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Hintergrund und Untersuchungsbedarf

Warum ein Verkehrsverbund?

Ein Verkehrsverbund erzeugt zunéchst in der Regel deutliche Vorteile fur die KundIn-
nen des OPNV, insbesondere durch einen integrierten Tarif, eine einheitliche Fahr-
gastinformation und Vertrieb und damit deutlich verbesserte Moglichkeiten, auf den
taglichen Wegen mehrere Verkehrsunternehmen ohne zusatzliche Barrieren zu nut-
zen. Das gesamte Angebot wird fur die Kundinnen transparenter und leichter ersicht-
lich. Ein wesentliches Qualitdtsmerkmal von Verkehrsverbiinden ist die Integration
aller Verkehrsangebote, auch des SPNV, in ein gemeinschaftliches Tarifsystem.

Fur die Beteiligten Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen steht erfahrungsge-
mal eine durch die Tarifintegration gesteigerte Nachfrage nach OPNV-Leistungen
als wesentlicher Vorteil im Raum. Zudem kénnen - in Abhangigkeit der an den Ver-
bund Ubertragenen Aufgabentiefe - Systemaufwande bei den Partnern zentralisiert
und damit teilweise GroBeneffekte und Effizienzsteigerungen, beispielsweise in der
Fahrgastinformation und im Vertrieb, erzeugt werden. In Abhangigkeit des gewahl-
ten Tarifniveaus und weiterer Auspragungen des Verbundes entstehen jedoch auch
Verbundkosten, die durch die beteiligten Gebietskdrperschaften bzw. Aufgabentra-
ger zu tragen sind. Hierfir muss ein langfristig tragfahiges Optimum entwickelt wer-
den, welches aus dem Vergleich verschiedener Lésungsansatze als Vorzugsvariante
ausgewahlt wird.

Untersuchungsbedarf

Das Untersuchungsgebiet eines moglichen Verkehrsverbundes umfasst neben der
Stadt Landshut die Landkreise Alt6tting, Dingolfing-Landau, Kelheim, Landshut,
Muhldorf a. Inn und Rottal-Inn. Das Untersuchungsgebiet grenzt an bestehende Ver-
kehrsverbinde, wie zum Beispiel den Miinchner Verkehrsverbund (MVV), Verkehrs-
verbund GroBraum Nirnberg (VGN), Regensburger Verkehrsverbund (RVV) und die
Verkehrsgemeinschaft Region Ingolstadt (VGI). Im 6stlichen Bereich liegt die Stadt
Passau, die mit einigen benachbarten Landkreisen an einer Verbundstudie ,Donau-
wald” arbeitet. Somit sind die bestehenden Untersuchungen zur Integration von Tei-
len des Untersuchungsgebietes in benachbarte Verkehrsverbinde sinnvoll.

Darlber hinaus hat sich zwischen den beteiligten Gebietskdrperschaften ein Untersu-
chungsbedarf herausgebildet, der wie folgt als Frage zu beschreiben ist:

Welche Form eines Verkehrsverbundes ist fir die oben beschriebenen Aufgaben-
tréger (inklusive des SPNV) langfristig die tragfahigste Loésung?

Dabei kann es sich um eine Integration in einen oder mehrere bestehende Verkehrs-
verblinde handeln, aber auch um die Bildung eines eigenen Verbundraumes mit ent-
sprechenden Ubergangsszenarien in die angrenzenden Verbiinde.
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Um dies zu klaren, ist es sinnvoll den definierten Raum in einer gesamthaften Studie
ndher zu betrachten und vergleichend zu bestehenden Untersuchungen in mehreren
Szenarien zu analysieren. Dabei sollten ergebnisoffen und neutral die folgenden
Punkte ndher betrachtet werden:

1. Nachfragestruktur des Gesamtverkehrs im Untersuchungsgebiet

= Verkehrsstrome im Offentlichen Personenverkehr und Individualverkehr unter Be-
ricksichtigung sowohl des Binnenverkehrs je Stadt und Landkreis sowie der Ein- und
Auspendler (mit Zielrichtung)

» Welche verkehrlichen Verflechtungen bestehen im potenziellen Verbundraum? Wie
viele Fahrgéaste bzw. welches Fahrgastpotenzial sind vom Verbund betroffen (z B. Bin-
nenverkehr je Stadt und Landkreis vs. Ein- und Auspendlerinnen)?

