising und Mammendorf
(Abb. 2). Zusatzlich sind tagsiiber in der

Nebenverkehrszeit komplette Fahrten als
bedarfsgesteuert ausgewiesen sowie zu-
sétzlich einige abgelegenere Haltestellen
(blaue Punkte in Abb. 2). Fahrtwiinsche
dorthin oder von dort miissen direkt beim
vom LK beauftragten Verkehrsunterneh-
men Omnibus Neumeyr e K. 30 Minuten
vor Fahrtbeginn, spatestens jedoch mittags
bis 11:30 Uhr, bestellt werden. Die Fahrtbe-
auftragung hin zu einer Bedarfshaltestelle
ist auch direkt beim Fahrer moglich. Bei
Nachfrage fiir diese Haltestellen weicht der
Bus vom regularen Linienweg ab und kehrt
baldmoglichst wieder dorthin zuriick.

Im Fahrplanjahr 2015 wurden (zusétzlich
zu den Fahrten im Linienbetrieb) etwa
48.000 km/Jahr zurlickgelegt und hierbei
rund.44.000 Fahrtwiinsche registriert. Die
Zahl der Fahrtwiinsche ist deshalb so hoch,
da einige Schulen im westlichen Landkreis
auPerhalb der Hauptendzeit (6. Stunde) als
bedarfsgesteuert ausgewiesen sind, de fac-
to aber nahezu jeden Tag bedient werden
(4. Stunde/Nachmittagsunterricht).

Im Fahrplan sind fiir die bedarfsgesteuer-
ten Fahrtelemente Sollwerte angegeben,
welche sich in Abhangigkeit von ihrer
Nachfragestruktur grundsatzlich einhal-
ten lassen. Bei der Fahrplanbildung muss
berticksichtigt werden, mit welcher Wahr-
scheinlichkeit die Einhaltung des Fahr-
plans gewahrleistet werden soll und in
welchem Mape Abweichungen davon zu
tolerieren sind. Im (seltenen) Fall einer
verhaltnismé&pig hohen Nachfrage meh-
rerer aufeinanderfolgender Haltestellen
kann dies zu Verspatungen im Fahrtab-
lauf fithren. Im umgekehrten Fall kdnnen
Abkiirzungen genutzt werden, so dass die
Sollfahrzeit unterschritten wird. Dieses
Schwankungsintervall kann durch Erfah-
rungswerte und Fahrzeitmessungen opti-
miert werden.

Linienbetrieb

Richtungsbandbetrieb

Sektorbetrieb

Bundelung der Verkehrsnachfrage

Haltestellenbedienung

@ fest bedient

@ nur bei Nachfrage bedient
(O nicht bedient

— R

Flachenbetrieb

Route

— magliche Verbindung
— tatséchlich gefahrene Route

Abb. 1: Betriebsformen
im OPNV.
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Aufgrund von gesteigerten Nachfragepo-
tenzialen und dem allgemeinen Bevol-
kerungszuwachs im Minchener Umland
haben sich im Laufe des Jahres 2017 pla-
nerische Uberlegungen seitens MVV und
LK FFB konkretisiert, das Verkehrsgebiet
grundlegend zu (berplanen und die be-
darfsgesteuerten Verkehre weitestgehend
in Linienbetrieb umzuwandeln sowie ei-
nige neue Verbindungsachsen mit Uber-
giangen zur S-Bahn und Regionalbahn zu
schaffen (u.a. Seefeld-Hechendorf = Fiirs-
tenfeldbruck; Grafrath > Egling a.d. Paar
sowie Geltendorf - Mammendorf). Ein
erster Schritt dieses neuen Konzepts wurde
mit einem Samstagsangebot im Linienbe-
trieb bereits im Dezember 2014 in Betrieb
genommen. Schlussendlich muss eine
zeitlich und rdumlich optimale Kombinati-
on zwischen Linien- und nachfragegesteu-
ertem Betrieb im Hinblick auf die maxima-
le Effizienz bei Fahrer- und Fahrzeugeinsatz
gefunden werden (wirtschaftliches und
angebotsrelevantes Gesamtoptimum).
Entsprechende Fahrplanvarianten wurden
bereits erarbeitet und werden im Laufe des
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Jahres 2017 den politischen Gremien zur
Entscheidung vorgestellt.

