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1. Grundlagen und rechtliche Vorgaben zum Nahverkehrsplan

1.1. Einfuhrung

Mit der Verabschiedung des Gesetzes uber die Planung, Organisation und Gestal-
tung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) vom 8. Juni 1995 wurde die
Aufgabentragerschaft fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf das Land,
sowie die Aufgabentragerschaft fur den stralRengebundenen Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) auf die Stadt- und Landkreise tibertragen. Dieses Landesgesetz
enthalt zudem Leitlinien fir die Gestaltung des OPNV, Regelungen tiber die Aufstel-
lung eines Nahverkehrsplanes sowie der Finanzierung des OPNV. Die Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV
wird als freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge definiert. Besondere Landesmittel
werden nicht bereitgestellt. Die Landkreise sind nach dem OPNVG verpflichtet, einen
Nahverkehrsplan aufzustellen.

Der fur einen Zeithorizont von funf Jahren angelegte Nahverkehrsplan wird unter ak-
tiver Beteiligung der vorhandenen Verkehrsunternehmen erstellt und bildet den
Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV. Er biindelt und konkretisiert die vom Aufga-
bentrager gewiinschten Anforderungen an den allgemeinen OPNV im Sinne der 6f-
fentlichen Verkehrsinteressen.

Die Bedeutung des Nahverkehrsplans zeigt sich vor allem in der genehmigungs-
rechtlichen Praxis. Die Genehmigungsbehorde hat im Rahmen des Genehmigungs-
wettbewerbs die Vorgaben des Nahverkehrsplans zu beriicksichtigen und kann eine
Liniengenehmigung versagen, wenn der beantragte Verkehr mit einem Nahverkehrs-
plan nicht in Einklang steht.

Nahverkehrsplane sind mit den Grundsétzen und Zielen der Raumordnung und Lan-
desplanung sowie der kommunalen Bauleitplanung abzustimmen. Sie sind im Rah-
men der Bauleitplanung abwégungsrechtlich von Belang.

1.2. Rechtliche Rahmenbedingungen

Nachfolgend werden die wesentlichen rechtlichen Bestimmungen, die den Nahver-

kehrsplan betreffen, im Gesamtzusammenhang aufgezeigt.

1.2.1. Européaischer Rechtsrahmen

Nach den Bestimmungen des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) sind offentli-
che Verkehrsangebote vorrangig eigenwirtschaftlich zu erbringen. Als Rahmenbe-
dingung erhalten die Verkehrsunternehmen mittels ihrer Liniengenehmigungen einen
relativ weit reichenden Schutz vor Konkurrenz. Dies dient insbesondere als Investiti-
onsschutz. Auch flie3en aus unterschiedlichen Griinden und Uber verschiedene Ka-
nale in erheblichem Umfang o6ffentliche Mittel in den OPNV-Sektor. Auf europaischer
Ebene wurde die bisherige Organisation des OPNV in Deutschland deshalb schon
seit Jahren insbesondere unter dem Gesichtspunkt der grenziberschreitenden Frei-
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heit der wirtschaftlichen Betéatigung von Unternehmen als eher problematisch einge-
stuft.

Nach 7 Jahren intensiver Diskussion tber einheitliche Vergaberegelungen fur 6ffent-
liche Personenverkehrsdienste auf europdischer Ebene wurde die VO (EG)
Nr. 1370/07 im Dezember 2007 im Amtsblatt der EU verd6ffentlicht und ist mit Wir-
kung zum 3. Dezember 2009 in Kraft getreten.

Die direkt gultige Verordnung befasst sich mit beihilferechtlichen und vergaberechtli-
chen Fragen, die fur die Aufgabentrager ein neues Aufgabenspektrum bringen. Sie
fuhrt im Sinne der Entscheidung des Europaischen Gerichtshofes in der Rechtssa-
che ,Altmark Trans“ vom 24. Juli 2003 u. a. zu verscharften Transparenzpflichten bei
der Finanzierung des OPNV. Vor der Gewahrung offentlicher Mittel ist kiinftig deren
Hohe objektiv und transparent zu ermitteln. Dies zwingt Verkehrsunternehmen, dem
Aufgabentrager zur beihilferechtlichen Uberpriifung der geforderten Zuschiisse seine
Kalkulationsgrundlagen offen zu legen. Ferner gewinnt der Wettbewerb um die Ver-
kehrsbedienung an Bedeutung, da mindestens zwolf Monate vor der Gewéahrung 6f-
fentlicher Mittel die beabsichtigte Vergabe im Amtsblatt der Europadischen Union zu
publizieren ist. Gleichzeitig muss die 6ffentliche Hand in einem jahrlichen Gesamtbe-
richt 6ffentlich Rechenschaft Uber die von ihr gewahrten Ausgleichsleistungen able-
gen. Da es fur die beihilferechtlichen Vorgaben weder Bestandsschutz noch Uber-
gangsfristen gibt, muss jede Ausgleichsleistung ab dem 3. Dezember 2009 durch
einen Betrauungsakt gedeckt sein, der die Kriterien der Verordnung erfullt.

Die Beihilferechtskonformitéat ist ausschlie3lich von den Aufgabentragern zu verant-
worten. Sie ist nach einem Urteil des BVerfG vom 16. Oktober 2006 nicht im Rahmen
des personenbeférderungsrechtlichen Genehmigungsverfahrens, sondern in einem
speziellen Verfahren zu klaren.

Die vergaberechtlichen Vorgaben der VO (EG) 1370/07 sind schrittweise bis zum 3.
Dezember 2019 einzufihren. Nach den neuen Vergabevorschriften kénnen die Auf-
gabentréager Verkehrsleistungen kiinftig

e ausschreiben,
o die Verkehrsleistungen selbst erbringen,

e im Wege der Direktvergabe einen internen Betreiber damit beauftragen oder bei
Jahresdurchschnittswerten von weniger als 1 Mio. EUR oder jahrlichen Verkehrs-
leistungen von weniger als 300.000 km (2 Mio. EUR bzw. 600.000 km bei Unter-
nehmen mit nicht mehr als 23 Fahrzeugen) direkt vergeben.

Die Verordnung erfordert die Anpassung des nationalen Rechts. Bis heute ist eine
PBefG-Novellierung nicht zustande gekommen. Zur Vermeidung von Rechtsunsi-
cherheiten hat das Innenministerium Baden-Wirttemberg Handlungsempfehlungen
(Leitlinien) zur Anwendung der Verordnung bis zur angestrebten Novellierung des
PBefG herausgegeben.
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1.2.2. Bundesrecht

Personenbeférderungsqgesetz (PBefG)

Das PBefG legt den Ordnungsrahmen fur den straBengebundenen OPNV fest und
gilt fir den Linienverkehr mit Stralenbahnen, Oberleitungsomnibussen und mit Kraft-
fahrzeugen (insb. Omnibussen). Als besonderes Gewerberecht regelt das PBefG die
Zulassung von Verkehrsunternehmen zum OPNV-Markt, die Bedingungen, unter de-
nen diese dort tatig sein durfen, sowie die Pflichten, die sich aus dem Anbieten von
Verkehrsleistungen ergeben. Es enthalt Vorgaben und Zielsetzungen zum Nahver-
kehrsplan. Eine Anpassung des PBefG an den geanderten europarechtlichen Rah-
men ist bisher aufgrund von Interessenkonflikten im Gesetzgebungsverfahren ge-
scheitert.

Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)

Im Jahr 2002 wurde das Behindertengleichstellungsgesetz verabschiedet. Dieses
gibt vor, dass offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6f-
fentlichen Personenverkehr nach Mal3gabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des
Bundes barrierefrei zu gestalten sind.

1.2.3. Landesrecht

Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (L-BGG)

In Folge des Bundes-BGG wurde im Jahr 2005 auch das Landesgesetz zur Gleich-
stellung von Menschen mit Behinderungen beschlossen. Das Landesgesetz setzt die
Forderungen des Bundesgesetzes im Zustandigkeitsbereich des Landes um.

Das OPNV-Gesetz des Landes (OPNVG)

Der Landtag von Baden-Wirttemberg hat am 23. Mai 1995 das Gesetz zur Umset-
zung der Bahnstrukturreform und zur Gestaltung des offentlichen Personennahver-
kehrs in Baden-Wirttemberg als Artikelgesetz beschlossen. Dazu gehort mit Artikel 1
das Gesetz Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNVG).

Nach 8 6 Abs. 2 sind die Landkreise bzw. kreisfreie Stadte sowie der Verband Regi-
on Stuttgart Trager der Aufgabe, eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsleistungen im OPNV sicherzustellen. Die Befugnis der Gemeinden, Ver-
kehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr zu fordern oder durch eigene
Unternehmen zu erbringen, bleibt unberthrt.

Das OPNVG regelt das Aufstellungsverfahren fir den Nahverkehrsplan und legt des-
sen Mindestinhalt fest. Fur die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes gelten diesel-
ben Verfahrensvorschriften wie bei der Aufstellung. Danach sind die Gemeinden, der
Ortlich zustandige Trager der Regionalplanung, die Stral3enbaulasttrager, die vor-
handenen Verkehrsunternehmer, die Genehmigungsbehérden nach dem PBefG so-
wie benachbarte Aufgabentrager zu beteiligen.
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Nach 8§ 11 Abs. 3 haben Nahverkehrsplane mindestens zu enthalten:

¢ eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen sowie
der Bediendung im OPNV,

e eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse),

e eine Abschatzung der Entwicklung des Verkehrsaufkommens im motorisierten
Verkehr (Verkehrsprognose),

e Ziele und Rahmenvorgaben fir die Gestaltung des OPNV sowie

e Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und MalRnahmen zur Verwirklichung einer
maoglichst weit reichenden Barrierefreiheit im OPNV.

Es sollen darliber hinaus geplante Investitionen fiir den OPNV mit ihren voraussicht-
lichen Kosten und der Finanzierung dargestellt werden.

Landesqgesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (LUVPG)

Eine strategische Umweltprifung (SUP) ist fur Nahverkehrsplane nur dann erforder-
lich, wenn sie Aussagen mit erheblichen Umweltauswirkungen enthalten, wie zum
Beispiel den Bau neuer Schienenstrecken. Dies ist hier nicht der Fall. Damit ist der
vorliegende Nahverkehrsplan nicht SUP-pflichtig.

1.3. Verfahren fiur die Fortschreibung des NVP

Fur die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes gelten dieselben Verfahrensvorschrif-
ten wie bei der Aufstellung. Danach sind die Gemeinden, der 6rtlich zustandige Tra-
ger der Regionalplanung, die StralRenbaulasttrager, die vorhandenen Verkehrsunter-
nehmer, die Genehmigungsbehorden nach dem PBefG sowie benachbarte Aufga-
bentrager zu beteiligen.

Zur laufenden Begleitung und Steuerung der Arbeiten an der Fortschreibung des
Nahverkehrsplans wurde eine Arbeitsgruppe mit Vertretern der beiden Landkreise
Bodenseekreis und Ravensburg eingerichtet. Wegen der engen Wechselbeziehun-
gen zum Verkehrsverbund Bodensee-Oberschwaben (bodo) ist auch dieser in der
Arbeitsgruppe vertreten. Auch wurden Vertreter der Verkehrsunternehmen oder de-
ren Zusammenschlisse frihzeitig in die Erarbeitung eingebunden. Erganzend wur-
den Umfragen bei den Gemeinden und Verkehrsunternehmen durchgefuhrt. Ziel war,
die Nahverkehrsplane fir die in einem gemeinsamen Verkehrsverbund zusammen-
geschlossenen Landkreise Bodenseekreis und Ravensburg, so weit mdglich, in har-
monisierter Form fortzuschreiben.

1.4. Planerische Vorgaben zur Verkehrsentwicklung

1.4.1. Landesentwicklungsplan

Der Landesentwicklungsplan 2002 ist ein ,Kursbuch® fur die raumliche Entwicklung
Baden-Wirttembergs. In ihm sind u.a. die Grundsatze und Ziele fur die Weiterent-
wicklung der Verkehrsinfrastruktur des Regional- und Nahverkehrs formuliert:
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e Die Bedeutung des Nahverkehrs auf der Schiene ist insbesondere nach der Re-
gionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs der Eisenbahnen des Bundes
durch verbesserte Abstimmung auf die regionalen Verkehrsbedirfnisse sowie mit
den anderen Nahverkehrsmitteln zu steigern.

e Zur Erhoéhung der Leistungsfahigkeit und der Angebotsqualitdt des Schienenper-
sonennahverkehrs ist der geplante Integrale Taktverkehr zligig in allen Teilen des
Landes einzufuhren.

e Beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den verkehrlich hoch belasteten Ver-
dichtungsrdumen ist den Verkehrstragern mit hoher Kapazitat im Personen- und
Gutertransport Vorrang einzuraumen.

e In den verdichteten Raumen ist der offentliche Personennahverkehr auf Schiene
und StralRe weiter auszubauen, um einen moéglichst hohen Anteil am Gesamtauf-
kommen des motorisierten Verkehrs zu erreichen.

¢ In den schwacher besiedelten Landesteilen soll ein Grundangebot im 6ffentlichen
Personennahverkehr auf Schiene und Stra3e gewdahrleistet sein und durch die
Siedlungspolitik unterstitzt werden. Auf die Bereitstellung eines leistungsfahigen
Stral3ennetzes ist hinzuwirken. Eine auch Umweltgesichtspunkte einschlie3ende
Funktionsteilung zwischen offentlichem Personennahverkehr und motorisiertem
Individualverkehr ist zu bertcksichtigen.

Zur Realisierung dieser Grundsatze und Ziele soll sowohl das SPNV- als auch das
OPNV-Angebot leistungsfahig ausgebaut, gegenseitig abgestimmt und Verbindun-
gen der zentralen Orte innerhalb der einzelnen Verkehrsraume gewabhrleistet wer-
den.

1.4.2. Der Generalverkehrsplan des Landes Baden-Wiirttemberg

Im 1995 beschlossenen Generalverkehrsplan sind die Ubergeordneten Zielvorstel-
lungen des Landes Baden-Wirttemberg zur Verkehrsentwicklung formuliert.

Der Generalverkehrsplan geht von einem integrativen Verkehrskonzept aus. Wesent-
liche Anséatze sind

e die effizientere Nutzung der Verkehrsmittel,

e die Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr,
e der weitere Ausbau der Verkehrsinfrastruktur,
e der bewusstere Umgang mit der Mobilitat.

Mit den im Generalverkehrsplan beschriebenen Strategien und Konzepten soll das
Ziel einer dauerhaft umweltvertraglichen Mobilitdt auf absehbare Zeit erreicht wer-
den. Er soll dazu beitragen, dass die Mobilitdt der Bevolkerung gewahrleistet, die
Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes Baden-Wirttemberg gesichert und verbessert
sowie den Belangen des Umweltschutzes, der Energieeinsparung und der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs Rechnung getragen wird. Jedes Verkehrsmittel im 6f-
fentlichen Personennahverkehr soll im Rahmen seiner besonderen Vorteile einge-
setzt werden.
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Das Eisenbahnnetz soll fur eine leistungsfahige und bedarfsgerechte verkehrliche
ErschlieRung erhalten und ausgebaut werden. Diesem Netz soll ein attraktives und
nach Maoglichkeit vertaktetes Angebot im SPNV zur Verfligung stehen.

Aufgabentrager fir den Schienenpersonennahverkehr ist das Land. Die Nahver-
kehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg mbH (NVBW) unterstitzt das Land bei der
Erflllung der Aufgaben.

Der Generalverkehrsplan wurde im Dezember 2010 novelliert. Der GVP steht unter
dem Leitmotiv ,Nachhaltige Verkehrsentwicklung — Mobilitat sichern®. Schwerpunkte
beim Thema Offentlicher Verkehr sind neben dem Schienenverkehr vor allem die
Themen Verkehrsverbiinde, Elektronisches Fahrgeldmanagement und flexible Be-
dienkonzepte.

1.4.3. Integraler Taktfahrplan des Landes Baden-Wurttemberg im Schienenverkehr

Am Ziel des Landes Baden-Wurttemberg, den ,Integralen Taktfahrplan® umzusetzen
und beizubehalten, hat sich grundsatzlich nichts geédndert. Nach dem Generalver-
kehrsplan 2010 wird grundsétzlich ein Stundentakt von 06:00 bis 21:00 Uhr an Werk-
tagen und ein Zweistundentakt zwischen Samstag 12:00 Uhr und Sonntag 21:00 Uhr
angestrebt. Das Land hatte nach Jahren der Angebotssteigerung im SPNV wegen
der Kirzungen der Regionalisierungsmittel des Bundes fur die Fahrplane der Jahre
2005 und 2007 teilweise erhebliche Einschrédnkungen vorgenommen. Der Boden-
seekreis war nur 2007 betroffen. Es entfielen die ersten Frihziige am Wochenende
und ein tagliches IRE-Paar am spateren Abend auf der Bodenseegurtelbahn sowie
der Spatzug auf der Sidbahn an Wochentagen (65.136 Zugkilometer).

Durch konstruktive Zusammenarbeit mit der NVBW konnte mittlerweile die Kirzung
des IRE-Paars wieder riickgangig gemacht werden. Dennoch erreicht das Angebot
nicht mehr den Umfang des Jahresfahrplans von 2004.

1.4.4. Regionalplan

Der Regionalplan Bodensee-Oberschwaben befindet sich derzeit in der Fortschrei-
bungsphase. Die Ziele, Grundsétze und Vorschlage zum Thema Verkehr in der Fas-
sung von 1996 haben einen Schwerpunkt beim Schienenverkehr. Die wesentlichen
Forderungen zum OPNV allgemein befassen sich mit Verkehrskooperationen, der
Schaffung eines Verkehrs- und Tarifverbundes, einer Verbesserung des Tarif- und
Verkehrsangebotes, einem Grundangebot (ggf. mit differenzierten Bedienungsfor-
men), der Offnung geeigneter Schilerlinien und einer ausreichenden
OPNV-Férderung durch Land und Bund.

1.4.5. Verkehrsplanungen benachbarter Landkreise

Mit dem Nachbarlandkreis Ravensburg wird die Nahverkehrsplanung durch das Vor-
handensein eines gemeinsamen Verkehrsverbundes in eng abgestimmter und weit-
gehend angepasster Form durchgefuhrt. Mit den anderen Nachbarlandkreisen (Kon-
stanz, Lindau und Sigmaringen) erfolgt die Abstimmung tber das Anhoérverfahren zu
den jeweiligen Nahverkehrsplanen. Zum Teil wurden und werden kinftig mit den
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Nachbarlandkreisen auch konkrete Nahverkehrsprojekte (z. B. verbunduberschrei-
tende Tarifkooperationen, Verkehrsplanungsprojekte) umgesetzt bzw. weitere ange-
strebt.
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2. Bilanzierung des Nahverkehrsplanes 1998

2.1. Allgemeines

Im Jahre 1997 wurde mit der Erstellung des ersten Nahverkehrsplanes auf der Basis
des OPNV-Gesetzes Baden-Wirttemberg begonnen, und am 27. Juli 1998 vom
Kreistag beschlossen. Am 13. Marz 2003 hat der Ausschuss fir Nahverkehr nach
einer vorangegangenen Uberpriifung des Umsetzungsstandes und der Aktualitat der
Zielsetzungen die weitere Giultigkeit des Nahverkehrsplanes bis auf weiteres festge-
legt.

Die Mallnahmen des ersten Nahverkehrsplans mit dem Schwerpunkt des Ausbau-
konzepts der Bodenseegurtelbahn sind fast vollstandig umgesetzt worden.
2.2. Umsetzung

2.2.1. Schienenverkehr

Die wesentlichen Elemente des Ausbaukonzepts der Bodenseegurtelbahn bestan-
den in der Einfuhrung des IRE-Konzepts mit Neigetechnik-Fahrzeugen, der Imple-
mentierung eines Regional-Bahn-Systems sowie dem Bau von vier neuen Halte-
punkten und eines betrieblichen Kreuzungsbahnhofs.

Das Angebot im Schienenverkehr konnte durch eine Neustrukturierung ausgeweitet
werden. Dabei Ubernimmt der InterRegioExpress IRE die Funktion der Bedienung
des weitraumigen, schnellen Nahverkehrs zwischen den grof3en Zentren. Seit Mai
2000 wurden neue IRE-Neigetechnikfahrzeuge vom Typ VT 611 im 2-Std.-Takt zwi-
schen Lindau und Singen nach Basel mit Unterwegshalten u.a. in Friedrichshafen,
Uberlingen und Radolfzell eingesetzt. Im Dezember 2004 wurde die Linienfiihrung
von Ulm dber Friedrichshafen nach Basel geé&ndert. Der Anschluss in Friedrichsha-
fen nach Lindau wird durch die RegionalBahn gewéhrleistet. Daraus resultierten
Fahrgastzuwachse im Nahverkehr in Héhe von ca. 20 %. Der Bodenseekreis hat sich
an den Investitionskosten der Neitech-Fahrzeuge VT 611 in H6he von 920 T€ in
sechs Jahresraten beteiligt.

Die RegionalBahn RB dient der FlachenerschlieBung mit Halt an allen Bahnhofen.
Sie verkehrt auf den beiden Abschnitten Friedrichshafen - Radolfzell/Singen und
Friedrichshafen - Lindau im 1-Std.-Takt in beiden Richtungen. Die Taktfahrlagen
werden durch Fahrten zur Schulerbeférderung erganzt. Ende 2001 wurden die lok-
bespannten Ziige und alteren Dieseltriebwagen durch moderne Fahrzeuge vom Typ
VT 650 (RegioShuttle der Firma Stadler) mit héherem Fahrkomfort, klimatisiertem
Innenraum und besserer Spurtstarke ersetzt. Seit Mitte 2002 werden drei neue, spe-
zielle Triebwagen mit grolRem Mehrzweckabteil zur Fahrradbefdrderung eingesetzt.

Ein wesentlicher Teil der Umsetzung des Nahverkehrsplans von 1998 war der Infra-
strukturausbau der Bodenseegtirtelbahn. Basierend auf den Ergebnissen der Poten-
zialstudie Bodenseegurtelbahn vom 21. Dezember 1995 wurde die RegionalBahn
durch den Bau von neuen Bahnhaltepunkten und der Modernisierung bestehender
Haltepunkte an die geanderten Siedlungsstrukturen angepasst.
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In 2001 wurden die neuen Haltepunkte Friedrichshafen-Landratsamt und Uberlingen
realisiert. Seit 2002 konnen die Fahrgaste den neuen Haltepunkt Uberlingen-NuRdorf
sowie den neuen Bahnsteig und die Unterflihrung in Salem nutzen. In 2004 konnten
das neue elektronische Stellwerk im Bahnhof Friedrichshafen und der neue Kreu-
zungsbahnhof in Friedrichshafen-Manzell in Betrieb genommen werden. Mit dieser
neuen Kreuzungsmoglichkeit in Verbindung mit dem neuen Stellwerk wurden drei
weitere Halte auf dem Streckenabschnitt Friedrichshafen - Markdorf eingerichtet.
Diese neuen Haltepunkte Friedrichshafen-Manzell, Friedrichshafen-Fischbach und
Friedrichshafen-Kluftern stehen den Fahrgéasten seit 2006 zur Verfigung.

Fur das Ausbaukonzept Bodenseegurtelbahn beliefen sich die gesamten Investiti-
onskosten flr den Zeitraum von 1998 bis 2008 auf ca. 48,8 Mio. €. Der Bodensee-
kreis hat dabei finanzielle Mittel in einer Gesamthdéhe von rund 1,6 Mio. € in den
Ausbau der Schiene investiert.

Entlang der Stdbahn konnte das Angebot seit 2004 durch die DB ZugBus Regional-
verkehr Alb-Bodensee GmbH mit Einfihrung von 24 fabrikneuen Doppelstockwagen
ausgeweitet werden. Diese werden alternierend mit Neigetechnikziigen vom Typ
VT 611 als IRE/RE-Zuge im 1-Std.-Takt zwischen Friedrichshafen - Ulm und Stuttgart
eingesetzt. Zeitgleich wurde der Zugverkehr um 600 Tkm pro Jahr durch neue
IRE-Sprinterziige - die auch eine Bedienung des Flughafens Friedrichshafen ermog-
lichen - erweitert.

Im November 2005 wurden bei der Bodensee-Oberschwaben-Bahn die &lteren Trieb-
fahrzeuge durch drei neue Regio-Shuttle der Firma Stadler ersetzt. Die Gesellschaft
verflgt seitdem Uber einen einheitlichen Fuhrpark mit insgesamt sieben Niederflur-
triebwagen vom Typ RS1.