» \Wie verandert sich die Tarifstruktur in den Teilgebieten eines potenziellen Verbund-
raumes? Wie viele Personen profitieren (z B. durch Fahrpreissenkung oder durchge-
hende Tarifierung) davon? Fir welchen Anteil der Kundinnen wird es teuer?

In den folgenden Tabellen werden fur die Stadt Landshut und die sechs Landkreise
die bestehenden verkehrlichen Verflechtungen beschrieben. Dies geschieht getrennt
nach Individualverkehr (IV) und Offentlichem Verkehr (OV). Die Daten entstammen
einer Auswertung des Landesverkehrsmodells Bayern mit dem Analysejahr 2015. Die
absoluten Zahlen stellen die Anzahl der Personenfahrten eines mittleren Werktages
dar. Der Binnenverkehr stellt die Anzahl der Personen dar, die sich ausschlieBlich in-
nerhalb der Stadt bzw. des Landkreises sich bewegen. Der Quell-Ziel-Verkehr Intern
stellt die Anzahl an Personen dar, die sich aus dem Gebiet in eines der sechs anderen
Gebiete bewegen. Mit dem Quell-Ziel-Verkehr extern wird die Anzahl an Personen
beschrieben, die das Untersuchungsgebiet verlassen - also beispielsweise nach Miin-
chen oder Nirnberg pendeln.

Im IV ist festzustellen, dass der Anteil des Binnenverkehrs sehr hoch ist. Etwa 60 -
70 Prozent der Fahrten verbleiben sogar innerhalb des Heimatlandkreises (Aus-
nahme Stadt und Landkreis Landshut). Der Anteil der Fahrten, die das Untersu-
chungsgebiet verlassen (externer Quell-Ziel-Verkehr), liegt zwischen 10 Prozent und
20 Prozent des Gesamtverkehrs. Einzig der Landkreis Kehlheim weist einen deutlich
héheren Anteil an Fahrten auf, die das Untersuchungsgebiet verlassen (33 Prozent).
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Lk Lk Lk Kelheim Stadt Lk Lk Lk
Kfz-Verkehr Altotting  Dingolfing- Landshut Landshut Miuhldorf Rottal-Inn gesamt
Landau a.Inn.
Binnenverkehr | 157.000 156.000 212.000 75.000 195.000 159.000 237.000|1.191.000
QZ Intern 58.000 52.000 18.000 101.000 146.000 54.000 50.000| 479.000
QZ extern 29.000 47.000 111.000 21.000 63.000 48.000 34.000| 353.000
Summe 244.000 255.000 341.000 197.000 404.000 261.000 321.000(2.023.000
Lk Lk Lk Kelheim Stadt Lk Lk Lk
Kfz-Verkehr Altétting Dingolfing- Landshut Landshut Muhldorf Rottal-Inn gesamt
Landau a.lnn.
Binnenverkehr 64% 61% 62% 38% 48% 61% 74% 59%
QZ Intern 24% 20% 5% 51% 36% 21% 16% 24%
QZ extern 12% 18% 33% 11% 16% 18% 11% 17%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Tabelle 1:  Quellverkehr je Stadt / Landkreis im [V

Diese Feststellung spiegelt sich strukturell vergleichbar in den OV-Nachfragedaten
des Landesverkehrsmodells Bayern wider.

&Y Lk Lk Lk Kelheim  Stadt Lk Lk Lk
Altotting Dingolfing- Landshut Landshut Mihldorf Rottal-Inn gesamt
(Bus & Bahn)
Landau a.lnn.
Binnenverkehr 18.000 8.000 13.000 12.000 11.000 16.000 13.000 91.000
QZ Intern 7.000 3.000 1.000 20.000 22.000 6.000 3.000 62.000
QZ extern 3.000 2.000 5.000 5.000 4.000 5.000 1.000 25.000
Summe 28.000 13.000 19.000 37.000 37.000 27.000 17.000| 178.000
oV Lk Lk Lk Kelheim  Stadt Lk Lk Lk
Altotting Dingolfing- Landshut Landshut Mihldorf Rottal-Inn gesamt
(Bus & Bahn)
Landau a.Inn.
Binnenverkehr 64% 62% 68% 32% 30% 59% 76% 51%
QZ Intern 25% 23% 5% 54% 59% 22% 18% 35%
QZ extern 11% 15% 26% 14% 11% 19% 6% 14%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Tabelle 2:  Quellverkehr je Stadt/ Landkreis im OV

Anhand dieser Werte zeigt sich, dass durch die verkehrliche Struktur eine ganzheitli-
che Verbunduntersuchung mit unterschiedlichen Szenarien empfehlenswert ist.

