Fortschreibung Nahverkehrsplan AVV

Fortschreibung des Nahverkehrsplans im AVV-Raum

Bericht zu AP2:
Festlegung der zu erreichenden Ziele

1 Mobilitatswende und Verdoppelung der Fahrgast-
zahlen

Mit der Anderung des Klimaschutzgesetzes (KSG) hat die Bundesregierung die
Klimaschutzvorgaben verscharft und das Ziel der Treibhausgasneutralitat bis
2045 verankert. Die am 31.08.2021 in Kraft getretene Novelle des Klimaschutz-
gesetzes erfordert die deutschlandweite Reduktion der Treibhausgasemissio-
nen aus dem Verkehrssektor von 165 Mio. t/a (Stand 2019) auf 85 Mio. t/a bis
zum Jahr 2030. Mit der KSG-Novelle wurde der zeitliche Handlungsdruck massiv
erhoht.

Der gesetzlich vorgegebene Reduktionspfad im Sektor Verkehr bis 2030 ist sehr
ambitioniert. Die geforderte massive Reduktion der THG-Emissionen wird nicht
allein durch die Dekarbonisierung bestehender PKW- und LKW-Verkehre (An-
triebswende) erreicht werden kénnen. Geboten ist eine massive Verlagerung
von motorisiertem Individualverkehr auf umweltvertraglichere Fortbewegungs-
arten (Mobilitidtswende), wobei dem OPNV eine Schliisselrolle zukommt.

Die Verkehrsministerkonferenz hat daher am 29.06.2021 zur Erreichung der ge-
setzlichen Klimaziele des KSG einen Beschluss gefasst, der die Verdoppelung der
Fahrgastzahlen im OPNV bis zum Jahr 2030 (gegeniiber Stand 2019) als gemein-
sames Ziel von Bund und Liandern festlegt. Das bayerische Verkehrsministerium
hat mit dem Zukunftsrat daraufhin eine ,OPNV-Strategie 2030 fiir den Freistaat”
erarbeitet. Diese wurde am 08.12.2022 der Offentlichkeit vorgestellt und be-
kennt sich ebenfalls zu den Zielen ,Verdoppelung der Fahrgastzahl und mess-
bare CO,-Einsparung”.

Bereits am 20.09.2021 haben sich zudem 115 deutsche Stadte, Landkreise und
Verkehrsverbiinde in einem gemeinsamen Positionspapier zum Ziel der Ver-
doppelung der Fahrgastzahl im 6ffentlichen Verkehr bekannt und nehmen da-
bei ausdricklich Bezug auf den entsprechenden Beschluss der Verkehrsminis-
terkonferenz.

Der Augsburger Verkehrsverbund, die Stadt Augsburg sowie die Landkreise
Aichach-Friedberg, Dillingen an der Donau und der Landkreis Augsburg haben
die vom Oberbiirgermeister der Stadt Miinchen koordinierte Stellungnahme sei-
nerzeit mitunterzeichnet und sich zum Ziel der Verdoppelung der Fahrgastzah-
len im OPNV bis 2030 bekannt.

In ihrem Positionspapier unterstreichen die Kommunen die Relevanz des 6ffent-
lichen Verkehrs fiir die Erreichung der Klimaziele, weisen aber zugleich aus kom-
munaler Perspektive auf Herausforderungen und notwendige Weichenstellun-
gen im rechtlichen und finanziellen Rahmen hin.

Nach jahrzehntelanger Stagnation muss nun noch in der Giltigkeitsperiode des
neuen AVV-Nahverkehrsplans eine erhebliche Reduktion der Treibhausgasemis-
sionen im Verkehrssektor umgesetzt werden.

Um die gesetzlichen Vorgaben im Hinblick auf den Reduktionspfad im Sektor
Verkehr zu erreichen, ist es somit folgerichtig, dass auch der Nahverkehrsraum
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Augsburg seinen Beitrag zum Ziel der Verdoppelung der Fahrgastzahlen im
OPNV leistet.

