Anlage 2

Vorlage fur die Stadtratssitzung am 29. Januar 2003

Taktharmonisierung auf den Buslinien in den Normalv erkehrszeiten
(NVZ2)

1. Ausgangslage

In der Sitzung am 29.03.2001 wurde dem Aufsichtsrat der infra furth verkehr gmbh das
Gutachten von Hamburg Consult zum Busnetz Firth vorgestellt und die vorgeschlage-
nen MalRnahmen diskutiert. Eine Entscheidung Uber die teilweise bzw. vollstandige Um-
setzung der Gutachter-Vorschlage wurde nicht getroffen.

Alternativ wurden erneute Uberlegungen zur Kosteneinsparung im Busnetz ohne Li-
nienveranderungen bzw. —kirzungen  angestellt. Untersucht wurden daher die Folgen
einer Taktausdunnung in der NVZ vom momentanen 10- bzw. 20-mindtigen Taktraster
auf einen 15- bzw. 30-Minuten-Takt. Die NVZ ist dabei wie folgt festgelegt: Montag bis
Freitag von 5.30 bis 6.30 Uhr, von 8.00 bis 15.00 Uhr und von 18.00 bis 20.00 Uhr, so-
wie am Samstag von 8.30 bis 16.30 Uhr. (Siehe Anlagen 2a und 2b)

2. Erlauterungen zum Konzept

Das Konzept sieht einen einheitlichen Grundtakt aller Firther Linien vor. Somit ist eine
bestmdgliche Abstimmung der Omnibuslinien unter Beibehaltung folgender Rahmenbe-
dingungen moglich:

» Taktluberlagerung (,Fahren auf Liicke") auf gemeinsam von mehreren Linien bedien-
ten Streckenabschnitten (z.B. Linie 171/176, 172/174, 173/177)
Dies fiihrt zu einer Taktverdopplung auf bestimmten Streckenabschnitten.

» Herstellung regelmafig wiederkehrender Anschlisse
(Anmerkung: Bei nicht ganzzahlig untereinander teilbaren Takten ist dies nicht mog-
lich!)

Vom 15-Minuten-Grundraster wirden dann in Furth noch folgende Linien abweichen:
* Linie 67 in der Schwabacher Stral3e: 20-Minuten-Takt

* UL: 6 2/3-Minuten Takt
Dieser Takt ist mit einem 20-Minuten-Takt kompatibel, nicht jedoch mit dem momen-
tan auf den meisten Linien gefahrenen 10-Minuten-Takt und ebenfalls nicht mit dem
15-Minuten-Takt dieses Konzepts. Da die U-Bahn in relativ kurzen Zeitabstanden
fahrt, und an den wichtigen Umsteigeknoten Furth Hauptbahnhof, Rathaus und
Stadthalle im Stundenintervall mehr Busse (allerdings verschiedener Linien) als
U-Bahnen fahren, tritt hier die Notwendigkeit einer Taktkompatibilitat etwas in den
Hintergrund.

3. Ergebnis

Die Uberschlagigen Berechnungen zeigen, dass mit dieser Taktausdiinnung eine jahrli-
che Kosteneinsparung von ca. 1 Mio. €  verwirklicht werden koénnte.

Gegenzurechnen ware allerdings ein vermutlicher Einnahmenriickgang, der auf Grund

der geringeren Angebotsqualitat und dem damit verbundenen Fahrgastriickgang zu er-

warten ist (siehe unten aufgefiihrte Probleme). Aussagen zur Gréf3enordnung sind nur
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sehr schwer moglich. Die vorgenannte Kosteneinsparung wirde sich jedoch nach sehr
vorsichtigen Schatzungen mindestens auf ca. 0,950 Mio. €/a verringern.

4. Alternativen

Zu dem in Anlage 2a dargestellten Taktschema waren folgende Alternativen denkbar:

Linie 180

Eine Beibehaltung des bestehenden 20-Minuten-Taktes ist bei gleichzeitiger Takt-
dehnung auf den anderen Linien von 10 auf 15 Minuten nur bei der Linie 180 prob-
lemlos mdglich, da diese unabhéangig ohne sogenannten ,Brechpunkt® im Linienver-
lauf bedient wird.

Die jahrliche Einsparung wirde sich dadurch um ca. 80 T€ reduzieren (d.h. die
Gesamteinsparung wirde auf ca. 0,870 Mio. € sinken)

Vorteile:
gleicher Takt bei der Anbindung an die Linien 38, 39, 70, 71 und 72 in Niurnberg
keine Taktreduzierung

Nachteile:

keine Gleichbehandlung mit anderen vergleichbar nachgefragten Linien in Furth
(z.B. Linie 178 und 179)

keine regelmanigen Anschlisse zu den anderen Firthe  r Linien

Linie 174

Bei der Linie 174 wurde bei konsequenter Einfihrung des 15-/30-Minuten-
Taktschemas eine Taktverdichtung in der NVZ erfolgen (siehe Anlage 2a).