MVV-RufTaxi ab April 2015

Wiéhrend das OPNV-Angebot im LK FFB
werktags bereits heute einem hohen
Standard entspricht und in den kommen-
den Jahren noch weiter verdichtet wird,
gibt es in den Abendstunden sowie am
Wochenende und an Feiertagen beim
Linienbusangebot weiterhin grofe An-
gebotsliicken, welche unter wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten nicht abzudecken
sind. Der Buslinienbetrieb endet werk-
tags im dichter besiedelten Bereich des
Landkreises zwischen 22 und 0 Uhr, im
westlichen Landkreis bereits zwischen 18
und 20 Uhr.

Seit Mai 1998 wurden durch den LK FFB zur
SchlieBung der Angebotsliicken des MVV-Re-
gionalbusverkehrs  Bedarfsverkehre ange-
boten, welche nicht in das MVV-Tarifsystem
integriert waren. Diese Systeme haben bis
April 2015 den gesamten LK FFB abgedeckt,

hatten bei der Betriebsdurchfiihrung zum
Teil aber unterschiedliche Beférderungsbe-
stimmungen (Anmelde- und Betriebszeitrau-
me, inhomogene Tarifzonen, Mitnahme von
Gegenstanden). Mit dem Ende der Laufzeit
der Betriebskonzessionen wurde seitens des
LK FFB die tarifliche und betriebliche Integ-
ration der Anruf-Sammel-Taxis (AST) in den
MVV angestrebt, um Synergieeffekte mit dem
bestehenden Angebot und somit Fahrgastzu-
wéchse zu erreichen.

In drei Etappen zwischen April 2015 und
Dezember 2016 wurde das bisherige AST
in den MVV integriert und das Fahrtenan-
gebot erheblich ausgeweitet. Wesentliche
Vorteile fiir den Fahrgast sind

— die Nutzung des Fahrscheinsortiments
des MVV-Gemeinschaftstarifs (fiir Zeit-
karteninhaber kostenlos; Kurzstrecke
allerdings nicht moglich),

— die Kommunikation des Systems gegen-
tiber dem Fahrgast ,aus einer Hand",

— der Betrieb des MVV-Ruftaxi-Systems
im besten Fall durch einen einzigen
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Zeichnung: MVV 2016; nicht alle Haltestellen dargestellt

Grafik: MVV; Ruftaxi-Haltestellen und S-Bahn nicht dargestellt

Abb. 2: Verkehrsgebiet Verkehrsunternehmen Neumeyr, Betriebsstand Dezember 2016.
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Abb. 3: Sektorenkarte
MVV-RufTaxi, Betriebs-
stand Dezember 2016

Subunternehmer und somit auch mit
einem einzigen Ansprechpartner bei der
Fahrtbuchung sowie

— einheitliche Beforderungsbestimmun-
gen.

Das MVV-Ruftaxi-System, in seinem End-
ausbau seit Dezember 2016 aus sieben
Linien bestehend, ist konzentrisch um die
Kreisstadt Fiirstenfeldbruck aufgebaut. Je-
der der sechs Sektoren deckt ein bestimm-
tes Verkehrsgebiet ab, welches sich an den
dort verkehrenden MVV-Regionalbuslinien
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orientiert, und beriicksichtigt die vorhan-
denen Verkehrsstrome sowie verkehrliche
und topographische Barrieren als Abgren-
zungen. Gemeinden und Ortsteile, welche
nicht eindeutig einem Sektor zuzuordnen
sind, werden von zwei benachbarten Sek-
toren bedient. In hellem Blau dargestellt
sind innerhalb der Sektoren die Grenzen
unterschiedlicher Zeitzonen. Innerhalb je-
der Zeitzone werden &dhnliche Fahrzeiten
zur Kreisstadt Fiirstenfeldbruck sowie zwi-
schen den Haltestellen innerhalb dieser
Zone angenommen (Abb. 3).