Durch die Verlagerung nennenswerter Anteile des MIV wird ein Beitrag zur Er-
reichung weiterer relevanter Umweltziele erreicht, wie die Reduktion der
Larmbelastung und gesundheitsschadigender Feinstaub- bzw. Stickoxidbelas-
tungen. Weniger MIV tragt zu einer Reduktion des verkehrsbedingten Flachen-
bedarfes bei. Eine Reduktion des MIV leistet zudem einen Beitrag, den Verkehr
sicherer zu machen die Zahl der Unfélle und Verkehrsopfer zu verringern.

Im Unterschied zum MIV ist ein OPNV-Angebot auf der Basis sozialaddquater
Tarife insbesondere nach konsequenter Umsetzung der gesetzlichen Ziele be-
zuglich der Barrierefreiheit praktisch von allen Einwohnerinnen und Einwoh-
nern unabhidngig von Alter, Fiihrerschein- oder Fahrzeugbesitz gleichwertig
nutzbar. Wer nicht Autofahren kann oder sich kein eigenes Auto leisten kann
oder mochte, muss damit keine Abstriche bei seiner Mobilitdt machen.

2 Leitbild Mobilitatswende / Leitziele

Der Nahverkehrsplan folgt dieser Zielstellung und richtet sich in seiner Neufas-
sung konsequent auf das eingangs skizzierte Leitbild der Mobilitatswende aus.
Malgeblich verfolgt werden dazu in Abhdngigkeit vom betroffenen Raumtyp
(siehe Punkt 3) und den mit MaRnahmen erreichbaren Verkehrsstrémen die drei
folgenden grundlegenden Ziele:

Leitziele Mobilitatswende

Leitziel A: Moglichst hohe Verlagerung von MIV auf OPNV, um die Belas-
tung mit Klimagasen aus dem Verkehrssektor zu reduzieren! (Ziel-
beitrag fiir Klimaschutz)

Leitziel B: Herstellung einer flichendeckenden Mindestversorgung mit
OPNV-Angeboten, um auch ohne PKW eine méglichst umfassende
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu gewahrleisten (Verbesse-
rung der ErschlieBungswirkung).

Leitziel C: Verbesserung der Moglichkeiten zur intermodalen Verkniipfung
des OPNV, um dessen Erreichbarkeit zu erhéhen. (Verbesserung
der ErschlieBungswirkung).

Bei Leitziel A geht es darum ,starke Potenziale” mit blindelungsfahigen und da-
mit auf den OPNV verlagerungsfahigen Verkehren zu identifizieren und den
OPNV dort gezielt auszubauen und attraktiver zu gestalten. Durch den gezielten
Angebotsausbau in potenzialstarken Bereichen oder langs potenzialstarker Kor-
ridore (,starke Achsen“) soll auf diesen Verbindungen den Biirgerinnen und
Blirgern damit ein attraktives Angebot offeriert werden, das zum Umsteigen auf
den OPNV einlddt und zu umfinglichen Verkehrsverlagerungen fiihrt. Der Aus-
bau des OPNV wird hier in erster Linie aufgrund seiner quantitativen Wirkungen
verfolgt (Verkehrsverlagerung zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor).
Eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen kann jedoch auch hier nur gelingen,
wenn ein im Vergleich zum MIV wirklich attraktives Angebot vorhanden ist.
Das Angebot muss zeitlich, raumlich und qualitativ einen starken Verlagerungs-
anreiz bieten und gegebenenfalls auch kapazitiv an die wachsende Nachfrage

1 pamit werden auch weitere wichtige 6kologische und stadtgestalterische Ziele erreicht, vgl. die beiden letz-
ten Abséatze des vorangehenden Kapitels.
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angepasst werden.

Die Attraktivitidt des OPNV ist jedoch nicht der einzige Erfolgsfaktor bei der Er-
reichung des ambitionierten Ziels der Verdoppelung der Fahrgastzahlen im
OPNV. Die Schaffung unterstiitzender gesetzlicher und finanzieller Rahmenbe-
dingungen durch Bund und Lander ist eine unabweisbare Voraussetzung zur Zie-
lerreichung. Ein vom Nahverkehrsplan unabhangiger begleitender MalRnah-
menmix (Push und Pull) erhoht die Erfolgsaussichten.