2.2.2. Busverkehr

Seit Inkrafttreten des Nahverkehrsplans wurden in mehreren Bereichen des Land-
kreises Bedienungsliicken geschlossen und auch Neukonzeptionen umgesetzt. Das
bisherige Ziel dabei war die Erweiterung und zunehmende Vertaktung des gesamten
Linienangebots, wie dies beispielsweise bei der Montfortlinie zwischen Friedrichsha-
fen und Tettnang realisiert worden ist.

Seit 2001 wurde mit der Fertigstellung des neuen zentralen Bahnhaltepunkts Uber-
lingen mit angegliedertem Busbahnhof, sowohl im Stadtbereich Uberlingen als auch
fur das Umland, der Buslinienverkehr auf diesen Schienenhaltepunkt ausgerichtet.
Seit 2002 wurde in Salem, nach Fertigstellung des kreuzungsfreien Zugangs zu den
Gleisen, der Ubergang vom Bus zur Schiene wesentlich erweitert. Hier konnte der
Erlebnisbus, der zur Saison die touristischen Attraktionen Schloss Salem, Affenberg,
Pfahlbauten und Reptilienhaus im Freizeitverkehr verbindet, erweitert werden.

Das Angebot des Stadteschnellbusses Friedrichshafen — Konstanz wurde ausgewei-
tet. Seit 2004 werden Verstarkerfahrten und ein zusatzliches Fahrtenpaar durchge-
fuhrt und die Linienfihrung verlangert, um den Flughafen anzubinden. Ein weiteres
Fahrtenpaar in der Mittagszeit wird seit 2006 angeboten.
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Im Stadtverkehr Friedrichshafen erfolgte 1999 die Umsetzung eines grundlegend
neuen Konzeptes mit einheitlichem Niederflur-Fahrzeugpark, durchgangigen festen
Taktzeiten, verbesserten Umsteigemdglichkeiten und einheitlichen Linienfihrungen
in alle Stadtteile. Dieses Angebot wurde 2002 weiterentwickelt (z.B. Anbindung der
neuen Messe). Im Juni 2010 wurde der bisherige Bedienungszeitraum durch die Ein-
fuhrung ausgewahlter Abendlinien auf 5 Uhr bis 24 Uhr erweitert. Seit Dezember
2010 verbindet der Stadtverkehr Friedrichshafen auch den Flughafen stindlich mit
der Innenstadt.

Die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen konnte insbesondere durch die
Etablierung des Verkehrsverbundes ,bodo“ verstarkt und verbessert werden. Ein
Beispiel hierfur ist die unternehmensubergreifende Kooperation der RAB mit der Fir-
ma Strauss.

Der Einsatz von Niederflurbussen, der insbesondere den Belangen von mobilitats-
eingeschrénkten Personen gerecht wird, wurde in den vergangenen Jahren weiter
ausgeweitet. Beim eigenen Fahrzeugbestand der RAB (ohne Auftragnehmerfahr-
zeuge) betragt der Niederfluranteil mittlerweile 95 %. Bei den privaten Verkehrsun-
ternehmen sind im Bereich des Verkehrsverbunds bodo weitere 50 Niederflurbusse
im Einsatz. Allerdings haben sich die Rahmenbedingungen fiir eine Bezuschussung
von neuen Bussen durch Bund und Land insgesamt verschlechtert.

Ein einheitliches Erscheinungsbild konnte verbundweit in Teilbereichen erzielt wer-
den und wird weiterhin angestrebt. In 2008 konnte das Haltestellenprojekt mit einem
Investitionsvolumen von 950 T€ fertiggestellt werden. Im Verbundgebiet wurden
2.700 Haltestelleneinrichtungen in einem bodo-einheitlichen Design umgerustet und
kundenfreundlich ausgestattet. Dabei sind je nach Bedeutung der Haltestelle drei
verschiedene Typen angebracht worden. Darlber hinaus erfolgen auch Werbung
und Offentlichkeitsarbeit seit Verbundgriindung 2004 in einem einheitlichen AuRen-
auftritt.

2.2.3. Schiffsverkehr

Mitte 2005 wurde die Katamaranverbindung zwischen Friedrichshafen und Konstanz
aufgenommen. Die Linie verbindet seitdem beide Stadte im Stundentakt in beiden
Richtungen. Die Schiffsverbindung (Personenfahre) zwischen Uberlingen und Wall-
hausen konnte weiter etabliert werden.

2.2.4. Tarif

Am 1. Januar 2004 startete der Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbund ,bodo®
mit einem einheitlichen Zonentarif und meist glnstigeren Preisen im Vergleich zu
vorher fur die Fahrgéste von Bussen und Bahnen in den beiden Landkreisen Boden-
seekreis und Ravensburg. Seit Verbundstart erhdhten sich die Fahrgastzahlen um
5,9 Mio. Personen. Dies entspricht einem Zuwachs von 20,9 %. In 2009 konnten
34,1 Mio. Fahrgaste verzeichnet werden.

Der jahrliche Zuschussbedarf fir bodo in Hohe von 2,5 Mio. wird vom Land Ba-
den-Wurttemberg und den beiden Verbundlandkreisen getragen. Der Anteil des Bo-
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denseekreises belauft sich auf 700 T€ pro Jahr. Zusatzlich wurden seit 2004 ver-
bundweit 2,2 Mio. € an Investitionen getatigt.

Nach der erfolgreichen Etablierung des Verkehrsverbunds gilt es kiinftig Tarifkoope-
rationen mit den Nachbarverbliinden umzusetzen. Die Integration der Teilregionen
Pfullendorf/Ostrach und Bad Saulgau in bodo wurde ab 2009 realisiert. Eine Erweite-
rung in Richtung Konstanz auch unter Einbeziehung der Schifffahrt sowie nach Vor-
arlberg tber Lindau sowie in Richtung Konstanz ist Gegenstand aktueller Untersu-
chungen.

Der Verbund ist zunachst hauptsachlich als Tarifverbund konzipiert. Optionen auf
Ubernahme weiterer Aufgaben wie beispielsweise Planungsaufgaben durch den
Verbund, auch im Hinblick auf die noch engere Zusammenarbeit der Verkehrsunter-
nehmen, bestehen und werden heute schon teilweise wahrgenommen.

Mit der Tageskarte Euregio Bodensee haben die Mitglieder der Internationalen Bo-
densee Konferenz 2002 (IBK) eine attraktive, landertbergreifende Fahrkarte ge-
schaffen, die Touristen wie Einheimischen gleichermal3en eine kostengunstige Mobi-
litat mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Zug, Bus und Fahren) in der Bodenseeregion
ermoglicht.

2.2.5. Mobhilitatsbewusstsein

Die elektronische Fahrplanauskunft EFA Baden-Wirttemberg wurde ausgebaut und
wird standig weiter entwickelt. Die inhaltliche Betreuung ist beim Verkehrsverbund
verankert. Auch ein landesweites Call-Center fur telefonische Fahrplanauskinfte ar-
beitet erfolgreich. Werbe- und Informationsmittel werden breit gestreut und die Fahr-
planhefte sind vereinheitlicht. Fahrerschulungen sind bei allen Unternehmen intensi-
viert worden und auch ,OPNV-Events* wie beispielsweise der ,bodo-Erlebnistag*
werden regelmafdig durchgefihrt.
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3. Bestandsdarstellung und -analyse

3.1. Raum und Verkehrsstruktur

3.1.1. Zentraldrtliches System / Entwicklungsachsen

Der Bodenseekreis erstreckt sich auf einer Flache von ca. 665 km2 entlang des nord-
lichen Bodenseeufers und umfasst 2 grol3e Kreisstadte, 23 Stadte und Gemeinden
und weist folgende zentral6rtliche Struktur auf:

GrolRRe Kreisstadt Friedrichshafen .........ccooccevevenien... Oberzentrum
(zusammen mit Ravensburg und Weingarten)

GroRe Kreisstadt Uberlingen...........c.cccccoveeveeeeveennnne. Mittelzentrum
Stadt Markdor ... ..coeeeeeeee e, Unterzentrum
Stadt Tettnang........ccoovveiiiiiiiee e, Unterzentrum
Gemeinde Kressbronn ..o e, Kleinzentrum
Gemeinde Meckenbeuren ..o, Kleinzentrum
Stadt Meersburg...........ovviiiiiiiiii, Kleinzentrum
Gemeinde Salem ......oonveiee e Kleinzentrum

Durch den Bodenseekreis verlaufen zwei tUberregional bedeutsame, raumplanerisch
vorgegebene Landesentwicklungsachsen, die den Hauptverkehrsachsen entspre-
chen. Im 6stlichen Kreisteil verbindet die sogenannte Hauptachse Oberschwabens in
nordlicher Richtung die Zentren Friedrichshafen, Meckenbeuren/Tettnang und Ra-
vensburg/Weingarten durch die B 30 und die Bahnlinie 751 Friedrichshafen - Ulm
(Sudbahn) mit dem Raum UIlm. Die von Westen nach Osten weitgehend parallel zum
Seeufer verlaufende Entwicklungsachse im Zuge der B 31 und der Bahnlinie 731
Singen - Lindau verbindet die Zentren Uberlingen, Salem, Markdorf, Friedrichshafen
und Kressbronn.

3.1.2. Bevolkerungsentwicklung

Die Qualitat des OPNV-Angebots wird neben den Wirkungen der Siedlungsstruktur
insbesondere auch von der Bevdlkerungsdichte und der Bevolkerungsstruktur beein-
flusst. In den vergangenen Jahren hat die Bevolkerungszahl des Bodenseekreises
immer noch stetig zugenommen. Seit Inkrafttreten des ersten Nahverkehrsplanes
1998 um 6,5 %. Die Bevdlkerungsdichte liegt bei 314 Einwohnern pro km?2 (Landkrei-
se Ravensburg 169 / km?; Sigmaringen 109 / km2 und Konstanz 339 / km?).

Einwohnerzahl Landkreis Bodenseekreis (Stichtag 30. September)

2002 2005 2007 2010
Stadte 115.166 116.589 117.357 118.487
Gemeinden 88.017 90.083 90.915 91.042
Gesamt 203.183 206.672 208.272 209.529

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-W urttemberg und eigene Berechnungen
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Die gemeindebezogene Einwohnerentwicklung 1998 — 2008 ist dem Anhang 2 zu
entnehmen.

Bevolkerungsentwicklung Landkreis Bodenseekreis — mit Wanderungen —
2008 2010 2015 2020 2025
unter 18 Jahren 37.653 36.628 34.414 33.051 32.399
18 — 40 Jahre 54.303 53.180 52.229 51.005 49.019
40 — 65 Jahre 73.608 75.313 75.893 75.395 73.264
65 Jahre und élter 42.202 43.410 46.823 49.712 53.323
207.766 208.531 209.359 209.163 208.005

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg

Nach der aktuellsten Bevdlkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesam-
tes (Prognosehorizont 2030) wird fir Baden-Wirttemberg ein Rickgang von 3,5 %,
fur den Bodenseekreis von 1,1 % prognostiziert. Allerdings ist zu bericksichtigen,
dass sich die Bevolkerungsentwicklung - kleinraumig betrachtet - unterschiedlich
entwickeln kann.

Im Gegensatz zum Statistischen Landesamt, das keine Raumbeobachtungen bzw.
-analysen durchfihrt, geht die aktuelle Raumordnungsprognose 2025/2050 des Bun-
desamts fur Bauwesen und Raumordnung aufgrund der strukturellen Gegebenheiten
von einem noch etwa funfzehnjahrigen Bevolkerungswachstum im Bodenseekreis
aus. Durch starke Zuwanderungsgewinne werden vom BBR bis 2025 ein Wachstum
in einer GrélRenordnung von etwa 8 % und danach weitere ca. 10 Jahre Stabilitat in
der Bevolkerungszahl des Bodenseekreises prognostiziert.

Die, zunachst fur die OPNV-Nachfrage insgesamt noch positive Entwicklung, wird
relativiert durch die gleichzeitig zu beobachtende Anderung der Bevolkerungsstruk-
tur. Die Bevolkerung insgesamt altert. Damit wachst der Anteil derer die nicht mehr
am Erwerbsleben teilnehmen. Das Interesse dieser Gruppe ist eher auf Freizeitaktivi-
taten ausgerichtet. Der Trend zu seniorenspezifischen Angeboten wird sich verstar-
ken. Unabhéangig hiervon ist derzeit allerdings noch nicht vollst&dndig absehbar, inwie-
fern sich die altersspezifische Mobilitatsstruktur tatsachlich entwickelt. Bei einer kinf-
tig gleich bleibenden Mobilitatsstruktur wirde sich die Verkehrsnachfrage insgesamt
zunachst nicht verandern. Geht man von einem kunftig steigenden Mobilitatsbedurf-
nis aus, muss sogar mit einer steigenden Verkehrsnachfrage gerechnet werden. Die
Verkehrsprognosen im Rahmen der Novellierung des Generalverkehrsplans gehen
davon aus, dass das Personenverkehrsaufkommen im Bodenseekreis bis 2025 um 5
bis 10% zunehmen wird.

Der Anteil der jingeren Bevolkerung und hier insbesondere die Anzahl der Schuler

sinkt (siehe Kapitel 3.1.4). Im Zeitraum von 1988 bis 1998 waren noch tber 13 %
Zunahme zu verzeichnen.

3.1.3. Erwerbstatige und Pendlerverflechtungen

Die Wirtschaftsstruktur im Bodenseekreis ist insbesondere durch das produzierende
Gewerbe (48,3 % der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Arbeithnehmer) sowie
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die sonstigen Dienstleistungsbereiche (32,6 %) gepragt. Die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig beschéaftigten Arbeitnehmer am Arbeitsort bewegt sich von 1998 bis
2008 zwischen 65.295 und 74.716, wobei seit 2005 ein kontinuierliches Wachstum
stattgefunden hat.

Zu den Pendlerverflechtungen wurden zuletzt bei der Volkszahlung 1987, also vor
Uber 20 Jahren umfangliche Daten erhoben. Die néchste Volkszahlung lauft derzeit
und wird als Zensus 2011 bezeichnet. Nach der Vero6ffentlichung des Statistischen
Landesamtes ,Berufspendler in Baden-Wirttemberg 02/2008“ sind 2005 von einem
Wohnort auf3erhalb des Landkreises 13.693 Personen an einen Arbeitsort im Boden-
seekreis eingependelt. Schwerpunkt ist der Landkreis Ravensburg, aus dem 50,1 %
Berufseinpendler kommen, gefolgt vom Landkreis Konstanz mit 19,6 %, dem Land-
kreis Sigmaringen mit 14,7 % und dem Bundesland Bayern mit 11,2 % Einpendlern.

Insgesamt 13.373 Personen mit Wohnort im Bodenseekreis pendeln in andere Be-
reiche aus (in die Landkreise Ravensburg 52,5 %, Konstanz 20,6 %, Sigmaringen
7,3 % und das Land Bayern 13,6 %). Im Erhebungsjahr 2005 bestand also ein
Einpendleriiberschuss von 320 Personen. Allerdings ist die Vergleichbarkeit von
Pendlerzahlen mit Vorbehalt zu sehen, da die Methoden zur Ermittlung entsprechen-
der Werte sehr unterschiedlich sein kdonnen. Aktuelle Statistiken fur Ausbildungs-
pendler sind nicht bekannt.

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte und Berufspendler Uber die Kreis-
grenze

2006 2007 2008
Soz.vers.pflichtig. Besch. am Arbeitsort 69.256 71.479 74.716
Soz.vers.pflichtig. Besch. am Wohnort 68.350 69.901 71.973
Berufseinpendler Uber d. Kreisgrenze 15.023 16.181 17.754
Berufsauspendler Uber d. Kreisgrenze 14.117 14.603 15.011
Einpendleriiberschuss 906 1.578 2.743

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg und eigene Berechnungen

3.1.4. Schulstandorte und Schilerzahlen

Der Landkreis verfigt sowohl quantitativ wie auch qualitativ tGber eine vielféltige
Schullandschaft. Durch den Anteil an Sonderschuleinrichtungen mit grof3en Einzugs-
bereichen sind viele Verkehre nur als freigestellte Verkehre durchfiihrbar, da die Li-
nienfuhrung und die Beférderungszeiten trotz starker Integrationsbemiahungen fur die
sonstigen Fahrgéaste unattraktiv sind, oder mit kleinen (Spezial-)Fahrzeugen durch-
gefuhrt werden missen.

Das berufliche Schulwesen ist auf den Bereich der groRen Kreisstadte Friedrichsha-
fen und Uberlingen sowie die Stadt Tettnang konzentriert. Schwerpunkte im Sonder-
schulbereich sind ebenfalls Friedrichshafen und Uberlingen sowie Heiligenberg und
Salem.
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Schilerzahlen und Schularten (Schuljahr 2008/09)

Schulen Schiler
Grundschulen 46 7.927
Hauptschulen 20 3.216
Realschulen 8 5.030
Gymnasien 7 6.154
Waldorfschulen 1 878
Sonderschulen 14 1.361
Berufsschulen 13 9.031
Summe 109 33.597

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg und eigene Berechnungen

Die Zahl der Schiler wird in den nachsten Jahren deutlich zurickgehen. Entgegen
dem allgemeinen Trend haben die Zahlen der Schiler, die fir den Schulweg den
OPNV benutzen, im Bereich des Verkehrsverbundes bodo auch in den letzten Jah-
ren immer noch zugenommen. Diese ansteigende Entwicklung ist hauptsachlich auf
die attraktive Tarifgestaltung (wie beispielsweise die Netzgiltigkeit der Schilermo-
natskarte ab 13:30 Uhr und an Wochenenden sowie in den Ferien) zuriickzuflhren
und wird sich nicht dauerhaft fortsetzen.

Voraussichtliche Entwicklung der Anzahl der Schuler an allgemein bildenden
Schulen bis zum Schuljahr 2015/16 nach ausgewé&hlten Schularten *
Schiler an

Schuljahr Grundschulen| Hauptschulen | Realschulen | Gymnasien| Gesamt
2007/08 8.350 3.300 5.015 6.080 22.745
2008/09 8.140 3.140 4.990 6.105 22.375
2009/10 7.945 3.050 4.995 6.115 22.105
2010/11 7.675 2.990 4,995 6.105 21.765
2011/12 7.575 2.925 4.960 6.025 21.485
2012/13 7.490 2.850 4.885 5.535 20.760
2013/14 7.375 2.790 4.785 5.410 20.360
2014/15 7.335 2.715 4.660 5.310 20.020
2015/16 7.255 2.655 4.560 5.190 19.660
Veréq)derungen -13% -10% -9% -15% -14%
in %

1) Werte aus 2015/16 bezogen auf 2007/08 (gerundet).
*  Modellrechnung fur die Stadt- und Landkreise Baden-Wurttembergs; auf 5 auf- oder abgerundet.
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2009 und eigene Berechnungen

Nach einer aktuellen regionalisierten Vorausberechnung des Statistischen Lande-
samtes Baden-Wiurttemberg wird der Rickgang im Bodenseekreis bis Schuljahr
2020/21 bei — 17,9 %, also geringflgig unter dem Landesdurchschnitt von — 20,9 %
liegen.

Der demografisch bedingte Riickgang der Gesamtschilerzahlen wirkt sich auf die
Finanzierung der Schilerbefoérderung aus und hat Folgen fur die Schullandschaft. Im
Bodenseekreis sind aufgrund zu geringer Schiilerzahlen einige Hauptschulen schon
geschlossen worden und weitere in ihrem Bestand bedroht. Die Folgen von Schlie-
Bungen mit Verteilung auf andere Standorte oder Kooperationsformen unterschiedli-
cher Auspragung wirken sich auf offentliche Linienverkehre und freigestellte Schiler-
verkehre aus und bringen neue logistische Herausforderungen und gegebenenfalls
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Kostensteigerungen mit sich. Auswirkungen auf bestehende Verkehre haben die Ein-
fuhrung und Umsetzung der neuen Werkrealschule zum aktuellen Schuljahr 2010/11
und die damit verbundene Kooperation mit den beruflichen Schulen ab 2012/13, die
Auflosung der Schulbezirke sowie die zunehmende Bildung von Ganztagesschulen.

Die sich verschlechternden Rahmenbedingungen erfordern eine verstarkte Zusam-
menarbeit zwischen Landkreis, Verkehrsunternehmen und Schulen / Schultragern
(z.B. Staffelung von Unterrichtszeiten, Regelung beweglicher Ferientage).

3.1.5. Tourismus

Der Bodenseekreis ist topographisch gepragt durch das Bodenseebecken und das
daran angrenzende Hugelland. Aufgrund der klimatischen Vorziuge ist sein Waldan-
teil mit 27,8 % nur unterproportional ausgebildet. Sonderkulturen mit Reben, Obstbau
und Hopfen pragen weithin das Landschaftsbild, insbesondere in den See nahen
Bereichen. Daraus resultiert eine Landschaft mit bedeutender Erholungsfunktion, die
fur den Fremdenverkehr wie geschaffen ist und dies mit beinahe 2,5 Mio. Ubernach-
tungen jahrlich belegt.

Beherbergung im Reiseverkehr (einschl. Camping) — Einzelangaben 2008
Géasteankiinfte Géasteubernachtungen
Bermatingen 3.514 7.511
Deggenhausertal 21.671 63.481
Eriskirch 6.003 19.280
Frickingen 2.941 10.769
Friedrichshafen, Stadt 226.666 557.367
Hagnau 35.038 143.372
Heiligenberg 5.667 14.716
Immenstaad 52.962 244.751
Kressbronn 58.027 183.021
Langenargen 39.962 158.302
Markdorf Stadt 24.263 87.240
Meckenbeuren 17.702 35.462
Meersburg, Stadt 71.306 183.968
Oberteuringen 6.948 28.642
Owingen 1.936 6.949
Salem 18.507 56.970
Sipplingen 6.292 17.023
Tettnang, Stadt 17.374 48.950
Uberlingen, Stadt 118.297 451.308
Uhldingen-Muhlhofen 49.138 160.061
Bodenseekreis 789.101 2.491.753

Aus Datenschutzgrinden werden Zahlenwerte von Gemeinden mit weniger als 3 Beherbergungsbetrieben nicht veroffentlicht

(Daisendorf, Neukirch, Stetten)

Quelle: Statistisches Landesamt
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Der Tourismus verursacht im Bodenseekreis eine bedeutende Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen. Dies gilt fir Zu- und Abbringerfahrten zum/vom Urlaubsort (meist
Fernverkehr) sowie fur Transferfahrten vom/zum Bahnhof, Ausfliige, Besichtigungs-
und Besorgungsfahrten (Nahverkehr).

3.2. OPNV-Infrastruktur

3.2.1. Beforderungswege und -anlagen

Das Stral3ennetz im Bodenseekreis ist bis auf wenige Ausnahmen fur die Bedurfnis-
se des OPNV geeignet. Auf bestimmten StraRen und StralRenabschnitten ist aller-
dings eine Uberlastungssituation zu verzeichnen. Zum Teil sind fiir gewichtsbe-
schrankte StraRen Ausnahmegenehmigungen erteilt. Die Haltestellen des Linienver-
kehrs und des nach § 43 PBefG genehmigten Schulerverkehrs sind in den Jahren
2006 bis 2008 im Rahmen einer verbundweiten Aktion neu ausgestattet worden. Im
Kreisgebiet wurden insgesamt 1.126 Haltestellenmasten mit drei verschiedenen Hal-
testellentypen im einheitlichen bodo-Design umgerustet.

Fast alle Haltestellen des Linienverkehrs, die ein nennenswertes Fahrgastaufkom-
men aufweisen, sind inzwischen mit Wartehduschen bzw. Unterstellméglichkeiten
ausgestattet.

Bushaltebuchten sind hauptsachlich in den Ortsbereichen sowie an Bundes-, Lan-
des-, und KreisstralRen eingerichtet. Ansonsten halten die Busse auf der Stral3e. Der
Schutz der Fahrgaste wird hier durch eine angeordnete Warnblinkpflicht gewahrleis-
tet (Uberholverbot, Schrittgeschwindigkeit).

Spezielle Busspuren gibt es im Bodenseekreis an einigen Stellen im Stadtgebiet von

Friedrichshafen. Dort sind auch Einrichtungen zur OPNV-bezogenen Beeinflussung
von Lichtsignalanlagen fast flachendeckend umgesetzt worden.

