Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen I

Arbeitsgruppe Verkehrsplanung FGSV

H KRipoo - Anhang 2 Steckbriefsammlung

Anhang 2 zu den
Hinweisen fiir Kenngrof3en zur Beschreibung
und Bewertung von Ridepooling-Systemen

Steckbriefsammlung

Steckbriefe fur Kenngrof3en zur Beschreibung
verkehrlicher Qualitat - KenngroBeniiberblick

Ausgabe 2021




Arbeitsgruppe Verkehrsplanung
Arbeitsausschuss: Offentlicher Verkehr
Arbeitskreis: Verkehrliche Anforderungen an Ridepooling-Systeme

Leitung:
Prof. Dr. Christian Liebchen, Wildau

Mitarbeitende:
Stephan Berndt, Berlin
Dagmar Bldcher, Berlin
Frank Bodenhofer, Stuttgart
Alice Etropolszky, Berlin
Stefan Geier, Berlin
Dr.-Ing. Maximilian Hartl, Firth
Dr.-Ing. Martin Kagerbauer, Karlsruhe
Daniel Karthaus, Karlsruhe
Ivica Krijan, Hamburg
Thais Lamoza, Berlin
Stephanie Landgraf, Berlin
Prof. Dr.-Ing. Martin Lehnert, Wildau
Roland Mathieu, Stuttgart
Dr.-Ing. Christian Mehlert, Berlin
Estelle Merle, Berlin
Dirk Miiller, Luckenwalde
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Ulrike Reutter, Wuppertal
Dr. Martin Schiefelbusch, Stuttgart
Prof. Dr.-Ing. Johannes Schlaich, MBA, Berlin
Marko Sonder, Wuppertal
Henry Steinbach, Gelsenkirchen
Valerie von der Tann, Berlin

© 2021 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V., Koln

Das Werk ist urheberrechtlich geschitzt. Die dadurch begriindeten Rechte, insbesondere die des
Nachdruckes, der Ubersetzung, des Vortrages, der Entnahme von Abbildungen und Tabellen, der
Funksendung, der Mikroverfilmung oder der Vervielfaltigung auf anderen Wegen und Speicherung
in Datenverarbeitungsanlagen sowie Verbreitung im Internet bleiben, auch bei nur auszugsweiser
Verwertung, vorbehalten.

ISBN 978-3-86446-303-7



Anhang 2 zu den H KRipoo (FGSV 170/1): Steckbriefsammlung

Steckbriefe fiir KenngroBen zur Beschreibung verkehrlicher Qualitat -
KenngrofBleniiberblick

Inhaltsibersicht

. . Seite

Reisezeit

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ....... 2
Entfernung zu Haltestellen

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ....... 7
Fahrtenh&ufigkeit / Takt

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 11
Umsteigehdufigkeit

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 15
Umsteigezeit

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 18
Anteil ausgefallener Fahrten(anteile)

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 21
Anteil Ist-Fahrtankinfte, die nicht vor der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 24
Regelmaligkeit

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 28
Pinktlichkeit (Ankunftsverspatung)

(Kopfdaten; Motivation/Zweck; Verwendung; Besonderheiten; Ubertragbarkeit) ...... 31

FGSV 107/1 Anhang 2: Steckbriefsammlung — KenngréRenuberblick Seite 1 von 34



Eigenschaft

Kopfdaten

Reisezeit

Inhalt

Kommentar

Name
der Kenngrofde

Reisezeit

im Linienverkehr
insbesondere zum
Erreichen zentraler
Orte ausgehend von

Wohnstandorten
E1nord_ngng | messbar wahrend der Planung Qualitatspriifung
den zeitlichen wahrend der Ist-
Ablauf Durchfiihrung
insbesondere mit
der Kenngrofde
,Punktlichkeit”
Quelle(n) — RIN 2008 (FGSV 121)
— DIN 13816 (4.1)
— ,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen-
Personennahverkehrs“ (FGSV 050)
— ,VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV*“
(VDV-Schrift 4)
Kriterium im .
Sinne der — Zeitaufwand
RIN 2008
(FGSv 121)
Kategorisierung | _ 4.1 Zeit - Reisezeit
gemafd '
DIN 13816
ggll‘l;{cr}frtlin . — Reisezeit = Zugangszeit + Wartezeit an der Starthaltestelle +|Angabe von
vorschrift & Beforderungszeit + Abgangszeit; Zugangs-, Abgangs-

die Beforderungszeit beinhaltet dabei etwaige Umsteigezei-
ten;
fiir eine Differenzierung nach Wartezeiten am Start oder
Ziel einer Reise siehe Abschnitt 7.1.3 in den H KRipoo
nach RIN (S. 48) ist eine pauschalisierte Berechnung fiir
einige Bestandteile mdglich:
- Zu- und Abgangszeit [min] =

4,2 * Haltestellendichte [Hst./km?] " (-0,12)
- Startwartezeit [min] = 0,53 * Takt [min] * 0,75

und Startwartezei-
ten in tabellarischer
Form, falls Halte-
stellendichte nicht
ermittelt werden
kann (RIN 2008)
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Eigenschaft

Motivation / Zweck

Reisezeit

Inhalt

Kommentar

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofie beschreibt die gesamte Reisezeit vom
Start zum Ziel der Reise.

vgl. dazu DIN 13816: ,Die Gesamtreisezeit wird aufge-
teilt in Zugangszeit, Abgangszeit und Umsteigezeit, Zeit
fiir den Fahrausweiskauf, eigentliche Fahrzeit im Fahr-
zeug und Wartezeiten.”

bzw. RIN 2008: ,Die Reisezeit umfasst den Zeitaufwand
fiir eine Ortsveranderung von einem Ausgangspunkt zu
einem Endpunkt. Die Reisezeit umfasst im 6ffentlichen
Personenverkehr neben der Fahrtzeit auch die Zu- und
Abgangszeiten sowie die Wartezeiten an Einstiegs- und
Umsteigehaltestellen.”

Je kleiner diese Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen.
Nominell reisezeitverlangernd wirkende Pufferzeiten
konnen jedoch dann vorteilhaft sein, wenn durch diese
Pufferzeiten die realisierten Reisezeiten im Ist im
Erwartungswert kiirzer sind (vgl. Umsteigezeit).

Bezug zur Reise-
zeit

vorhanden (inhdrent)

Bestandteil der
Daseinsvorsorge
(§8 (3) PBefG)

ja

Verwendung

Mogliche
Bezugsobjekte /
Messgrofien

Ausgangspunkt und Endpunkt des Reisenden,
Haltestellen

Varianten

teilweise auch nur Betrachtung der reinen Beforde-
rungszeit (von Haltestellen zu Haltestelle)

teilweise auch ohne Betrachtung verbindungsgenauer
Umsteigezeiten
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Reisezeit

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Einflussfaktoren . . . :
. — Verkehrszeit (NVZ, SVZ) bzw. Verkehrsaufkommen Reisezeit besitzt
auf den Zielwert g
— Raumstruktur unterschiedliche
(Agglomerationsraum, verstadterter Raum, Zielgrofien je nach
landlicher Raum) Raumstruktur
— eingesetztes Verkehrsmittel (vgl. FGSV 050)

— Bauart des Verkehrsweges
(unabhidngige Fahrwege, besondere Fahrwege,
Mischverkehr)

— mittlerer Haltestellenabstand und
mittlere Haltestellenentfernung

— Fahrtenhaufigkeit/Takt
(hier insbesondere als indirekt wirkende
Planungsgrofie zur Begrenzung der Startwartezeit)

— Haltestellenaufenthaltszeiten

— Artder Knotenpunkte
(mit Lichtsignalanlagen (keine Priorisierung, bedingte
Priorisierung, absolute Priorisierung),
ohne Lichtsignalanlagen (Vorfahrtsregelung, Kreisver-
kehre))

— Direktheit der Verbindung

— Fahrscheinerwerb

— Anschliisse mit ihren Umsteigezeiten

— Piinktlichkeit
(wéhrend der Ist-Durchfiihrung des Betriebs)

Aggregations-
moglichkeiten
(exemplarisch)

— Formulierung von maximalen Reisezeiten iiblicherweise
zum Erreichen zentraler Orte, ausgehend von zu definie-
renden Teilflachen

— gebietsweise Betrachtung durchschnittlicher Gesamt-
reisezeit, Gesamtzugangs-, -abgangs- und -umsteige-
zeiten sowie Gesamtaufenthaltszeit in Fahrzeugen,
jeweils gewichtet nach der Anzahl Reisender

FGSV 107/1 Anhang 2: Steckbriefsammlung — KenngréRenuberblick Seite 4 von 34



Eigenschaft

Verwendung
(exemplarisch)