Bei Leitziel B geht es hingegen primar um die Einrichtung oder Verbesserung des
OPNV-Angebots in nachfrageschwachen Bereichen (rdumlich und zeitlich). Es
geht um die Beseitigung von Liicken und ,,weiRen Flecken” im OPNV, insbeson-
dere im landlichen Raum. Im Fokus stehen meist die Bediirfnisse von Personen,
die auf den OPNV angewiesen sind. Durch die Schaffung einer entsprechenden
Grundbedienung im Stundentakt oder eines Basisangebotes an flichende-
ckendem Bedarfsverkehr lassen sich allerdings keine ambitionierten Verlage-
rungsziele erreichen. Der Ausbau des OPNV wird hier daher in erster Linie auf-
grund seiner qualitativen Wirkungen verfolgt. Der Ausbau des OPNV starkt die
Entwicklungsperspektiven der ldandlichen Raume und der Menschen, die dort
ohne Auto mobil sein wollen oder miissen. Ausflugsziele im landlichen Raum
werden damit zunehmend auch mit dem OPNV erreichbar. Der lindliche Raum
wird auf diese Weise aufgewertet und das Image des OPNV als vollwertige Al-
ternative zum MIV und damit dessen gesamtgesellschaftliche Akzeptanz gestei-
gert.

Bei Leitziel C geht es darum, die Erreichbarkeit des OPNV aus Rdumen, die nicht
oder nur schwer mit dem OPNV erschlossen werden kénnen bzw. auf Verbin-
dungen, deren niedriges Nachfragepotenzial den Ausbau bzw. den Aufbau eines
durchgéngigen OPNV-Angebotes nicht rechtfertigen, durch intermodale Ver-
knipfungsangebote zu verbessern. Hierzu ist den betroffenen Biirgerinnen und
Biirgern eine den OPNV ergdnzende Nutzung von Fahrrad, E-Bike oder PKW als
Zu- und Abbringer von und zu nahe gelegenen OPNV-Stationen oder als Ersatz-
angebot fir fehlende oder wenig attraktive OPNV-Verbindungen fiir bestimmte
Wegstrecken zu erleichtern. In Einzelfallen kdnnen auch ehrenamtliche Fahr-
dienste und Blrgerbus-Dienste den Bedarf bestimmter Fahrgastgruppen gezielt
abdecken.

3 Raumtypen und differenzierte Bedienstandards

Bezogen auf die unterschiedlichen Raumtypen im AVV-Gebiet werden die auf-
grund der vorgefundenen Ausgangslage prioritdr maRgebenden Leitziele in
nachfolgender Tabelle den unterschiedlichen Raumtypen zugeordnet und die
zur Zielerreichung mindestens als notwendig erachteten Bedienstandards fest-
gelegt. Dabei wird gegebenenfalls unterschieden zwischen dem flachendeckend
im jeweiligen Gebiet vorzuhaltenden Bedienstandard und gegebenenfalls hhe-
ren anzuwendenden Bedienstandards auf starken Achsen bzw. Verbindungen
mit erh6htem Verkehrsaufkommen.

Denn durch die Ndhe zu einem starken Oberzentrum, dass in hohem MaRe die
Verkehrsstrome auf sich biindelt, sind auch im landlichen Raum im AVV-Gebiet
blindelungsfahige Verkehrsstrome vorhanden, die verlagerungsfahige Potenzi-
ale umfassen und einen héheren Bedienstandard zur Erreichung des Verlage-
rungsziels (Leitziel A) begriinden kénnen. Dabei ist insbesondere im &stlichen
und slidostlichen Verbundraum das Verkehrsziel Miinchen in die Betrachtung
mit einzubeziehen.
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Die engen Verflechtungen zum benachbarten Oberzentrum sind fiir die im Rand-
bereich des Agglomerationsraums gelegenen sog. ,Speckgirtel“-Kommunen
von besonderer Bedeutung. Die sog. , Speckglrtel“-Kommunen werden in der
folgenden tabellarischen Aufstellung zusammen mit den weniger hoch verdich-
teten Randgebieten der Stadt Augsburg unter dem Raumtyp , Agglomerations-
rand” zusammengefasst. Zusammen mit der Agglomerationskern bildet der Ag-
glomerationsrand den sog. Agglomerationsraum. Der Begriff Agglomerations-
raum wird immer dann verwendet, wenn es um die ganzheitliche Betrachtung
des Verdichtungsraumes und die Herstellung eines konkurrenzfahigen grenz-
Uibergreifend nutzbaren OPNV-Angebotes in diesem Raum geht.