3.2.2. Bushahnhofe / Umsteigehaltestellen

Nachfolgend sind die wichtigsten Orte mit Busbahnhtfen und/oder zentralen Umstei-
gehaltestellen aufgefihrt. Die Darstellung hat keinen Bezug zur Verknupfungsquali-
tat. Diese ist sehr unterschiedlich. Daneben existieren weitere Busbahnhofe, deren
Aufgabe jedoch Uberwiegend in der Abwicklung des Schilerverkehrs zu sehen sind
(z.B. Wittenhofen Schulhof, Salem Bildungszentrum).
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Verknipfungspunkte
Ort Busbahnhof Zentrale Haltestelle mit | Zentrale Haltestelle mit
Umsteigemaodglichkeit Umsteigemoglichkeit
Bus /Bus Bus / Schiene
Friedrichs- Hafenbahnhof + Hafenbahnhof +
hafen Stadtbahnhof Stadtbahnhof
Heiligenberg Postplatz
Markdorf Bahnhof, Rathaus Bahnhof
Meersburg Kirche Fahre
(Umstieg Fahre Ri. Konstanz)
Mecken- Bahnhof
beuren
Ober- Marktplatz
uhldingen
Salem Bahnhof Bahnhof
Tettnang Barenplatz, Bahnhof
Uberlingen Bahnhof Uberlingen Bahnhof

3.2.3. Beforderungsmittel

Im Bereich des Verkehrsverbunds bodo werden mit Stand Juni 2010 insgesamt
428 Busse im Linienverkehr eingesetzt. Der Anteil der Standardlinienbusse mit einer
Lange von zehn bis 15 Metern liegt bei 65 % (276 Fahrzeuge). Der in dieser Summe
enthaltene Anteil der Fahrzeuge mit einer Lange von mehr als zwolf Metern ist relativ
gering; bei der RAB sind beispielsweise neun so genannte "15-Meter-Busse" im Ein-
satz, die sich allerdings im praktischen Einsatz nicht bewahrt haben und durch Ge-
lenkbusse ersetzt werden.

Da einige private Busunternehmen auch Gelegenheits- und Mietwagenverkehr
durchfuhren, betragt der Anteil der sog. ,Kombi-Busse“ 19 % (83 Fahrzeuge). Dies
sind Busse, die grundsatzlich fir den Reiseverkehr geeignet sind, aber bestimmte
Voraussetzungen fur den Linienbetrieb (Kinderwagenabstellplatz, ausreichende Ein-
stiegsbreite, keine Zu-/ Ausstiegsbehinderung, Haltewunschtasten) erftllen.

Nachfragestarke Relationen (z. B. SeeLinie 7395 Friedrichshafen - Uberlingen) wer-
den teilweise auch mit Gelenkomnibussen befahren. Deren Anteil im bodo liegt bei
8 % (34 Fahrzeuge). Fur nachfrageschwache Verbindungen werden Klein- oder
Midibusse vorgehalten. Der Anteil an der Gesamtflotte im bodo betragt ebenfalls 8 %
(35 Fahrzeuge).

Im Stadtverkehr Friedrichshafen sind 21 moderne Niederflurbusse mit Klimaanlage
im Einsatz. 14 Busse davon wurden erst in den Jahren 2009 und 2010 beschafft; die
weitere Modernisierung des Fuhrparks ist geplant.

Der Anteil der Busse mit Niederflurtechnik an der Gesamtflotte betragt 41% (174
Fahrzeuge). Insgesamt sind 68 % aller Busse mit einer Klimaanlage ausgestattet
(290 Fahrzeuge). Das Alter der im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge aller Ver-
kehrsunternehmen liegt im Durchschnitt bei 6,54 Jahren. Die neuesten Fahrzeuge
sind nur wenige Monate alt, die altesten Fahrzeuge sind tUber 20 Jahre in Betrieb.
Die Fahrzeugforderung im Rahmen des GVFG hatte die Durchschnittswerte seit An-
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fang der 90er Jahre deutlich gesenkt. Seit der Einschrankung der Busférderung
steigt das Durchschnittsalter der Fahrzeuge wieder an.

Die RAB besitzt 120 eigene Fahrzeuge mit einem Durchschnittsalter von 4,45 Jah-
ren. Zusatzlich werden 107 Fahrzeuge von Auftragnehmern angemietet, deren Flot-
tenalter mit durchschnittlich 7,52 Jahren deutlich héher liegt. Auftragsunternehmen
werden Uberwiegend von der RAB eingesetzt, nur teilweise von privaten Unterneh-
men.

3.2.4. Schienenstrecken, Bahnhdfe, P+R / B+R-Anlagen

Folgende Schienenstrecken verlaufen ganz oder teilweise im Bodenseekreis:

e 751 Ulm — Aulendorf — Friedrichshafen Stadt — Lindau
e 751 Friedrichshafen Stadt — Friedrichshafen Hafen
o 731 Singen — Radolfzell — Uberlingen — Friedrichshafen Stadt — Lindau

Die Schienenstrecken im Landkreis Bodenseekreis sind nicht elektrifiziert. Neben der
DB AG (Fernverkehr, 1 IC-Paar) sind folgende Betreiber des SPNV vorhanden:

e DB ZugBus Regionalverkehr Alb Bodensee GmbH (RAB) auf der Strecke:

- (Stuttgart -) Ulm — Friedrichshafen Stadt — Lindau
- (Basel -) Singen — Friedrichshafen Stadt — Lindau/UIm
- Friedrichshafen Stadt — Friedrichshafen Hafen

e Bodensee-Oberschwaben-Bahn GmbH (BOB) auf der Strecke:
- Aulendorf — Friedrichshafen Stadt — Friedrichshafen Hafen

Derzeit gibt es 22 Bahnhofe und Haltepunkte im Landkreis, die regelmafig bedient
werden. Mit Verkaufspersonal besetzte Bahnhofe sind nur noch in Uberlingen, Salem
und Friedrichshafen Stadt vorhanden.

An allen Bahnhofen und Haltepunkten sind Park- bzw. Abstellmdglichkeiten fir Pkw
(P+R) und Fahrrader (B+R) vorhanden, deren Anzahl und Attraktivitat allerdings un-
terschiedlich ausgepragt ist.

Abschlie3bare Fahrradboxen gibt es in Friedrichshafen am Stadtbahnhof (50 Stulick),
an den Haltepunkten Lowental und Kluftern (je 10 Stiick), sowie an den Bahnhofen
Meckenbeuren (12 Stick) und Langenargen (5 Stick). In Meckenbeuren ist aul3er-
dem die Einrichtung einer Ladestation fiir Pedelecs und ein Fahrradparkhaus ge-
plant.

Die Mitnahme von Fahrrédern ist im Zug ohne zeitliche Einschrankung méglich.
Nach 19 Uhr, sowie ganztags an Sonn- und Feiertagen, kbnnen Fahrrader auch im
Bus befdrdert werden. Die Mithahme erfolgt im Rahmen der vorhandenen Kapazitat.
Auf ausgewahlten Buslinien werden Fahrrader an Samstagen, Sonn- und Feiertagen
kostenlos befdrdert.
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Abstellméglichkeiten fur PKW und Fahrrader an Bahnhofen

Bahnhof / Haltepunkt Parkplatze B+R-Platze
Sipplingen 150 -
Uberlingen-Therme 307 20
Uberlingen 80 20
Uberlingen-NuRdorf 20 24
Uhldingen-Muhlhofen 40 30
Salem 25 50
Bermatingen-Ahausen 29 15
Markdorf 60 100
Friedrichshafen-Kluftern - 30
Friedrichshafen-Fischbach 15 20
Friedrichshafen-Manzell 20 14
Friedrichshafen-Landratsamt - 10
Friedrichshafen-Stadt 107 140
Friedrichshafen-Hafen 750 30
Friedrichshafen-Ost 200 50
Eriskirch 10 8
Langenargen 40 15
Kressbronn 35 15
Friedrichshafen-Lowental - 46
Friedrichshafen-Flughafen 250 12
Kehlen 10 20
Meckenbeuren 100 140

3.3. Netz- und Angebotsstrukturen im OPNV

3.3.1. Allgemeines / Verkehrsraume

Das OPNV-Netz wird durch den ,klassischen® Linienverkehr mit Bussen und Bahnen
gekennzeichnet. Busse und Bahnen werden entsprechend ihrer spezifischen Leis-
tungsmerkmale eingesetzt und ergénzen sich zu einem Gesamtangebot. Die Schie-
nenverkehrsmittel bedienen Relationen mit starken Verkehrsnachfragen oder weite-
ren Entfernungen.

Dem Busverkehr kommen im eher landlich strukturierten Bodenseekreis aber eben-
falls Funktionen regionaler Verbindungen zu. Daneben tdbernimmt er die lokale Er-
schlielBung sowie Zu- und Abbringerdienste zum bzw. vom Schienenverkehr. Dabei
Uberlagern sich ErschlieSungsaufgaben auf gemeindlicher und tberértlicher Ebene.
Entsprechend den vorhandenen Verkehrsbeziehungen und im Sinne einer
verkehrlichen und wirtschaftlichen Angebotsgestaltung erfordert dies eine vernetzte
und Ubergreifende Gestaltung.

Erganzend zum klassischen Linienverkehr sind im Bodenseekreis noch einige sog.
,Freigestellte Schulerverkehre“ vorhanden. Fur die Bedienung schwacher Nachfra-
gen gibt es vereinzelt alternative Bedienungsformen wie z. B. Anruf-Sammel-Taxen
in Erganzung zum klassischen OPNV mit Linienbussen (u.a. Markdorf, Uberlingen,
Meersburg/Daisendorf/Uhldingen-Muhlhofen).
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Uber die rein verkehrsmittelbezogenen Einsatzbereiche hinaus ist es in einem Ver-
bundgebiet sinnvoll, das Verkehrsnetz nach funktional zusammenhangenden Teil-
netzen, so genannten Verkehrsraumen, zu gliedern (siehe Anhang 4). Von einem
Verkehrsraum werden Linienverkehre umfasst, die dieselben oder benachbarte,
strukturell &hnliche Siedlungsbereiche bedienen. Diese sind in der Regel auch auf
denselben Verknupfungspunkt mit den in Richtung jeweiliger Zentren weiterfiihren-
den Verbindungen ausgerichtet. Bei Veréanderungen an einer der Linien sind hier
immer auch die Auswirkungen auf die anderen Linien des Verkehrsraums zu beach-
ten, dies gilt insbesondere fir die Bemiuhungen um eine Optimierung und Vernet-
zung des Gesamtangebots.

Zum Teil liegen Orte auch im Grenzbereich und sind in mehrere R&aume orientiert.

Verkehrsrdaume Bodenseekreis (siehe auch Anhang 4)

Verkehrsraum Gemeinden

Bodensee Ost Friedrichshafen, Eriskirch, Langenargen,
Kressbronn, Neukirch, Tettnang, Me-
ckenbeuren, Oberteuringen, Deggenhau-
sertal

Bodensee West Immenstaad, Markdorf, Bermatingen,
Hagnau, Stetten, Meersburg, Daisendorf,
Salem, Uhldingen-Muhlhofen, Heiligen-
berg, Frickingen, Uberlingen, Owingen,
Sipplingen

3.3.2. Schienenstrecken und Buslinien

Die Schienenstrecken und Buslinien kbnnen dem Anlagenband, Anlage 1 entnom-
men werden und werden nachfolgend allgemein beschrieben. Die Bedienungsquali-
tat wird ausfuhrlich unter Kapitel 3.4 (Leistungsangebot) dargestellt.

Eine Besonderheit ist die in kommunaler Regie betriebene Bodensee-Ober-
schwaben-Bahn, die seit 1993 zwischen Friedrichshafen Stadt und Ravensburg ver-
kehrt und deren Betrieb im Juni 1997 bis Aulendorf bzw. Friedrichshafen Hafen er-
weitert wurde.

Neben der Bodenseegurtelbahn und der Stdbahn verlaufen 45 Regionalbuslinien
ganz oder teilweise im Bodenseekreis. Hinzu kommen 3 Stadtverkehre in Fried-
richshafen, Tettnang und Uberlingen. In Immenstaad und Meersburg verkehrt ein
Ortsbus. Die Stadt Markdorf hat innerhalb ihrer Gemarkung einen Anruf-Sammel-
Taxi-Verkehr eingerichtet.

Andere Sonderlinienverkehre wie z. B. Schilerverkehre sind nicht Uber allgemeine
Fahrplanmedien vero6ffentlicht, aber fir die Nutzung durch Fahrgéste im Gelegen-
heitsverkehr getffnet.

Das derzeitige Angebot an 6ffentlichen Linien im Bodenseekreis ist gut strukturiert.
Von allen Mittel- und Unterzentren sind direkte und schnelle Verbindungen ins Ober-
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zentrum Friedrichshafen eingerichtet. Die wichtigen Regionalbuslinien sind vertaktet
und miteinander vernetzt bzw. auf das Angebot des SPNV abgestimmit.

In den Bedienungsbereichen der Schienenstrecken sind auch Buslinien vorhanden,
welche die jeweiligen Stadte und Gemeinden bzw. Teilorte auch auf der Stral3e ver-
binden. Durch eine zum Teil abweichende Linienfihrung, die notwendige
Unterwegsbedienung zur Feinerschlielung sowie eine zeitlich abgestimmte ,Arbeits-
teilung® ist keine direkte Konkurrenzsituation durch Parallelverkehr gegeben.

3.3.3. Verknupfungen

Der Idealzustand einer direkten und umsteigefreien Verbindung kann im OPNV nicht
fur jeden Ausgangs- und Zielort hergestellt werden. Der VerknUpfung von Linien an
Knotenpunkten kommt daher besondere Bedeutung zu. Grundsatzlich unterscheidet
man folgende Mdglichkeiten:

e die intermodale Verknupfung der Verkehrsmittel verschiedener Verkehrssysteme
miteinander (z. B. Bus / Zug),

e die intramodale Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel eines Verkehrssys-
tems untereinander (Bus/Bus; Zug/Zug),

e die Verknupfung zwischen offentlichen und privaten Verkehrsmitteln wie Kraft-
fahrzeuge und Fahrréader (P+R, B+R).

Verknupfungspunkte im Bodenseekreis liegen an den jeweiligen (Bus-) Bahnhofen
und/oder an zentralen Haltestellen in den Stadt-/Ortsbereichen (siehe auch Kapitel
3.2.2 und 3.2.4). Daneben gibt es zahlreiche Umsteigepunkte in den kleineren Orten,
die vorwiegend im Schilerverkehr genutzt werden.

Ein gutes Beispiel fur eine verkehrsmittelibergreifende Verknipfung ist die SeeLinie
7395. Im Jahr 1999 wurde das Fahrplankonzept so umgestaltet und vertaktet, dass
in den Endpunkten Friedrichshafen und Uberlingen (Mitte) gute Zuganschliisse be-
stehen. Ferner wird in Meersburg der Anschluss zur Fahre von/nach Konstanz her-
gestellt. Am Marktplatz in Oberuhldingen ist ein Ubergang auf den LinzgauBus 7397
in Richtung Frickingen und Heiligenberg moglich.

Viele weitere Linien wie StadteSchnellbus (7394), LinzgauBus (7379/7397) oder
MontfortLinie (7586) wurden einer Verstetigung unterzogen und erftllen die wichtigen
Kriterien Vertaktung und Vernetzung in den Knotenpunkten.

3.3.4. Tarifsystem

Der Bodenseekreis bildet seit 2004 zusammen mit dem Landkreis Ravensburg das
Verbundgebiet des Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbundes (bodo). Fur alle
Fahrten innerhalb des Verbundgebietes gilt der bodo-Tarif. Der Verbundtarif ist ein
Zonentarif, d. h. der Fahrausweis gilt nicht fir eine bestimmte Strecke, sondern fir
eine oder mehrere der Flachenzonen (Anhang 6). Der Tarif umfasst 8 Preisstufen. In
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den Orts- und Stadtverkehren gibt es zum Teil Sondertarife innerhalb des Verbundta-
rifs.

Fur Verkehre, die die Grenzen des Verbundgebietes Uberschreiten, gilt der jeweilige
Haustarif des Verkehrsunternehmens.

Im Bereich Tarif ist z. B. die Weiterentwicklung eines marktorientierten Tarifangebots
einschlie3lich von Tariflosungen in angrenzende Verblinde/Landkreise und die
Schaffung eines einheitlichen und transparenten Vertriebssystems ein Arbeitsfeld flr
die nachsten Jahre —insbesondere im Hinblick auf eine Bodensee umspannende
kinftige Gesamtldésung.

Der Verkehrsverbund strebt deshalb Kooperationen mit den Nachbarverbiinden und
-landkreisen an. Die erste Stufe mit gemeinsamen Tarifpunkten in den drei Verbun-
den bodo, naldo und DING wurde zum 1. Januar 2009 umgesetzt (Raume Pfullen-
dorf/Bad Saulgau und Aulendorf). Seit diesem Zeitpunkt kann mit einem Fahrschein
uber die Verbundgrenzen hinaus gefahren werden. Die Uberlappung der Verbundta-
rife beseitigt strukturelle Defizite und legt die Basis fir gemeinsame/kombinierbare
Fahrscheinangebote.

Aktuell stehen Erhebungen/Planungen im Hinblick auf tarifliche Kooperationen des
Landkreises Lindau (mit evtl. Erweiterung Richtung Vorarlberg), dem Verkehrsver-
bund Hegau-Bodensee (VHB) und der Bodenseeschifffahrt an. Zu den Landkreisen
Ober- und Unterallgdu sowie der Stadt Memmingen wurden erste Kontakte geknupft.

3.3.5. Fahrgastinformation und Marketing

Fahrgastinformation und Marketingaktivititen werden ab 2004 fast ausschlie3lich
vom Verkehrsverbund bodo Ubernommen. Hierzu gehort auch das Fahrplandaten-
management, das seit 2008 schrittweise mit der Software DIVA umgesetzt wird. Im
Dezember 2009 wurde das Verbundfahrplanbuch erstmals mit einheitlich gestalteten
Fahrplantabellen herausgegeben. Seit Mitte 2010 gibt es auch erstmals Taschen-
fahrplane fir jede Linie. Die elektronische Fahrplanauskunft des Landes Baden Wiirt-
temberg (EFA) wird direkt vom Verbund mit Fahrplandaten beliefert.

Zusatzliche, lokal begrenzte Fahrplane werden von Verkehrsunternehmen oder Ge-
bietskdrperschaften fur Stadtverkehre herausgegeben. Der Verbund betreibt auch
ein umfassendes und informatives Internetportal einschlie3lich Fahrplanauskuntt.

Weitere Marketingaktivitaten sind beispielsweise Messeauftritte, Plakataktionen,
Freizeitbroschiren und -aktionen, die Kundeninformation vor Ort in Gro3unterneh-
men und der Wochenzeitung ,Mobil im Landle“, Erlebnistage und Marktforschungs-
aktivitaten.

Alle Haltestellen des Busverkehrs sind nach einem einheitlichen System gestaltet
und mit entsprechenden Aushangfahrplanen sowie zum Teil auch Tarifinformationen
ausgestattet.
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3.4. Leistungsangebotim OPNV

3.4.1. Angebot Bus und Schiene

Im Zuge der Nahverkehrsplanung wurde eine umfassende Bestandsaufnahme des
gesamten Liniennetzes vorgenommen, um Erkenntnisse Uber die Bedienungsqualitat
der einzelnen Linien zu erlangen. Nachfolgend werden einige Auswertungsparameter
zusammengefasst dargestellt. Hinsichtlich der Aussagekraft ist zu beachten, dass es
sich um rechnerische Durchschnittswerte handelt.

Im Verkehrsgebiet des Bodenseekreises wurden insgesamt 65 Linien analysiert, da-
von 3 Bahn-, 26 Stadtbus- und 36 Regionalbuslinien.

3.4.1.1. Fahrtenhaufigkeit

Die Fahrtenh&ufigkeit in Abbildung 1 zeigt an, wie viele Fahrtenpaare durchschnittlich
innerhalb einer Stunde zwischen 05:00 und 22:00 Uhr an den verschiedenen Ver-
kehrstagen angeboten werden. Dabei wird zwischen den Verkehrsmitteln Stadtbus,
Regionalbus und Bahn unterschieden und der Gesamtwert fur alle Verkehrsmittel
angezeigt.

Fahrtenhaufigkeit je Stunde (Durchschnitt Bodenseekreis)

1,6 1.56 1.54
1,4

1,2

1.02
0.98
1,0

0.81 0.83
0,8

0,6 - 0.54
0.46

0,4 0:34

0.2 0.12

Frequenz/h zwischen 05:00 und 22:00 Uhr

0,0
Mo-Fr an Mo-Fr an Samstag So/Feiertage
Schultagen Ferientagen

Verkehrstage

Stadtbus Regionalbus Bahn Gesamt

Abbildung 1: Fahrtenh&ufigkeit je Stunde zwischen 05:00 und 22:00 Uhr

Der Regionalbus weist an Schultagen rein rechnerisch im Durchschnitt eine Fre-
quenz von 0,81 Fahrten pro Stunde auf (etwa 13 bis 14 Fahrtenpaare tUber den Tag
gerechnet). Diese Frequenz geht an Ferientagen signifikant zurtick. Hier verkehren
durchschnittlich 0,46 Fahrten pro Stunde, was einer Anzahl von 8 Fahrtenpaaren und
einer etwa zweistundlichen Frequenz entspricht. Die Haufigkeit sinkt an Samstagen
auf 0,23 (etwa 4 Fahrtenpaare am Tag) bzw. an Sonn- und Feiertagen 0,12 (etwa 2
Fahrtenpaare am Tag) weiter ab.
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Hingegen zeichnet sich das Verkehrsmittel Bahn durch eine relativ konstante und
hohe Fahrtenhaufigkeit durchweg Uber die verschiedenen Verkehrstagefalle aus.
Von Montag bis Freitag wird mit einer Frequenz von uber 1,5 Fahrten pro Stunde
gefahren (etwa 25 bis 26 Zugpaare Uber den Tag gerechnet). Es besteht kein nen-
nenswerter Unterschied zwischen Schul- und Ferientagen. Am Wochenende liegt der
Wert mit 1,26 etwas niedriger und entspricht einer Anzahl von etwa 21 Zugpaaren
am Tag.

Der Stadtbus verkehrt an Schultagen etwa stiindlich; die Fahrtfrequenz sinkt an Feri-
entagen leicht auf 0,83 ab. An Samstagen sind durchschnittlich 10 Fahrtenpaare im
Einsatz (Frequenz von 0,58); sonntags stehen noch etwa 6 Fahrtenpaare im Fahr-
plan (Frequenz von 0,34). Beim Verkehrsmittel Stadtbus ist allerdings hervorzuhe-
ben, dass es erhebliche Unterschiede bei der Fahrplan- und Angebotsstruktur gibt.
Dies resultiert aus den unterschiedlich hohen Einwohnerzahlen der Stadte.

3.4.1.2. Ubersichtlichkeit der Linien

Die Ubersichtlichkeit der einzelnen Linien bemisst sich anhand der verschiedenen
Fahrwege, die im Fahrplan ausgewiesen werden. Ein anderer Fahrweg liegt auch
vor, wenn Haltestellen ausgelassen werden oder die Anfangs-/ Endhaltestelle unter-
schiedlich ist. Je weniger Fahrwege eine Linie aufweist, desto tUbersichtlicher ist sie.

Anzahl unterschiedlicher Fahrwege (Durchschnitt Bodenseekreis)
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Abbildung 2: Ubersichtlichkeit der Linien im Vergleich

Erwartungsgemal} zeichnet sich das Verkehrsmittel Stadtbus durch eine sehr tber-
sichtliche Linienstruktur mit durchschnittlich nur 1,85 verschiedenen Fahrwegen aus.
Bei den Bahnlinien resultiert der Wert 10,33 aus der Tatsache, dass verschiedene
Zuggattungen mit unterschiedlichen Zwischenhalten und Zielbahnhoéfen auf dem
Schienennetz unterwegs sind.
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Mit dem Ubersichtlichkeitswert 14,86 muss der Regionalbus als unibersichtlichstes
Verkehrsmittel bewertet werden. Maanderformige Linienverlaufe durch die Anforde-
rungen des Schilerverkehrs, die sich aus der Orts- und Wohnplatzstruktur ergeben,
konnen als Hauptursache hierfir gewertet werden.