2. Organisationsstruktur und Aufgabentiefe

» Vergleich verschiedener Organisationsformen vor dem Hintergrund der Zielstellung
der Aufgabentrager zur Aufgabenibertragung und Ausgestaltung der Verbundinsti-
tution

®» |ntegrationstiefe (z.B. Ubernahme auch hoheitlicher Aufgaben, klassische Verbund-
aufgaben, neue Verbundaufgaben)

»  Méoglichkeiten zur Einbeziehung der Verkehrsunternehmen in die Verbundinstitution

unter Sicherung des diskriminierungsfreien Zuganges
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» Sicherung verschiedener Wege der Vergabe von Verkehrsleistungen gemal3 der Ver-

ordnung (EG) Nr. 1370/2007, z. B. Méglichkeiten der (Direkt-) Vergabe oder der (Ko-)
Finanzierung mittels allgemeiner Vorschrift zum Erhalt eigenwirtschaftlicher Linien

Hier gibt es im Umkreis verschiedene Ansatze. Wahrend der MVV als Aufgabentré-
gerverbund organisiert ist, sind der VGN und der RVV Unternehmensverbiinde. So-
wohl der MVV als auch der VGN tibernehmen Aufgaben bezlglich der Ausschrei-
bung von Verkehrsleistungen und teilweise die Aufgabentragerschaft fir bestimmte
OPNV-Linien. Die Verkehrsgemeinschaft Region Ingolstadt ist dagegen als Zweckver-
band konstituiert und Gbernimmt ausschlieBliche Aufgaben zur Tarifintegration.

Die Ausgangslage der beteiligten Gebietskdrperschaften ist zudem strukturell unter-
schiedlich, sodass neben den verkehrlich relevanten Aspekten ebenso organisatori-
sche Themenkomplexe in die Entscheidung fir eine konkrete Verbundstruktur not-
wendig sind. Die landliche Struktur der Gebietskdrperschaften beeinflusst wiederum
die Ziele und die finanziellen Méglichkeiten der Aufgabentriger fiir den OPNV. Diese
Punkte sind in einer Entscheidung fur einen Verbund zu bertcksichtigen, um eine
langfristige Akzeptanz, zum Beispiel durch die entscheiden Gremien der Gebietskor-
perschaften, sicherzustellen.

3. Harmonisierungsbedarf der lokalen Tarife und der méglichen Durchtarifierung

Analyse der vorhandenen Tarifstrukturen (Verkehrs- und Tarifgemeinschaften) und
Aufzeigen von Szenarien fir ihre Entwicklung

Vergleich méglicher Tarifstrukturen (Zonentarif, Entfernungstarif, Sonderform und
Kombinationen) und des damit verbundenen Aggregationsgrades

Analyse zur verkehrlich empfehlenswerten und wirtschaftlich tragfahigen Tarithéhe
und Ergiebigkeit

Bewertung der damit verbundenen Komplexitat der Tarifstruktur fir Kundinnen

Vergleich von Verfahren zur Einnahmeaufteilung und damit verbundener Aufwand
zur Datenerhebung

In diesem Punkt sollten einerseits mogliche Losungen innerhalb des Untersuchungs-
gebietes als eigener Verbund analysiert und bewertet werden. Andererseits emp-
fiehlt sich ein Vergleich zu einer méglichen Losung, dass Teile des Untersuchungsge-
bietes unterschiedlichen bestehenden oder neu zu grinden Verbiinden beitreten.
Dabei sollte ebenso betrachtet werden ob und wie sich bestehende Verkehrs- und
Tarifgemeinschaften integrieren lassen. Daraus kann eine Vorzugslésung fir das Un-
tersuchungsgebiet, vor dem Hintergrund der Anforderungen der beteiligten Ge-

bietskorperschaften, herausgearbeitet werden.