Auf den nachfragestarken Verbindungen zwischen den Kernstadten der im Ag-
glomerationsrand gelegenen Kommunen und dem Agglomerationskern miissen
dazu die dort bestehenden hohen Verlagerungspotenziale durch ein OPNV-An-
gebot erschlossen werden, das dem hoheren Bedienstandard des Zielraumes
(Bedienstandard A+) entspricht und sich nahtlos aus dem OPNV-Angebot im Ag-
glomerationskern heraus entwickelt.

Gleiches gilt auf nachfragestarken Tangentialachsen, die im Agglomerations-
raum vorgefunden werden, die sich nicht radial in Richtung Stadtzentrum Augs-
burg orientieren, sondern tangential dazu verlaufen und dabei auch kommunale
Grenzen Uberschreiten kdnnen.
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Mobilitdtswende im AVV-Gebiet

Raumtyp Leitziel | Mindest-Bedienstandard Mo-Fr tagstiber
(prioritar) zeitlich mind. |rdumlich
Agglomerationskern A A++ alle 7,5Min.® Insbes. entlang von
(hochverdichteter, StraRenbahnachsen
rofRRstadtischer Raum
& ) A+ |viertelstiind- |flaichendeckend
lich
Agglomerationsraum A A+ |viertelstiind- |Verbindung der
. .. 1)
(= Agglomerationskern lich Kernstédte”
+ Agglomerationsrand) im Agglomerationsrand
mit der Metropole
Augsburg
A+ |viertelstiind- |starke Achsen im
lich Tangentialverkehr
(ggfls. stadtgrenzen-
Ubergreifend)
Agglomerationsrand A A halbstiindlich |flachendeckend
(verdichteter Raum, in
bzw. angrenzend an
GrolRstadt)
Region A A halbsttindlich |auf SPNV-Achsen
(landlicher Raum) ;bzv.v. Si’nr;fSPNV und besonders
€Bl0->CNIE~ | starken Busachsen
nentakt)
A- stindlich mit |auf starken
HVZ-Verdich- |Busachsen
tung
B B stindlich flaichendeckend
(Linienverkehr
und/oder Bedarfsver-
kehr ?)
vereinzelt bei allen C -- intermodale |Verbindungen, mit
Raumtypen (insbes. im Verkniipfung |zu geringem Nach-
landlichen Raum) (P+R u. fragepotenzial fur ei-
Bike&Ride nen Aufbau / Ausbau
etc.) des OPNV

1) Friedberg, Gersthofen, Konigsbrunn, NeusaR, Stadtbergen

2) Bedarfsverkehrsangebote kdnnen auch in den Gbrigen Rdumen einen Beitrag zur Ver-
besserung der raumlichen und zeitlichen ErschlieBung leisten, werden aber aufgrund
des vergleichsweisen geringen anteilsmaRigen Beitrages zur Zielerreichung und des vor-
herrschenden Charakters eines bloRen Erganzungs- oder Zusatzangebotes im Unter-
schied zum landlichen Raum, wo Bedarfsverkehre bereits zur Erreichung einer Grund-
bedienung eingesetzt werden miissen, nicht ausdricklich erwahnt.