3.4.1.3. Verknipfungsqualitat

Der Verknupfungsgrad gibt an, in welchem Umfang das jeweilige Verkehrsmittel
(Bahn oder Bus) an ausgewahlten Knotenpunkten mit anderen Linien vernetzt ist und
somit Anschlussverbindungen herstellt. Die Berechnung des Verknupfungsgrades
erfolgte im Rahmen einer Anschlussanalyse. Fur jede Linie wurden zunachst die
wichtigsten Knotenpunkte und Anschlussverbindungen definiert und daraufhin analy-
siert, in welchem Umfang Verknipfungen bestehen. Dabei wurden sowohl ankom-
mende Fahrten (und deren Abbringer) als auch abgehende Fahrten (und deren Zu-
bringer) berticksichtigt. Als Anschluss wurden bei der Berechnung nur Verbindungen
gewertet, die nicht mehr als 20 Minuten Umsteigezeit erfordern.

Der Verknlupfungsgrad spielt eine wichtige Rolle bei der Analyse des Liniennetzes,
denn er gibt letztendlich an, wie gut die Verkehrsmittel aufeinander abgestimmt sind
und zu welchem Grad das Ziel eines Taktfahrplans erreicht wird. Der Idealwert von
100% ist eine eher theoretische GroRRe. Er wirde bedeuten, dass alle in einem defi-
nierten Knotenpunkt abfahrenden und ankommenden Fahrten eine Umsteigever-
knupfung zu einem Zubringer und Abbringer aufweisen. Betragt der Verknupfungs-
wert Bahn/Bus beispielsweise 50 %, so bedeutet dies, dass durchschnittlich jeder
zweite Zug mit dem Bus im Zu- und Abbringerverkehr vernetzt ist.

Verknupfungsqualitdt Bahn (Durchschnitt Bodenseekreis)
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Abbildung 3: Verknupfungsqualitat Bahn
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Die Abbildung ,Verknupfungsqualitdt Bahn“ stellt dar, in welchem Umfang Bahnlinien
zum einen mit Stadt-/ bzw. Regionalbus und zum anderen untereinander vernetzt
sind.

Den besten Wert von 74 % erzielt die Verknupfung zwischen Stadtbus und Bahn.
Dies liegt daran, dass die Stadtverkehre in Friedrichshafen und Uberlingen sehr gut
auf die Fahrzeiten der Ziige abgestimmt sind. In Uberlingen wurde 2009 ein Neukon-
zept eingefiihrt, welches ein Rendezvous der Stadtbusse und Ziige am (Bus-) Bahn-
hof Uberlingen zum Ziel hatte.

Einen ahnlich guten Wert erzielt mit 69 % die Verknupfung zwischen den Bahnlinien
untereinander. Dies ist sicherlich der Tatsache geschuldet, dass das Land Baden-
Wirttemberg bereits seit vielen Jahren den Integralen Taktfahrplan flachendeckend
eingefuhrt hat. Der Verknipfungsgrad zwischen Zug und Regionalbus betragt 58 %.
Das bedeutet, dass 58 % aller Ziige eines Knotenbahnhofs einen Busanschluss in-
nerhalb von 20 Minuten erhalten.

Die Abbildung ,Verknupfungsqualitat Bus® stellt dar, in welchem Umfang eine Ver-
netzung von Stadtbus und Regionalbus an ausgewahlten Knotenpunkten gegeben ist
und in welchem Umfang Reiseketten hergestellt werden.

Verknipfungsqualitidt Bus (Durchschnitt Bodenseekreis)
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Abbildung 4: Verknupfungsqualitéat Bus

Beinahe 60% aller Stadtbusfahrten erreichen am jeweiligen Knotenpunkt eine An-
schlussverbindung zu anderen Stadt- oder Regionalbuslinien. Der Regionalbus liegt
mit 56% nur knapp unter diesem Wert. Angesichts der besonderen Strukturen des
landlichen Raums und der Bedienungsaufgaben des Regionalverkehrs (vorwiegend
Schilerverkehr) ist dieser Wert positiv zu interpretieren.
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3.4.1.4. Vertaktung

Ziel eines Taktverkehrs ist es, die Attraktivitat und Nutzungsmaoglichkeiten eines Ver-
kehrsmittels zu erhéhen. Der Taktfahrplan bietet dem Fahrgast den Vorteil einer bes-
seren Merkbarkeit der Abfahrtszeiten, da diese sich in stets gleichen Zeitabstanden,
meist jede Stunde zu den gleichen Minuten, wiederholen. Ein gleichmé&Riger Takt
kann auch zu einem verbesserten Angebot in nachfrageschwachen Zeiten fiihren.

Vertaktung (Durchschnitt Bodenseekreis)

Volltakt
Takt +/- 5 Min
Bedarfstakt

kein Takt
40% 42%

90/0 90/0

Abbildung 5: Vertaktung im Liniennetz des Bodenseekreises

40 % der Linien weisen keinerlei Merkmale einer Vertaktung auf. Dem gegenuber
stehen die Linien mit Taktstruktur in der Uberzahl: 42 % der Linien weisen einen
Volltakt auf, der exakt auf die Minute eingehalten wird. Bei 9 % der Linien wird ein
Takt gefahren, der nur im Bereich von +/- 5 Minuten um die einheitliche Abfahrtszeit
schwankt. 9 % der Linien weisen einen Bedarfstakt auf, der nur zu gewissen Zeiten
eingehalten werden kann (z. B. aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten wie Schulbeginn
und Schulschluss oder am Wochenende).

3.4.1.5. Zusammenfassung

Das Fahrtenangebot des OPNV im Bodenseekreis wurde in den letzten Jahren durch
Zusatzfahrten und der Uberplanung groRerer Bereiche mit dem Ziel einer optimierten
VerknlUpfung und Vertaktung standig verbessert. Die Bestandsaufnahme beim Leis-
tungsangebot zeigt aber noch Optimierungsbedarf und Verbesserungspotential in
vielen Teilbereichen.

Fur die Bewertung ist von Bedeutung, ob man sich entweder an den Idealvorstellun-
gen einer moglichen Bedienung (= angebotsplanerischer Ansatz) oder an der rein
nachfrageorientierten Betrachtung einer eigenwirtschaftlichen Bedienung orientiert.
Das Bewertungsspektrum reicht im zweiten Fall von sehr gut bis ausreichend. Wah-
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rend das Angebot im Schienenverkehr als sehr gut bis gut bewertbar ist, gilt dies fur
die meisten Regionalbuslinien hauptsachlich fir die Verkehrszeit Montag bis Freitag
an Schultagen. Nach 18 Uhr, in den Ferien und am Wochenende ist das Angebot
aufgrund der Nachfrageorientierung geringer oder zum Teil nicht vorhanden. Bei Li-
nien, die Uberwiegend Verkehrsnachfrage im Schilerverkehr abdecken, sinkt das
Fahrtenangebot in den oben genannten Schwachlastzeiten deutlich ab. Auch bei den
Stadtverkehren ist das jeweilige Angebot an den einzelnen Verkehrstagen unter-
schiedlich stark ausgepragt und strukturiert.

Was die Vertaktung angeht, ist zwar ein fur vergleichbare landliche Raume akzeptab-
ler Wert bereits erreicht worden, es bestehen aber weiterhin Optimierungspotentiale.
Ahnliches gilt auch fir die Verknlpfungsqualitat und auch die Verringerung der An-
zahl unterschiedlicher Fahrwege (Ubersichtlichkeit), die insbesondere bei Regionalli-
nien durch die Anforderungen des Schulerverkehrs und der Siedlungsstruktur relativ
hoch sind und ein Arbeitsfeld fir weitere Verbesserungen darstellen.

Konkrete Zielsetzungen fiur das Verkehrsangebot, die sich auch aus der Bestands-

aufnahme ableiten, werden im Kapitel 5.2 formuliert. Im nachfolgenden Kapitel 3.5
erfolgt eine verkehrsraumbezogene Bewertung des Fahrplanangebots.

3.4.2. Angebot Linienschifffahrt

Seit 6. Juli 2005 sind Friedrichshafen und Konstanz direkt durch den Katamaran mit-
einander verbunden (Linie 10510). Die drei Katamarane haben eine Ho6chstge-
schwindigkeit von 22 Knoten (40 km/h) und legen die Strecke im Stundentakt mit ei-
ner Fahrzeit von 46 Minuten (Sommerfahrplan) bzw. 50 Minuten (Winterfahrplan)
zurlck.

Zwischen Uberlingen und Konstanz-Wallhausen pendelt ein Boot der Personenschiff-
fahrt Giess etwa im stundlichen Rhythmus (im Winterfahrplan reduziertes Angebot).
In Wallhausen besteht eine Ubergangsmdglichkeit vom/zum Stadtbus Konstanz der
Linie 4. Die Fahrzeit von Uberlingen nach Konstanz betragt knapp eine Stunde.

Die Stadtwerke Konstanz sind Betreiber der Fahre von Konstanz-Staad nach Meers-
burg (Linie 10000.1). Die Fahren verkehren an allen Wochentagen im 24-Stunden-
Betrieb. Aul3er in Tagesrandlagen und nachts wird ein 15-Minuten-Takt angeboten.
In Meersburg und Staad bestehen Verknipfungen zum Regional- bzw. Stadtbus. Die
Fahre wird auch von den StadteSchnellBussen (7394 und 7373) fur die finfzehnmi-
nitige Uberfahrt genutzt. Der Ein- und Ausstieg auf der Fahre ist dabei zugelassen.

Eine internationale Fahrverbindung besteht mit der Linie 10505 von Friedrichshafen
nach Romanshorn (Schweiz). Betreiber sind die Bodensee-Schiffsbetriebe und die
Schweizerische Bodensee Schifffahrtsgesellschaft. Die Fahren pendeln das ganze
Jahr Uber im Stundentakt; die Uberfahrt dauert 41 Minuten.
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3.5. Bewertung

Durch die umfangreiche Bestandsaufnahme und Analyse des Liniennetzes (vgl. Ka-
pitel 3.4) wurde Verbesserungspotential beim Verkehrsangebot und bei der Infra-
struktur unterschiedlichen Grades identifiziert. Die im Folgenden dargestellten Er-
kenntnisse sind nur auf den wesentlichen Optimierungsbedarf beschrankt, welcher
bei dieser Analyse festgestellt wurde.

Des Weiteren wurden die Kommunen, die Verkehrsunternehmen und der Verkehrs-
verbund bodo im Rahmen der Erarbeitungsphase um Stellungnahme zum Verkehrs-
angebot und dessen zuklnftige Entwicklung gebeten (siehe Anlage 3). Die fur den
Nahverkehrsplan relevanten Mangel und Wunsche aus Sicht der Kommunen und
Unternehmen fanden ebenfalls Eingang in die folgende Bewertung.

Es wird eine Untergliederung in zwei Verkehrsraume vorgenommen. Die Darstellung
erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Eine Priorisierung erfolgt an dieser Stelle
nicht. Der Handlungsbedarf wird durch die in Kapitel 5 beschriebenen Ziele- und
Rahmenvorgaben abgedeckt.

3.5.1 Verkehrsraum Bodensee-Ost

Der Verkehrsraum Bodensee-Ost ist durch folgende Kennzahlen charakterisiert:

Zugeordnete Linien: 38 (davon 20 Regionalbuslinien und 18 Stadtbuslinien)

Takt: 18 Linien mit Volltakt, 3 Linien mit taktahnlicher Struktur, 17 Linien ohne Takt
Vernetzung mit dem Zug: 72% (Regionalbus = 60%, Stadtbus = 82%)

Vernetzung mit dem Bus: 56% (Regionalbus = 47%, Stadtbus = 67%)

Die folgenden beiden Abbildungen stellen den Vergleich des Verkehrsraums Boden-
see-Ost mit den Durchschnittswerten des gesamten bodo-Verbundgebietes dar.

In der Abbildung 6 ist erkennbar, dass hinsichtlich der Anzahl der Fahrwege die Li-
nien einen relativ Ubersichtlichen Verlauf nehmen. Der Wert von 6,40 unterschiedli-
chen Fahrwegen liegt deutlich unter dem verbundweiten Ergebnis von 10,78. Daflr
verantwortlich sind vor allem die klar geordneten Stadtverkehre. Dies wird vor allem
deutlich, wenn dieser aggregierte Wert in die jeweiligen Verkehre aufgeteilt wird. Die
Regionalbuslinien liegen dann mit 10,80 verschiedenen Fahrwegen auf dem bodo-
Durchschnittsniveau.
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Abbildung 6: Vergleich der Linienstrukturen im Verkehrsraum Bodensee-Ost zum bodo-Gesamtnetz

Der Vergleich der Fahrtenhaufigkeit in Abbildung 7 zeigt, dass die Frequenz je Stun-
de mit der das Liniennetz befahren wird im Verkehrsraum Uber fast alle verschiede-
nen Verkehrstage (auf3er bei Sonn- und Feiertagen) leicht tGber dem bodo-

Gesamtdurchschnitt liegt.
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Abbildung 7: Vergleich der Fahrtenfrequenzen im Verkehrsraum Bodensee-Ost zum bodo-Gesamt-

netz
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Linienstruktur

Das OPNV-Angebot im Verkehrsraum Bodensee-Ost wird u.a. vom Stadtverkehr
Friedrichshafen gepragt. Hier besteht ein sehr gutes Angebot (meist stindlich) zwi-
schen den umliegenden Orten und dem Zentrum von Friedrichshafen. Kennzeichen
des Stadtverkehrs sind ein konsequenter Taktfahrplan und gute Anschlisse zwi-
schen den Linien des Stadt- und Regionalbusverkehrs sowie den Nahverkehrszigen.
Seit Mitte 2010 wird auf einigen Linien ein Abendverkehr bis um Mitternacht angebo-
ten.

Auch in Tettnang ist ein Stadtbus mit hoher Taktfrequenz auf drei Linien unterwegs.
Hervorzuheben ist das vorbildliche Rendezvous der Stadtbuslinien am Barenplatz
und die Ubersichtliche Fahrplanstruktur.

Die wichtigsten Regionalbuslinien (SeeLinie 7395 Friedrichshafen - Uberlingen und
MontfortLinie 7586 Friedrichshafen - Tettnang) zeichnen sich durch konsequente
Vertaktung und ein halbstindliches bis stiindliches Verkehrsangebot an allen Wo-
chentagen aus.

Vor allem in den landlich strukturierten Bereichen des Verkehrsraums (z.B. Deggen-
hausertal und Umgebung von Tettnang) ist der Regionalbusverkehr auf die Belange
des Schiulerverkehrs ausgerichtet. Am Wochenende, an Ferientagen und aul3erhalb
der Hauptverkehrszeiten unter der Woche ist das Verkehrsangebot entsprechend
weniger stark ausgepragt.

Im Verkehrsraum gibt es zwei Bahnlinien: Die Bodenseegurtelbahn im Abschnitt
Friedrichshafen Stadt - Lindau und die Stidbahn im Abschnitt Friedrichshafen Stadt -
Meckenbeuren. Beide Linien werden mindestens sttindlich von Regionalbahnen und
stindlich vom InterRegioExpress Lindau — Ulm (- Stuttgart) befahren. Der Strecken-
abschnitt Friedrichshafen Stadt — Friedrichshafen Hafen wird mehrmals sttindlich be-
dient um den Anschluss an die Fahre und den Katamaran herzustellen.

Fahrplanangebot

Bereits zum Fahrplanwechsel im Dezember 2010 wurde die Regionalbusverbindung
7587 von Friedrichshafen Gber Langenargen nach Kressbronn tberplant. Das Fahr-
planangebot wurde ausgeweitet und konsequent vertaktet. Zahlreiche neue Halte-
stellen u.a. im Uferbereich von Kressbronn und in Gohren (Campingplatz mit 1.900
Stellplatzen) verbessern die FeinerschlieBung. Ein weiterer Ausbau des Woche-
nendangebots ware noch winschenswert.

Zwischen der Stadt Tettnang und der Gemeinde Meckenbeuren mangelt es an einer
systematischen und vertakteten Linienverbindung mit guten Anschlissen zu den Zu-
gen in und aus Richtung Ravensburg/UIm am Bahnhof in Meckenbeuren. Eine sol-
che Verbindung sollte mdglichst gute Ubergangsmoglichkeiten vom/zum Stadtbus
Tettnang aufweisen.

In Tettnang besteht an der Haltestelle Barenplatz kein Anschluss zwischen den
Stadtbussen (Linien 1-3) und der MontfortLinie 7586 von/nach Friedrichshafen. Die
MontfortLinie kommt beispielsweise zur Minute .01 am Barenplatz an und verpasst
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so das Rendezvous aller Stadtbuslinien zur Minute .00 denkbar knapp. Da die Linie
7586 am Stadtbahnhof Friedrichshafen mit andern Bus- und Bahnlinien eng ver-
knupft ist, ist dies zu I6sen.

Die Verbindung aus dem Argental (u.a. Laimnau, Hiltensweiler) nach Friedrichshafen
ist umstéandlich und sollte optimiert werden (Direktverbindungen oder -anschlisse).

Auf der Linie 7545 (HopfenLinie) sind insbesondere in der Neben- und Schwachver-
kehrszeit Licken im Fahrplanangebot festzustellen (vor allem auf dem Streckenast
Tettnang - Neukirch - Wangen). Eine noch konsequentere Vertaktung und der Aus-
bau des Angebots im Abschnitt Tettnang - Ravensburg ware erforderlich.

Montag bis Donnerstag, sowie Sonntag fehlt eine Spatverbindung mit der Bahn ge-
gen 23:30 Uhr von Friedrichshafen nach Ravensburg/Weingarten. Diese Lucke kénn-
te durch eine zusatzliche Busfahrt geschlossen werden. Die Linie 7560 wird derzeit
nur von einer Fahrt am Sonntagabend von Aulendorf nach Friedrichshafen (aus ge-
nehmigungsrechtlichen Grinden) frequentiert. Die zusatzliche Spatverbindung hatte
einen realen verkehrlichen Nutzen und wirde den Abendverkehr innerhalb des ge-
meinsamen Oberzentrums Ravensburg-Weingarten-Friedrichshafen deutlich verbes-
sern.

Viele Teilorte der Flachengemeinde Deggenhausertal weisen keine bzw. keine aus-
reichenden Verkehrsangebote am Wochenende, in den Schulferien und am Abend
auf. Die Verbindungen nach Ravensburg und Friedrichshafen sind insgesamt um-
standlich und sollten verbessert werden. Zur Abdeckung der Verkehrsbedirfnisse in
den Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage kénnte ein bedarfsorientierter Linienver-
kehr (z.B. Anruf-Sammel-Taxi) zur Erganzung eingerichtet werden. Dies wirde auch
den topographischen, infrastrukturellen und siedlungsstrukturellen Gegebenheiten
vor Ort Rechnung tragen.

Das qilt auch fur die Verbindung Friedrichshafen - Eriskirch - Mariabrunn - Tettnang
(Linie 221), die insbesondere zu den oben genannten Verkehrszeiten mit zusatzli-
chen, flexiblen Angeboten belebt werden kénnte.

Infrastruktur

Die Zeppelin University verfigt am Aulienstandort ,Seemooser Horn“ nicht Uber ei-
nen direkten Zugang zu den Bussen der SeelLinie 7395. Von der Einrichtung einer
zuséatzlichen Haltestelle in diesem Bereich wirden die insgesamt 700 Studierenden
profitieren. Derzeit betragt der FuBweg zu den am nachsten gelegenen Haltestellen
Manzell Bahnhof und Windhag/Seemoos uUber 1.000 Meter. Eine Haltestelle mit
beidseitigen Buchten an der B31 / Ecke Seemooser Horn wirde den FuRweg auf
400 Meter reduzieren.

Im Bereich Friedrichshafen Ost empfiehlt sich eine zusatzliche Haltestelle an der
Lindauer Stral3e (L328a) u.a. zur Anbindung des Dehner-Gartencenters und des
Gewerbegebiets.

Zur Verbesserung der Anschlusssituation mit dem Stadtbus in Tettnang ware eine
Beschleunigung der MontfortLinie 7586 erforderlich.
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Tarif

Der bodo-Tarif im Verkehrsraum Bodensee-Ost endet heute an den Bahnhofen
Wangen bzw. Kressbronn, da die Bahnstrecke im Anschluss Uber Hergatz, Lindau
und Wasserburg durch den bayerischen Landkreis Lindau verlauft, der bislang keine
Verbundstrukturen aufweist. Der bayerische Korridor schliel3t die Anwendung des
bodo-Tarifs von Wangen tber Lindau nach Kressbronn / Friedrichshafen bislang aus.

Es ist aus Sicht der Landkreise Bodenseekreis und Ravensburg anzustreben, dass
eine Form der tarifichen Zusammenarbeit mit dem Bodensee-Oberschwaben Ver-
kehrsverbund gefunden wird, der die Korridorproblematik zu I6sen vermag. Im Land-
kreis Lindau werden derzeit Uberlegungen angestrengt, wie eine tarifliche Kooperati-
on auf Landkreisebene oder in dem o0.g. Korridor aussehen kénnte.

Wichtiges Ziel der Landkreise und der Verbundgesellschaft ist aul3erdem eine tarifli-
che Kooperation mit dem Verkehrsverbund Vorarlberg (VVV) in der Republik Oster-
reich. Dieser von allen Parteien gewinschte Lickenschluss kann allerdings erst voll-
zogen werden, wenn ein gemeinsamer Tarifpunkt Lindau eingerichtet werden wirde.

3.5.2 Verkehrsraum Bodensee-West

Der Verkehrsraum Bodensee-West ist durch folgende Kennzahlen charakterisiert:

Zugeordnete Linien: 25 (davon 16 Regionalbuslinien und 9 Stadt-/ Ortsbuslinien)

Takt: 8 Linien mit Volltakt, 4 Linien mit angenahertem Takt, 3 Linien mit taktahnli-
cher Struktur und 10 Linien ohne Takt

Vernetzung mit dem Zug: 54% (Regionalbus = 56%, Stadtbus = 47%)
Vernetzung mit dem Bus: 57% (Regionalbus = 64%, Stadtbus = 42%)

Die folgenden beiden Abbildungen stellen den Vergleich des Verkehrsraums Boden-
see-West mit den Durchschnittswerten des gesamten bodo-Verbundgebietes dar.

In der Abbildung 8 ist erkennbar, dass die Anzahl der Fahrwege der Linien einen re-
lativ unibersichtlichen Verlauf nehmen. Der Wert von 13,00 unterschiedlichen Fahr-
wegen liegt Uber dem verbundweiten Ergebnis von 10,78 und dem Wert des Ver-
kehrsraums Bodensee-Ost. Dies ist vor allem der Struktur der Regionalbusverkehre
geschuldet, die aufgrund der Aufgabe der Schilerbeférderung viele differenzierte
Fahrwege im Hinterland des Bodenseekreises aufweisen (siehe auch Linienstruktur).
Der Wert von 18,50 verschiedenen Fahrwegen nur bei den Regionalbuslinien ist
deutlich hoher als das bodo-Durchschnittsniveau und dem Ergebnis im benachbarten
Verkehrsraum.
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Abbildung 8: Vergleich der Linienstrukturen im Verkehrsraum Bodensee-West zum bodo-Gesamtnetz

Der Vergleich der Fahrtenhaufigkeit in Abbildung 9 zeigt, dass die Frequenz je Stun-
de, mit der das Liniennetz befahren wird im Verkehrsraum Bodensee-West fur alle
verschiedenen Verkehrstage deutlich tUber den bodo-Gesamtdurchschnittswerten
liegt. Die Frequenz ist an Sonn- und Feiertagen beinahe doppelt so hoch, wie der

verbundweite Durchschnitt.
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Linienstruktur

Im Verkehrsraum Bodensee-West gibt es mit der SeeLinie 7395 von Friedrichshafen
nach Uberlingen eine sehr gut vertaktete und halbstiindlich bis stuindlich bediente
Linienverbindung, welche ufernah die beiden gré3ten Stadte im Bodenseekreis ver-
bindet. Die anderen Regionalbusverbindungen sind teilweise auf die SeeLinie und
Bodenseegiirtelbahn abgestimmt, so dass in Uberlingen, Salem und Oberuhldingen
Anschlussverbindungen bestehen. Zusatzlich zur SeelLinie verkehrt auch der Stad-
teSchnellBus 7394 von Friedrichshafen nach Konstanz bis Meersburg entlang der
Seeachse. Das Fahrplanangebot orientiert sich hierbei an der Nachfrage vor allem
im Berufsverkehr.