Reisezeit
Inhalt

RIN 2008: Zielgrof3en fiir die Erreichbarkeit zentraler
Orte ausgehend von den Wohnstandorten: Grundzen-
tren (Pkw: < 20 min, OV: < 30 min), Mittelzentren (MZ;
Pkw: < 30 min, OV: < 45 min), Oberzentren (0Z; Pkw:
< 60 min, OV: < 90 min)
Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern 1998: Plan-
grofien fiir die Anbindung (inkl. Zu- und Abgangszeiten)
von Ortsteilen an Gemeindezentren (Grenzwert: ab Teil-
flichen mit 500 Einwohnern und mehr als 5 Strafden-
kilometer zum Gemeindezentrum: max. 40 min
Reisezeit; Richtwert: ab Teilflachen mit 200
Einwohnern und mehr als 3-5 Strafdenkilometern zum
Gemeindezent-rum: max. 30 min Reisezeit)
Plangrofien fiir die OPNV-Anbindung der Teilflichen an
Unter- (UZ), Mittel- und Oberzentren (Grenzwert: UZ in
50 min Reisezeit, MZ/0Z in 90 min Reisezeit; Richtwert:
UZ in 40 min Reisezeit, MZ/0Z in 60 min Reisezeit)
FGSV 050: Erreichbarkeiten zentraler Orte: im Agglome-
rationsraum (0Z: < 60 min, MZ: < 30 min, UZ: < 20 min),
im verstadterten Raum (OZ: < 75 min, MZ: < 37,5 min,
UZ: < 25 min), im ldndlichen Raum
(0Z: £90 min, MZ: < 45 min, UZ: < 30 min)
VDV-Schrift 4: Plangrofien fiir die Anbindung von Orts-
teilen an zentrale Orte (Grundzentrum GZ/UZ: < 40 min,
MZ: < 60 min bzw. OZ: < 90 min)
diverse Nahverkehrspliane (NVP), z. B.:
— NVP Rhein-Kreis Neuss Entwurf 2018:
Zielwerte der Beforderungszeiten
(GZ/MZ: < 30 min bzw. OZ: < 60 min)
— NVP Berlin 2014-2018: Bereiche City West und
Mitte (< 60 min, max. 2x Umsteigen),
Hauptzentren (< 40 min, max. 1x Umsteigen),
Stadtteilzentren (< 30 min, max. 1x Umsteigen),
Ortsteilzentren (< 30 min, ohne Umsteigen)
Ausgangsgrofie fiir weitere aufbauende Grofden wie ins-
besondere Luftliniengeschwindigkeit und Reisezeitver-
héaltnis zwischen o6ffentlichem Verkehr und motorisier-
tem Individualverkehr, z. B. Bewertung der Luftlinien-
geschwindigkeit zur Ermittlung der Stufe der Angebots-
qualitat (SAQ) nach RIN

Kommentar

Zielgrofien gelten
fiir Zeiten geringer
Verkehrsnachfrage
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Eigenschaft

Besonderheiten

Reisezeit

Inhalt

Kommentar

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

— siehe bereits vorstehend
(bei Eigenschaft ,Verwendung*)

?;S;;?e e;r}lltis?n — unmittelbarer Einfluss des Zeitbedarfs flir den Wechsel
modaler Wege der Verkehrsmittel
& — bei mehreren Anbietern innerhalb eines Weges muss
ggf. vorab eine insgesamt akzeptierte Gesamtreisezeit
auf die einzelnen Anbieter anteilig heruntergebrochen
werden
f]?ﬁisfnr;i?fi};;g?n — ggf. erhohte Reisezeit, da erhohter Zeitbedarf fir Zu-
: . und Abgang und beim Umsteigen (vgl. Kenngrofe ,Ent-
eingeschrankte B L
Nutzer /innen fernung zu Haltestellen“) oder Unbenutzbarkeit einzel-

ner Fahrzeuge

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

— Kenngrofie ist auf Ridepooling-Systeme tibertragbar
(inkl. der abgeleiteten Kenngrofie wie Reisezeitverhalt-
nis)

— Einhaltung der Vorgaben kann beim Ridepooling nicht
auf Basis eines Fahrplans tiberpriift werden, sondern
muss bei jedem Fahrtangebot einzeln gepriift werden

— Ausweitung zeitlicher Vorgaben iiber Zentrumsverbin-
dungen hinaus vsl. auf alle Verbindungen ist sinnvoll

— Reisezeit ist abhdngig von zugrundeliegenden Algorith-
men, der Ridepooling-Nachfrage, der (virtuellen) Halte-
stelleninfrastruktur, der zuriickgelegten Distanz, der
individuellen Fahrweise

— Reisezeitanteile unterscheiden sich zum OV (Zugangs-
und Abgangszeit in der Regel geringer im Vergleich zum
OV), neu hinzu kommen explizit Zeiten fiir biindelungs-
bedingte Umwege (im Linienverkehr sind diese mit den
Linienverldufen statisch definiert)

— Reisezeit unterliegt im besten Fall weniger Storeinfliis-
sen im Vergleich zum OV
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Entfernung zu Haltestellen

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Kopfdaten
Name
der KenngréRe Entfernung zu Haltestellen
SLI;O;;?E ?}?elr? messbar wahrend der Planung
Ablauf
Quelle(n) DIN 13816 (1.2.1)
RIN 2008 (FGSV 121)
»+Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentli-
chenPersonennahverkehrs” (FGSV 050)
VDV-Schrift 4 (,Verkehrserschliefdung und Verkehrsan-
gebot im OPNV")
g;i;eerclon; m nein (nur als Teil des Zeitaufwands)
RIN 2008
(FGSV 121)
fﬁg;;éff;gsw_ 1.2.1 Verfiigbarkeit - Netz - Entfernung zu Haltestellen
DIN 13816
gg:&féﬁn o Linge des FuRwegs zwischen Startpunkt (z. B. Haustiir | haufig vereinfacht
vorschrift & einer Wohnung) und der nachstgelegenen Haltestelle berechnet iiber die
Luftlinienentfernung

und einen Umweg-
faktor (z. B. Faktor
1,2 in VDV-Schrift 4)
- dann: Entfernung
= Luftlinienentfer-
nung * Umwegfaktor

Motivation / Zweck

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofie beschreibt die Erreichbarkeit der
nichstgelegenen Haltestelle und ist damit ein Teil der
Reisezeit.

Je kleiner die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen.
Allerdings fiihren generell sehr kurze Entfernungen und
damit sehr viele Haltestellen i. d. R. zu hoheren Reisezei-
ten.

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (Zu- und Abgangszeiten sind Teil der Reise-
zeit, direkter Zusammenhang zwischen Entfernung zur
Haltestelle und Zu- bzw. Abgangszeit)

haufiger Richtwert
fiir die Gehge-
schwindigkeit:

4 km/h
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Eigenschaft

Bestandteil der

Entfernung zu Haltestellen
Inhalt

ja (iiber den Reisezeitbezug hinaus auch Sicherstellung

Kommentar

]()§a§ ?g;sp‘),gl;g;ge der Erreichbarkeit eines Zugangspunktes zum Netz ge-
' rade auch fiir mobilitdtseingeschrinkte Nutzer/innen)
Verwendung
Maogliche " o . .
: Wohngebaude, Arbeitsplatze, weitere Points of Interest
Bezugsobjekte / (POI)
M -
essgroften Haltestelle (Einzugsgebiet)
Varianten Betrachtung des Erreichens eines grofderen Haltestel-
lenbereiches oder konkreter Haltepositionen (z. B.
Bahnsteig)
Einflussfaktoren

auf den Zielwert

Topographie

raumliche Lage (aufierorts, innerorts)
Siedlungsstruktur (z. B. Industriegebiet, Wohngebiete in
Abhédngigkeit ihrer Nutzungsdichte)

Verkehrszeiten

Differenzierung nach dem Verkehrsmittel (bspw. Schie-
nenverkehr oder Busverkehr)

Aggregations-
moglichkeiten
(exemplarisch)

Vorgabe maximal zulassiger Entfernungen von Halte-
stellen unter Einbeziehung des prozentualen Anteils der
damit erschlossenen Einwohner (Beispiel: 90 % der Ein-
wohner miissen eine Haltestelle in einem maximalen
Abstand von 400 m vorfinden)

prozentuale Anga-
ben der Zielerrei-
chung sollen bertick-
sichtigen, dass eine
100 %ige Zielerrei-
chung wirtschaftlich
nicht vertretbar ist
(vgl. NVP Berlin)
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Eigenschaft

Verwendung
(exemplarisch)

Entfernung zu Haltestellen
Inhalt

FGSV 050: haufig ab 200 Einwohnern Anbindung an
OPNV und mindestens 80 % der Einwohner im Einzugs-
bereich einer Haltestelle, Radien in Abhangigkeit von
Gemeindeklasse und Verkehrsmittel (Bus/Strafdenbahn,
SPNV) zwischen 300 m und 1.200 m

VDV-Schrift 4: Empfehlungen fir Einzugsradien in Ab-

hingigkeit von der Lage der Haltestelle (Nutzungs-

dichte) und des Verkehrsmittels, Werte zwischen 300 m

und 1.000 m

diverse Nahverkehrsplane (NVP), z. B.:

— NVP Berlin 2014-2018 und 2019-2023: im Tages-
verkehr, bei hoher Nutzungsdichte max. 300 m fiir
mind. 80 % der Gesamtbevodlkerung bzw. max.