Betrieben wird das MVV-Ruftaxi-System
vom Miinchner Verkehrsunternehmen Zei-
ler GmbH, welches seit Dezember 2016 14
Fahrzeuge einsetzt (Mercedes-Benz Sprin-
ter mit 8 oder 16 Sitzplatzen; darunter zwei
rollstuhlgerecht und mit einer Rampe aus-
gestattet). Diese Fahrzeuge sind zwar den
einzelnen Sektoren zugeordnet und verkeh-
ren auch primar dort, Fahrtwiinsche iber
Sektorgrenzen hinaus werden aber nicht
verweigert, sondern nach Moglichkeit mit
demselben Fahrzeug ohne Umstieg durch-
gefiihrt. Gefahren wird immer die kiirzest-
mogliche Strecke.

Die MVV-Ruftaxi-Linien werden in der Re-
gel montags bis samstags von etwa 19.30
Uhr bis 6.00 Uhr, bis ca. 0.30 Uhr im 20-,
danach im 60-Minuten-Takt bedient. An
Sonn- und Feiertagen lduft der Betrieb von
19.30 bis 0.30 Uhr alle 20 Minuten und ab
0.30 bis etwa 5.30 Uhr stiindlich. Entspre-
chend der unterschiedlich langen Betriebs-
zeiten des Linienverkehrs kann es auch zu
Abweichungen davon kommen.

Mit der Komplettierung des MVV-Ruftaxi-
Verkehrs zum Dezember 2016 konnen im
LK FFB alle 434 Haltestellen grundsatzlich
24 Stunden am Tag und sieben Tage in der
Woche bedient werden. Dieses Angebot
ist einzigartig im MVV-Verbundgebiet und
nimmt hinsichtlich der Bedienungsqualitat
(Takt- und Haltestellendichte) eine Vorrei-
terrolle im deutschsprachigen Raum ein.

Durch geeignete Werbemapnahmen wie
Plakataktionen, regionale Radiospots und
Zeitungsanzeigen wurden die Vorteile des
neuen Angebots der Bevolkerung bereits im
Vorlauf der Inbetriebnahme nghergebracht
und wahrend der vergangenen eineinhalb
Jahre punktuell wiederholt (Abb. 4).

Analog zu den Rufbuslinien im westlichen
Landkreis sind im Fahrplan Soll-Abfahrts-
zeiten aufgefiihrt, welche bei einer Fahr-
plantoleranz von +/- 5 Minuten und in Ab-
héngigkeit von der tatséchlichen Nachfrage
bei einer bestimmten Fahrt gelten. Zudem
werden aus Griinden der Ubersichtlichkeit
Haltestellen zu Haltestellengruppen zusam-
mengefasst, welche meist nach der Orts-
bezeichnung oder bei groperen Siedlungs-
gebieten nach Ortsteilen benannt sind.
Mehrere Haltestellengruppen sind zu glei-
chen Abfahrtszeiten zusammengefasst. Alle
Fahrten kénnen in der elektronischen Fahr-
planauskunft des MVV abgefragt werden.

Fahrtwiinsche lassen sich tiber Telefon, Fax
oder ein Internetformular an die Dispositi-



onszentrale ibermitteln, welche zu den Be-
triebszeiten des MVV-Ruftaxis durchgangig
besetzt ist. Bei der Fahrtwunschiibermitt-
lung miissen Fahrgastanzahl, Ein- und Aus-
stiegshaltestelle, Datum und Abfahrtszeit
sowie etwaige Sonderumstinde (Gepack-
stlicke, Rollstuhl, ...) angegeben werden.
Die Bestellung von Dauerauftragen ist je-
derzeit moglich. Die Auftrags- und Fahrtwe-
giibermittlung an den Fahrer erfolgt elektro-
nisch auf ein mobiles Endgerat im Fahrzeug.