Mit dem LinzgauBus (Linien 7379 Uberlingen — Heiligenberg und 7397 Heiligenberg
— Oberuhldingen) wird die Verbindung ins Bodenseehinterland im Stundentakt (nur
Mo-Fr) mit guten Anschlissen geschaffen. Die in der Sommersaison entstehenden
Verkehrsspitzen im Tourismus- und Freizeitverkehr werden durch zusétzliche Ange-
bote auf der SeeLinie oder mit dem ErlebnisBus (Linie 7399 verbindet Schloss Sa-
lem, Affenberg, Pfahlbauten und Reptilienhaus im Stundentakt) abgedeckt.

Der Grof3teil der weiteren Regionalbuslinien dient vorwiegend der Abwicklung des
Schulerverkehrs und ist aul3erhalb der damit verbundenen Verkehrszeiten weniger
stark ausgepragt. Dies auf3ert sich auch in relativ untbersichtlichen Fahrplanstruktu-
ren und geringeren Vernetzungsgraden.

In Uberlingen gibt es ein Stadtbus-System, das erst im Jahr 2009 grundlegend liber-
arbeitet wurde und seither nach dem ,Rendezvous-Prinzip“ betrieben wird. Eine wei-
tere Optimierung des Liniennetzes wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2010
umgesetzt. So verkehrt beispielsweise eine zusatzliche Linie 6, um die an der Kapa-
zitatsgrenze laufende Linie 5 zu entlasten und zusatzliche Verbindungen ins Gewer-
begebiet und zum Einkaufszentrum ,La Piazza“ zu schaffen.

Ortsbusse gibt es in Immenstaad und Meersburg (letzterer nur in der Sommersai-
son). In Markdorf und Meersburg/Daisendorf/Uhldingen-Mihlhofen wird zudem ein
Anruf-Sammel-Taxi betrieben, das Funktionen eines Stadtverkehrs wahrnimmit.

Auf der Bodenseegurtelbahn sind Regionalbahnen im Stundentakt zwischen Radolf-
zell und Friedrichshafen unterwegs. Diese werden zweistindlich durch den IRE-
Sprinter UIm — Basel erganzt, welcher zwischen Radolfzell und Friedrichshafen nur in
Uberlingen hélt. Die Bodenseegiirtelbahn verlauft ab Uhldingen-Miihlhofen seefern
durch das Hinterland und bindet Salem und Markdorf an. Das Tourismuszentrum
Meersburg ist daher nur mit dem Bus erreichbar.

Fahrplanangebot

Der Aufbau eines Angebots auf der Linie 7394 (StadteSchnellBus Friedrichsha-
fen - Konstanz) an Samstagen wurde im Dezember 2010 begonnen und tragt der
Nachfrage im Einkaufs- und Freizeitverkehr Rechnung.
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Es besteht Bedarf hinsichtlich einer Spatverbindung Uberlingen — Friedrichshafen auf
der SeeLinie 7395 mit Abfahrt gegen 23:00 Uhr. Da der Anmeldelinienverkehr um
22:50 Uhr von Friedrichshafen nach Daisendorf zum Fahrplanwechsel im Dezember
2011 entfallt, sollte auch in der Gegenrichtung ein spates Busangebot gegen 22:40
Uhr von Friedrichshafen bis Uberlingen eingerichtet werden. Sofern es zukiinftige
fahrplanseitige Rahmenbedingungen zulassen, ist eine Anbindung der SeeLinie an
den Bahnhof Uhldingen-Muhlhofen vorzusehen.

In 2012/2013 wird in Gebhardsweiler ein regional bedeutsames Traktorenmuseum
eroffnet. Eine zuséatzliche OPNV-Anbindung sollte untersucht werden.

Im Zuge der Achse Ravensburg — Markdorf — Meersburg hat die RAB auf den Linien
7373 (StadteSchnellBus Ravensburg — Konstanz) und 7537 (Ravensburg — Markdorf
— Meersburg) zum Fahrplanwechsel im Dezember 2010 ein umfangreiches Neukon-
zept eingefuhrt. Das Angebot wurde verdichtet und hat durch die Schaffung von zu-
satzlichen Direktverbindungen Ravensburg — Meersburg an Attraktivitdt gewonnen.
Erstmals wird auch das Gewerbegebiet Riedwiesen in Markdorf durch diese Linien
direkt bedient. Der weitere Ausbau des Angebots (insbesondere am Wochenende)
ist anzustreben.

Das Teilstiick Immenstaad — Markdorf der Regionalbuslinie 7396 weist eine geringe-
re Fahrtendichte als der Hauptast (Markdorf — Salem/Uberlingen) der Linie auf. Ins-
besondere vor dem in Realisierung befindlichen MTU-Materialwirtschaftszentrums in
Kluftern und der wichtigen Gewerbestandorte in Immenstaad (bodensee business
base, Alte Ziegelei) ist eine Ausweitung des Angebots erstrebenswert. Die Anbin-
dung an die Linie 7395 in Immenstaad sollte so gestaltet werden, dass mdglichst at-
traktive Umsteigeverbindungen bestehen.

Die regionale Verbindung Uberlingen — Pfullendorf (Linie 7378) weist am Wochenen-
de und in den Ferien nur ein geringes Angebot auf. Mit der Wiederinbetriebnahme
der Bahnstrecke Pfullendorf — Aulendorf im Mai 2011 fur den Ausflugsverkehr an
Sonn- und Feiertagen und dem Seepark Linzgau mit knapp 200.000 Besuchern pro
Jahr ist das Potential fur ein bedarfsorientiertes Angebot im Freizeitverkehr vorhan-
den.

Das Angebot der Linie 7380 auf dem Teilabschnitt Heiligenberg — lllmensee ist aus-
schlie3lich auf schulische Belange abgestimmt und relativ schwach ausgepragt. Eine
Ausweitung des Fahrtenangebots bei gleichzeitiger Verkntpfung mit der Linie 7538
nach Ravensburg in llimensee sollte gepruft werden.

Einige Teilorte der Gemeinde Salem sind unterversorgt (z.B. Rickenbach,
Oberstenweiler, Grasbeuren). Die Einrichtung eines flexiblen Bedienungsangebots
sollte gepruft werden.

In Uberlingen besteht Optimierungsbedarf bei der Einbindung der SeelLinie in die
Rendezvous-Zeiten des Stadtbus Uberlingen am Busbahnhof. Insbesondere auf-
grund der Verspatungsanfalligkeit der Linie bei hohem Verkehrsaufkommen auf den
Stral3en ist die Umsteigezeit zu knapp bemessen, was regelméfidig zu Anschlussver-
lusten fuhrt.
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Infrastruktur

Die SeeLinie 7395 leidet insbesondere in der Sommersaison und an Messetagen
unter der starken Verkehrsbelastung auf der B 31. Es ist in diesen Zeiten eine erhoh-
te Verspatungsanfalligkeit festzustellen, was an den Knotenpunkten Uberlingen Bus-
bahnhof, Meersburg Fahre, Oberuhldingen Marktplatz und Friedrichshafen Stadt-
bahnhof / Hafenbahnhof zu langeren Wartezeiten aufgrund von Anschlussverlusten
fuhren kann. Eine infrastrukturseitige Beschleunigung der Linie ist daher erforderlich.
Geeignete Mallnahmen konnten die Einrichtung von Pfértnerampeln, Busspuren,
Parkverboten und eine Ampelbevorrechtigung des OPNV darstellen.

Die Einrichtung einer Pfértnerampel an der Einmindung von der B 31neu aus Rich-
tung Kogenbach in die L 200 in Richtung Uberlingen wiirde zur Beschleunigung des
OPNYV beitragen.

Ein Ausbau der K 7765 (Verbreiterung und Erttichtigung fur héhere Geschwindigkeit)
hatte eine Beschleunigung des ErlebnisBus (Linie 7399 Salem — Unteruhldingen)
zur Folge. Der Infrastrukturausbau ist Voraussetzung fir die (Wieder-)Anbindung des
Ortsteils Muhlhofen, welcher aufgrund des sehr knappen Fahrplangefliges seit 2008
nicht mehr angefahren werden kann. Eine Aufnahme in das Kreisstral3enausbaupro-
gramm ist wiinschenswert.

Die Einrichtung einer Haltestelle entlang der L 200a in Hoéhe des Hauses Rengold
und einer Haltestelle entlang der L 200 bei ,La Piazza“ ware sinnvoll.

Eine  zusatzliche Haltestelle ist auch in Ho6he des zukinftigen
MTU-Materialwirtschaftszentrums bei Kluftern erforderlich (beidseitige Busbuchten
an der L 207).

Tarif

Im Bereich Uberlingen besteht Bedarf nach einem Ubergangstarif zum benachbarten
Verkehrsverbund Hegau-Bodensee (VHB). In die Tarifkooperation sollten die ver-
bundtberschreitenden Buslinien 7389 und 7392 sowie die Bodenseegtrtelbahn ein-
bezogen werden.

Auf den Relationen Konstanz — Friedrichshafen und Konstanz — Ravensburg gilt bis-
lang der Haustarif der RAB im ein- und ausbrechenden Verkehr. Im Rahmen einer
Studie wird derzeit untersucht, ob ein Ubergangstarif zwischen bodo und VHB fiir
diese Relation eingefuihrt werden kann. Diese Relationen kénnen auch mit dem Ka-
tamaran oder der Kombination aus Regionalbus, Fahre und Stadtbus Konstanz be-
waltigt werden. Auch fur diese Verkehrsangebote sollte die Einfihrung eines Uber-
gangstarifs zwischen den beiden Verblinden bodo und VHB gepruft werden. Diese
Studie wurde zwischenzeitlich vom Verkehrsverbund in Auftrag gegeben.

SchlieRlich betreibt die Firma Giess mit Kursschiffen eine Verbindung von Uberlingen
nach Wallhausen. Dort besteht Anschluss mit dem Stadtbus nach Konstanz. Diese
Verbindung ist ebenfalls Bestandteil der Studie zur Einfihrung eines Ubergangsta-
rifs.
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3.6. Nachfrageentwicklung

3.6.1. Allgemeines

FUr den Bodenseekreis gibt es keine speziellen, kreisweiten Fahrgasterhebungen. Im
Rahmen der Griindung des Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbundes wurde im
Jahr 2003 die Zahl der beforderten Personen erstmals erhoben, allerdings fur das
Gebiet beider Verbundlandkreise.

Die Anteile der Landkreise an der Gesamtzahl der Fahrgéste sind - insbesondere
auch wegen der die Kreisgrenzen Uberschreitenden Linien - nicht genau bestimmbar.
Legt man die Grundsétze der Verteilung der verbundbedingten Belastungen als un-
gefahre Richtgrdl3e zugrunde, entfallen auf den Bodenseekreis 49,5 %. Fur eine Be-
trachtung der Nachfrageentwicklung seit 2003 ist die nachfolgend aufgezeigte Ent-
wicklung im Gesamtverbund sicher eine vertretbare Basis.

3.6.2. Entwicklung der Fahrgastzahlen

Im Gebiet des Verkehrsverbundes entwickelte sich die Verkehrsnachfrage vom Aus-
gangswert im Jahr 2003 mit 28,2 Mio. beférderten Personen auf 33,0 Mio. im Jahr
2008. Das entspricht einer jahrlichen Zunahme von knapp 1 Mio. an Fahrgasten.

Beforderte Fahrgaste 2003 bis 2008 (Gesamtverbund, VE 3)
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Abb. 10: Beforderte Fahrgéste 2003 - 2008

Im Jahr 2008 wurden bezogen auf das Ausgangsjahr 4,8 Mio. Fahrgaste mehr ver-
zeichnet, was einer relativen Zunahme von 17 % entspricht. Im Jahr 2008 wurde ein
Fahrgastzuwachs von 1,1 Mio. Fahrgaste entsprechend + 3,3 % gegenuber dem
Vorjahr verzeichnet. Die Verbundfahrgastzahlen beriicksichtigen nicht Fahrgaste des
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ein- und ausbrechenden sowie durchfahrenden Verkehrs. Uber diese Verkehre lie-
gen keine Zahlen vor.

63,2 % der Fahrgaste wurden 2010 im Ausbildungsverkehr beférdert. Der Anteil des
Berufsverkehrs lag bei 21,2 %. 15,6 % der Fahrgaste nutzten den OPNV im
Gelgenheitsverkehr.

In 2010 wurden im Verkehrsverbund durchschnittlich 93.500 Fahrgéaste pro Tag be-

fordert. Dieser Wert steigt auf tagliche 130.000 Fahrgaste, wenn ausschliel3lich die
Werktage von Montag bis Freitag betrachtet werden.

3.6.3. Personenbezogene OPNV-Nutzung

Die spezifische OPNV-Nutzung bezogen auf die Bevolkerung in beiden Landkreisen
hat sich vom Ausgangswert des Jahres 2003 mit 59 Fahrten auf 68 Fahrten im Jahr
2008 erhoht. Dies entspricht einer Zunahme von 15 %. Die Bevélkerung stieg von
477.000 im Jahr 2003 auf 486.000 im Jahr 2008, was einer Zunahme von 1,9 % ent-
spricht.

OPNV-Nutzung je Einwohner und Jahr (Gesamtverbund)
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Abb. 11: OPNV-Nutzung je Einwohner

Die bundesweite Fahrgastentwicklung weist im Jahr 2008 gegeniiber dem Jahr 2003
einen Zuwachs von 5 % im Schienen- und Stral3enpersonenverkehr aus. Die Fahr-
gaststeigerung im Jahr 2008 gegeniuber dem Vorjahr belauft sich auf 1,0 %. (Quelle:
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, vorlaufige Ergebnisse 2008)

Der Verbund weist somit eine deutlich glinstigere Fahrgastentwicklung als der bun-
desweite Durchschnitt auf.
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4. Verkehrsprognose

4.1. Mobilitatsentwicklung

Fur den Bodenseekreis liegen fur die folgende Betrachtungsweise keine speziellen
Daten oder Prognosen vor. Daher wird als Richtschnur von der Entwicklung in Ba-
den-Wurttemberg ausgegangen (Quelle: Statistisches Landesamt Baden-
Wirttemberg). Jeder Einwohner legt pro Tag durchschnittlich 33 Kilometer zu Ful3,
per Fahrrad, im PKW, mit einem motorisierten Zweirad oder mit dem OPNV zuriick.
Der grof3te Teil dieser Wegstrecke wird mit PKW/Motorrad zuriickgelegt, wobei die
Mobilitdt ein ausgepréagtes Altersprofil aufweist. Die langsten Wegstrecken (43 und
42 km) bewaltigen die 25 bis 45-Jahrigen und die 45 bis unter 60-Jahrigen. Bei den
Uber 60-Jahrigen sind es 15 km taglich.

Fur die kinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens spielt die weitere Bevdlke-
rungsentwicklung eine wichtige Rolle. Es gibt hier mehrere Vorausberechnungsvari-
anten. Bei der Unterstellung, dass die aktuellen Mobilitatsstrukturen auch kinftig gel-
ten, wirde die gesamte Verkehrsleistung bis zum Jahr 2050 um fast 17 % abneh-
men.

Diese Annahme erscheint aber eher unwahrscheinlich. Geht man davon aus, dass
sich das Mobilitdtsverhalten entsprechend dem Trend der letzten Jahre zumindest
bis 2024 entwickeln wird, wirde sich die Verkehrsleistung bis 2050 um fast 4 % er-
hohen. Die jungste Vergangenheit zeigt, dass wesentlich mehr Personen selbst fah-
ren, anstatt mitzufahren. Auch muss man sehen, dass Familien immer kleiner und
die Einpersonenhaushalte zahlreicher werden. Wird zusatzlich zum Trend der letzten
Jahre eine deutlich starkere Senioren-Mobilitdt angenommen (+ 50 %) kénnte die
Verkehrsleistung der Senioren mehr als dreimal so hoch wie im Basisjahr 2005 lie-
gen. Dennoch ware auch bei dieser Annahme die zuriickgelegte Wegstrecke im
Durchschnitt immer noch geringer als bei den tbrigen Altersklassen.

4.2. Verkehrsaufkommen im Personenverkehr

Im Rahmen der Fortschreibung des Generalverkehrsplans hat das Land u a. eine
Gesamtverkehrsprognose fur Baden-Wiurttemberg erstellen lassen. Danach wachst
das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr zwischen 2004 und 2025 um 4 % von
13,6 Mrd. auf 14,2 Mrd. Fahrten. Im motorisierten Individualverkehr wachst die Fahr-
tenanzahl dabei um 11 % von 7,9 Mrd. auf 8,8 Mrd. Fahrten. Der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Modal Split erhdht sich damit von 58 % auf 62 %. Der
Eisenbahnverkehr nimmt um 5 %, und damit ebenfalls Uberproportional von 313 Mio.
auf 329 Mio. Fahrten zu. Der Anteil am Modal Split bleibt dabei mit 2 % konstant. Der
Anteil des offentlichen StraBenpersonenverkehrs (OSPV mit Bussen, StraRen- und
Stadtbahnen) sinkt hingegen von 8 % auf 7 %, was einem absoluten Rickgang an
Fahrten um — 6 % von 1,1 Mrd. auf 1,05 Mrd. Fahrten entspricht. Die Zahl der Wege
im Ful3- bzw. Fahrradverkehr nimmt um jeweils rund 6 % ab, vor allem bedingt durch
die Verschiebung der Altersstruktur hin zu mehr alteren Personen, die tendenziell
weniger Wege zuriicklegen. Der Anteil des Ful3- und Fahrradverkehrs wird 2025 bei
etwa 28 Prozent liegen.
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Differenziert nach Fahrtzwecken nimmt der Urlaubsverkehr mit 45 % am stérksten
zu, bleibt aber mit einem Anteil von 0,3 % (2004) bzw. 0,5 % (2025) an der gesamten
Fahrtenzahl wenig bedeutend. Hingegen fallen die deutlichen Zunahmen der Fahrt-
zwecke Geschaftsverkehr (11 %) und Privatverkehr (9 %) durch die bei weitem hohe-
ren Anteile an der Gesamtzahl der Fahrten starker ins Gewicht. Bei der Differenzie-
rung nach Regionen liegt die Region Bodensee-Oberschwaben mit einer Verénde-
rung im Personenverkehrsaufkommen von +ca. 4,7 % etwas Uber dem Landes-
durchschnitt.

4.3. Entwicklung des Motorisierungsgrades

Im Jahr 2009 waren im Land rund 5,66 Mio. Privat-Pkw zugelassen. Auf 1.000 er-
wachsene Personen bezogen, ergibt dies eine Pkw-Dichte von 640. Im Bodenseek-
reis liegt diese bei 665 Pkw.

Landesweit kénnte sich die Zahl der Privat-Pkw bis zum Jahr 2025 um 750.000
Fahrzeuge (+ 13 %) erhdhen (Basisjahr 2006). Nach den Vorausberechnungen des
statistischen Landesamts kdnnte die Veranderung im Bodenseekreis bei + 16 % lie-
gen (Landkreise Ravensburg + 19 % und Sigmaringen + 16 %). In Stadten wie z. B.
Stuttgart oder Karlsruhe wird die Pkw-Zahl abnehmen.
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5. Ziele und Rahmenvorgaben

5.1. Zielsetzungen zur Gesamtentwicklung

5.1.1. Allgemeines

Der OPNV leistet einen unverzichtbaren Beitrag zur Sicherung der Mobilitat auf der
Grundlage der zentralértlichen Gliederung. Er ist ein wichtiges Element der Daseins-
vorsorge und gleichzeitig fur die weitere Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung von
gro3er Bedeutung. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass die Flachenerschlie-
Rung des OPNV in einigen Bereichen des landlichen Raumes zwangslaufig nicht
Uber ein Grundangebot hinausgehen kann und der PKW das dominierende Ver-
kehrsmittel bleiben wird.

Die Rolle des OPNV im Gefiige der Verkehrstrager soll auch kiinftig gestarkt und
seine Attraktivitat, insbesondere als Alternative zum motorisierten Individualverkehr,
weiter gesteigert werden. Das OPNV-Angebot ist Bestandteil einer Strukturentwick-
lung. Hierzu muss der Nahverkehrsplan mit seinen Zielen als gemeinsame Leitlinie
des Landkreises, der Stadte und Gemeinden, der Verkehrsunternehmen, des Ver-
kehrsverbundes und der sonstigen Aufgabentrager verstanden werden, an deren
Verwirklichung jeder im Rahmen seiner Moglichkeiten mitarbeitet. Ein wichtiger
Punkt ist in diesem Zusammenhang auch die konsequente Beachtung von OPNV-
Belangen bei der kommunalen Bauleitplanung.

5.1.2. Konsequenzen aus der demografischen Entwicklung

Die prognostizierte demografische Entwicklung mit einer langfristig insgesamt
schrumpfenden Bevolkerung, einem Riickgang der Zahl der Kinder und Jugendlichen
und damit auch der Schiler, sowie einem Anstieg des Anteils alterer Menschen hat
auch im Bodenseekreis ihre Auswirkungen, wenn auch zum Teil vom Bundesdurch-
schnitt etwas abweichend weil verzdgerter.

Wahrend sinkende Einwohner- und Schilerzahlen sich eher auf das Verkehrsauf-
kommen und damit auf die Bedienungshaufigkeiten auswirken, ergeben sich aus der
Alterung der Bevdlkerung erhdhte Anforderungen an die ErschlieBungs- und Befor-
derungsqualitéat sowie zum Beispiel auch das Erfordernis leicht verstandlicher Fahr-
plane sowie moglichst einfacher Tarifierung. Einem Teil der Anforderungen an die
Beforderungsqualitat kann sicherlich mit der ohnehin notwendigen Berlcksichtigung
des Aspekts Barrierefreiheit entsprochen werden.

Wiinsche nach einer deutlichen Verkirzung von Wegen zur bzw. von der Haltestelle
oder zusatzlichen Beférderungsangeboten aul3erhalb stadtischer Bereiche wird der
konventionelle OPNV jedoch nur in Einzelfallen erfiillen konnen. Individuelle Beforde-
rungswiinsche stehen im Widerspruch zur Notwendigkeit Nachfragestréme zu bin-
deln. Soweit dennoch vor Ort ergdnzende Angebote fur notwendig erachtet werden,
kommen hier vor allem alternative Bedienungsformen in kommunaler Verantwortung
in Betracht.
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5.1.3. Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage im 6ffentlichen Verkehr soll weiter gesteigert, zumindest aber
auf dem heutigen Niveau gesichert werden. Bereits eine Stabilisierung der Fahrgast-
nachfrage erfordert eine Steigerung des OPNV-Anteils bei den zurtickgelegten Fahr-
ten, um bei der demographischen Entwicklung mit mittelfristig sinkenden Schulerzah-
len und noch kurzfristig steigenden Einwohnerzahlen einen Ausgleich zu schaffen.
Der bereits einsetzende Rulckgang der Schilerzahlen und die Folgen verénderter
Schulstrukturen fihren zu einer Schwachung des Schilerverkehrs als Ruckgrat der
Verkehrsnachfrage und erfordern das verstarkte Bemuhen um andere Verkehrsseg-
mente wie Berufs-, Besorgungs- und Freizeitverkehr. Insbesondere der Freizeitver-
kehr durfte noch grol3ere Marktpotenziale haben, da die Fahrgaste in der Regel in
ihrer Zielwahl eher flexibel sind.

Bei den Verkehrssegmenten, bei denen der Wettbewerb mit dem privaten PKW eine
herausragende Rolle spielt, wird der OPNV nur dann seine Chancen wahrnehmen
kénnen, wenn er sein Angebot eng an den Anforderungen des Verkehrsmarktes aus-
richtet. Dies bedeutet zum einen die Uberpriifung und angemessen leistbare Anpas-
sung des Bedienungsangebots an die Nachfragepotenziale, auch mit unterschiedli-
chen Fahrzeuggrol3en, sowie die Vernetzung der Verkehrsangebote als Daueraufga-
be. Aber auch das kontinuierliche Bemihen um eine hohe Beférderungsqualitat tragt
zur Erhbhung der Systemqualitat bei. Die Festsetzung der Beforderungstarife soll
akzeptabel und marktvertraglich sein.