3)  Mit der Beschlussfassung zur BSV/14/02294 geben die Qualitdtsanforderungen fiir den
OPNV der Stadt Augsburg seit dem 14.12.2014 als Mindesttakt StraBenbahn an Schulta-
gen zwischen 7 und 8 Uhr sowie zwischen 12 und 18 einen 5-Minuten-Takt vor.
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Erlduterungen zum Verstindnis der Tabelle ,Mobilititswende im AVV-Ge-
biet”:

Die zeitlichen Angaben zum Mindest-Bedienstandard in voranstehender Ta-
belle verstehen sich als Richtwerte fiir eine durchgidngige Bedienung im Tages-
verkehr an Werktagen. Dabei sind jeweils auch Verdichtungen im Berufs- und
Schilerverkehr (Hauptverkehrszeiten) oder langere Taktabstdnde in den
Schwachverkehrszeiten am Abend und an den Wochenenden je nach Raumtyp
und Nachfrage vorzusehen. Detaillierte auf einzelne Linien und Teilnetze bezo-
gene Festlegungen hinsichtlich der Bedienzeiten erfolgen anhand einer Potenzi-
albeurteilung im Zuge der MalRknahmenkonzeption. Die Festlegungen zu den an-
gebotenen Bedienzeiten und -haufigkeiten sind skalierbar und anhand des mit
dem Angebot erreichbaren Verlagerungspotenzials zu priorisieren. Gegebenen-
falls ist ein zeitlich gestuftes ,,Hochfahren” des Angebotes in Abhdngigkeit von
der Entwicklung der verfiigbaren Finanzierungsinstrumente und Ressourcen wie
Fahrpersonal und Fahrzeuge vorzusehen (Etappierung). Ein Abbau von Leistun-
gen, die Uber den Mindeststandard hinausgehen, ist im Sinne des Leitbilds ,Mo-
bilitatswende” grundsatzlich nicht vorgesehen, jedoch zu erwédgen, wenn im Ein-
zelfall ein deutliches Missverhaltnis zum damit erreichten Nutzen besteht und
die Ressourcen anderweitig besser zur Zielerreichung eingesetzt werden kon-
nen.

Zur flaichendeckenden Bedienung ist das Netz so auszugestalten, dass alle Sied-
lungs- und Arbeitsstatten ab einer noch naher zu definierenden Einwohner-
bzw. Arbeitsplatzzahl mindestens mit dem genannten Bedienstandard an das
OPNV-Netz anzubinden sind. In Rdumen bzw. Zeiten geringer Nachfrage kann
dies in allen Raumtypen, insbesondere aber im landlichen Raum (iber bedarfs-
gesteuerte Verkehrsangebote sichergestellt werden. Die Einfiihrung innovati-
ver On-Demand-Dienste ist in diesem Zusammenhang als Chance zu einer kos-
teneffizienten Moéglichkeit zur Erhéhung der zeitlichen und raumlichen Verbes-
serung der ErschlieBungswirkung zu prifen.

Bis auf weiteres muss jedoch damit gerechnet werden, dass nicht alle Verbin-
dungswiinsche zu jeder Tages- und Nachtzeit befriedigt werden kénnen. Dies
betrifft insbesondere den landlichen Raum und kleine Siedlungseinheiten. Aber
auch im groRstadtischen Raum kdnnen nicht alle gewlinschten Verbindungen
insbesondere aus und in den Randbereichen in der gewiinschten Qualitat hin-
sichtlich Bedienhaufigkeit, Schnelligkeit und Direktheit im OPNV-Netz angebo-
ten werden. Fir diese Fille muss die intermodale Verkniipfung mit individuel-
len Verkehrsmitteln gestarkt werden (Leitziel C), um den betroffenen Blirgerin-
nen und Blrgern gleichwohl eine gute Alternative zur generellen PKW-Nutzung
anbieten zu kénnen und damit die PKW-Nutzung maximal auf Teilstrecken oder
einzelne Fahrtanldsse zu begrenzen.

Dies geschieht einerseits durch die Verknipfung mit dem PKW-Verkehr bspw.
durch Park+Ride-Plitze an Verkniipfungsstationen mit attraktivem OPNV-Ange-
bot, insbesondere aber auch durch gut mit dem OPNV erreichbare Carsharing-
Angebote an OPNV-Stationen, die es erméglichen ohne eigenes Auto im Einzel-
fall auch spezielle Verbindungswiische und Transporterfordernisse befriedigen
zu kénnen, die nicht mit dem OPNV abgedeckt werden kénnen. Andererseits
bietet insbesondere die Verkniipfung mit dem Radverkehr aus Klimaschutz-
Sicht ein besonders hohes Potenzial, das verstarkt genutzt werden muss, wobei
sich durch Pedelec und E-Bike insbesondere im landlichen Raum ganz neue Di-
mensionen im Hinblick auf die Reichweite der besonders klimafreundlichen
Kombination ,,OPNV+Fahrrad“ ergeben.
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4 Umsetzungsstrategie