Alle tatsdchlich durchgefiihrten Fahrten
werden vom betreibenden Verkehrsunter-
nehmen protokolliert und {ber ein On-
line-Tool an den MVV {ibermittelt. Erfasst
werden Linie, Zeitpunkt, Start- und Endhal-
testelle, Anzahl Fahrgéste sowie die zurtick-
gelegten Kilometer. Diese Datenerfassung
ermoglicht neben generellen Kontrollauf-
gaben vor allem die Aus- und Bewertung
der Fahrgast- und Streckenentwicklung. Das
vom LK FFB betriebene Vorldufersystem
wurde im Jahr 2012 von etwa 41.000 Fahr-
gaste/Jahr im vergleichbaren Verkehrsgebiet
genutzt. Bereits neun Monate nach der In-
betriebnahme wurde diese Zahl tibertroffen;
in den zwolf Monaten zwischen Mai 2016
und April 2017 wurden rund 83.700 Fahrgas-
te erfasst, was bereits eine Steigerung von
104 Prozent bedeutet (Abb. 5).

Mit der Inbetriebnahme des Sektors 8300
zum Dezember 2016, in dem rund 32 Prozent
der Landkreisbevdlkerung wohnt, wurde der
Nachfrage des Ruftaxis schon in den ersten
Monaten ein deutlicher Schub verliehen.
Bereits im April 2017 hat sich dieser neue
Sektor zum nachfragestarksten entwickelt.
Bis zum Ende dieses Jahres wird mit einer
Steigerung auf bis zu 90.000 Fahrgésten ge-
rechnet, was einer Nutzungssteigerung von
120 Prozent gegeniiber 2012 entspricht.

Nachdem die Anzahl der einsetzbaren
Fahrzeuge im System begrenzt ist und alle
Fahrzeuge im gesamten Betriebszeitraum
durchgédngig ausgelastet sind (Sattigungs-
effekt bei den zuriickgelegten km), lasst
sich die Effizienz der Fahrgastbeférderung
durch eine Optimierung der Disposition
und durch die Mitnahme mehrerer Fahr-
gaste mit rdumlich nahe beieinanderlie-
genden Abfahrts- und Ankunftshaltestellen
weiter verbessern. Auch dieser Effekt wurde
in den ersten 25 Betriebsmonaten beob-
achtet (Abb. 6 und 7). Zwar erhoht sich bei
einer zeitgleichen Mitnahme von mehreren
Fahrgisten mit unterschiedlichen Zielen
die Zahl der zuriickgelegten Kilometer je
Fahrgast etwas, diese individuelle Einbu-
Re steht allerdings in keinem Verhaltnis zu
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Abb. 4: Werbeflyer
MVV-RufTaxi zur
Inbetriebnahme des
Systems im April 2015

Abb. 5: Entwicklung
Fahrgastzahlen April
2015 bis April 2017.
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wirtschaftlichen Vorteilen (keine Zusatzfahr-
zeuge, kein Mehrpersonal) und wird vom
Fahrgast nicht als schadlich empfunden.

Abbildung 8 zeigt beispielhaft eine Un-
terteilung der Fahrten nach Tagesstunden
und Linien, addiert fiir alle Tage im Monat
September 2016. Alle Fahrten zwischen
6:30 und 19:30 Uhr finden ausnahmslos am
Wochenende statt. Hier verteilen sich die
Fahrten gleichmapig tiber die Tagesstun-
den und tber die Linien. In der Neben- und
Schwachverkehrszeit kdnnen zwei Spitzen-
zeiten identifiziert werden: zwischen 20
und 23 Uhr abends sowie zwischen 4 und 6
Uhr frith. Zu diesen Zeiten verkehrt der Li-
nienbus noch nicht, es besteht aber gestei-
gerte Nachfrage aufgrund des Pendler- und
Berufsverkehrs und in geringerem Mafe
auch des Freizeitverkehrs.