Dabei sollten insbesondere die aus verschiedenen Tarifgestaltungsszenarien resultie-
renden operativen Verbundkosten zu analysieren und in Bezug auf die langfristige
wirtschaftliche Tragfahigkeit fir die beteiligten Aufgabentrager bewertet werden. Da-
rin inbegriffen ist die Aufteilung der Systemkosten eines Verbundes, beispielsweise
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durch Verwaltungskosten und Kosten der Datenbereitstellung fur das Einnahmeauf-
teilungsverfahren. Dies schlieB3t eine Aufschlisselung der Verbundkosten auf die be-
teiligten Gebietskérperschaften und Aufgabentrager ein.

Die Festlegung und Berechnung eines konkreten Einnahmeaufteilungsverfahrens auf
die Verkehrsunternehmen ist er im Rahmen der Verbundumsetzung sinnvoll.

Struktur und Methodik der Studie

Struktur

Eine Studie zu einem Verkehrsverbund im skizzierten Untersuchungsgebiet soll daher
die Idee eines landlich strukturierten Verbundes mit dem Ansatz der Integration von
Teilrdumen in benachbarte Verkehrsverbiinde vergleichen, um eine datenbasierte
Entscheidung zur Vorzugsvariante der Verbundentwicklung im Untersuchungsgebiet
herbeifiihren zu kdnnen. Dies gilt umso mehr vor dem Hintergrund, dass die hier zu
treffende Entscheidung die OPNV-Struktur in der Region auf viele Jahre prégen und
damit dessen Entwicklung maBgeblich beeinflussen wird.

Die Fragestellung kann dabei in drei Blocke geteilt werden. Dabei stellen die ersten
beiden Blécke die mogliche Grundlagestudie dar, auf deren Basis eine Entscheidung
fur ein konkretes Verbundmodell getroffen wird. Block Drei spiegelt die Aufgaben
bei der Umsetzung der Vorzugsvariante zum Verbundmodell wider.

Im ersten Block sind die grundlegenden Fragen des gemeinsamen landlich geprag-
ten Verbundes oder der Integration von Teilrdumen in bestehende Verblinde zu kla-
ren. Darauf aufbauend sollen in einem zweiten Block Tarifszenarien fur die entspre-
chende Verbundstruktur entwickelt und die Tarifwirkungen durch Harmonisierung
und Durchtarifierung quantifiziert werden. Da diese auch von den erreichbaren Effek-
ten auf die Fahrgastnachfrage beeinflusst werden, liegt ein Schwerpunkt auch auf der
Ermittlung der Nachfragewirkungen. Ebenso ist die entsprechende Organisations-
form detaillierter auszuarbeiten.

In einem dritten Block ware dann die Umsetzung eines Verbundes entsprechend der
festgelegten Vorzugsvariante detailliert auszuplanen und zu begleiten. Dieser Block
wirde jedoch nur dann bearbeitet werden, wenn hierliber eine positive Entschei-

dung durch die beteiligten verantwortlichen Akteure getroffen wird.

1. Grundlagenermittlung
1.1.  Aufbau und Validierung eines Berechnungsmodells auf Grundlage des Lan-
desverkehrsmodells Bayern, im OPNV und SPNV inkl. Abgleich mit Ver-
triebsdaten der Verkehrsunternehmen zur Sicherung der Abbildungs-
genauigkeit des Modells

1.2.  detaillierte Analyse der Verkehrsstrome im Untersuchungsgebiet (unter Be-
ricksichtigung des Binnenverkehrs) im Analyse- und einem Prognosehori-
zont (z.B. 2035) und Aufzeigen des Verlagerungspotenzials durch die Ver-
bundgrindung
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1.3.  Analyse des Harmonisierungsbedarfes der bestehenden Tarife im Untersu-
chungsgebiet

1.4.  Analyse und Vergleich méglicher organisatorischer Strukturen eines Ver-
bundes und die von einem Verbund (ggf. schrittweise) zu tbernehmenden
Aufgaben

1.5.  Abgleich der Analysepunkte mit den bestehenden Zielstellungen der betei-
ligten Gebietskorperschaften unter Einbeziehung der Verkehrsunterneh-
men

1.6.  Entscheidung Uber mégliche Verbundszenarien, die im Rahmen des zwei-
ten Blockes konkret zu analysieren sind.

Ergebnis: das weiter zu untersuchende Verbundgebiet steht fest. In diesem Ge-
biet besteht eine gemeinsame Vorstellung tiber die Tarifharmonisierung und die
Struktur eines Verbundes.