400 m fiir mind. 96 % der Gesamtbevdélkerung (an
dieser Haltestelle mind. 20-Minuten-Takt in HVZ
und NVZ,im NVP 2019-2023 im Tages- und Nacht-
verkehr)

— NVP Heilbronn 2013: bei geringer Nutzungsdichte
maximal 1.000 m zum SPNV (17 min)

— NVP Kreis Viersen: Radien von 300 m (innerorts)
und 500 m (auflerorts), mindestens 10 Abfahrten
pro Tag

— NVP Oberbergischer Kreis: Erschlief3ung aller Sied-
lungsbereiche ab 200 Einwohnern, Radien von
500 m (Bus) und 1.000 m (SPNV)

— NVP Altmarkkreis Salzwedel 2017+: Erschliefdung
von Siedlungen unter 50 Einwohnern nur mit ver-
tretbarem Aufwand, Radien: von 400 m (City-Ruf-
bus), 600 m (Busverkehr Region) und 1.000 m
(Schienenverkehr)

Kommentar

Besonderheiten

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

Differenzierung nach Nutzungsdichte mdoglich
Differenzierung nach Lage moglich (bspw. landliche
Rdume gegeniiber stadtischen Rdumen)

teilweise Ausnahmen fiir sehr kleine Siedlungsbereiche
(bspw. < 100 Einwohnern)

Besonderheiten
im Falle inter-
modaler Wege

als weiteres Giitekriterium einer Haltestelle verwend-
bar (analog zur Unterscheidung Schienenverkehr oder
Bus auch Unterscheidung ob bspw. Bike-/Car-Sharing
vorhanden)
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Eigenschaft

Besonderheiten
fiir mobilitéts-
eingeschrankte
Nutzer/innen

Entfernung zu Haltestellen
Inhalt

Verfligbarkeit barrierefreier Fahrzeuge an der jeweili-
gen Haltestelle (ab 01.01.2022 gem. §8 (3) PBefG)
hoherer Zeitbedarf und grofiere Beschwerlichkeit zum
Erreichen der nachsten Haltestelle moglich

besondere Betrachtung von Haltestellen an Einrichtun-
gen mit erh6htem Aufkommen von mobilitatseinge-
schrankten Personen

Aufnahme der Barrierefreiheit als Giitekriterium mog-
lich (z. B. 96 % der Einwohner miissen eine barriere-
freie Haltestelle in einem Abstand von maximal 800 m
erreichen konnen)

Kommentar

Ubertragbarkeit auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

Kenngrofie ist auf Ridepooling-Systeme direkt tibertrag-
bar bei der Bedienung von Haltestellen oder "virtuellen
Haltestellen"

bei sogenannter "Haustiir-Bedienung" ist die Fuf3weg-
lange auf das Minimum reduziert und somit das
eigentliche Ziel bestmdglich erreicht

Unterscheidung zwischen der ndchsten Haltestelle
(Distanz) und der nachsten durch das Ridepooling
angefahrenen Haltestelle ist ggf. notwendig (Pooling-
Algorithmus kann fiir eine optimale Tourenplanung
eine etwas weiter entfernte Haltestelle wiahlen)
Uberpriifung der Einhaltung maximal vorgegebener
Entfernungen zu ggf. virtuellen Haltestellen bei jedem
einzelnen Fahrtangebot

Beachtung der Bordsteinhdhe an virtuellen Haltestellen
fiir einen niveaugleichen Einstieg

das Einrichten von
virtuellen Halte-
punkten, zuséatzlich
zu den Haltestellen
im klassischen
Linienverkehr,
reduziert aus Fahr-
gastsicht die Entfer-
nung zur nichsten
Haltestelle
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Fahrtenhaufigkeit / Takt

Eigenschaft Inhalt Kommentar

Kopfdaten

Name

der KenngréRe — Fahrtenhdaufigkeit / Takt

Einordnung in

den zeitlichen — messbar wahrend der Planung Qualitatsprifung

wahrend der Ist-

Ablauf Durchfiihrung insbe-
sondere mit der
Kenngrofie ,Anteil
ausgefallener Fahr-
ten“

Quelle(n)

— DIN 13816 (Tabelle C.1, Nr. 1.3, Nennung von Mindest-
bedienhaufigkeit und Takt)

Kriterium im -, Hinsichtlich der zeitlichen Verfiigbarkeit von OV [...]

illrll\lng(;/gg Taktfolgezeiten sowie Fahrtenhdufigkeiten wird verwie-
(FGSV 121) sen auf VDV-Schrift 4 (2001) und FGSV 137 "Merkblatt

zum Integralen Taktfahrplan” (2001)“

gaf. Kategorisie- — 1.3.2 Verfiigbarkeit - Betrieb - Takt

rung gemaf}
DIN 13816
Konkrete e e s : .
— Fahrtenhaufigkeit: die Anzahl der Fahrten einer Rich-
Berechnungs- . .
vorschrift tungslinie an derselben Station in einem gegebenen

Zeitintervall

— Takt: zeitlicher Abstand zwischen je zwei aufeinander
folgenden Fahrten derselben Richtungslinie bei mehre-
ren in gleichmafiigen Abstinden geplanten Fahrten,
i. d. R. der Kehrwert des vollstindig gekiirzten Bruchs
»2Fahrtenhaufigkeit/Zeitintervall“ -
Beispiel: 60 min mit 6 Fahrten, Fahrtenhaufigkeit ,6 in
60 min“ Kiirzen, 1 in 10 min“, Kehrwert ,10 min Ab-
stand zwischen zwei Fahrten”
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Eigenschaft

Motivation / Zweck

Fahrtenhaufigkeit / Takt

Inhalt

Kommentar

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofie beschreibt den Umfang des Fahrten-
angebotes in einem bestimmten Zeitintervall.

Ziel ist eine mindestens ausreichende Bedienung der
Bevolkerung im Sinne der Daseinsvorsorge zum Zweck
von Erreichbarkeit (z. B. zur/von Arbeit) bei gentigen-
der Kapazitat.

Die Kenngrofie kennzeichnet generell die Nutzbarkeit
des Verkehrssystems.

Je grofier die Fahrtenhaufigkeit bzw. je kleiner der Takt
ist, desto attraktiver ist das Verkehrssystem.

Im Zusammenspiel mit der Gefafsgrofie ist durch die
Kenngrofie eine ausreichende Kapazitit indirekt be-
schrieben.

Bei Taktverkehren beschreibt die Kenngrofie die gleich-
maflige Auslastung der einzelnen Fahrten wahrend
gleichbleibender Verkehrsnachfrage, sowie die Merk-
barkeit von Fahrpldnen (bei Taktzeiten von 10 min oder
mehr).

Die Kenngrof3e ist als indirekte Messgrof3e fiir zwei zeit-
bezogene, eigentliche Ziele verwendbar: bei hinreichen-
der Fahrtenhdufigkeit und zufalligem Eintreffen (bei
Takten von ca. 20 min oder weniger) die Begrenzung
der Wartezeit an der Starthaltestelle, sowie bei vorheri-
ger Reiseplanung die Begrenzung der Verschiebung der
eigenen Wunschabfahrtszeit zur Abfahrtszeit gemaf3
Fahrplan (Wartezeit am Startort, vgl. Abschnitt 7.1.3 in
den H KRipoo). - Dabei kann jeweils eine Ausweitung
der Menge der Messpunkte auch auf Halte, an denen
kein Fahrgast ein- oder aussteigt, erfolgen.

bei einem Umstieg
begrenzt die Takt-
zeit des Anschluss-
verkehrsmittels die
auch bei nicht beste-
hender Synchronisa-
tion maximal mogli-
che Umsteigewarte-
zeit (s. a. Kenngrofde
,Umsteigezeit")

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (Hilfsgrofde insbesondere zur Begrenzung
der Wartezeit an der Start- oder Umsteigehaltestelle;
siehe auch Abschnitt 7.1.2 in den H KRipoo)

Bestandteil der

ja (liber den Reisezeitbezug hinaus auch Sicherstellung

Daseinsvorsorge . 1 . .
(88 (3) PBefG)? ausreichender Fahrmaoglichkeiten und Kapazitaten)
Verwendung
Mogliche . C .
. Anzahl Abfahrten einer Linie in dieselbe Richtung an

Bezugsobjekte /

< demselben Messpunkt pro vorgegebenem Betrach-
Messgrofien

tungszeitraum

Takt: Abfahrten mehrerer einander in gleichen zeitli-
chen Abstinden folgenden Fahrten einer Linie in die-
selbe Richtung an demselben Messpunkt

FGSV 107/1 Anhang 2: Steckbriefsammlung — KenngréRenuberblick
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Eigenschaft

Fahrtenhaufigkeit / Takt

Inhalt

Kommentar

Varianten bei Uberlagerung von Linien auf Streckenquerschnitten
ebenfalls Verwendung von , Fahrtenhaufigkeit” (pro
Stunde, pro Grundtakt), teilweise unter zusatzlicher
Forderung von Gleichabstindigkeit bzw. Vertaktung
und damit auch Bezeichnung als , Takt"
Einflussfaktoren

auf den Zielwert

keine Angabe

Aggregations-
moglichkeiten
(exemplarisch)