5.1.4. Barrierefreiheit

Zur Gruppe der mobilitdtsbeeintrachtigten Personen gehoéren Korperbehinderte,
Sehbehinderte, altere Menschen, Personen mit Lasten (Taschen, Koffern) oder Per-
sonen mit Kleinkindern in Kinderwagen. Diese Aufzahlung ist nur beispielhaft. Das
Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes (BGG) definiert in § 4 Barrierefreiheit
als ,Zuganglichkeit und Nutzbarkeit von Einrichtungen fir in ihrer Mobilitat einge-
schrankte Personen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis
und grundsétzlich ohne fremde Hilfe“. Die Verkehrsinfrastruktur, die Fahrzeuge und
die Verkehrsangebote im 6ffentlichen Personennahverkehr sollen deshalb so geplant
und gestaltet werden, dass eine moglichst weit reichende Barrierefreiheit erreicht
wird. Dies betrifft insbesondere die Zugéanglichkeit der Fahrzeuge und Betriebsanla-
gen, aber auch die Bereitstellung von Informationen zur Nutzung der Angebote.

Die Anforderungen der Behindertengleichstellungsgesetze des Bundes und des Lan-
des flie3en als Querschnittsthema in mehrere Abschnitte des Nahverkehrsplans ein.
Die darin beschriebenen Malinahmen sollen schrittweise und unter Beriicksichtigung
der technischen und finanziellen Méglichkeiten innerhalb der flinfjahrigen Geltungs-
dauer dieses Nahverkehrsplans umgesetzt werden. Viele Anforderungen dienen aber
auch gleichzeitig dem Komfortgewinn fiir alle Fahrgaste.

Um den Zugang zum Schienenverkehr so einfach wie méglich zu gestalten, sollen
neue Schienenhaltepunkte grundsatzlich behindertengerecht errichtet werden. Dies
gilt auch fir wesentliche Umbauten. Zu den Bahnhofen und Haltepunkten, die nicht
oder nur bedingt barrierefrei sind, zahlen Friedrichshafen Stadt, Friedrichshafen Ha-
fen, Kressbronn, Markdorf, Uhldingen-Miihlhofen und Uberlingen-Therme. Die ande-
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ren 16 Bahnhofe und Haltepunkte konnten durch Modernisierung oder Neubau auf
den Standard der Barrierefreiheit gebracht werden. Das Bahnhofsmodernisierungs-
programm von DB Station&Service und dem Land Baden-Wirttemberg sieht einen
barrierefreien Ausbau des Bahnhofs Friedrichshafen Stadt bis spatestens 2018 vor.
Der barrierefreie Ausbau der Gbrigen Stationen ist anzustreben.

Niederflurfahrzeuge kénnen im Busverkehr das Ein- und Aussteigen erleichtern und
beschleunigen. Der Anteil von Fahrzeugen mit niederem Einstieg soll im Zuge von
Neu- und Ersatzbeschaffungen kontinuierlich erhéht werden, soweit die Verkehrswe-
ge und Verkehrsanlagen dies zulassen. Im Uberlandverkehr kénnen z. B. auch die
topografischen Gegebenheiten gegen einen Einsatz entsprechender Fahrzeuge
sprechen. Im Hinblick auf eine wirtschaftliche Verwendung von Fahrzeugen kann
auch fur Verstarker-, Sonder- und Ersatzfahrten von diesem Grundsatz abgewichen
werden.

5.1.5. Umwelt- und Klimaschutz

Der OPNV kann durch den Biindelungseffekt der Beférderungsnachfrage gegentiber
dem MIV Beftrderungsleistungen mit vergleichsweise niedrigem Energieeinsatz und
entsprechend geringem Schadstoffaussto3 erbringen. Dies tragt zur Minderung so-
wohl lokaler Umweltprobleme (hohe Feinstaub- oder Stickoxidbelastungen) als auch
globaler Effekte (Klimaveranderung) bei. Daher ist zur Erreichung von Umweltzielen
eine weitere Starkung der offentlichen Verkehrsmittel anzustreben.

Diese Zielsetzung gebietet auch, technische und wirtschaftlich vertretbare Mdglich-
keiten zum Schutz der Umwelt wahrzunehmen um einer Vorbildfunktion des offentli-
chen Verkehrs gerecht zu werden. Die Verkehrsunternehmen sind hier aufgefordert,
vorgegebene Emissionsgrenzwerte frihzeitig einzuhalten und die technischen Mdg-
lichkeiten zur Reduzierung des Energieverbrauchs und des Schadstoffausstol3es bei
denjenigen Fahrzeugen, die intensiv eingesetzt werden, offensiv zu nutzen. Dies soll-
te durch geeignete Rahmenbedingungen (z.B. Fordermittel) unterstitzt werden.

Mit einer zweckmaligen Gestaltung der Zu- und Abgangswege an den Haltestellen
sowie der Bereitstellung ginstig gelegener und gut ausgestatteter Fahrradabstellan-
lagen (z.B. Fahrradboxen oder Fahrradkéfigen) kann auch der Vor- und Nachlauf von
Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln umweltschonend abgewickelt werden.

Insbesondere die Verkniipfung des OPNV mit dem Radverkehr ist eine wichtige Zu-
kunftsaufgabe in Richtung Umweltverbund. Bei touristisch bedeutsamen Strecken
konnen spezielle Angebote fiur Radfahrer die Attraktivitat der Nutzung erhéhen (z.B.
Fahrradverleihsysteme). Zur Starkung des Umweltverbunds kann auch die Schaffung
von Carsharing-Stellplatzen in der Nahe stark frequentierter Bahnstationen gezahlt
werden.

Eine weitere VerknUpfungsmaoglichkeit bietet sich bei einer Zunahme von Elektromo-
bilen (z.B. E-Bikes, Pedelecs etc.). Wegen der begrenzten Reichweite ist hier ein
Schwerpunkt beim Ubergang auf den Schienen(fern)verkehr zu sehen. Der Ausbau
der kommunalen Infrastruktur (z.B. Ladestationen) wird an Bedeutung gewinnen.
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5.1.6. Wirtschaftlichkeit

Nach § 8 Abs. 4 PBefG sind Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr
nach Moglichkeit eigenwirtschaftlich zu erbringen.

Spielraume fir Verbesserungen setzen eine mdglichst hohe Produktivitat bei der Er-
bringung von Verkehrsleistungen voraus. Von den Verkehrsunternehmen wird erwar-
tet, dass sie die Optimierung des Gesamtsystems konstruktiv untersttitzen und ins-
besondere vorhandene Synergien nutzen, die zum Beispiel durch Kooperationen
zwischen Verkehrsunternehmen, aber auch durch die Optimierung von Teilnetzen
oder die Abstimmung von Bedienungen gewonnen werden kdénnen.

Eine hohe Wirtschaftlichkeit setzt auch voraus, dass das vorhandene Fahrtenange-
bot an der Fahrgastnachfrage gemessen wird. Fir die Beibehaltung des bestehen-
den Leistungsangebots sollte grundséatzlich eine durchschnittlich angemessene und
dauerhafte Nachfrage vorhanden sein. Dies gilt grundséatzlich auch bei Verkehrsver-
besserungsmalnahmen auf funktional eigenstandigen Linienabschnitten. Bei unzu-
reichender Besetzung sollen die Moglichkeiten fur Umschichtungen bzw. Verlage-
rungen von Verkehrsleistungen in nachfragestarkere Zeitlagen oder Relationen ge-
pruft werden.

Um eine bessere Wirtschaftlichkeit zu erzielen, kommen fir Raume und Zeiten ge-
ringer Verkehrsnachfrage auch alternative Bedienungsformen wie zum Beispiel
kommunal getragene Anruf-Verkehre in Betracht. Dies gilt insbesondere fir Fahrten-
angebote zur Gewahrleistung eines Mindeststandards, die aufgrund der strukturellen
Rahmenbedingungen aber keine regelmalfige Inanspruchnahme und hohe durch-
schnittliche Besetzung erwarten lassen. Da hier auch kleinere Fahrzeuge ausrei-
chend sein kdnnen, bieten sich Kooperationen mit dem Taxen- und Mietwagenge-
werbe an. Um eine bestmogliche Akzeptanz solcher Angebote zu erreichen, sollen
die Konditionen fir ihre Nutzung moglichst verbundweit einheitlich gestaltet werden
(siehe Kapitel 5.2.6).

5.1.7. Schilerbefoérderung

Im Bodenseekreis mit seiner traditionellen, eher dezentral angelegten Siedlungs-
struktur hat die Schilerbeférderung eine besondere Bedeutung. Dies driickt sich un-
ter anderem in einem vergleichsweise hohen Anteil vom Personenbeférderungsge-
setz freigestellter Schilerverkehre aus. Dieser Anteil hat sich durch die Integration
von Schilerverkehren in bestehende oder neue allgemeine Linienverkehre in den
letzten Jahren kontinuierlich verringert. Die Integration soll auch weiterhin in einem
sinnvollen Rahmen fortgefiihrt werden. Eine Umwandlung kommt insbesondere dann
in Betracht, wenn diese Verkehre aufgrund einer konstanten Linienfihrung und den
Fahrzeiten sowie Kapazitaten auch fur sonstige Fahrgastgruppen geeignet sind und
die Basis fur ein moglichst durchgangiges Angebot bieten.

Im bestehenden o6ffentlichen Linienverkehr sind insbesondere in landlichen Gebieten,
bereits viele Fahrtenangebote speziell auf die Fahrgastgruppe Schuiler ausgerichtet.
Durch den Ruckgang der Schilerzahlen, die Konzentration von Schulstandorten,
oder die vermehrte Einrichtung von Ganztagesschulen kdnnen sich Anforderungen
an die ErschlieBungs- und Beforderungsqualitdt ergeben, welche nur bedingt erfull-
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bar sind und die auch eine deutlich verstarkte Bereitschaft der Schulen/Schultrager
zur Anpassung/Staffelung von Unterrichtszeiten, beweglichen Ferientagen etc. sowie
eine frihzeitige Einbindung der Verkehrsunternehmen zwingend machen.

Durch die Staffelung der Unterrichtszeiten kann ein Bus zum Beispiel nacheinander
verschiedene Schulen bedienen, wodurch Transportketten zu weiterfiuhrenden Schu-
len entstehen, die grol3ere Teile des Kreisgebietes abdecken. Es ist auch eine Staf-
felung der Kapazitaten denkbar, bei denen nur ein Teil der Schuler einer Schulart
befordert wird und der Bus verschiedene Schulstunden bedient, um eine bessere
Nutzung vorhandener Busse und Fahrpersonale zu erreichen.

5.2. Zielsetzungen fur das Verkehrsangebot

5.2.1. Allgemeines

Die Zielsetzungen fur die Qualitat des offentlichen Nahverkehrs lassen sich in der
Bedienungsqualitdt und Beforderungsqualitat unterscheiden.

Bedienungsqualitdt beschreibt vor allem die Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des of-
fentlichen Verkehrsangebots und hat im Einzelnen Elemente wie zum Beispiel die
raumliche Erreichbarkeit, Beforderungszeiten, Bedienungshaufigkeiten sowie die
Ubersichtlichkeit der Netzstruktur und des Fahrplanangebotes (Naheres hierzu unter
5.2.2. bis 5.2.6.).

Als Beforderungsqualitat werden eher Rahmenbedingungen fur eine Fahrt mit offent-
lichen Verkehrsmitteln verstanden, wie zum Beispiel der Tarif und die Gute der
Dienstleistungserbringung, zu der die Fahrzeug- und Haltestellenausstattung, die
Fahrgastinformation und auch die Kundenorientierung gehéren (Naheres hierzu un-
ter 5.2.7. bis 5.2.10.).

5.2.2. Einzugsbereich von Haltestellen

Die Qualitat der ErschlieBungswirkung wird nicht nur durch die zeitliche, sondern
auch die raumliche Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln im OPNV charakterisiert. Sie
bestimmt maf3geblich die Hohe des aktivierbaren Fahrgastpotentials.

Realistischen Haltestelleneinzugsbereichen liegen sogenannte ,zumutbare Zugangs-
zeiten® zu Grunde. Aus der zumutbaren bzw. akzeptierten Zugangszeit lasst sich mit-
tels Gehgeschwindigkeit und Umwegfaktor der Einzugsradius berechnen. Aus einem
solchen Ansatz wurden in der Verkehrswissenschaft Empfehlungen fur den Einzugs-
bereich erarbeitet, die fur den Bereich des Bodensee-Oberschwaben-
Verkehrsverbundes wie folgt gelten sollen:

Einzugsbereich (Luftlinienentfernung) zur nachsten OPNV-Haltestelle:

e Bahnhaltepunkt / Bahnhof: .............ccceeviinnnnnn. 1.000 Meter
e Bushaltestelle landlicher Bereich:........cccooeene... 600 Meter
e Bushaltestelle stadtischer Bereich:.................... 300 Meter
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Hierbei werden keine topographischen Besonderheiten beriicksichtigt, die ein schnel-
les Erreichen der Haltestelle trotz geringem Einzugsradius verhindern (z.B. Steigun-
gen, umwegige FulRwegfuhrung).

Die Planungs- und Stral3enbaulasttrager sowie die Verkehrsunternehmen sind ange-
halten, die Einzugsradien der Haltestellen zu tberpriufen und durch Neueinrichtung
oder Verlegung die ErschlieRungswirkung zu optimieren. Die Belange des OPNV
missen bereits bei der Bauleitplanung entsprechende Berticksichtigung finden. Ab-
weichungen konnen sich ergeben, wenn das derzeitige und potentielle Fahrgastauf-
kommen zu gering ist, die Bedienung betriebswirtschaftlich nicht zumutbar ist, im
entsprechenden Siedlungsbereich keine sinnvolle Linienfiihrung mdglich ist und/oder
fur andere Fahrgaste unzumutbare Fahrzeitnachteile entstehen.

5.2.3. Netzfunktion

Die OPNV-Verkehrsmittel konnen unter Nutzung ihrer Systemvorteile in ein Gesamt-
linienkonzept eingeordnet werden, so dass sich eine auf Funktionen basierende
Netzgestaltung ergibt. Grundgedanke ist die Trennung der drei verschiedenen Auf-
gaben im Netz ,ErschlieBungsfunktion®, ,Zubringerfunktion und ,Verbindungsfunkti-
on®“. Durch die liniengenaue Zuweisung der Bedienungsfunktionen und eine hohe
Vernetzung der Linien entsteht eine mehrfach differenzierte OPNV-Bedienung, deren
systembedingte Starken flachendeckend im Netz wirksam werden. Das angestrebte
Netz kann durch eine Angebotsgestaltung auf Grundlage der genannten Bedie-
nungsfunktionen und der differenzierten Qualitatsstandards (Bedienungshaufigkeit,
integraler Taktfahrplan, Direktverbindungen, Erreichbarkeit und Beférderungskom-
fort) sichergestellt werden. Dadurch wird im Zielzustand ein integriertes OPNV-Netz
erreicht.

Es werden vier Kategorien im Gesamtnetz unterschieden:

Kategorie 1 = Linien mit Verbindungsfunktion, welche im Regional- und Uberre-
gionalverkehr schnelle und haufige Verbindungen zu den Ober- und Mittelzentren
herstellen:

¢ RegionalBahn und InterRegioExpress
e StadteSchnellBus
e ausgewahlte Regionalbuslinien

Kennzeichen: Schnelle Verbindungen, integraler Taktfahrplan mit kurzen Wartezei-
ten und hohem Verkntipfungsgrad, teilweise hohe Fahrtfrequenz

Kategorie 2 = Linien mit Verbindungs- und Zubringerfunktion, welche im Regio-
nalverkehr Verbindungen zwischen Zentren herstellen und als Zubringer zur tUberge-
ordneten Kategorie 1 dienen:

e ausgewahlte Regionalbuslinien

Kennzeichen: Hoher Verknipfungsgrad, angemessene Fahrtfrequenz, integraler
Taktfahrplan
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Kategorie 3 = Linien mit ErschlieBungsfunktion, welche die Grundlast im Netz
tragen und die FeinerschlieBung der Flache tbernehmen:

e Linien, die Uberwiegend dem Schulerverkehr dienen

e Linien, die Uberwiegend touristischen Zwecken dienen (Saisonlinien)
e Sonderlinienverkehre nach § 43 PBefG (Markt- und Berufslinien)

o flexible Bedienungsformen (Anruf-Sammel-Taxi, Rufbus)

Kennzeichen: Einzelne Fahrten zu den relevanten Hauptverkehrszeiten, kein Takt,
nachfrageorientiertes Angebot zu verkehrsschwachen Tagen bzw.
Zeiten

Kategorie S = Stadtbuslinien mit Zubringerfunktion, welche die innerstadtische
FeinerschlieBung Ubernehmen und als Zu-/ Abbringer zu den Knotenpunkten der
Linien in den Kategorien 1 und 2 fungieren.

Kennzeichen: Hoher Verknupfungsgrad, sehr hohe Fahrtfrequenz, Taktfahrplan

5.2.4. Bedienung

Nachfolgende Zeitbereiche werden bei der Bedienung unterschieden:

e Hauptverkehrszeit (HVZ)
e Nebenverkehrszeit (NVZ)
e Schwachverkehrszeit (SVZ)

Die HVZ ist abgegrenzt durch die schwerpunktmalige Abwicklung des Berufs- und
Schulerverkehrs, die NVZ und SVZ eher durch den Versorgungs- und Freizeitver-
kehr. Sie sind folgendermalRen definiert:

Hauptverkehrszeit (HVZ)
Montag bis Freitag Nebenverkehrszeit (NVZ)
Schwachverkehrszeit (SVZ)
23:00 28l 1:00 : nicht als Verkehrszeit
22:00 2:00 definiert
21:00 3:00
20:00 4:00
19:00 5:00
18:00 6:00
17:00 7:00
16:00 8:00
15:00 9:00
14:00 10:00
13:00 12,99  11:00

Abb. 12: Definition der Verkehrszeiten von Montag bis Freitag
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. Nebenverkehrszeit (NVZ)

Samstag . Schwachverkehrszeit (SVZ)
nicht als Verkehrszeit
definiert

; 24:00 5
22:00 23:00 1:00 2:00
20:00 4:00
19:00 5:00
18:00 6:00
17:00 7:00
16:00 8:00
9:00
14:00 10:00
13:00 12:00 11:00
Abb. 13: Definition der Verkehrszeiten an Samstagen
. Schwachverkehrszeit (SVZ)
Sonntag . nicht als Verkehrszeit
definiert
: 24:00 :
22:00 23:00 1:00 2:00
20:00 4:00
19:00 5:00
18:00 6:00
17:00 7:00
16:00 8:00
9:00
14:00 10:00
13:00 13,99  11:00

Abb. 14: Definition der Verkehrszeiten an Sonn- und Feiertagen
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Angestrebter Mindestbedienungsumfang nach der Netzfunktion (siehe 5.2.3)
(Fahrten ohne Verstarkerfahrten)

Kate-
gorie

Mo - Fr

Sa

So

HVZ

NVZ

\4

NVZ

SVvzZ

SvzZ

1

halbstiind-
lich bis
sttindlich

sttindlich

bedarfs-
orientiert

2-4 Fahrten

stiindlich

bedarfs-
orientiert

6-8 Fahrten

zweistlndlich
(in Tages-
randlage
bedarfs-
orientiert)

sttindlich
bis zwei-
sttindlich

zwei-
sttindlich

bedarfs-
orientiert

2-4 Fahrten

zZwei-
stiindlich

bedarfs-
orientiert

4-6 Fahrten

bedarfs-
orientiert

6-8 Fahrten

bedarfs-
orientiert

6-10 Fahr-
ten

bedarfs-
orientiert

2-4 Fahrten

bedarfs-
orientiert

1 Fahrt

bedarfs-
orientiert

4-6 Fahrten

bedarfs-
orientiert

1-2 Fahrten

bedarfs-
orientiert

4-6 Fahrten

halbstiind-
lich bis
stindlich

sttindlich
bis zwei-
sttindlich

bedarfs-
orientiert

4-6 Fahrten

stiindlich
bis zwei-
stiindlich

bedarfs-
orientiert

6-10 Fahr-

bedarfs-
orientiert

6-8 Fahrten

ten

Vom angestrebten Bedienungsumfang kann nach unten abgewichen werden, sofern
die lokal vorhandene Nachfrage voraussichtlich ein Angebot im genannten Umfang
unter 6konomischen und 6kologischen Gesichtspunkten nicht rechtfertigt. Dies gilt
insbesondere fur Linien, deren Angebotsstruktur ausschlie3lich an den Belangen des
Schulerverkehrs ausgerichtet ist und fir Sonntagsverkehre (Kategorie 3).

Der in der Tabelle um den Begriff ,bedarfsorientiert* erweiterte Bedienungsumfang
sieht vor, dass die angegebene Spannbreite je nach der zu erwartenden Nachfrage-
situation ausgestaltet werden kann und die Fahrlagen flexibel innerhalb der jeweili-
gen Verkehrszeitrdume platziert werden kdnnen. Eine Verlagerung von bereits vor-
handenen und nachgefragten Fahrplanangeboten in andere Verkehrszeiten und
-tage zur Erreichung des Bedienungsumfangs sollte vermieden werden.

Zur Beurteilung des Bedienungsumfangs kann gegebenenfalls auch von Bedeutung
sein, ob sich abschnittsweise Uberlappungen mit anderen Linien ergeben, die zu-
mindest auf bestimmten Relationen als taugliches Gesamtangebot gesehen werden
kénnen.

Um den Anforderungen an eine wirtschaftliche Erbringung der Verkehrsdienstleis-
tungen gerecht zu werden (siehe Kapitel 5.1.6), ist von den Verkehrsunternehmen
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der verstarkte Einsatz von alternativen Bedienungsformen in nachfrageschwachen
R&aumen und/oder Zeiten anzustreben (siehe Kapitel 5.2.6). Als besonders geeignet
werden Betriebsformen im Bedarfslinien- und Richtungsbandbetrieb gesehen, deren
systematischer Einsatz zu einer Flachendeckung fihren kann.

Aufgrund unterschiedlicher Siedlungsstrukturen und Bevoélkerungszahlen kann far
Stadtverkehre (Kategorie ,S*) keine allgemeingultige Vorgabe hinsichtlich des Bedie-
nungsumfangs getroffen werden. Daher ist bei Stadtverkehren in den Mittel- und Un-
terzentren gegebenenfalls eine Abweichung von den genannten Bedienungs-
haufigkeiten mdglich. Dies gilt auch fir Randgebiete, sowie Ortsteile mit geringer Be-
volkerungszahl in Oberzentren.

5.2.5. Vertaktung/Verknipfung

Generell ist ein Taktverkehr mit moglichst wenig abweichenden Linienverlaufen an-
zustreben. Die Umsetzung kann vor allem bei Regionallinien durch die besonderen
Erfordernisse des Schulerverkehrs und auch Gesichtspunkte der Wirtschaftlichkeit
stark eingeschrankt sein. Sofern im Linienverkehr Schulen bedient werden, soll diese
Bedienung mdglichst zeithah zum Schulbeginn/ -ende sein.

Die anzustrebenden Taktverkehre sollen gesamthaft, das heil3t integriert betrachtet
werden. Durch eine systematische Koordination der einzelnen Taktverkehre in vorde-
finierten Knotenpunkten kann ein netzweit verkniipftes und vertaktetes Angebot ent-
stehen. Grundlage fur die Planung eines solchen vertakteten Angebotes bildet das in
Kapitel 5.2.3 beschriebene Netz, das den Linien bestimmte Funktionen zuweist.
Langfristiges Ziel der Verknupfung ist die Schaffung von méglichst durchgehenden
und luckenlosen Beftrderungsketten auf den wichtigsten Verkehrsachsen. Damit
kénnen fir Fahrtbeziehungen mit Umsteigezwang optimale Anschlussverbindungen
in den Knoten geschaffen werden, was zur Reduzierung der Gesamtreisezeit fuihrt.

Der Schnittstellengestaltung Bus-Bahn und Bus-Bus kommt eine besondere Rolle im
Bereich der Anschlusssicherung zu. In das funktionale Netzgefliige missen daher
auch die bedarfsgesteuerten Verkehrsangebote einbezogen werden. Der Fahrplan
dieser untergeordneten Systeme muss sich an den lokalen Knotenpunkten ausrich-
ten, damit ein flachendeckendes System auf allen Funktionsebenen verwirklicht wer-
den kann.

Die Ausgestaltung einer systematischen Verknipfung hangt malf3geblich von der
Entwicklung des SPNV-Angebots auf den Schienenstrecken Ulm — Friedrichshafen -
Lindau / Singen und Lindau — Minchen ab, welches von einem Ausbau der Schie-
neninfrastruktur bestimmt wird. Eine Abstimmung mit den Nahverkehrsgesellschaften
der Lander ist daher unerlasslich.