Aufgrund der Erschliefung neuer Fahrgast-
potenziale (Vergleich der Fahrgastzahlen
des AST-Systems mit dem MVV-Rufta-
xi-System) ergibt es sich, dass die Fahrzeu-
ge trotz effizienter Disposition gerade zu
den stark nachgefragten Ubergangszeiten
zwischen Linienbetrieb und bedarfsgesteu-

ertem Betrieb nicht alle Fahrten durch-
fiihren konnen. Mit der Erweiterung des
Angebots im Linienverkehr zum Dezember
2016 sowie der Anderung der Betriebsform
einiger Fahrten auf einzelnen Korridoren
(nachfragegesteuerter Betrieb - Linien-
betrieb) wird diesem grundséatzlich er-
freulichen Problem” entgegengewirkt und
das MVV-Ruftaxi-System entlastet. Somit
entsteht eine Win-Win-Situation zwischen
Aufgabentrager, Linienbetrieb und nach-
fragegesteuertem Betrieb.

Zwar zeigen sich in Abbildung 5 in den ers-
ten drei Monaten des Jahres 2017 Einbufen
bei den Fahrgastzahlen des MVV-Ruftaxis,
allerdings ist das Niveau von vor dem Fahr-
planwechsel bereits im April wieder {iber-
troffen worden — trotz der Angebotsauswei-
tungen im Linienverkehr. Hieraus lasst sich
ableiten, dass durch das MVV-Ruftaxi neue
Fahrgastgruppen angezogen werden, was
sich nicht nur auf den bedarfsgesteuerten
Verkehr, sondern auch auf den Linienver-
kehr auswirkt.

Die Betriebskosten des MVV-RufTaxi-Sys-
tems im LK FFB betragen rund | Mio Euro/
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Abb. 6: Entwicklung Besetzungsgrad April 2015 bis April 2017.

Jahr (abziiglich der anteiligen Zuscheidung
von Fahrgeldeinnahmen). Weitere kos-
tensparende Effekte treten indirekt auf:
So werden zusétzliche Fahrgéste gewon-
nen, die wegen Fahrtbediirfnissen in der
Schwachverkehrszeit durch das erweiterte
Fahrtenangebot auf dem Hin- und dem
Riickweg den OPNV nutzen anstatt wie
zuvor den Pkw, wenn nur ein benotigtes
Zeitfenster durch den OPNV abgedeckt ist.
So kann sich ein weiterer Fahrgastzuwachs
ergeben, was wiederum zu hdheren Fahr-
geldeinnahmen fihrt.

Handlungsempfehlungen
und Ausblick

Die jlingste Erhebung zur Realen Ertrags-
kraft fir den Erhebungszeitraum 2015,
welche der MVV alle drei Jahre durchfiihrt

(erganzt durch zusatzliche Erhebungen ein-
zelner neuer oder stark erweiterter Linien
in den Jahren 2016 und 2017), beschreibt
neben tiberproportionalen Fahrgastzuwach-
sen von 43 Prozent gegeniiber 2006 auch
die Verteilung der Fahrtzwecke im OPNV.
68 Prozent ,notwendiger” Fahrten steht ein
im Verhaltnis zu den anderen MVV-Ver-
bundlandkreisen relativ hoher Wert von 32
Prozent ,nicht unmittelbar notwendiger”
Fahrten gegeniiber [4]. Dies kann bedeuten,
dass aus Sicht der Fahrgiste der OPNV im
Landkreis so attraktiv ist, dass neben den
unumganglichen Fahrten freiwillig weitere
Fahrten statt mit dem Pkw ebenfalls mit
dem OPNV zuriickgelegt werden.