Verkehrssystem (Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn,
Straflenbahn, Bus)

organisatorisch (Linien, Linienbiindel, Verkehrsunter-
nehmen)

zeitlich (Verkehrszeiten, Wochentage, Monate)
raumlich (einzelne Stationen, zentrale/dezentrale
Bereiche, Regionen)

ggf. Einschrankung der Betrachtung auf behindertenge-
rechte Fahrzeuge

ggf. einheitliche Vorgabe fiir Kombination aus Verkehrs-
system und Verkehrszeit

Verwendung
(exemplarisch)

wenn wenige Fahrten am Tag stattfinden, dann {ibli-
cherweise ,Fahrtenhaufigkeit” (pro Tag) - dabei nicht
zwingend gleichabstédndig;

»Takt bei gleichen Fahrtenabstdnden - dabei iiblicher-
weise ab mind. einer Fahrt pro Stunde (Angabe in Minu-
ten oder Stunden)

NVP Land Berlin 2019, I11.1.3. Tabelle 7: Erschlief3ungs-
standards, Bedienungsstandards, Mindesttakte nach
Verkehrszeiten und Produkten (z. B. U-Bahn Schwach-
verkehrszeit Takt 10 min, Bus Nachtverkehr Takt

30 min)

NVP Landkreis Dahme-Spreewald 2021, Tabelle 4-3:
Anzahl Fahrtenpaare pro Tag (z. B. mindestens vier
Fahrtenpaare montags bis freitags von Siedlungsgebie-
ten zwischen 500 und 1.000 Einwohnern zum jeweili-
gen Mittelzentrum)

Besonderheiten

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

fiir landlichen Raum haufiger Verwendung von
yFahrtenhdufigkeit®, in Agglomerationsrdumen in der
Regel vertaktete Verkehre im Minutenbereich und
damit Verwendung von , Takt”
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Fahrtenhaufigkeit / Takt

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Besonderheiten .
im Falle inter- ~ keine Angabe
modaler Wege
]fgﬁisfnr;iﬁlri}‘z;‘g?n — gesonderte Berechnung unter Betrachtung von Fahrten
einseschrinkte mit behindertengerechten Fahrzeugen, falls nicht alle
Nu‘égz er finnen Fahrten mit behindertengerechten Fahrzeugen geplant

sein sollten

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

Die eigentliche Kenngrofie ist aufgrund der Individuali-
tat der Durchfiihrung der einzelnen Fahrten zwar nicht
ibertragbar.

Doch werden durch die Individualitit der Fahrtenange-
bote bei Ridepooling die beiden eigentlichen Ziele der
Kenngrofde Fahrtenhaufigkeit/Takt (d. h. Fahrmoglich-
keit/Kapazitdt und Begrenzung von Wartezeiten) direkt
messbar, indem fiir die Erstellung von Fahrtangeboten
Vorgaben zur Begrenzung der Startwartezeit

(LETA" expected time of arrival - hier Ankunft im Sinne
des Eintreffens am Ort des Zustiegs) formuliert und
qualitatsgepriift werden.

Wenn eine Buchungsanfrage nicht mit einem qualitats-
gerechten Fahrtangebot (Wartezeit am Startort) beant-
wortet wird, dann liegt eine Verletzung der (kurzfristi-
gen) Ubersetzung der Plan-Kenngréfie ,Fahrtenhaufig-
keit/Takt" in Form einer Uberschreitung der Wartezeit
am Startort vor.
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Umsteigehaufigkeit
Eigenschaft Inhalt Kommentar

Kopfdaten

Name

der KenngroRe — Umsteigehaufigkeit

Einordnung in
den zeitlichen
Ablauf

— messbar wahrend der Planung

Quelle(n) — RIN 2008

— DIN 13816 (1.2.2)

Kriterium im
Sinne von
RIN 2008
(FGSV 121)

— ]'a

gaf. Kategorisie- — 1.2.2 Verfiigbarkeit - Netz - Notwendigkeit umzusteigen

rung gemaf}

DIN 13816

Konkrete — Anzahl der Verkehrsmittelwechsel wahrend einer Reise |typischerweise

Berechnungs- . .

. (ausgenommen Ein- und Ausstieg) werden nur Ver-

vorschrift _
kehrsmittelwechsel
innerhalb des OV
berticksichtigt (also

z. B. kein Wechsel
von Pkw auf Bus zu
Beginn des OV-
Anteils einer Reise)

Motivation / Zweck

Verbale Kurz- — Diese Kenngrofie beschreibt die Anzahl der Umstiege

beschreibung ,

inkl. Ziel bzw, entlang eines Weges.

Zweck / Motiva- — Je kleiner die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
tion Verkehrsangebot fiir die die Verkehrsteilnehmer/innen.

— Sehr wenige notwendige Umstiege und damit sehr viele
Direktverbindungen fiihren generell z. B. zu sehr hohen
Kosten (viele Linien mit hoher Fahrtenhaufigkeit), ho-
hen Startwartezeiten (viele Linien mit niedriger
Fahrtenhiufigkeit) oder/und hohen Beférderungszeiten
(Linien mit langen Umwegen).

Bezug zur Reise-

Leit? — vorhanden (jeder Umsteigevorgang unterbricht per se

die Fortbewegung in einem Fahrzeug; die Reisezeit
kann aber u. U. durch Umstiege gegeniiber Fahrten mit
grofdem Umwegfaktor und/oder bei Nutzung schnelle-
rer Verkehrsmittel verringert werden)
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Eigenschaft

Bestandteil der

Daseinsvorsorge
(88 (3) PBefG)?

Umsteigehaufigkeit
Inhalt

ja

Kommentar

Verwendung

Mogliche
Bezugsobjekte /
Messgrofien

Verbindungen

Varianten

Einflussfaktoren
auf den Zielwert

Netzgestaltung

etwas glinstigere Wahrnehmung, wenn sehr kurze Um-
steigewege bestehen (z. B. gleicher Bahnsteig), im An-
schlussverkehrsmittel ausreichende Sitzplatzverfligbar-
keit besteht, eine kurze Umsteigewartezeit geplant ist
und das Zubringerverkehrsmittel eine sehr hohe An-
kunftspiinktlichkeit aufweist und/oder verlassliche An-
schlusssicherung (Wartezeitregelungen) realisiert wird
innerhalb eines Verkehrstragers ggf. giinstigere Wahr-
nehmung je Umsteigevorgang als bei Wechsel des Ver-
kehrstragers (Beispiel von Zug auf Zug im Gegensatz zu
von Bus auf Zug)

?ng()gli?cg}?g;?esn mittlere Umsteigehdufigkeit je Haltestelle

(exgm larisch) mittlere Umsteigehdufigkeit je Fahrgastrelation bzw. je
P raumlichen Bereich bzw. im gesamten Netz

‘(’e‘jx;‘g‘;insgch) NVP Berlin 2019-2023 (IIL.1.4.1):

Erreichbarkeit der Bereiche City West und Mitte

(= 60 min, max. 2x Umsteigen), Hauptzentren (< 40 min,
max. 1x Umsteigen), Stadtteilzentren (< 30 min, max. 1x
Umsteigen), Ortsteilzentren (< 30 min, ohne Umsteigen)
Bewertung der Umsteigehaufigkeit in Abhdngigkeit der
Luftlinienweite nach RIN

Besonderheiten

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

keine Angabe

FGSV 107/1 Anhang 2: Steckbriefsammlung — KenngréRenuberblick
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Eigenschaft

Umsteigehaufigkeit

Inhalt

Kommentar

Besonderheiten N .
. . — Warteregeln gestalten sich insbesondere beim
im Falle inter- - . : .
modaler Wege Ubergang auf ein Massenverkehrsmittel mit
& veroffentlichtem Fahrplan als schwierig

Besonderheiten

€50 de_ eite — oftverstarkt negative Wahrnehmung fiir Umsteige-
fiir mobilitats- - .

. . vorginge, daher Anschlusssicherung noch
eingeschrankte

. anspruchsvoller

Nutzer/innen

— Dbarrierefreie Gestaltung der Umsteigepunkte
(moglichst auch ohne weite Umwege zu Fahrstiihlen
u. a.)

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

— Diese Kenngrofie kann je nach Einsatzmodus von Ride-
pooling auf dieses iibertragbar sein.

— Ridepooling als Last-Mile-Konzept (Feinerschlief3ung):
Umsteigevorgédnge auf gesamter Reise mafdgeblich fiir
Qualitat

— Ridepooling als Direktbeforderung: Keine Umsteigenot-
wendigkeit und somit bestmdgliche Erfiillung des mit
dieser Kenngrofie zu verfolgenden Qualitatszieles

— Ridepooling mit Umsteigen zwischen Ridepooling-
Fahrzeugen (ggf. sinnvoll in Gebieten mit geringer
Nachfrage): direkt tibertragbar
(individuell messbar anhand konkreter Fahrtangebote)
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Umsteigezeit

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Kopfdaten
Name . .
der Kenngroe - Umsteigezeit
Einordnung in — messbar wihrend der Planung Qualitdtsprifung

den zeitlichen

wahrend der Ist-

Ablauf Durchfiihrung insbe-
sondere mit der
Kenngrofie ,Plinkt-
lichkeit” (sprunghaf-
ter Anstieg der Um-
steigezeit und damit
der Reisezeit, wenn
ein Anschluss ver-
passt wird)

Quelle(n) —  DIN 13816 (4.1.3)

Kriterium im

Sinne von - Ja FGSV 166

RIN 2008

(FGSV 121)

fﬁﬁ;;:fggsw_ — 4.1.3 Zeit - Reisezeit - an Haltestellen und Umsteige-

DIN 13816 punkten

f;c?ll;rfrtle s]i/(:r- — Umsteigezeit = Abfahrtszeit abfahrendes Verkehrsmittel

schrift & - Ankunftszeit ankommendes Verkehrsmittel

= Umsteigegehzeit + Umsteigewartezeit

Motivation / Zweck

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofie beschreibt die Zeit, die Verkehrsteil-
nehmer/innen beim Umsteigen durch den Fufdweg und
Warten verbringen und ist damit ein Teil der Reisezeit.
Je kleiner die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen.
Kurze geplante Umsteigezeiten fliihren im Ist zu einem
grofderen Risiko verpasster Umstiege bei Verspatungen.