Die zur oben genannten Zielerreichung notwendige Rahmenplanung des Liniennet-
zes und Koordination der Verkehre ist eine Aufgabe des Verkehrsverbunds bodo. Bei
zuklnftigen Verkehrsplanungsaktivitaten missen sich die Verkehrsunternehmen ge-
gebenenfalls an einem Rahmenplan orientieren, der vom Verbund in Abstimmung mit
den Unternehmen erstellt wird und die Grundlage fur die Weiterentwicklung des Net-
zes bildet.
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5.2.6. Alternative Bedienungsformen

Der Terminus ,Differenzierte Bedienungsweisen” bildet den Oberbegriff fir den ab-
gestuften Einsatz aller Verkehrsangebote im OPNV. Die differenzierten Bedienungs-
weisen lassen sich in konventionelle und alternative (oder flexible) Formen unterglie-
dern:

Konventionelle Bedienungsformen umfassen alle Angebote, die sich an den klassi-
schen Merkmalen Fahrplan- und Linienbindung orientieren. Dazu zahlen auch zeit-
lich oder raumlich beschrankte Angebotsformen fir einzelne Zielgruppen wie zum
Beispiel BurgerBus, NachtBus oder SchnellBus im Berufsverkehr.

Die Kategorie der alternativen Bedienungsformen beinhaltet eine Bandbreite von An-
gebotsformen, die sich hinsichtlich Fahrzeugeinsatz (Taxi, Kleinbus) und Betriebs-
form (Richtungsband- oder Flachenbetrieb) grundsatzlich vom konventionellen Li-
nienverkehr unterscheiden. Eine Untergruppe bilden schlie3lich die bedarfsgesteuer-
ten Bedienungsformen, die sich zusatzlich durch eine obligatorische Fahrtwunsch-
anmeldung auszeichnen. Hierzu z&hlen unter anderem Angebotsformen wie das An-
ruf-Sammeltaxi oder der Anruf-Bus, die in vielen Fallen auch inner-kommunal organi-
siert werden kdnnten.

Insbesondere bedarfsgesteuerte Angebote sind dazu geeignet, die Angebotsqualitat
auch in Zeiten und Raumen schwacher Nachfrage aufrechtzuerhalten beziehungs-
weise zu verbessern. Aufgrund des Einsatzes von kleineren FahrzeuggréRen und
der Tatsache, dass Fahrten nur dann durchgefihrt werden, wenn auch wirklich ein
Bedarf besteht, kbnnen Kosten im Vergleich zum herkdmmlichen Linienverkehr mit
Bussen eingespart werden.

Speziell in Schwachlastzeiten (Wochenende, abends bzw. nachts und vormittags)
kénnen bedarfsgesteuerte Bedienungsformen verstarkt zur Anwendung kommen.
Betriebsformen im Richtungsbandbetrieb oder Bedarfslinienbetrieb sind als Baustein
einer flachendeckenden OPNV-Bedienung zu verstehen und kdnnen einen wichtigen
Beitrag zur Erreichung des angestrebten Bedienungsumfangs bzw. zur Ausgestal-
tung einer Linie leisten. Ferner wirken sich die zuséatzlich generierbaren Fahrgaste
positiv auf das Gesamtnetz aus, da durch Umsteigebeziehungen auch die Fahrgast-
zahlen in den Zligen und Bussen ansteigen.

Ein wichtiges Ziel bei der Einfihrung von flexiblen Bedienungsformen ist die ver-
bundweite Systematisierung bei den Themen:

e Terminologie, d. h. einheitliche Benennung fur Betriebsformen im

- Richtungsbandbetrieb
- Bedarfslinienbetrieb

- Flachenbetrieb

- und Burgerbusse

e Vorbestellung

- Ruf- / Faxnummern und Email
- Vorbestellfristen
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Tarif

- Anwendung der Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen des bodo
Tarifs
- Regelungen fur Komfort-Zuschlag

Marketing

- Markenauftritt
- Werbung/Public Relation

Fahrplangestaltung

- Flachenerschliel3ungsfunktion
- Zu-/Abbringerfunktion zu Knotenpunkten / Gbergeordneten Linien

5.2.7. Tarif

Der Bodenseekreis liegt vollstéandig innerhalb des Verbundgebietes des bodo. Der
einheitliche Tarif ist von allen Betreibern offentlicher Linienverkehre anzuwenden.
Abweichende Tarife, zum Beispiel fur einzelne Stadtverkehre, sollen mit dem Ver-
kehrsverbund und den Aufgabentragern abgestimmt werden.

Die Weiterentwicklung des Tarifs ist Aufgabe des Verbundes und erfolgt nach fol-
genden Grundsatzen:

Die Tarife sollen ergiebig gestaltet sein, das heif3t eine hochstmdgliche Wirt-
schaftlichkeit erreichen, gleichzeitig aber fur derzeitige und potenzielle Kunden
attraktiv sein.

Der Tarif sollte, falls die wirtschaftliche Betrachtung dies zulasst, den vom VDV
verfassten Tarifstandards angeglichen werden (zum Beispiel Harmonisierung der
Kinderaltersgrenze oder Vereinheitlichung der Mitnahmemadglichkeiten). Zumin-
dest sollte eine weitgehende Angleichung mit den Nachbarverbiinden angestrebt
werden.

In allen angrenzenden Verbundrdaumen bzw. Landkreisen wird eine
Durchtarifierung insbesondere durch die Schaffung gemeinsamer Tarifpunkte
bzw. Uberlappungsbereiche oder verbundiibergreifende Tarifangebote unter-
stutzt.

Die Zielgruppe der Ubernachtungsgéaste soll durch spezifische Angebote noch
besser erreicht werden. Da im Vergleich zu anderen Regionen unterschiedliche
Rahmenbedingungen vorherrschen, (Infrastrukturengpésse, vorhandene touristi-
sche Fahrgeldeinnahmen spielen eine wesentliche Rolle bei der Finanzierung der
Verkehrsangebote) muss eine Marktuntersuchung die Basis fur das weitere Vor-
gehen bilden.

Eine Tarifkooperation wird auch fir den Bereich der Bodenseeschifffahrt (Fahre
Meersburg — Konstanz-Staad, Katamaran Friedrichshafen — Konstanz und Per-
sonenschiff Uberlingen — Wallhausen) befiirwortet, um tarifliche Liicken in den
Korridoren Friedrichshafen — Konstanz, Ravensburg — Konstanz und Uberlingen
— Konstanz zu beseitigen.

Die Vertriebsstruktur soll auf der Basis des bundeseinheitlichen Standards fur
elektronische Fahrscheinverfahren (VDV-Kernapplikationsstandard) zu einem
elektronischen Fahrgeldmanagement weiterentwickelt werden.
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e Die Tarifgestaltung und die Angebote mussen verstandlich und einfach sein.

Es ist das Ziel des Verkehrsverbunds bodo, den Markt der Ubernachtungsgéaste noch
besser zu erschlieRen. Dies soll zukunftig durch zielgruppenorientierte Tarifangebote
geschehen, wobei das Projekt des "Elektronischen Fahrscheinmanagements” (oder
E-Ticketing) eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die Einfihrung solcher Tarif-
angebote darstellt.

5.2.8. Fahrzeugausstattung

Unter Bericksichtigung der ortlichen Gegebenheiten (enge Stral3enverhaltnisse, to-
pographische Bedingungen) sollen verstarkt Fahrzeuge eingesetzt werden, die den
Belangen von mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen gerecht werden. Dies erfordert
moglichst:

¢ Niveaugleiche Einstiege (Niederflur)
e Mindestens eine doppelt breite Tur ohne Mittelpfosten

e Mehrzweckflachen gegeniber dieser Tur fur Rollstiihle, Kinderwagen und Trag-
lasten (eventuell mit Sicherungseinrichtungen)

e Ausreichend breite Durchgange
e Erreichbare Haltegriffe.

Bei gleicher wirtschaftlicher Ausgangslage sollen méglichst umweltfreundliche Fahr-
zeuge eingesetzt werden.

Die Fahrgastinformationen in und am Fahrzeug sollen folgende Anforderungen erful-
len:

e Einheitliche, verstandliche und gut lesbare Beschilderung mit Liniennummern
(vorne, hinten, rechte Fahrzeugseite) und Linienweg (mindestens Endziel vorne
und an der rechten Fahrzeugseite). Neue Fahrzeuge sind mit elektronischen
Fahrzielanzeigen auszustatten. Ausnahmen sind bei Verstarker-, Ersatz- oder
Sonderfahrten und flexiblen Bedienungsformen mdglich.

e Einsatz optischer und akustischer Informationssysteme (Haltestellenanzeige/—
ansage).

e Kennzeichnung mit dem Verbund-Logo

Die Anforderungen der Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im
Personenverkehr (BOKraft) bleiben hiervon unberthrt.

5.2.9. Haltestellengestaltung / Fahrgastinformation

Neue Bushaltestellen und Busbahnhotfe sind nach Méglichkeit so zu gestalten, dass
Barrierefreiheit hergestellt werden kann. Insbesondere sind niveaugleiche Einstiege
mittels Hochbord (z. B. Typ ,Kasseler Sonderbord®) anzustreben. Weitere Mallnah-
men kdnnen in geeigneten Bereichen so genannte ,Buskaps® sein. Diese kdnnen die
Verkehrssicherheit, aber auch die Abwicklungsbeschleunigung verbessern. Ebenfalls
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zur Abwicklungsbeschleunigung tragen zusatzliche Busspuren und die Beeinflussung
von Lichtsignalanlagen bei.

Die Haltestelle als Zugangsstelle zum Offentlichen Nahverkehr vermittelt dem Neu-
und Gelegenheitskunden haufig den Erstkontakt zum OPNV-System und muss daher
als Visitenkarte fur die am OPNV beteiligten Akteure verstanden werden.

Eine umfassende, aktuelle und ansprechende Fahrgastinformation ist das oberste
Ziel der Haltestellenausstattung. Es wird erwartet, dass sich die Verkehrsunterneh-
men aktiv an der Aufrechterhaltung eines attraktiven und verbundeinheitlichen Auf-
tritts des offentlichen Nahverkehrs an seinen Zugangsstellen bemihen, wozu insbe-
sondere die regelmafiige Instandhaltung und Reinigung der Haltestellenausstattun-
gen zahilt.

e Bushaltestellen werden durch ein Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO) gekenn-
zeichnet. Die Ausstattung und Gestaltung richten sich nach den Vorgaben des
Verkehrsverbundes (Anhang 8). Abweichend davon werden beim Stadtverkehr
Friedrichshafen und Stadtbus Tettnang eigene Haltestelleneinrichtungen und
Fahrplanaushénge verwendet, die dem CI der Unternehmen entsprechen und der
ortlichen Linienstruktur Rechnung tragen.

e An einer Haltestelle sind folgende Elemente der Fahrgastinformation obligato-
risch:
- Haltestellenname (Gemeinde / Ortsteil + Haltestelle)
- Logo des Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbund
- Liniennummer und Fahrziel jeder Buslinie, die an der Haltestelle abfahrt
- Chronologischer, haltestellenbezogener Fahrplanaushang
- Servicetelefonnummer des Busunternehmens
e Folgende Elemente der Fahrgastinformation sind optional (je nhach Ausstattung)
zu bericksichtigen:
- Tarifaushang des Verkehrsverbunds
- Ggf. Aktionsplakate oder Liniennetzplane
- Haltestellenumgebungsplane
- Platznummer
- Warnblinkhinweis
- Logos des Linienmarketings
- Sog. ,Abschlussmodul® mit Farbe und Logo des Stadtverkehrs

e Die Fahrplane mussen von der Schriftgréf3e her gut lesbar und die Informationen
leicht verstandlich sein.

e Ein einheitliches Layout der Aushangfahrplane im Regional- beziehungsweise
Stadtverkehr erleichtert den Kunden das Lesen der Fahrplane und ist nach den
Vorgaben des Verbunds anzustreben.

Bei der Konzeption und Anbringung von Fahrgastinformationen sind die Belange von
mobilitdtseingeschrankten Personen zu beachten. Behinderte Fahrgaste bendtigen
haufig bei der Planung und Durchfiihrung ihrer Fahrten tGber das reine Fahrplanan-
gebot hinausgehende spezielle Informationen beziehungsweise Unterstiitzungen
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(Hinweis zur Zuganglichkeit von Haltestellen und Fahrzeugen). Diese sollen mdg-
lichst umfassend zur Verfiigung stehen.

Bei wichtigen Bushaltestellen wie Busbahnhofen oder zentrale Innenstadthaltestellen
sollen mittel- bis langfristig zusétzlich so genannte DFI-Anzeiger (Dynamische-
Fahrgast-Information) angestrebt werden, die dem Fahrgast Informationen uber
nachstmdgliche Abfahrt in ,Echtzeit” geben.

5.2.10. Kundenorientierung

Um die Attraktivitat des OPNV fiir die derzeitigen und potenziellen Nutzer zu erhéhen
soll der Fahrgastservice weiter verbessert werden.

e Beim Verkehrsverbund bodo soll ein Fahrgastbeirat eingerichtet werden.

e Von Mitarbeitern mit Kundenkontakt werden gute deutsche Sprachkenntnisse,
hofliches, freundliches und respektvolles Auftreten, gute Tarifkenntnisse, lokale
Netzkenntnis, die Kenntnis betrieblicher Besonderheiten (unter anderem St6-
rungsmanagement, Notfallplane) sowie die Einhaltung von Verhaltensregeln im
Umgang mit mobilitatseingeschrankten Personen erwartet.

e Auf Beschwerden und Anregungen soll innerhalb von einer Woche nach Be-
kanntwerden mit der abschlieRenden Beantwortung oder per Zwischenbescheid
reagiert werden. Die Beantwortung erfolgt in der Regel durch das betroffene Ver-
kehrsunternehmen, bei Anregungen und Beschwerden grundsatzlicher oder
netztbergreifender Art wird die Beantwortung durch den Verbund Gbernommen.
Ein verbundeinheitliches Beschwerdemanagement ist anzustreben. Die Service-
telefonnummer des Busunternehmens muss an der Haltestelle deutlich sichtbar
angebracht sein.

e Fundsachen sollen montags bis freitags an Werktagen abgeholt werden kénnen.

e Die Verkehrsunternehmen gewéhrleisten die Sauberkeit der Fahrzeuge innen wie
aulen.

e Farbschmierereien im und am Fahrzeug sollen schnellstméglich entfernt werden.

e Eventuelle AuRenwerbung muss so gestaltet sein, dass die Erkennbarkeit der
Zugénge wie der Bedienelemente (Turoffner) auch flr sehbehinderte Personen
noch gewabhrleistet ist und nicht komfortmindernd wirkt.

5.2.11. Unternehmensiibergreifende Zusammenarbeit

Das offentliche Verkehrsangebot soll sich dem Nutzer als Komplettangebot prasen-
tieren, bei dem die einzelnen Akteure abgestimmt miteinander agieren. Dies erfordert
eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsunternehmen, aber
auch zwischen Unternehmen und den Aufgabentrdgern sowie der Verbundgesell-
schaft. Die bei der Verbundgesellschaft konzentrierten, Ubergeordneten Aufgaben
konnen von dort nur dann mit Erfolg durchgefihrt werden, wenn die notwendigen
Grundlageninformationen zur Verfiigung gestellt werden.

e Die erbrachten Leistungen im Linienverkehr einschlief3lich regelmalidiger Verstar-
kerleistungen sind vollumfanglich dem Aufgabentrager und dem Verbund gegen-
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Uber offen zu legen. Ebenso besteht eine Mitteilungspflicht flr geplante Verande-
rungen im Fahrplanangebot.

e Fahrplandnderungen und Verkehrsplanungsaktivitaten missen im Einklang mit
einer moglichen Rahmenplanung zur Weiterentwicklung des Netzes stehen (sie-
he Kapitel 5.2.5 Vertaktung/Verkntpfung) und sind mit dem Aufgabentrager und
dem Verbund abzustimmen.

¢ Unternehmensubergreifende Planungsprozesse und -projekte (zum Beispiel ge-
meinsame Wagenumlaufe, Korridormanagement) konnen Synergieeffekte bewir-
ken und sind ausdrucklich zu begrif3en.

e Eine vertriebliche Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen ist zur weiteren
Verbesserung des Kundenservice und vor dem Hintergrund neuer Vertriebs- und
Verkaufstechniken (zum Beispiel elektronisches Fahrgeldmanagement) erstre-
benswert.

e Werden Regelungen zur Anschlussinformation und -sicherung vereinbart, sind
die Unternehmen zur Mitwirkung verpflichtet. Das bedeutet auch die Weitergabe
von Ist-Zeiten an andere Unternehmen, die Anschliisse aufnehmen, und den
Verbund. Hierbei missen die Rahmenvorgaben des Verbunds bzw. bundesweit
einheitliche technische Standards beachtet werden (VDV-Schnittstellenbe-
schreibung).

e Uber Verzogerungen im Betriebsablauf sind die Fahrgaste zeitnah zu informie-
ren.

e Einheitliche und unternehmensibergreifende Serviceangebote (zum Beispiel
Mobilitatszentrale(n), Mobilitdtsgarantie) sind zur Verbesserung der Dienstleis-
tungsqualitat und aus Grunden der Einnahmensicherung wiinschenswert.

e Verkehrserhebungen des Aufgabentragers oder des Verbundes oder von ihnen
beauftragter Unternehmen an den Haltestellen oder in den Fahrzeugen sind mit
den Verkehrsunternehmen abzustimmen. Bei der Erhebungsplanung unterstit-
zen die Unternehmen diese Institutionen bei Bedarf durch Offenlegen betriebli-
cher Besonderheiten.

5.3. Zielsetzungen fur den Schienenverkehr

Der Schienenverkehr steht in der Aufgabentragerschaft der Lander. Das Land Ba-
den-Wiurttemberg hat die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg (NVBW) ge-
grindet, die das Land bei der Erfullung seiner Aufgaben unterstutzt.

Der Schienenverkehr ist eng mit dem sonstigen OPNV verkniipft und wird auch
durch zahlreiche kommunale MafRnahmen unterstiitzt. Grundlegende Zielsetzung ist
daher, den Schienenverkehr als zentrales Element des o6ffentlichen Verkehrs mit
dem bisherigen Verkehrsangebot zu erhalten und nach Méglichkeit zu erweitern. Ei-
ne standige Verbesserung der Infrastruktur ist anzustreben.

AulR3erdem soll dem Sicherheitsbedurfnis der Fahrgaste, insbesondere abends und
nachts, durch geeignete MalRnahmen Rechnung getragen werden.

Die nachfolgenden Einzelziele bzw. MalRnahmen, die aus Sicht des Bodenseekreises
verfolgt werden sollten, sind zum Teil langerfristig zu sehen:
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5.3.1. Sidbahn

Elektrifizierung

Der Bodenseekreis unterstitzt aktiv die Elektrifizierung der Stidbahn Ulm — Fried-
richshafen — Lindau und den Ausbau auf 160 km/h. Die Kosten fur die Vorplanung in
Hohe von 1,4 Millionen Euro hat der Interessenverband Sudbahn, in dem sich die
Stadte, Gemeinden und Landkreise entlang der Strecke zusammengeschlossen ha-
ben, vorfinanziert.

Mittlerweile konnte diese Vorplanung erfolgreich abgeschlossen werden. Am
30. November 2009 wurde eine Planungsvereinbarung zu Ausbau und Elektrifizie-
rung der Sudbahn abgeschlossen. Die Kosten fir die Planungsphasen 3 und 4 in
Hohe von 8 Millionen Euro werden vom Land Baden-Wiurttemberg vorfinanziert. Bei
gesicherter Finanzierung ware ein Baubeginn ab 2012 und eine Inbetriebnahme im
Dezember 2015 mdglich. Der Bodenseekreis fordert den Bund und das Land Baden-
Wirttemberg auf, die notwendige Finanzierung in Hohe von etwa 140 Millionen Euro
sicherzustellen, so dass unverziiglich mit dem Bau begonnen werden kann.

Fahrplanangebot

Bedingt durch leistungsstéarkere Elektrolokomotiven und die Anhebung der Strecken-
hochstgeschwindigkeit von 140 km/h auf 160 km/h konnen die IRE-Zlge kinftig auf
der Stdbahn um etliche Minuten beschleunigt werden, so dass — unter Beibehaltung
aller Anschlussverbindungen in Ulm und aller IRE-Systemhalte auf der Sudbahn —
zweistundlich ein direkter Anschluss in Friedrichshafen infaus Richtung Singen mit
dem IRE-Sprinter entsteht. Die Durchbindung der IRE-Sprinter bis und ab Ulm Hbf
zur Herstellung der Uberregionalen Verbindung Bodenseegurtelbahn — Stidbahn wa-
re dann nicht mehr notwendig. Diese Transportkette wird mit einem Umstieg in Fried-
richshafen zu der IRE-Linie der Bodenseegurtelbahn hergestellt, die ab diesem Zeit-
punkt wieder an ihr urspriingliches Ziel Lindau (mit Anschlissen nach Vorarlberg und
ins Allgau) gefuhrt werden kann.

Im Zusammenhang mit dem Bau von Stuttgart 21 und der Neubaustrecke Wendlin-
gen — Ulm ist ab vsl. 2019 ein schnelles stiindliches (Nah-)Verkehrsprodukt geplant,
welches von Wirzburg kommend Uber Heilbronn, Stuttgart Hbf und Stuttgart Flugha-
fen via NBS bis Ulm gefuhrt werden soll. Es besteht hierbei ausdriicklich die M6g-
lichkeit, diese Sprinterziige zweistindlich von Ulm Uber die Sutdbahn bis Fried-
richshafen zu verlangern.

Der Bodenseekreis fordert die Realisierung der optional vorgesehenen Sprinter-
Verbindung Wirzburg — Friedrichshafen, um eine quantitative Verschlechterung des
Zugangebots auf der Stidbahn im Zuge der Elektrifizierung zu vermeiden. Die Wirt-
schafts- und Tourismusregion Bodensee-Oberschwaben wiirde von einer schnellen
Uberregionalen (Nah-)Verkehrsverbindung in die Landeshauptstadt und zum Flugha-
fen Stuttgart enorm profitieren. Ein Halt dieser IRE-Linie am Flughafen Friedrichsha-
fen ist wiinschenswert, um eine Direktverbindung zwischen den Flughafen Stuttgart
und Friedrichshafen zu schaffen.
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Die Elektrifizierung der Sudbahn wirde auch die technischen Barrieren flr eine
grenziberschreitende Fuhrung der IRE-ZlUge beseitigen. Es ist daher anzustreben,
maoglichst viele Zuge direkt Richtung Vorarlberg / Ostschweiz weiterzufihren. Diese
internationalen Zuge sollten am Flughafen Friedrichshafen halten, der von einer
schnellen und umsteigefreien Verbindung nach Vorarlberg profitieren wirde (die
Verkehre werden heute aufgrund der umstandlichen Bahnverbindung mit einer inter-
nationalen Buslinine abgewickelt).

Haltepunkte

Das Fahrplanangebot der Bodensee-Oberschwaben-Bahn soll erhalten bleiben und
— wo sinnvoll — ausgebaut werden. Zur besseren ErschlieRung der stdlich von Me-
ckenbeuren gelegenen Siedlungen und der Real-/Werkrealschule Buch (Prognose
von Uber 500 Schilern in 2015) sollte die Einrichtung einer zusatzlichen BOB-
Haltestelle ,Meckenbeuren Buch® und der ggf. erforderliche Ausbau der Streckeninf-
rastruktur im Rahmen einer Machbarkeitsstudie vertiefend untersucht werden. Dies
gilt auch fur mdgliche weitere Haltepunkte. Voraussetzung fur die Realisierung ist die
Bestellung durch den Aufgabentrager.

5.3.2. Bodenseegurtelbahn

Auswirkungen der Elektrifizierung von Hochrheinbahn und Siidbahn

Der Bodenseekreis beflrwortet die Planungen zur Elektrifizierung der Hochrheinstre-
cke Basel — Schaffhausen. Dieser Ausbau und auch die geplante Elektrifizierung der
Sudbahn bewirken allerdings groRere Anderungen beim Fahrplanangebot der IRE-
Linie Basel — Singen — Friedrichshafen — Ulm und auch bei den RegionalBahnen
Friedrichshafen — Radolfzell — Singen.