In den kommenden Jahren und Jahrzehn-
ten ist im Grofraum Miinchen mit einem
kontinuierlich hohen Einwohnerzuwachs

o3 BEEE88388

Abb. 8: Verteilung der MVV-RufTaxi-Fahrten nach Tagesstunden und Linie.
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Abb. 7: Entwicklung der gefahrenen km je Fahrt.

und vermehrter Baut&tigkeit zu rechnen,
so auch im LK FFB. Demzufolge und ba-
sierend auf langfristigen strategischen
OPNV-freundlichen ~ Uberlegungen  im
Landkreis ist mit weiteren Ausweitungen
im OPNV und damit verbundenen Fahr-
gaststeigerungen zu rechnen, auf welche
die planerische Instanz des OPNV unter
Berticksichtigung der verfiigbaren finanzi-
ellen Mittel reagieren wird.

Im LK FFB wurden in den Jahren 2015 und
2016 mittels einer Struktur- und Potenzial-
analyse Strategien identifiziert, welche das
langfristige Zusammenwirken von Sied-
lung, Landschaft und Mobilitdt beschrei-
ben und Ldsungsanséitze bei Problemfel-
dern vorstellen. Hauptakteure waren der
LK FFB, 16 beteiligte Kommunen sowie
die TU Miinchen und auf Verkehrs- und
Siedlungsplanung spezialisierte Ingenieur-
biros.

Folgende allgemeingtiltigce Handlungs-
empfehlungen konnen dem Aufgaben-
trager an die Hand gegeben werden, sind
jedoch individuell und unter Beriicksichti-
gung lokaler Begleitumstdnde und Beson-
derheiten sorgfaltig zu wahlen [5]:

— Veranderung der Betriebsform bezie-
hungsweise Bewertung der raumli-
chen und zeitlichen Abgrenzung/Kom-
bination von Netzelementen zwischen
Linienbetrieb und bedarfsgesteuer-
tem Betrieb; welche Kombination ist
optimal?

— Verdnderung zeitlicher Toleranzen bei
Abfahrtszeiten und Ubergangszeiten
unter Berticksichtigung der Vorgabe ge-
wiinschter Einhaltungswahrscheinlich-
keiten durch den Aufgabentrager,

Grafik: MVV



Diese

Veranderung der Grope des Verkehrsge-
biets nachfragegesteuerter Betriebsfor-
men,

Verdnderung der Fahrzeuganzahl,
Optimierung des Abrechnungsverfahrens
(Leerkilometer €2>Besetztkilometer),
technische Hilfen zur Erleichterung der
OPNV-Nutzung wie Handy-Ticket/Be-
in-be-out-Systeme sowie dynamische
Fahrgastinformation.

Handlungsempfehlungen erheben

VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

entscheidenden Aufgaben der Planung des
OPNV im LK FFB werden die Bewaltigung von
Einwohnerzuwachs, nochmals gesteigerten

il
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Zusammenfassung/Summary

Bedarfsgesteuerte Verkehre
im Landkreis Firstenfeldbruck

Im Landkreis Firstenfeldbruck wurde in den vergangenen Jahren das
historisch gewachsene OPNV-Angebot stetig erweitert. Diese Fortent-
wicklung bis hin zu Fahrtméglichkeiten rund um die Uhr ist unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten nur méglich durch die Ergédnzung des
Linienbetriebs mit nachfragegesteuerten Betriebsformen innerhalb
eines einzigen Tarifsystems. Mit der Einflhrung des flachendecken-
den Ruftaxi-Verkehrs im Munchner Verkehrs- und Tarifverbund in der
Neben- und Schwachverkehrszeit sowie der Schaffung neuer tangen-
tialer Verbindungen wird diese strategisch bedeutsame Entwicklung
vorangetrieben.

ANZEIGE

Transport-on-demand
in the Furstenfeldbruck area

In the Furstenfeldbruck area, the historic grown public transport offer
has been continuously extended during the past years. From an eco-
nomic point of view, the development up to 24/7 travel possibilities is
only workable by an additional line and taxis on demand but with only
one single tariff system. By implementing a comprehensive taxi-on de-
mand transport within the Munich transport and tariff association in
off-peak and weak traffic hours as well as the establishment of new
tangential links, this strategical important development will be pushed
forward.
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