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (Umsteigezeit ist Teil der Reisezeit)

Bestandteil der
Daseinsvorsorge
(§8 (3) PBefG)?

ja
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Umsteigezeit

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Verwendung
Mogliche : Ermittlung je Fahrgastverbindung, bei dieser dann
Bezugsobjekte / . :
. Betrachtung der Summe der Umsteigezeiten aller
Messgrofien . .
Umsteigevorgange
Varianten keine Angabe
Einflussfaktoren

auf den Zielwert

FGSV 50 differenziert akzeptable Wartezeiten nach Be-
forderungsdauer: bei Beférderungsdauern >60min wer-
den hohere Wartezeiten akzeptiert

Umsteigegehzeit kann durch giinstige bauliche Gestal-
tung der Umsteigepunkte geringgehalten werden

Wert der Umsteigewartezeit ist unmittelbar begrenzt
durch Fahrtenhaufigkeit/Takt (siehe dort) des An-
schlussverkehrsmittels, und bei entsprechender Reise-
planung i. d. R. sogar durch einen ggf. dichteren Takt des
Zubringerverkehrsmittels

Umsteigewartezeit kann jedoch haufig fiir stark nach-
gefragte Umsteigeverbindungen deutlich kiirzer als die
Taktzeit des Anschlussverkehrsmittels geplant werden
Koordination der Fahrplane der Linien in einem Netz
sollte das Ziel haben, die mit der jeweiligen Anzahl der
umsteigenden Fahrgaste gewichteten Umsteigewarte-
zeiten gering zu halten, beispielsweise unter Einsatz
mathematischer Optimierungsverfahren wie z. B. Takt-
fahrplanoptimierung

Zuverlassigkeit des Umstiegs

ﬁgrﬁf}?}?{;ﬁn mittlere Umsteigewartezeiten je Haltestelle
(exgm larisch) mittlere Umsteigewartezeiten je Fahrgastrelation bzw.
P je raumlichen Bereich bzw. im gesamten Netz (jeweils
mit der zu erwartenden Fahrgastanzahl gewichtet)
\(nggi liit%h) allgemein Qualitatsstufen (QS) von Verkehrsangeboten

nach FGSV 050

prominentes Planungsziel insbesondere bei der Einrich-
tung so genannter Integraler Taktfahrplane (ITF),

vgl. FGSV 137 und Deutschlandtakt

spezifische Vorgaben fiir konkrete Verbindungen eher in
Ausnahmefallen (NVP Berlin 2019, primar im Nacht-
verkehr mit Fahrtenabstianden von meist 30 Minuten,
sowie entlang der letzten Umsteigeverbindungen im
Tagesverkehr)
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Eigenschaft

Besonderheiten

Umsteigezeit

Inhalt

Kommentar

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

je geringer die Fahrtenhaufigkeit (siehe dort), desto gro-
Rere Sensibilitat ist an die Koordinierung der Fahrplane
der an Umstiegen beteiligten Linien zur Begrenzung der
Umsteigewartezeit zu legen

!Sesonde.rhelten Warteregeln gestalten sich insbesondere beim Uber-
im Falle inter- . : . - .
gang auf ein Massenverkehrsmittel mit veréffentlichtem
modaler Wege .
Fahrplan als schwierig
Bt.e sonde_r_h ?lten hoherer Zeitbedarf (generell Widerstand) fiir Umsteige-
fiir mobilitats- . : .
. . vorgange, Anschlusssicherung ist noch anspruchsvoller
eingeschrankte ) _ _ o
. barrierefreie Gestaltung der Umsteigepunkte (moglichst
Nutzer/innen

auch ohne weite Umwege zu Fahrstiihlen u. 4.)

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

Diese Kenngrofde kann je nach Einsatzmodus von Ride-
pooling auf dieses libertragbar sein.

Ridepooling als Last-Mile-Konzept (Feinerschliefiung):
Umsteigewartezeiten auf gesamter Reise (inkl. Ridepoo-
ling) mafdgeblich fiir Reisezeit und damit Qualitat - ins-
besondere bei Zubringerverkehren sind entsprechend
moglichst verlassliche Zeitpuffer einzuplanen, bei Ab-
bringerverkehren besteht aufgrund der individuellen
Buchungen tendenziell eher die Moglichkeit auf einzelne
Fahrgaste zu warten

Ridepooling als Direktbeférderung: Keine Umsteigenot-
wendigkeit und somit bestmdgliche Erfiillung des mit
dieser Kenngrofe zu verfolgenden Qualitatszieles
Ridepooling mit Umsteigen zwischen Ridepooling-Fahr-
zeugen (ggf. sinnvoll in Gebieten mit geringer Nach-
frage): direkt tibertragbar (individuell messbar anhand
konkreter Fahrtangebote)

ggf. Auswirkungen
auf Nachfrage
(wahrgenommene
Qualitat)
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Eigenschaft

Kopfdaten

Anteil ausgefallener Fahrten(anteile)

Inhalt

Kommentar

Name
der Kenngrofde

Anteil ausgefallener Fahrten(anteile)

Einordnung in
den zeitlichen

messbar nach der Produktion

zur Absicherung ins-
besondere der in

Ablauf Bezug auf die Kenn-
grofie ,Fahrtenhdu-
figkeit/Takt" geplan-
ten Qualitat (Kapazi-
tat und Wartezeit)

Quelle(n)

FGSV 166 (,Empfehlungen fiir einen verlasslichen
offentlichen Verkehr)
DIN 13816 (Tabelle C.1, Nr. 4.2, Nennung)

Kriterium im
Sinne von
RIN 2008
(FGSV 121)

Zuverlassigkeit / Verlasslichkeit (Kap 4.2)

ggf. Kategorisie-
rung gemafd

1.5 Verfiigbarkeit - Zuverlassigkeit
4.2 Zeit - Einhaltung des Fahrplans (insbesondere in

DIN 13816 Tabelle C.1)
ggrl'l;{cfﬁin o Anzahl aller geplanten und stattgefundenen Service-km |siehe auch "Anteil
vorschrift & (d. h. durch Fahrgéaste nutzbare Fahrten) plus Anzahl [st-Fahrtankiinfte,

aller ungeplanten und stattgefundenen Service-km
dividiert durch die Anzahl aller geplanten Service-km

die nicht vor der
Plan-Ankunft der
Folgefahrt erfolgt
sind" und "Regelma-
RBigkeit"

Motivation / Zweck

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofde beschreibt den Anteil ausgefallener
Fahrten bzw. Fahrtanteile.

Je kleiner die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen, da
sich dadurch die Piinktlichkeit verbessert bzw. die tat-
sachliche Reisezeit geringer ist.

Sehr geringe Anteile ausgefallener Fahrten sind in der
Regel nur mit sehr hohen Kosten moglich (Reservefahr-
zeuge, Reservepersonal etc.).

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (indem eine geplante Fahrt nicht genutzt
werden kann, verldngert sich die Reisezeit)
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Eigenschaft

Bestandteil der

Daseinsvorsorge
(§8 (3) PBefG)?

Anteil ausgefallener Fahrten(anteile)
Inhalt

ja

Kommentar

Verwendung

Mogliche
Bezugsobjekte /
Messgrofien

ein einzelner Fahrtabschnitt zwischen zwei Verkehrs-
halten

Varianten

100 % abzgl. ,Anteil ausgefallener Fahrten“ wird auch
als ,Erfiillungsgrad” oder ,Zuverlassigkeit” bezeichnet
Betrachtung der Anzahl Ankiinfte anstelle von Service-
km

Wertung der Ankiinfte als Ausfall, die nach der geplan-
ten Ankunft der nichsten Fahrt stattgefunden haben
(,virtueller Ausfall®, vgl. Verkehrsvertrag Berliner S-
Bahn Teilnetz Ring ab 2021, §42 (2), siehe auch Kenn-
grofie ,Anteil Ist-Fahrtankiinfte, die nicht vor der Plan-
Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind“)

Betrachtung des bestellten Jahresfahrplans oder des ta-
gesaktuell veréffentlichten Baufahrplans als geplante
Referenz

Wertung kapazitativ dquivalenter SEV-Leistungen als
Ausgleich fiir Fahrtausfille bei Betrachtung des Jahres-
fahrplans iiblich

Einflussfaktoren
auf den Zielwert

Reservekapazitaten (Fahrzeuge, Fahrpersonal)
technische Zuverlassigkeit des Verkehrssystems