2. Konzeption und Vergleich verschiedener Verbundszenarien (im Sinne einer
Grundlagenentscheidung) unter Einbindung der Verkehrsunternehmen
2.1.  Ausarbeiten méglicher Tarifszenarien und Wirkungsermittlung in Bezug auf
Nachfrageeffekte (Verlagerungswirkung durch Tarifanpassungen) und Erl6-
seffekte mit Hilfe des Berechnungsmodells

2.2.  Analyse der daraus resultierenden operativen Verbundkosten und Auftei-
lung auf die beteiligten Gebietskérperschaften bzw. Aufgabentrager (SPNV
und OPNV)

2.3. Vergleich und Abwagen der Varianten, Empfehlung einer Vorzugsvariante
vor dem Hintergrund bestehender Zielstellungen

2.4.  Entscheidung Gber den zu wahlenden Verbundzuschnitt (Vorzugsvariante),
der fur den Untersuchungsraum eine fahrgastfreundliche Losung bietet und
fur die Aufgabetréger langfristig wirtschaftlich tragfahig ist

Ergebnis: Grundlage fiir die Entscheidung zur Auswahl der Vorzugsvariante (Ab-
schlussbericht mit Abwégungen, Begriindungen, Berechnungen)
3. Begleitung der Umsetzung des Verkehrsverbundes (nur bei einem positiven Ent-

scheid im Block 2)
3.1.  Durchfiihrung in Abhdngigkeit der Entscheidung im Block 2

3.2. Detailplanung des Verbundtarifes (z.B. finales Tarifsortiment, Beforderungs-
bedingungen) sowie der damit verbundenen Organisation inklusive Ausar-
beitung von Vertragswerken

3.3.  Verhandlung zur Einnahmeaufteilung im Verbundgebiet - dazu sind in der
Regel Zdhlungen bzw. Erhebungen zum Speisen der Parameter des ge-
wahlten Einnahmeaufteilungsverfahrens notig

3.4. Treffen aller notwendigen nachgelagerten Entscheidungen im Rahmen der
Umsetzung

Dieser Block stellt einen Ausblick auf das weitere Vorgehen dar und wére kein
Bestandteil einer Grundlagenstudie zur Entscheidung iiber einen Verkehrsver-
bund.
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Methodik der Grundlagenstudie

Im Rahmen der Grundlagenstudie sollen die beteiligten Aufgabentrager unter Einbe-
ziehung des SPNV und der Verkehrsunternehmen zu einer fachlich fundierten Ent-
scheidung, Uber die fir sie langfristig tragfahige Verbundlésung, befdhigt werden.
Ein wesentlicher Bestandteil dieser Entscheidung sind die mit der jeweiligen Ver-
bundart verbundenen wiederkehrenden Kosten, die durch die gewahlte Tarifstruktur,
die damit verbundenen Nachfrageeffekte und die Organisation des Verbundes be-

einflusst werden.

Aus diesem Grund wird angeregt, im Rahmen dieser Verbundstudie verschiedene
Tarifszenarien mit Hilfe des Landesverkehrsmodells Bayern (LVM) zukunftsgerichtet in
Hinblick auf die Wirkungen auf die Fahrgastnachfrage und die Erlése (inkl. der Har-
monisierungs- und Durchtarifierungseffekte) zu Gberprifen. Das LVM bildet das Ver-
kehrsgeschehen im Freistaat Bayern modellhaft ab und ist ein im Land anerkanntes
Planungstool. Durch die Abbildung von Tarifen ist es moglich, mit dem Modell zu-
kunftsgerichtet die Wirkungen verschiedener Tarif- bzw. Verbundszenarien zu ermit-
teln und auf die beteiligten Aufgabentrdger OPNV und SPNV herunterzubrechen.
Vorteilhaft ist dabei, dass neben den reinen Harmonisierungs- und Durchtarifierungs-
effekten auch die Wirkung auf die Fahrgastnachfrage bertcksichtigt werden kann.