Ziel des Nahverkehrsplanes ist die Entwicklung von Mallnahmen, die fiir ein Ge-
lingen der angestrebten Mobilitatswende bis 2030 mit der angestrebten Ver-
doppelung der OPNV-Nutzung erforderlich sind, um das Erreichen der Leitziele
zu gewabhrleisten. Daher miissen die MaRBnahmen konsequent und strategisch
an der Zielstellung ausgerichtet werden und sich an den verlagerbaren Verkehrs-
potenzialen ausrichten. Die MalRnahmenentwicklung erfolgt dabei gemaR einer
Umsetzungsstrategie, die nachfolgend stichpunkthaft skizziert wird:

Umsetzungsstrategie Gesamtraum:

B Festlegung und Konkretisierung der Bedienungsstandards unter Berlicksich-
tigung der jeweiligen Raumkategorie

B Bestehende SPNV- und StraBenbahnachsen bilden das ,Riickgrat“ des
OPNV im gesamten Verbundraum, werden mit hohen Bedienstandards be-
trieben und konsequent mittel- bis langfristig ausgebaut.

B Es erfolgt eine Ergdnzung der Schienenachsen durch neu aufzubauende
bzw. durch den Ausbau bestehender Busverbindungen zu starken Busach-
sen mit qualitativ hochwertigem Busverkehr entlang von Korridoren mit
hinreichend verlagerbaren Verkehrspotenzialen.

B Optimale Vernetzung der Linien in rdumlicher wie zeitlicher Hinsicht.
B Konsequente Umsetzung des ITF-Prinzips (Integraler Taktfahrplan)

®  Zusammenwirken mit der BEG hinsichtlich der weiteren Umsetzung des Re-
gio-Schienentakts im SPNV auf den Schienenachsen im Zulauf auf Augsburg
(abhdngig vom entsprechenden Ausbau der Schieneninfrastruktur) und op-
timale Abstimmung der Busangebote auf den SPNV.

B Erganzung um bedarfsorientierte Angebote zur Verbesserung der Erschlie-
Bungswirkung.

m Schaffung/Starkung intermodaler Vernetzungsmoglichkeiten (insbeson-
dere Bike&Ride und Park&Ride, Leihfahrrad-System, Car-Sharing ...)

Umsetzungsstrategie Agglomerationsraum:

® Es erfolgt eine Uberpriifung des Angebotes auf den starken Achsen zwi-
schen den Kernstadten im Agglomerationsrand und dem Agglomerations-
kern hinsichtlich Taktung, Reisegeschwindigkeit und Verknlpfungsqualitat,
aus der gegebenenfalls gezielte VerbesserungsmaBnahmen abgeleitet wer-
den.

B Anhand der Nachfragewirkung ist zu klaren, wo Linienbrechungen auf
Schienenverkehrsmittel sinnvoll sind und wo dies im Sinne eines attraktiven
Gesamtverkehrsangebotes nicht der Fall und ein Parallelbetrieb unter-
schiedlicher 6ffentlicher Verkehrsangebote sinnvoll ist. Dabei erfolgt auch
eine Klarung, ob und welche ErschlieRungsfunktionen auf dem Stadtgebiet
von ein- und ausbrechenden Linien aus dem Umland Gibernommen werden
kénnen und sollen.

®  Eserfolgt eine Beriicksichtigung und Uberpriifung bereits eingeleiteter bzw.
angedachter MaBnahmen zur Erweiterung des StraBenbahnnetzes. Mogli-
che Uber das Ausfiihrungs- und Zielnetz des NVP 2015+ hinausgehende
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Straenbahnachsen werden ermittelt und als langfristig wirkende Malinah-
men empfohlen, der Fokus kann hierbei auf Stadt-Umland-Verbindungen
liegen. Die Konzeption von Verbesserungsmallnahmen erfolgt gegebenen-
falls im Busverkehr als kurz- und mittelfristige MaRnahmen bis zur Umset-
zung der Schienenprojekte, die aufgrund der zu schaffenden Infrastruktur
einen langeren Realisierungszeitraum bendtigen.