Aggre_)gathns- Verkehrssystem (Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn,

moglichkeiten

(exemplarisch) Strafdenbahn, Bus)
organisatorisch (Linien, Linienbiindel, Verkehrsunter-
nehmen)
zeitlich (Verkehrszeiten, Wochentage, Monate)
infrastrukturell (Stationen, Regionen)
Ausfallursachen (Fahrzeugschaden, Nicht-Nutzbarkeit
von Fahrwegen)

Verwendung NVP Berlin 2014-2018 (Kap. II 3.2.1)

(exemplarisch)

Verkehrsvertrag BVG 2008-2020 Anl. 1, Teil 1,
Anhang 2, Nr. 2

Verkehrsvertrag BVG 2008-2020, Anl. 1, Teil 1: U-Bahn
99,7 % Sollwert, ,Ausgefallene Leistungsmengen wer-
den nicht vergiitet”

Verkehrsvertrag Berliner S-Bahn bis 2017 (§17): ,Fiir
Zugausfalle entfallt der Beitrag pro Zugkilometer®, zu-
satzlich Ponalisierung durch Hinzurechnung zu
verspa-teten Zugfahrten (Anlage 2.1)
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Eigenschaft

Besonderheiten

Anteil ausgefallener Fahrten(anteile)

Inhalt

Kommentar

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

je grofier die geplanten Fahrtenabstinde, desto gravie-
render die Auswirkungen eines einzelnen Fahrtausfalls
(siehe Kenngrofie Fahrtenhaufigkeit/Takt)

?;S;;?e e;r}lltis?n —  Dbei W_egen mit U_mstiegen von hochfrequenF bptriebe-

modaler Wege nen Linien auf niederfrequent betriebene Linien kann
ein Fahrtausfall die Verspatung des Fahrgastes in seiner
Zielstation teilweise sogar noch deutlich iiber die Takt-
zeit der Linie mit dem eigentlichen Ausfall sprunghaft
ansteigen lassen

Eﬁisg)r;iﬁfi}tl;zn - ge.sonde.rte Berechnung unter Betrachtung von Fahrten

eingeschréinkte mit behmd'erten'gerechten Fahrzeugen, falls nicht alle

Nutzer /innen Fahrten mit behindertengerechten Fahrzeugen geplant

sein sollten

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

bei Ridepooling-Systemen verschiedene Typen von

Fahrtausféllen

(siehe auch Abschnitt 7.2.3 der H KRipoo):

1. es wird kein Fahrtangebot unterbreitet (bereits
Verletzung der Plan-Kenngréfie ,Fahrtenhaufig-
keit/Takt", Kapazitatsaspekt)

2. eswird kein zeitgerechtes Fahrtangebot unterbrei-
tet (bereits Verletzung der Plan-Kenngrofie
»Fahrtenhaufigkeit/Takt", Wartezeitaspekt)

3. eine angebotene Fahrt wird (z. B. infolge eines kurz-
fristigen Unfalles) nicht durchgefiihrt (vgl. die vor-
liegende Kenngrofie)

4. eine angebotene Fahrt wird nicht zeitgerecht durch-
gefiihrt (quasi in Analogie zur Ist-Kenngrofie ,,Anteil
Ist-Ankiinfte, die nicht vor der Plan-Ankunft der Fol-
gefahrt erfolgt sind“)

fiir Linienverkehr etablierte Kenngrofe ,Anteil ausge-

fallener Fahrten“ entspricht unmittelbar einem Fahr-

tausfall des Typs 3

ggf. ware es aufgrund der Kurzfristigkeit der Planung

von Fahrtenangeboten bei Ridepooling sogar sinnvoll,

die Typen 1 und 2 (und ggf. auch Typ 4) in gemeinsa-
men stiarker zusammenfassenden Kenngrofien auszu-
weisen
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Anteil Ist-Fahrtankiinfte,

die nicht vor der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind

Eigenschaft

Kopfdaten

Inhalt

Kommentar

Name
der Kenngrofde

Anteil Ist-Fahrtankiinfte, die nicht vor der Plan-Ankunft
der Folgefahrt erfolgt sind

Ergdnzung der
Kenngrofie ,Anteil
ausgefallener
Fahrten“ um in
Bezug auf die
Reisezeit prinzipiell
dhnlich wirkende
Sachverhalte

Einordnung in
den zeitlichen
Ablauf

messbar nach der Produktion

zur Absicherung
insbesondere der in
Bezug auf die Kenn-
grofde ,Fahrtenhau-
figkeit/Takt" geplan-
ten Qualitat (primar
Wartezeit)

Quelle(n)

kein fachliches Regelwerk bekannt, welches diese Kenn-
grofie spezifisch einfiihrt, siehe jedoch ,Verwendung”

Kriterium im
Sinne von
RIN 2008
(FGSV 121)

Zuverlassigkeit / Verlasslichkeit (Kap 4.2, als liberge-
ordnete Anforderung)

ggf. Kategorisie-

4.2 Zeit - Einhaltung des Fahrplans (als iibergeordnete

rung gemaf}

DIN 13816 Anforderung)

ggll‘l;{cr}frtlin . Anzahl aller stattgefundenen Ist-Ankiinfte, die nicht vor |siehe auch ,Anteil
vorschrift 8 der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind, dividiert | ausgefallener Fahr-

durch die Anzahl aller stattgefundenen Ankiinfte

ten(anteile)” und
»Regelmafdigkeit”
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Anteil Ist-Fahrtankiinfte,

die nicht vor der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind

Eigenschaft

Motivation / Zweck

Inhalt

Kommentar

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofde beschreibt den Anteil der ,virtuellen
Ausfalle” von Fahrtankiinften, bei denen die tatsachliche
Ankunft spater als die Plan-Ankunft der Folgefahrt ist
und somit eine Fahrmdoglichkeit nicht in ihrer zeitlichen
Lage nutzbar war.

Je kleiner die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen, da
dadurch mehr der geplanten Verbindungen tatséchlich
zur Verfiigung stehen, dadurch die Piinktlichkeit verbes-
sert wird bzw. die tatsichliche Reisezeit geringer ist.

Es ist eine indirekte Kenngrofde zur Begrenzung von
Wartezeiten (als Teil der Reisezeit) durch Sicherstellung
der zeitgerechten Nutzbarkeit méglichst aller geplanten
Fahrmoglichkeiten.

Sehr geringe Anteile virtueller Ausfélle sind in der Regel
nur mit sehr hohen Kosten (Reserven bei allen Ressour-
cen) bzw. hoheren Reisezeiten (hohen Pufferzeiten in
der Fahrplanung) méglich.

siehe auch Bild 10
im Abschnitt 7.1.4
der H KRipoo

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (indem eine geplante Fahrt erst deutlich spa-
ter genutzt werden kann, verlangert sich die Reisezeit)

Bestandteil der

Daseinsvorsorge
(88 (3) PBefG)?

ja

Verwendung

Mogliche
Bezugsobjekte /
Messgrofien

eine einzelne Ankunft einer Fahrt an einer Station mit
Bezug zum geplanten Abstand zur nachsten Fahrt

Varianten

es konnen Abfahrten anstelle von Ankiinften gezahlt
werden

Vor-Plan-Abfahrten kénnen eine dhnlich negative Wir-
kung auf die Reisezeit entfalten (Wegfall einer geplanten
Fahrmoglichkeit) und werden somit teilweise analog
zur vorliegenden Kenngrofde ebenfalls als sogenannte
svirtuelle Fahrtausfaille” gewertet

bei Uberlagerung von Linien iiber lingere Abschnitte
(,Stammstrecken“) linieniibergreifende Betrachtung
iiber alle Fahrten in dieselbe Richtung

FGSV 107/1 Anhang 2: Steckbriefsammlung — KenngréRenuberblick

Seite 25 von 34




Anteil Ist-Fahrtankiinfte,

die nicht vor der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind

Eigenschaft

Einflussfaktoren
auf den Zielwert

Inhalt

technische Zuverlassigkeit von Fahrzeugen und Infra-
struktur

Reserven (Fahrzeuge, Personale, Fahrzeitzuschlage)
Fahrgastaufkommen

Mitwirkung der Fahrgaste

Kommentar

Aggr(?gathns- Verkehrssystem (Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn,
moglichkeiten
(exemplarisch) Stra&?nbah.n, Bus)_ _ . )
organisatorisch (Linien, Linienbiindel, Verkehrsunter-
nehmen)
zeitlich (Verkehrszeiten, Wochentage, Monate)
infrastrukturell (Stationen, Regionen)
Verspatungsursachen (primar, sekundér, EVU, EIU,
Dritte)
\(Iee):‘:\r,rfsgl;i%h) NVP Berlin 2014-2018 (Kap. II 3.2.1) Querbeziige sowohl

Verkehrsvertrag Berliner S-Bahn Teilnetz Ring ab 2021
§42 (2): ,Fahrplanfahrt gilt als ausgefallen, wenn sie in
oder nach der Fahrplanlage der nachsten Fahrt der glei-
chen Linie durchgefiihrt wird“

zu ,Anteil ausgefal-
lener Fahrten(an-
teile)“ als auch zu
»Regelmafdigkeit”

Besonderheiten

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

keine Angabe

Besonderheiten . . . .