Im Rahmen der Grundlagenermittlung soll das LVM mit Hilfe von Vertriebsdaten fiir
das Untersuchungsgebiet feinkalibriert, d. h. geeicht werden. Damit kann gewahrleis-
tet werden, dass das Modell als Berechnungswerkzeug belastbare Aussagen zur Wir-
kung verschiedener Verbundszenarien fir eine Grundsatzentscheidung fir eine be-
stimmte Verbundauspragung zul3sst (Sicherung der nétigen Aussagegenauigkeit).
Somit lassen sich mit Hilfe des fur die Untersuchungsaufgabe geeichten LVM schnell
Effekte der jeweiligen Verbund- bzw. Tarifauspragung ermitteln und verschiedene
Szenarien vergleichen - in Bezug auf Fahrgastnachfrage und Erlése, auch fur einen
Prognosehorizont.

Fragenkatalog der Forderrichtlinie

I. Darstellung der Ausgangslage und Abwagung gegeniiber Alternativen

Die Beantwortung der Fragen 1 bis 4 werden im Rahmen der Verbundstudie im Block
.1. Grundlagenermittlung” beantwortet. Erste Hinweise auf die verkehrliche Sinnhaf-
tigkeit kdnnen aus den Abbildungen 1 und 2 dieser Skizze abgeleitet werden.

Die Frage 5 nach der Organisation des OPNV im Untersuchungsgebiet wird ebenso
im Rahmen der Grundlageermittlung analysiert. Es ist hier erkennbar, dass die Orga-
nisationsfrage einen wesentlichen Einfluss auf die Entscheidung firr eine bestimmte
Verbundauspragung hat.

Die Fragen 6 und 7 zur Uberlappung mit benachbarten Verbiinden sowie zur Frage-

stellung eines eigenen Verbundes vs. Beitritt zu bestehenden Verbinden soll im
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Block ,2. Konzeption und Vergleich verschiedener Verbundszenarien” intensiv be-
leuchtet und anhand der Wirkungen verschiedener Szenarien vergleichend bewertet
werden. Das ist der Kern der skizzierten Studie.

Il. Ex-ante-Beurteilung der Auswirkungen der Verbundintegration

Frage 1: Mit Hilfe des Landesverkehrsmodells (LVM) Bayern kénnen die Fragen be-
zliglich der Auswirkungen verschiedener Tarifszenarien auf die Fahrgastnachfrage
hinreichend genau analysiert werden, um eine grundsatzliche Entscheidung fir ein
bestimmtes Verbundkonstrukt zu treffen. In Abhangigkeit der Anzahl beteiligter Ge-
bietskérperschaften, der Spannweite der Planungsziele der Akteure und der aktuel-
len Pandemiesituation ist von einer Bearbeitungsdauer von mindestens einem Jahr
auszugehen.

Anhand der indikativen Auswertungen im ersten Abschnitt der Skizze kann eine ver-
kehrliche Sinnhaftigkeit auch eines regionalen Verbundes im Untersuchungsgebiet
abgeleitet werden, da der Uberwiegende Anteil der Fahrten (ca. 83 Prozent im Indivi-
dualverkehr und 86 Prozent im Offentlichen Personenverkehr) innerhalb dieses Un-
tersuchungsraumes verbleibt.

Frage 2: Im Wesentlichen sind die Orte innerhalb des Untersuchungsraumes betrof-
fen. Eine dezidierte Analyse zur verkehrlichen Ausrichtung innerhalb der Landkreise
soll im Rahmen der Grundlagenermittlung der Studie erfolgen.

Frage 3: Die Festlegung des Tarifniveaus sollte sich an den bestehenden tariflichen
Strukturen im angestrebten Verbundgebiet orientieren. Dabei sind die unterschiedli-
chen Tarifniveaus zu berlcksichtigen, ebenso wie die Zahl der Fahrgaste bzw. des
Fahrgastpotenzials auf den einzelnen Relationen. Eine fundierte Analyse und Prog-
nose kann, in der fur eine grundsatzliche Entscheidung nétigen Verlasslichkeit, mit
Hilfe des LVM Bayern vorgenommen werden.

Um den Nutzen fiir die Blirgerlnnen zu maximieren und die Verbundkosten zu mini-
mieren, ist ein Optimum des Tarifniveaus zu erarbeiten, welches fir moglichst viele
Kundlnnen gesenkte oder mindestens konstante Tarife enthalt und die wirtschaftliche
Tragfahigkeit fur die Aufgabentrager sichert. Dazu sollten verschiedenen Tarifszena-
rien und deren Auswirkungen geprift und vergleichend bewertet werden.