B Im Agglomerationsraum liegt zudem ein besonderer Fokus auf der Priifung
des Auf- bzw. Ausbaus von Tangentialverbindungen, die eine deutliche Ver-
besserung der Erreichbarkeit von Verkehrszielen ermdglichen, die nicht im
Stadtzentrum liegen (insbesondere Klinikum, Universitdt, Gewerbe- und
Konversionsgebiete). Durch gute Vernetzung mit ein- und ausbrechenden
Schienen- und Busverkehren sollen diese Tangentialverbindungen eine zum
MIV konkurrenzfahige Erreichbarkeit der erschlossenen Ziele ermdglichen,
ohne dass ein zeitraubender Umweg iber das Stadtzentrum erforderlich
wird, und damit insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr Gber den
Agglomerationsraum hinaus wirksam werden. Das StraRenbahnnetz im In-
nenstadtbereich wird dadurch entlastet und gewinnt freie Kapazitaten fur
zusétzliche Verlagerungen auf den 6ffentlichen Verkehr von/zum Stadtzent-
rum.

B Das (StraRenbahn-)Netz soll durch das Einfligen von Tangentiallinien mit
qualitativ hochwertigen Busverkehren ,,vom Stern zum Spinnennetz” wei-
terentwickelt werden.

® Die neu eingerichteten Tangentiallinien kdnnen die Stadtgrenzen iiber-
schreiten und steuern dabei Ziele und Verkniipfungspunkte in den Kommu-
nen des Agglomerationsrandes an. Damit stellen sie auch im Agglomerati-
onsrand neue hochwertige Tangentialverbindungen her, durch die perip-
here Ziele im Agglomerationsraum direkt und umsteigfrei erreichbar ge-
macht werden.

Umsetzungsstrategie Agglomerationskern:

m Die bestehende Feinerschlielung auf dem Gebiet der Stadt Augsburg wird
laut Bestandsaufnahme grundsatzlich als befriedigend beurteilt. Gebiete
bzw. Quartiere, in denen z.B. durch stadtebauliche Entwicklungen seit Auf-
stellung des NVP 2015plus eine veranderte Verkehrsnachfrage zu verzeich-
nen war oder zukiinftig zu erwarten ist, sind ggf. besser mit OPNV-Leistun-
gen auch im Sinne der Nahmobilitat zu versorgen. Neben neuen oder ver-
anderten Linienfihrungen kdnnen hier autonome Fahrzeuge mittel- bis
langfristig Potentiale bieten.

B Des Weiteren sind die aktuellen Bedienzeiten auRerhalb der HVZ und am
Wochenende zu liberprifen. On-Demand-Verkehren (swaxi) kann hier auch
im Agglomerationskern eine Rolle zukommen.

® Die Konkretisierung und Ausdifferenzierung der OPNV-Entwicklung auf dem
Gebiet der Stadt Augsburg wird in enger Abstimmung mit den Fachplanun-
gen der Stadt Augsburg vorgenommen. Spezifische Handlungsziele fiir die
OPNV-Entwicklung im Stadtgebiet (insbesondere verbindungsspezifische
Bedienstandards, Verkniipfungspunkte, OPNV-Ausbau im Zuge stadtebauli-
cher Entwicklungen) sind im Rahmen der Vorgaben und MaRnahmen zur
Zielerreichung des NVP aus dem , Augsburger Mobilitdtsplan” als Uberge-
ordnetes Planungsinstrument der Stadt Augsburg abzuleiten.
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Umsetzungsstrategie Region:

m Esist eine Basisversorgung in landlichen Gebieten zu definieren und sicher-
zustellen. Die Bedienung erfolgt dort, wo die Nachfrage eine hinreichende
Auslastung des Angebotes gewahrleistet, mit einem stiindlichen Linien-
busangebot. Erganzend wird der Einsatz innovativer bedarfsgesteuerter
Verkehrsangebote gepriift.