im Falle inter- bei Wegen mit Umstiegen von hochfrequent betriebe-

modaler Wege nen Linien auf niederfrequent betriebene Linien kann

g ein solcher ,virtueller Fahrtausfall“ die Verspatung des

Fahrgastes in seiner Zielstation teilweise sogar noch
deutlich tiber die Taktzeit der Linie mit dem ,virtuellen
Fahrtausfall“ sprunghaft ansteigen lassen

Besonderheiten

fiir mobilitits- gesonderte Berechnung unter Betrachtung von Fahrten

eingeschrinkte mit behindertengerechten Fahrzeugen, falls nicht alle

Nutgz er/innen Fahrten mit behindertengerechten Fahrzeugen geplant

sein sollten
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Anteil Ist-Fahrtankiinfte,

die nicht vor der Plan-Ankunft der Folgefahrt erfolgt sind

Eigenschaft

Inhalt

Ubertragbarkeit auf Ridepooling-Systeme

Kommentar

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

Kenngrofie ist in anzupassender Form libertragbar,
wobei an die Stelle der zeitlichen Lage der Folgefahrt
dann die maximal zuldssige Wartezeit tritt
Uberschreitung der systemweit definierten Begrenzun-
gen von Wartezeiten im Ist fiir Fahrten auch bei Ride-
pooling moglich; derartig grofde Verspatungen sind
besonders gravierend und sollten analog zu den hier
beschriebenen ,virtuellen Fahrtausfillen“ gewertet
werden (obwohl die eigentliche Beforderungsleistung
hier erbracht wird)

trotz starker Verspatungen in der Mitte des Fahrtver-
laufs kann bei einer Fahrt mit besonders wenigen
Umwegen (insbesondere kurze Fahrzeit) an der Ziel-
station die Zeitvorgabe zur gesamten Reisezeit dennoch
eingehalten werden
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Eigenschaft

Kopfdaten

RegelmaBigkeit

Inhalt

Kommentar

Name
der Kenngrofde

Regelmafiigkeit

erst ab einem gewis-
sen Mindesttakt
sinnvoll zu betrach-
ten (z. B. 30 min-
Takt bzw. eher

15 min-Takt)

Einordnung in
den zeitlichen
Ablauf

messbar nach der Produktion

Quelle(n)

DIN 13816 (Tabelle C.1, Nr. 4.2, Nennung)

Kriterium im
Sinne von
RIN 2008
(FGSV 121)

Zuverlassigkeit / Verlasslichkeit (Kap 4.2, als iiberge-
ordnete Anforderung)

ggf. Kategorisie-

4.2.2 Zeit - Einhaltung des Fahrplans - Regelmafigkeit

rung gemaf3 O .

DIN 13816 (Verwendung dort in einer etwas anderen Variante)

Konkrete geplante Abfahrt zihlt als regelmiRig, wenn bezogen  |siehe auch ,Anteil
Berechnungs- . . .

vorschrift auf ihren geplanten Abfahrtszeitpunkt im Intervall von |ausgefallener Fahr-

X Sekunden vorher und Y Sekunden nachher eine tat-
sdchliche Abfahrt erfolgt ist (praktisch kommt es hier e-
her auf den jeweiligen Takt, denn auf konkrete zeitliche
Lagen einzelner Fahrten an)

Anzahl als regelméafiig gewerteter geplanter Abfahrten
dividiert durch Anzahl aller geplanten Abfahrten

ten(anteile)” und
LAnteil Ist-Fahrtan-
kiinfte, die nicht vor
der Plan-Ankunft
der Folgefahrt
erfolgt sind“
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Eigenschaft

Motivation / Zweck

RegelmaBigkeit

Inhalt

Kommentar

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofde beschreibt den Anteil der regelmaf3i-
gen Abfahrten.

Je grofier die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrssystem - insbesondere konnen sich Fahrgaste
bei hochfrequent betriebenen Linien auch ohne Kennt-
nis einzelner Abfahrtszeiten eher auf eine begrenzte
Startwartezeit verlassen. Dadurch wird die Reisezeit
verringert.

Sehr hohe Anteile regelméafiiger Fahrten sind in der Re-
gel nur mit sehr hohen Kosten (Reserven bei allen Res-
sourcen) bzw. hoheren Reisezeiten (hohen Pufferzeiten
in der Fahrplanung) méglich.

Bei einem sehr piinktlichen Betrieb besteht immer auch
fiir die Regelméafiigkeit ein sehr hoher Wert.

Die Kenngrofie ist eine indirekte Kenngrofie fiir hoch-
frequent betriebene Linien mit dem Ziel der Begrenzung
der Startwartezeit fiir Fahrgaste, die zufallig eintreffen
durch Ausweitung der Menge der Messpunkte auch auf
Fahrtabstdnde, wahrend derer kein Fahrgast eintrifft.

beispielsweise wire
gleichmaflig verspa-
teter oder gleichma-
3ig langsamerer Be-
trieb aller Fahrten
einer Linie meist un-
piinktlich, aber
liberwiegend regel-
mafdig -

Das Qualitidtsmoni-
toring der BVG bis
2020 fordert z. B.
eine Startwartezeit
nicht grofier als das
Doppelte des ge-
planten Fahrtenab-
stands.

Bezug zur Reise-
zeit?

bedingt (bei zufilligem Eintreffen an der Starthaltestelle
konnte bei nicht regelmafiigem Betrieb eine langere als
geplante Wartezeit und somit Reisezeit resultieren - tat-
sachlich zufilliges Eintreffen macht jedoch die Defini-
tion von Referenzzeitpunkten zur Identifikation von
Reisezeitverldngerungen schwierig)

Bestandteil der

Daseinsvorsorge
(§8 (3) PBef(G)?

bedingt

Verwendung

g[:z%ilcs}(l)%'ekte / eine einzelne Abfahrt einer Fahrt an einer Station
5S00) (gef. mit Bezug zum geplanten Abstand zur nachsten

Messgrofien Fahro)

Varianten

ausschliefiliche Betrachtung der Abstidnde zwischen
zwei aufeinander folgenden Fahrten

Toleranz nach oben entweder absolut (z. B. Y = 600 s,
insbesondere bei niederfrequentem Betrieb) oder als
Wert der Taktzeit (insbesondere bei hochfrequentem
Betrieb)

bei Uberlagerung von Linien (,Stammstrecken”) linien-
iibergreifende Betrachtung iiber alle Fahrten in dieselbe
Richtung
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RegelmaBigkeit

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Einflussfaktoren ,
auf den Zielwert ~  keine Angabe
Aggrt.egatlo.ns- — Verkehrssystem (Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn,
moglichkeiten
(exemplarisch) Strafdenbahn, Bus)
— organisatorisch (Linien, Linienbtindel, Verkehrsunter-
nehmen)
— zeitlich (Verkehrszeiten, Wochentage, Monate)
— infrastrukturell (Stationen, Regionen)
— ggf. Ursachen der Unregelméafiigkeit (primar, sekundar,
EVU, EIU, Dritte)
Verwendung _ NVP Berlin 2014-2018 (Kap. I1.3.2.1): BVG, dabei als
(exemplarisch)

fahrgastorientierte Weiterentwicklung der reinen Mes-
sung von Fahrtenausfallen, X =90 sund Y = 10 min

Besonderheiten

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

indirekt iiber die geplanten Fahrtenabstande

?;S;;ii eirllllteel:fen — indirekt iiber die aus s"tark versp%teten A.bfahrt?n . d R.

modaler Wege folgenden stark verspateten Ankiinfte (siehe ,Piinktlich-
keit")

f]"gﬁisfnrz)c:ﬁlri};;‘g?n - ge.sonde.rte Berechnung unter Betrachtung von Fahrten

eingeschrénkte mit behlnd'erten'gerechten Fahrzeugen, falls nicht alle

Nutzer /innen Fahrten mit behindertengerechten Fahrzeugen geplant

sein sollten

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

keine iiber die Ubertragungen anderer Kenngréfien
hinausgehenden Aspekte

in Bezug auf das Fahrtangebot geht Kenngrofie in die
Ubersetzung der etablierten Plan-Kenngrofie ,Fahrten-
haufigkeit/Takt" zu Startwartezeit auf

in Bezug auf die Fahrtdurchfiihrung geht Kenngrofe in
die Ubersetzung der etablierten Ist-Kenngrofe , Piinkt-
lichkeit" auf
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Eigenschaft

Kopfdaten

Piinktlichkeit (Ankunftsverspatung)

Inhalt

Kommentar

Name
der Kenngrofde

Pilinktlichkeit (Ankunftsverspatung)

Einordnung in
den zeitlichen
Ablauf

messbar nach der Produktion

zur Absicherung ins-
besondere der in
Bezug auf die Kenn-
grofde ,Reisezeit” ge-
planten Qualitat

Quelle(n)

DIN 13816 (4.2.1)

FGSV 145 ("Hinweise fiir die Qualitdtssicherung im
OPNV", Kap. 4.2.6.2)

FGSV 050 ("Empfehlungen fiir Planung und Betrieb
des OPNV", Kap. 4.4 ,Qualititsstufen fiir
Verspatungsniveaus")

Kriterium im
Sinne von
RIN 2008
(FGSV 121)

Zuverlassigkeit / Verlasslichkeit (Kap 4.2)

ggf. Kategorisie-
rung gemaf}
DIN 13816

4.2.1 Zeit - Einhaltung des Fahrplans - Piinktlichkeit

Konkrete Be-
rechnungsvor-
schrift

Anzahl aller stattgefundenen Ankiinfte, die maximal
X Sekunden nach ihrer geplanten Zeit angekommen
sind, dividiert durch die Anzahl aller stattgefundenen
Ankiinfte
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Eigenschaft

Motivation / Zweck

Piinktlichkeit (Ankunftsverspatung)

Inhalt

Kommentar

Verbale Kurz-
beschreibung
inkl. Ziel bzw.
Zweck / Motiva-
tion

Diese Kenngrofde beschreibt den Anteil der piinktlichen
Fahrtankiinfte.