Auch hier wére die Beibehaltung des 20-Minuten-Taktrasters prinzipiell denkbar.
Das jahrliche Einsparpotenzial wirde sich dadurch u m ca. 100 T€ erhdhen.
Vorteil:

hoheres Einsparpotenzial
Nachteile:

keine zeitliche Abstimmung mit der parallel verkehrenden Linie 172 in der Innen-
stadt moglich (solange die Linie 174 noch bis zum Bahnhof fahrt)

keine Gleichbehandlung mit anderen vergleichbar nachgefragten Linien in Furth
(z.B. Linie 178 und 179)

keine regelmanigen Anschlisse zu den anderen Firthe  r Linien

Linien 171, 173, 177

Bei diesen Linien werden die Aul3enstrecken nur mit jeder zweiten Fahrt mit halbier-
tem Fahrtenangebot bedient. Bei einer Taktreduzierung auf einen 15-Minuten-Takt
ist somit ein 30-Minuten-Takt auf den AufRenstrecken zwangsléaufig gegeben. Eine
Beibehaltung des 20-Minuten-Taktes ist nicht mdglic h.
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Auf den Linien 171 und 177 kénnten die Aul3enéste nach Vach und zur Europaallee
an Stelle des bisherigen 20-Minuten-Taktes im Rahmen des Einsparkonzepts alter-
nativ mit dem dichteren 15-Minuten-Takt anstatt mit nur im 30-Minuten-Takt bedient
werden.

Das jahrliche Einsparungspotenzial wirde sich in be iden Fallen um jeweils ca.
80 T€ reduzieren.

Auf den AulRenésten der Linie 173 (nach Vach bzw. Atzenhof) ist dies wegen der
Aufspaltung nicht mdglich. Hier ist der 30-Minuten-Takt auf den Auf3enésten eine
zwingende Folge einer Reduzierung des 10-Minuten-Taktes auf einen 15-Minuten-
Takt auf der Hauptstrecke.

Es muss jedoch nochmals deutlich darauf hingewiesen werden, dass die Realisierung
von unterschiedlichen Taktrastern , ndmlich zum einen 10-/20-Minuten- und zum an-
deren 15-/30-Minuten-Takt, auf Grund der unter Punkt 2 genannten Argumente fir die
Fahrgaste aul3erst unattraktiv ist und deshalb nicht empfohlen werden kann.

5. Probleme

Falls eine Umsetzung dieses Konzepts ins Auge gefasst wird, missen folgende Prob-
lemfelder mit berticksichtigt werden, die in ihrem tatsachlichen Ausmal3 im Vorhinein
nicht abschétzbar sind:

Es ist durchaus denkbar, dass die heutigen Nachfragestrukturen mit den durch die
Taktausdiinnung reduzierten Kapazitaten nicht mehr zu bewaltigen sind.

Folge davon kdnnte ein deutlich erhéhter Bedarf an Verstarkerfahrten mit den damit
verbundenen Mehrkosten sein.

Um die Fahrgaste v.a. im Ubergang von und zur Hauptverkehrszeit (HVZ) beférdern
zu kénnen, ist es denkbar, dass die HVZ zeitlich ausgedehnt werden muss.

Bei Sonderereignissen (z.B. Veranstaltungen) st6(3t das ausgedinnte Verkehrskon-
zept deutlich schneller an seine Grenzen als der Betrieb im heutigen Taktraster.
Mehrkosten auf Grund von Sonderfahrten sind die Folge.

Auf Grund des schlechteren Angebots des OPNV ist ein Fahrgastriickgang und
dementsprechend eine Zunahme des MIV (motorisieren Individualverkehrs) mit u.U.
indirekten finanziellen Folgen fur die Stadt Furth nicht auszuschliel3en.

Die Taktausdiinnung ware unweigerlich mit einem Abbau von Fahrpersonal (ca.

11 MA) verbunden, der noch in seinen Einzelheiten mit der VAG zu diskutieren wa-
re. Evtl. notwendige Versetzungen von Fahrern und dadurch von der infra furth ver-
kehr gmbh zu tragende Zusatzkosten konnen den genannten Einsparbetrag verrin-
gern.

All diese Aspekte, die das dargestellte Einsparvolumen zum Teil deutlich reduzieren
konnten , sind in die Entscheidungsfindung mit einzubeziehen.

infra firth verkehr gmbh
17. Januar 2003
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