m Entlang von Korridoren mit starkem Verkehrspotenzial werden hochwertige
Busangebote mit héheren Bedienstandards (oberhalb stindlicher Grund-
bedienung) auf starken Bus-Korridoren entwickelt, die zumindest in den
Hauptverkehrszeiten flir Berufspendler eine halbstliindliche Bedienung ge-
wahrleisten. Potenziale hierzu bestehen
B insbesondere im Zulauf auf den Agglomerationskern
m ... oder zu SPNV-Achsen
® .. oderim Zulauf zu Mittelzentren

® Die aus der Region im Agglomerationsraum zusammenlaufenden starken
Bus-Achsen werden so aufeinander abgestimmt, dass sich im Agglomerati-
onsraum die Angebote auf den dort gebotenen Bedienstandard verdichten
und das bislang weniger gut vom OPNV erschlossene Bereiche in den Rand-
gebieten (insbesondere Gewerbegebiet) nicht nur aus der Region, sondern
auch aus dem groBstadtischen Raum deutlich besser erreichbar werden.

5 Skalierbarkeit und Etappierung

Der Nahverkehrsplan beachtet einerseits grundsatzlich das Fahrgast-Verdoppe-
lungsziel im OPNV, andererseits wird aber deutlich darauf hingewiesen, dass
dazu die entsprechenden rechtlichen und insbesondere finanziellen Grundlagen
von Bund und Land bereitgestellt werden.

Der Nahverkehrsplan wird daher die zu entwickelnden MaBnahmen entspre-
chend bewerten (Aufwand versus Zielerreichungseffekt). Hierfiir wird eine Be-
wertung insbesondere der erschlieBbaren Potenziale (Einwohner, Arbeitsstat-
ten, Verkehrsstrome) im Verhaltnis zum Einsatz/Aufwand erfolgen. Damit wird
eine Priorisierung der MaRnahmen nach Kosten-Nutzen-Effekt erméglicht, so
dass in Abhangigkeit von den bereitgestellten Finanzmitteln eine nutzenbasierte
Auswahl von MaRnahmen vorgenommen werden kann.

Weitere Stellschrauben stellen die Feinjustierung der abzudeckenden Bedien-
zeiten und Taktungen auf den Linien dar. So konnen beispielsweise gewisse An-
gebote im Freizeitverkehr nur saisonal und/oder nur an Wochenenden angebo-
ten werden. Linien, die Gewerbegebiete erschlielen, miissen evtl. nur zu den
»Schichtzeiten” bedient werden. Dies gilt gegebenenfalls auch fiir einige der
moglichen Tangentialachsen im Agglomerationsraum, sofern die Linien nur be-
stimmte Aufgaben im Segment des Berufs- oder Ausbildungsverkehrs iberneh-
men, in dem sie jedoch eine hohe Wirksamkeit entfalten kénnen. Starke Achsen
kénnen insbesondere in der Region schrittweise ,hochgefahren” werden, indem
Taktverdichtungen zunachst auf die Hauptverkehrszeit beschrankt werden und
spater erst ausgedehnt werden. Entsprechendes gilt fiir das ,Hochfahren” in der
Wochenendbedienung.
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6 Gesetzliche Rahmenvorgaben

Neben den voranstehend formulierten Zielsetzungen im Hinblick auf den Aus-
bau des OPNV-Angebotes zur Verbesserung der Erreichbarkeit einerseits und
zur Erreichung der Verlagerungsziele andererseits, werden bei der Nahverkehrs-
planung und der MalRnahmenkonzeption die grundsatzlichen Zielsetzungen aus
dem bay. OPNV-Gesetz beachtet und umgesetzt. Gleiches gilt fiir die Anforde-
rungen, die sich aus der Gesetzeslage zur Barrierefreiheit ergeben (Behinderten-
gleichstellungsgesetz und Personenbeférderungsgesetz), wie auch beztglich der
Anforderungen fiir den Einsatz sauberer und emissionsfreier Fahrzeuge gemaR
Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz.
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