Je grofier die Kenngrofie ist, desto attraktiver ist das
Verkehrsangebot fiir die Verkehrsteilnehmer/innen, da
dadurch die Piinktlichkeit einzelner Fahrten und damit
auch die fiir den einzelnen Fahrgast noch relevantere
Reisekettenpiinktlichkeit (mehr Zuverladssigkeit beim
Umsteigen) verbessert wird.

Insbesondere bei Wegen mit Umstiegen erfolgt eine in-
direkte Messung des eigentlichen Zieles der individuel-
len Reisekettenpiinktlichkeit eines Fahrtgastes von sei-
nem Start zum Ziel durch Ausweitung der Menge der
Messpunkte auch auf alle Unterwegsankiinfte.

Sehr hohe Piinktlichkeiten sind in der Regel nur mit
sehr hohen Kosten (Reserven bei allen Ressourcen)
bzw. hoheren Reisezeiten (hohen Pufferzeiten in der
Fahrplanung) moglich.

Bezug zur Reise-
zeit?

vorhanden (beispielsweise bei verspateter Ankunft am
Ziel verlangert sich unmittelbar die Reisezeit)

Bestandteil der

Daseinsvorsorge
(88 (3) PBefG)?

ja

Verwendung

Mogliche
Bezugsobjekte /
Messgrofien

eine einzelne Ankunft einer Fahrt an einer Station
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Plinktlichkeit (Ankunftsverspéatung)

Eigenschaft Inhalt Kommentar
Varianten zusatzliche Wertung ausgefallener Fahrten als verspi- | Wiinschenswert
tete Ankiinfte (z. B. Verkehrsvertrag Berliner S-Bahn bis | ware die Messung
2017, Anlage 2.1) der Piinktlichkeit ei-
Summation der Verspitungssekunden (z. B. Verkehrs- | ner gesamten Fahrt
vertrag Berliner S-Bahn Teilnetz Ring ab 2021, §45) eines Fahrgastes
teilweise Herausrechnung von Folgeverspatungen in- | ("Reisekettenpinkt-
folge Anschlusssicherung lichkeit"). Da diese
Gemaf FGSV 145 (vgl. Tabelle 9 in Abschnitt 7.1.4 der  |im Jahr 2021 im Li-
H KRipoo) kénnen in Bezug auf Piinktlichkeit die folgen- nienverkehr noch
den vier Kombinationen betrachtet werden: Ankiinfte o- | nicht flichende-
der Abfahrten, sowie friiher oder spiter als die geplante |ckend erhoben wer-
Zeit. Uber Ankunftsverspitungen hinaus kénnen Vor- den kann, beschran-
Plan-Abfahrten noch kritischer auf die realisierte Reise- |ken sich aktuelle Be-
zeit wirken. Daneben konnen Abfahrtsverspatungen trachtungen auf die
Komfortnachteile mit sich bringen (bei ungiinstiger Wit- | betriebliche Mes-
terung) - ihre Berechnung kann grundsitzlich analog zu | sung der Ankinfte
Ankunftsverspatungen erfolgen. bzw. Abfahrten ein-
zelner Fahrten an
bestimmten Statio-
nen
Einflussfaktoren

auf den Zielwert

technische Zuverlassigkeit von Fahrzeugen und Infra-
struktur

Reserven (Fahrzeuge, Personale, Fahrzeitzuschlage)
Fahrgastaufkommen

Mitwirkung der Fahrgaste

Agﬂgr(_agatlo.ns- Verkehrssystem (Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn,
moglichkeiten
(exemplarisch) Strafdenbahn, Bus)
organisatorisch (Linien, Linienbiindel, Verkehrsunter-
nehmen)
zeitlich (Verkehrszeiten, Wochentage, Monate)
infrastrukturell (Stationen, Regionen)
Verspatungsursachen (primar, sekundér, EVU, EIU,
Dritte)
Verwendung NVP Berlin 2014-2018 (Kap. 11.3.2.2): S-Bahn 96 % bei | hohe Piinktlichkeits-
(exemplarisch)

3 min Toleranz (X = 239 s); Bus 87 % bei 3 min(X =
210 s) Toleranz; Regionalverkehr 95 % bei 5 min Tole-
ranz (X =359 )

Ponalisierung in Verkehrsvertriagen (z. B. BVG
2008-2020 Anl. 1, Teil 1; Berliner S-Bahn bis 2017 Anl.
2.1)

grade werden teil-
weise auch als ,Bo-
nus“ vermarktet;
im Verkehrsvertrag
BVG 2008-2020
wird Piinktlichkeit
von Abfahrten ge-
messen
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Eigenschaft

Besonderheiten

Piinktlichkeit (Ankunftsverspatung)

Inhalt

Kommentar

Besonderheiten
bzw. Differen-
zierung nach
Agglomerations-
raum / verstad-
terter Raum /
landlicher Raum

keine Angabe

Besonderheiten
im Falle inter-
modaler Wege

bei Wegen mit Umstiegen geht tlw. bereits mit leicht un-
plinktlichem Betrieb das Risiko verpasster Anschliisse
einher, welches die Verspatung eines Fahrgastes in sei-
ner Zielstation sprunghaft ansteigen lassen kann

aus Sicht der Fahrgaste wichtigere Reisekettenpiinkt-
lichkeit ist im Jahr 2021 im Linienverkehr praktisch nur
sehr schwer zu ermitteln

Besonderheiten
fiir mobilitats-
eingeschrankte
Nutzer/innen

keine

Ubertragbarkeit

auf Ridepooling-Systeme

Ubertragbarkeit
auf Ridepooling-
Systeme

Kenngrofie ist auf Ridepooling-Systeme tibertragbar
und wird dort individueller und spezifischer messbar
(vgl. ,Reisekettenpiinktlichkeit“)

bei Buchung kommunizierte spateste Ankunftszeit zum
Ausstieg dient als Referenzwert fiir die ,geplante An-
kunftszeit”

Aufgrund der Individualitit der Fahrtangebote wird die
Reisekettenpiinktlichkeit unmittelbar messbar und
kann so die im Jahr 2021 generell bestehende primar
betriebliche Messebene iiberwinden
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Erlauterung zur Systematik
von Technischen Veroffentlichungen der FGSV

R steht fur Regelwerke:
Solche Veréffentlichungen regeln entweder, wie technische Sachver-
halte geplant oder realisiert werden mussen bzw. sollen (R 1), oder
empfehlen, wie diese geplant oder realisiert werden sollten (R 2).

W steht fur Wissensdokumente:
Solche Verdffentlichungen zeigen den aktuellen Stand des Wissens
auf und erldutern, wie ein technischer Sachverhalt zweckméaBiger-
weise behandelt werden kann oder schon erfolgreich behandelt wor-
den ist.

Die Kategorie R 1 bezeichnet Regelwerke der 1. Kategorie:
R 1-Veréffentlichungen umfassen Vertragsgrundlagen (ZTV — Zusétzli-
che Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien, TL — Technische
Lieferbedingungen und TP — Technische Prufvorschriften) sowie Richt-
linien. Sie sind stets innerhalb der FGSV abgestimmt. Sie haben, ins-
besondere wenn sie als Vertragsbestandteil vereinbart werden sollen,
eine hohe Verbindlichkeit.

Die Kategorie R 2 bezeichnet Regelwerke der 2. Kategorie:
R 2-Veroffentlichungen umfassen Merkblatter und Empfehlungen.
Sie sind stets innerhalb der FGSV abgestimmt. Die FGSV empfiehlt
ihre Anwendung als Stand der Technik.

Die Kategorie W 1 bezeichnet Wissensdokumente der 1. Kategorie:
W 1-Veréffentlichungen umfassen Hinweise. Sie sind stets innerhalb
der FGSV, jedoch nicht mit Externen abgestimmt. Sie geben den
aktuellen Stand des Wissens innerhalb der zusténdigen FGSV-Gre-
mien wieder.

Die Kategorie W 2 bezeichnet Wissensdokumente der 2. Kategorie:
W 2-Veréffentlichungen umfassen Arbeitspapiere. Dabei kann es
sich um Zwischenstande bei der Erarbeitung von weitergehenden
Aktivitdten oder um Informations- und Arbeitshilfen handeln. Sie sind
nicht innerhalb der FGSV abgestimmt; sie geben die Auffassung
eines einzelnen FGSV-Gremiums wieder.
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