Frage 4: Die Auswirkungen auf die Tarifergiebigkeit im SPNV und OPNV hiangen von
den bestehenden Tarifen und dem gewahlten Preisniveau sowie der Struktur des Ver-
bundtarifes ab. Erfahrungsgeman ist die Tarifergiebigkeit im SPNV tendenziell héher
als im OPNV. Durch Verbundgriindungen sinkt die Tarifergiebigkeit tendenziell eher,
als dass sie steigt. Dies kann jedoch lokal abweichen. Hierzu ist eine genauere Ana-
lyse der bestehenden Strukturen sowie der Vergleich verschiedener tarif- bzw. Ver-
bundszenarien im Untersuchungsgebiet notig, wie diese in Block 2 der skizzierten
Studie geplant sind.

Frage 5: Die Interessen des Freistaats Bayern sollte Gber die Einbindung der BEG in
die Verbundstudie gewahrt werden.
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Frage 6: Die Losung des Vertriebes ist in Abhangigkeit vom Aufgabenumfang und
der Integrationstiefe des Verbundes zu kléren. Eine fir die Kundinnen einfache und
einheitliche Losung sollte angestrebt werden, ebenso wie eine Anschlussfahigkeit an
elektronische Fahrscheinsysteme.

Frage 7: bestehende Nahverkehrsplane und Verkehre sollten so ausgerichtet sein,
dass ein integriertes Bedienungssystem aus Bus- und Bahnverkehr entsteht. Im Rah-
men der skizzierten Studie sollte im Block ,1. Grundlageermittlung” auf diese Frage
eingegangen werden. Im Falle eigenwirtschaftlicher Verkehre muss der Ausgleich fur
die Anwendung eines Verbundtarifes tber eine allgemeine Vorschrift geregelt wer-
den. Diese Punkte sind im Rahmen der Verbundumsetzung rechtssicher zu klaren
und in die Nahverkehrsplane und Liniengenehmigungen einzuspeisen. Diese kénnen
auch innerhalb der regulédren Laufzeiten aktualisiert werden, was sich aus dem wichti-
gen Thema des Verkehrsverbundes rechtfertigen |&sst.

Frage 8: Die Einmalkosten hangen im Wesentlichen vom Umfang und Organisation
der Verbundgesellschaft sowie vom Marketing, welches mit der Verbundeinfiihrung
verbunden ist. Ferner sind in Abhangigkeit des verhandelten Einnahmeaufteilungs-
verfahrens Erhebungen fir den Stand vor Verbundgrindung nétig, um die Parameter
fur ein gerechtes und akzeptiertes Einnahmeaufteilungsverfahren zu erhalten.

Frage 9: Dauerkosten entstehen durch Harmonisierungs- und Durchtarifierungsver-
luste sowie durch Systemkosten der Verbundgesellschaft (Personalkosten und Raum-
miete, weitere Sachkosten und regelmiaBige Systemkosten fur die Einnahmeauftei-
lungsverfahren, z.B. durch nétige Erhebungen).

Frage 10: Es sind verschiedene Organisationsformen moglich, deren Auswahl im
Rahmen der skizzierten Studie festgelegt werden sollte. Dazu sind die Zielstellungen
der beteiligten Aufgabentrager zu eruieren und im Auswahlprozess zu berlcksichti-
gen.

Frage 11: Zur Spezifizierung bedarf es einer genaueren Analyse im Rahmen der skiz-
zierten Studie. Der Zeitplan ist auch abhangig von der angestrebten Struktur, vom
gewahlten Tarif und Organisationsform - und damit von der Akzeptanz der gewahl-
ten Verbundlésung in der Region.

Fir eine Analyse bis zur Entscheidung fir ein konkretes Verbundkonstrukt wird Gbli-
cherweise ein bis 1,5 Jahre veranschlagt. Danach erfolgt die Umsetzung des Verbun-
des. In Abhangigkeit des Bedarfes fiir Erhebungen ist hierfir ein vergleichbarer Zeit-
raum zur Umsetzungsplanung mindestens anzusetzen.
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