Durch die Beschleunigung der IRE-Linie UIm — Friedrichshafen — Lindau kann kinftig
ein Direktanschluss an die Bodenseegurtelbahn in Richtung Singen hergestellt wer-
den, der heute nur durch die IRE-Sprinter-Linie gelingt. Die IRE-Linie von/nach Basel
wird ab Friedrichshafen daher kinftig (wieder) tGber die dstliche Bodenseegirtelbahn
bis/ab Lindau gefuhrt, wo Anschluss in/faus Richtung Allgdu und Vorarlberg besteht.
Ferner ist vorgesehen, ab dem Zeitpunkt der Elektrifizierung der Hochrheinstrecke
ausschlief3lich Ziige mit elektrischer Traktion dort einzusetzen, was eine Brechung
der IRE-Linie Lindau — Basel in Singen zur Folge haben wirde.

Fur den Bodenseekreis ist es von Bedeutung, dass die Reiseketten Ulm — Fried-
richshafen (kinftig Umstieg) — Singen (kinftig Umstieg) — Basel sowie Lindau —
Friedrichshafen — Singen (kiinftig Umstieg) — Basel durch geeignete Fahrplankon-
zepte zunachst sichergestellt werden, so dass die Fahrgastnachfrage im schnellen
Uberregionalen Verkehr weiterhin abgedeckt werden kann.

Die Neuordnung des schnellen IRE-Verkehrs hat allerdings (nicht nur positive) Aus-
wirkungen auf die RegionalBahnen Friedrichshafen — Radolfzell. So sieht eine Pla-
nung des Landes Baden-Wirttemberg vor, dass der IRE von Ulm nach Lindau in
Friedrichshafen zweistiindlich einen direkten Anschluss an den IRE-Sprinter in Rich-
tung Singen erhélt. In der anderen Stunde, zu welcher der IRE-Sprinter auf der Bo-
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denseegirtelbahn nicht verkehrt, soll ein direkter RegionalBahn-Anschluss in Rich-
tung Singen geschaffen werden. Diese Planungen hatten allerdings zur Folge, dass
der 60-Minuten-Takt der RegionalBahn aufgegeben werden miusste. Es wirde ein
,Holpertakt” entstehen, bei welchem die RB im ungefahren Abstand von 40 und 80
Minuten verkehren.

Das hatte gravierende Auswirkungen auf den vertakteten OPNV im westlichen Bo-
denseekreis, weil alle wichtigen Busverbindungen auf den Takt der Schiene abge-
stimmt sind. Die heutigen Fahrplankonzepte der SeeLinie (7395), des LinzgauBus
(7379/7397), ErlebnisBus (7399) und zahlreicher weiterer Regionalbuslinien kénnten
in der jetzigen Form nicht aufrecht erhalten werden. Der Verlust eines Uberwiegen-
den Teils der Zuganschliisse in den Knotenpunkten Uberlingen, Salem, Markdorf und
Friedrichshafen ware die unausweichliche Folge.

In der Stellungnahme zum Nahverkehrsplan teilt die NVBW mit, dass es eine zweite
Planung gibt, die einen Regionalbahnstundentakt auf der Bodenseegirtelbahn vor-
sieht (zu Lasten bestimmter Anschlisse im Knoten Friedrichshafen). Es ist notwen-
dig, dass der Bodenseekreis frihzeitig in die Planungen des Landes mit einbezogen
wird, so dass die beiden Fahrplanvarianten abgewogen werden kénnen.

Elektrifizierung der Bodenseequrtelbahn

Die vorangehend skizzierten Fahrplankonzepte stellen aus Sicht des Bodenseekrei-
ses kein Optimum dar und fihren teilweise zu Verschlechterungen fir die Fahrgaste.
Um solche Ubergangslosungen zu vermeiden fordert der Bodenseekreis die
schnellstmdgliche Elektrifizierung auch der Strecke Radolfzell - Friedrichshafen.

Der am 20. Mai 2010 von Bodenseekreis, Landkreis Konstanz, anliegenden Stadten
und Gemeinden, den Industrie- und Handelskammern Bodensee-Oberschwaben und
Hochrhein-Bodensee sowie den Regionalverbdnden Bodensee-Oberschwaben und
Hochrhein-Bodensee auf den Weg gebrachte ,Interessenverband Bodenseegurtel-
bahn“ spricht sich in einer Absichtserklarung daher fir eine rasche Elektrifizierung
der Bodenseegurtelbahn aus.

Die Unterzeichner der Erklarung beabsichtigen die Elektrifizierung der Bodenseeguir-
telbahn koordiniert voranzutreiben und vereint gegeniiber den Entscheidungstragern
aufzutreten. Die geplanten Elektrifizierungen der Hochrheinstrecke und der Sidbahn
ermoglichen nur dann einen zukunftsfahigen Schienenverkehr entlang des westli-
chen Bodenseeraums, wenn das fehlende Teilstiick Radolfzell — Friedrichshafen
moglichst zeitgleich elektrifiziert wird. Nur so lassen sich attraktive interregionale
Verbindungen zwischen Lindau bzw. Ulm und Basel ohne zuséatzliche Umstiege in
den Knotenpunkten realisieren. Die fur den Tourismus und den Wirtschaftsraum Bo-
densee wichtige Anbindung an das Fernverkehrsnetz in Basel, Singen und Lindau
kann nur so dauerhaft gewahrleistet werden.

Die Bahnverbindung Basel-Singen-Friedrichshafen-Lindau-Memmingen-Minchen
(Hochrheinstrecke / Bodenseegurtelbahn / Wirttembergische Allgaubahn) sollte als
transeuropaische Verbindung bewertet werden. Sie stellt nicht nur die Verbindung
zwischen den zwei Regionen Basel und Miinchen her, sondern erméglicht u.a. in den
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Knoten Singen, Friedrichshafen und Lindau wichtige internationale Verbindungen zur
Schweiz und Osterreich.

Weiterentwicklung des Fahrplanangebots und der Infrastruktur

Die Kapazitat der heutigen IRE-Linie Ulm — Basel ist fahrzeugseitig nicht mehr erwei-
terbar, da die Bahnsteiglange in Uberlingen keine Dreifachtraktion des eingesetzten
VT611 zulasst. Insbesondere am Wochenende und wahrend der Tourismussaison ist
die Belegung der Zige jedoch teilweise sehr hoch. Der Fahrplan der schnellen IRE-
Zuge auf der Bodenseegirtelbahn sollte daher zu einem stiindlichen Angebot wei-
terentwickelt werden, um der Fahrgastnachfrage gerecht werden zu kdnnen.

Die Elektrifizierung der westlichen und 0&stlichen Bodenseegurtelbahn wirde die
technischen Hemmnisse reduzieren, die einer grenziberschreitenden Fihrung der
Regionalbahnen derzeit u.a. im Wege stehen. Daher ware die Verbesserung des
grenziiberschreitenden Verkehrs in Richtung Osterreich (Vorarlberg) und Schweiz
(Schaffhausen, Thurgau und St. Gallen) durch die Einrichtung direkter Regionalbah-
nen mit einem halbstindlichen Fahrplantakt mindestens in der Hauptverkehrszeit
winschenswert. Ferner sollten Regionalbahnverbindungen uber die Bodenseegur-
telbahn ohne Umstieg hinaus Uber Friedrichshafen Flughafen nach Ravensburg ge-
fuhrt werden.

Aufgrund der Eingleisigkeit erfordern solche erweiterten Fahrplankonzepte allerdings
einen abschnittsweisen Ausbau der Bodenseegurtelbahn (zusatzliche Kreuzungs-
gleise oder Doppelspurabschnitte) im gesamten Streckenverlauf zwischen Radolfzell,
Friedrichshafen und Lindau. Die Realisierung ist daher mittel- bis langfristig anzu-
streben, ggf. auch stufenweise.

Der Bau neuer Haltepunkte sollte vertiefend untersucht werden, sofern dadurch eine
Starkung des SPNV erreicht werden kann (z.B. Neufrach, Birnau-Maurach,
Miihlhofen, Uberlingen Ost).

Kressbronn, Langenargen, Nonnenhorn und Wasserburg sollen stiindliche System-
halte der IRE-Linie Stuttgart — Ulm — Friedrichshafen — Lindau werden (heute ab-
wechselnde Bedienung im Zweistunden-Takt).
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6. Finanzierung

6.1. Finanzierungsquellen

Zur Finanzierung des OPNV im Busbereich stehen folgende wesentliche Bausteine
zur Verfugung:
e Tarifeinnahmen

e Spezialgesetzlich oder tUber das Finanzausgleichsgesetz (FAG) geregelte Aus-
gleichsleistungen des Bundes und/oder des Landes

e Zuschisse von Dritten (zum Beispiel der Gebietskdrperschaften).

Die Frage der in Zukunft zur Verfigung stehenden Finanzmittel ist fir die Umsetzung
der Zielsetzung des Nahverkehrsplans von zentraler Bedeutung. Eine Prognose ist,
auch in Form von Szenarien, nur sehr schwer moglich. Vereinfacht dargestellt hangt
die Entwicklung von

e den weiterhin zu Verfligung stehenden 6ffentlichen Mitteln,
e der Durchsetzbarkeit von Tariferh6hungen,
e der Entwicklung der Gesamtnachfrage

ab.

Nachfolgend werden die wichtigsten Finanzierungsmaoglichkeiten, die es neben den
Tarifeinnahmen gibt, unter Einbeziehung bisheriger Aufteilungsgrundséatze und mog-
licher Entwicklungen dargestellt. Diese Finanzierungsquellen kommen zum Teil den
Verkehrsunternehmen direkt zugute. Ein Teil wirkt indirekt (Schilerbeférderungskos-
tenerstattung) oder begiinstigt die Aufgabentrager bzw. Kommunen bei OPNV-
Fordermal3nahmen.

Ausgleichszahlungen nach 8 45a PBefG

Diese Zahlung erhalten die Verkehrsunternehmen dafir, dass im Ausbildungsverkehr
gunstigere Tarife angeboten werden. Diese, friher in einem komplizierten Verfahren
jahrlich ermittelten Ausgleichszahlungen, sind inzwischen pauschaliert worden und
konnen nur in eingeschréanktem Umfang angepasst werden. Die Mittel nach 8§ 45a
machen heute ca. ein Drittel der OPNV-Finanzierung aus. Daher wirken sich Kiir-
zungen, wie sie zuletzt durch das so genannte ,Koch/Steinbriick-Papier” erfolgt sind,
sehr stark auf die Einnahmesituation der Verkehrsunternehmen aus.

Erstattungszahlungen nach § 148 SGB IX

Fur die unentgeltliche Beférderung schwer behinderter Menschen erhalten die Ver-
kehrsunternehmen eine Erstattung, die sich aus den Fahrgeldeinnahmen und einem
landesweit festgelegten oder alternativ individuell nachzuweisenden Anteil dieser
Fahrgaste ergibt. Auch diese Zahlungen wurden in den letzten Jahren gekirzt.
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Verbundausgleich

Das Kreisgebiet ist Teil des Verkehrsverbundes Bodensee-Oberschwaben. Durch
das Angebot eines Uberwiegend gunstigeren Einheitstarifes sind bei den Ver-
bundunternehmen festgeschriebene Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste
entstanden, die auf der Basis eines Verbundvertrages vom Land und den beteiligten
Landkreisen ausgeglichen werden (Gréf3enordnung von je 50 %). Der derzeitige
Verbundvertrag wurde am 30. November 2010 abgeschlossen und lauft noch bis
31. Dezember 2018. Die Férderung besteht aus einem sich degressiv verringernden
Basisteil und einem leistungsbezogenen Forderbetrag. Der Anteil des Landes wird
dadurch schrittweise reduziert.

Busforderung

Grundlage ist eine Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fur Umwelt, Naturschutz
und Verkehr zur Gewahrung von Zuwendungen fur die Beschaffung von Fahrzeugen
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz/Regionalisierungsgesetz (VwV-
Fahrzeuge) vom 5. April 2002. Sie regelt die Forderung von Standardlinienbussen
und von Schienenfahrzeugen einschlief3lich StraRenbahnen. Die Forderung erfolgt
aus Mitteln nach dem Entflechtungsgesetz, dem Regionalisierungsgesetz und aus
anderen Quellen. Die Landeskreditbank Baden-Wurttemberg ist die Bewilligungsstel-
le fur die Busférderung. Die Busforderung wird jahrlich durch ein so genanntes Bus-
programm neu aufgelegt, das die Férderbedingungen und die Férderhdhe regelt.

Finanzierungsausgleichsgesetz (FAG)

Das FAG regelt im Rahmen des Ausgleiches von Sonderlasten den Schullastenaus-
gleich (Schulerbeférderung) und den Verkehrslastenausgleich. Nachdem der Haupt-
anteil des OPNV im landlichen Raum von der Beférderung von Schiilern bestimmt
ist, kommt auch ein wesentlicher Finanzierungsbeitrag aus diesem Bereich. Uber die
Schilerbeférderungskostenerstattung werden den Schilern die Kosten der Schiler-
monatskarten abzliglich einer Eigenbeteiligung finanziert sowie die Einrichtung spe-
zieller Beférderungsangebote (freigestellte Schilerverkehre oder Zusatzfahrten im
offentlichen Linienverkehr) ermoglicht.

Die Landkreise sind fur diese Erstattungsaufgabe zustandig und erhalten nach § 18
FAG einen Ausgleichsbetrag vom Land, der nach mehreren Kirzungsrunden seit
1997 auf einen Festbetrag ,gedeckelt” ist (landesweit 170 Mio. Euro). Um die Sch-
lerbeférderungskostenerstattung nach den Vorgaben einer entsprechenden Kreissat-
zung aufrechterhalten zu kénnen, entsteht dem Landkreis inzwischen ein jahrlich
anwachsendes Defizit (2010 voraussichtlich rund 1,2 Mio. Euro).

Im Rahmen des Verkehrslastenausgleichs erhalten die Landkreise nach 8§ 28 FAG
auch Zuschiisse fir die allgemeine OPNV-Forderung. Fir das gesamte Land Baden-
Wirttemberg stehen hierfir 15 Mio. Euro zur Verfiigung. Der Anteil des Landkreises
in Hohe von rund 282.000 Euro dient zur Finanzierung des Haushaltsunterabschnitts
,Schilerbeférderung und OPNV*.
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Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden

Eine landesgesetzliche Nachfolgeregelung fur das GVFG uber Finanzhilfen zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden wurde in Form des Landesge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (LGVFG) am 15. Dezember 2010 beschlos-
sen und ist am 1. Januar 2011 in Kraft getreten.

Mit dem Gesetz wurde eine neue Rechtsgrundlage fur die Férderung von Vorhaben
des kommunalen StralRenbaus und des 6ffentlichen Personennahverkehrs geschaf-
fen. Bislang ist die Zuweisung von Bundesmitteln fir diese Zwecke im Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz des Bundes geregelt gewesen, das im Zuge der Fodera-
lismusreform | aul3er Kraft getreten ist. Seit dem 1. Januar 2007 erhalten die Lander
vom Bund statt dessen Ausgleichszahlungen nach dem so genannten Entflech-
tungsgesetz. Baden-Wiurttemberg erhalt jahrlich rund 165 Millionen Euro fur die Ver-
besserung der Verkehrsverhéaltnisse in den Gemeinden.

Der Gesetz sieht vor, dass kinftig neben den bisherigen Férdermdglichkeiten auch
Radwege in kommunaler Baulast, Gemeindeverbindungsstraf3en, Larmschutzmal?-
nahmen an innerdrtlichen Stralen und die Erneuerung von Schienenverkehrswegen
gefordert werden kdnnen.

Zuschiisse der Gebietskorperschaften

Sofern eine eigenwirtschaftliche Realisierung durch die Verkehrsunternehmen nicht
maoglich war, wurde das Verkehrsangebot bisher auch durch Zuschiisse/ Beteiligun-
gen von Gebietskdrperschaften (Stadte/Gemeinden/Landkreise) verbessert. Dieses
Finanzierungselement wird auch kiinftig bei der Verbesserung des OPNV eine be-
deutende Rolle spielen.

Durch die am 3. Dezember 2009 als direkt geltendes Recht in Kraft getretene
VO (EG) 1370/07 haben sich die Rahmenbedingungen und Sichtweisen verandert.
Der Ausgleich von OPNV-Defiziten, zum Beispiel durch Gebietskorperschaften, kann
beihilferechtlich relevant sein und unter Beachtung der Freistellungsvoraussetzungen
der Verordnung zur Gemeinwirtschaftlichkeit von Verkehren — und damit zu einem
wettbewerblichen Vergabeverfahren — fihren.

Durch die unterschiedliche Interpretation der VO (EG) 1370/07 und die noch fehlen-
de Novellierung des PBefG als nationales Recht (siehe auch Kapitel 1.2), sowie auch
der zu beachtenden Ubergangsfristen, wird dieser sehr komplexe Themenbereich
auch bezlglich der kommunalen Finanzhilfen noch einige Zeit mit Unklarhei-
ten/Unsicherheiten behaftet sein. Hier wird auch die kiinftige Rechtsprechung von
Bedeutung sein.
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6.2. Finanzierung durch den Landkreis

Das bisherige finanzielle Engagement des Landkreises fiur OPNV- und SPNV-
Verbesserungsmalinahmen ist vielféltig. Es reicht von unterstitzenden Mal3hahmen
fur den Schienenverkehr tber Tarifférdermalinahmen, den Verbundausgleich, Infra-
strukturverbesserungen bis hin zum Fahrtenangebot. Die jeweiligen Malinahmen
werden vom Ausschuss fur Nahverkehr beschlossen und im Haushaltsunterabschnitt
,Schilerbeférderung und OPNV* verankert.

In den nachsten Jahren werden vor allem bereits bestehende beziehungsweise ein-
geleitete Schwerpunktmal3nahmen, sowie absehbare veranderte Rahmenbedingun-
gen das finanzielle Engagement des Landkreises bestimmen. Eine der Schwer-
punktaufgaben wird hierbei die weitere Entwicklung des Verkehrsverbundes sein.
Diese Weiterentwicklung bezieht sich sowohl auf weitere Tarifkooperationen mit
Nachbarverbliinden beziehungsweise -landkreisen wie zum Beispiel auch auf das
elektronische Fahrgeldmanagement, das vom Land auch als wichtiger Eckpfeiler und
Voraussetzung fur die kinftige Verbundférderung gesehen wird. Daneben kdnnen
beispielsweise auch aus dem Engagement fiir den Schienenverkehr im Zusammen-
hang mit dem Erhalt der BOB sowie der Elektrifizierung von Stidbahn und Boden-
seegurtelbahn finanzielle Verpflichtungen entstehen.

Absehbar verdnderte Rahmenbedingungen sind unter anderem:

e Ein hoherer Verbundausgleich der Landkreise durch einen neuen Verbundvertrag
ab 2011,

e weiterhin steigende Schilerbeférderungskosten und

e langerfristig gesehen Aufwendungen, die sich vor dem Hintergrund der
VO (EG) 1370/07 ergeben kdnnen.
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7. Zusammenfassung

Die vorliegende Fortschreibungsfassung des Nahverkehrsplans bildet den Rahmen
fur die OPNV-Entwicklung im Bodenseekreis. Der Wirkungsbereich betrifft primar
den Busbereich, fir den der Landkreis als Aufgabentrdger zustdndig ist (8 6
OPNVG).

Nach Darstellung der Grundlagen sowie rechtlichen und planerischen Vorgaben wird
in Kapitel 2 die Umsetzung des bisherigen Nahverkehrsplans von 1998 bilanziert. Die
darin aufgenommenen Ziele konnten fast vollstdndig abgearbeitet werden. Einige der
allgemeinen Zielformulierungen sind auch weiterhin aktuell und finden in der neuen
Fassung, zum Teil in anderer Darstellungsform, Bertcksichtigung.

In Kapitel 3 findet eine umfangreiche Bestandsdarstellung und Analyse statt. Ein
Schwerpunkt ist hierbei eine detaillierte Bewertung aller Linien, die unter anderen
deutlich macht, dass insbesondere bei den Regionallinien noch ein Handlungsbedarf
bei der Vertaktung und Vernetzung sowie bei der Ubersichtlichkeit des Angebots und
dem Fahrtenangebot, insbesondere an Wochenenden und in den Abendstunden,
besteht. In eine verkehrsraumbezogene Betrachtung sind dann auch vorab erhobene
Kritikpunkte, Winsche und Anregungen von Kommunen und Verkehrsunternehmen
eingeflossen.

Die auf allgemeinen Leitlinien und der Analyse aufbauenden Vorstellungen des
Landkreises zur kinftigen Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrsangebots sind in Ka-
pitel 5 zusammengefasst. Nach themenbezogenen, grundsatzlichen Zielsetzungen
wird zum Fahrtenangebot ein anzustrebender Bedienungsumfang dargestellt, der auf
einer Netzkategorisierung aufbaut und nach Verkehrszeiten differenziert ist.

Zu den Themen Vertaktung/Verknipfung, alternative Bedienungsformen, Tarif, Fahr-
zeugausstattung, Haltestellengestaltung/Fahrgastinformation, Kundenorientierung
und unternehmensibergreifende Zusammenarbeit sind generelle Zielsetzungen und
Vorgaben fiir alle Linienverkehre enthalten. Die Ausgestaltung des OPNV-Angebots
liegt vorrangig in der unternehmerischen Eigenverantwortung der Verkehrsunter-
nehmen.

Fur den Schienenpersonenverkehr, der nicht in der Aufgabentrdgerschaft des Land-
kreises liegt, sind eine Reihe von MalRBnahmen aufgefuhrt, die aus Sicht des Land-
kreises von Bedeutung sind und deren Umsetzung weiterverfolgt werden sollte.
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II. Anhang
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Einwohnerentwicklung Bodenseekreis 1998 - 2008

Anhang 2

Gemeinde i123068 | 31155008 | Anderungen | “DSTERO
Bermatingen 3.623 3.882 259 7,1%
Daisendorf 1.337 1.546 209 15,6%
Deggenhausertal 3.923 4.221 298 7,6%
Eriskirch 4.262 4521 259 6,1%
Frickingen 2.568 2.761 193 7,5%
Friedrichshafen, Stadt 56.809 58.848 2.039 3,6%
Hagnau am Bodensee 1.397 1.439 42 3,0%
Heiligenberg 2.930 2.861 -69 -2,4%
Immenstaad am Bodensee 5.579 6.125 546 9,8%
Kressbronn am Bodensee 7.295 8.084 789 10,8%
Langenargen 7.116 7.777 661 9,3%
Markdorf, Stadt 11.732 12.857 1.125 9,6%
Meckenbeuren 12.770 13.379 609 4,8%
Meersburg, Stadt 5.363 5.617 254 4,7%
Neukirch 2.456 2.678 222 9,0%
Oberteuringen 4.000 4.462 462 11,6%
Owingen 3.999 4.271 272 6,8%
Salem 10.831 11.160 329 3,0%
Sipplingen 2.116 2.117 1 0,0%
Stetten 976 963 -13 -1,3%
Tettnang, Stadt 17.269 18.540 1.271 7,4%
Uberlingen, Stadt 20.405 21.625 1.220 6,0%
Uhldingen-Mihlhofen 7.621 8.032 411 5,4%
I I
Y, Bodenseekreis 196.377 207.766 11.389 5,8%
Baden-Wirttemberg 10.426.040 10.749.506 323.466 3,1%

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wrttemberg und eigene Berechnungen
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Bevodlkerungsstand der Stadte und Gemeinden

Im Bodenseekreis
(Stand: Zahlen der Gemeinden bhis Ende 2009)

Einw.

Gemeinde . Einwohner Ortsteile und Teilorte
Gemeinde
. Ahausen 1.157
Bermatingen 3900 Bermatingen 2.743
Daisendorf 1 545 keine
Azenweiler 79
Deggenhausen 681
Ellenfurt 63
Fuchstobel 33
Grinwangen 180
Harresheim 99
Homberg & umliegende Weiler 336
Kaltbachle 37
Lellwangen 222
Limpbach 66
Deggenhausertal 4231 Mennwangen 111
Obersiggingen 260
Roggenbeuren 174
Untersiggingen 606
Urnau 414
Wabhlweiler 35
Wattenberg 35
Weiler 195
Wendlingen 57
Wippertsweiler 33
Wittenhofen 537
Eriskirch 1.066
Eriskirch 4 608 Mariabrunn 2.072
Schlatt 1.470
Altheim 881
Frickingen 2910 Frickingen 1.609
Leustetten 420
Hagnau 1470 keine
Hattenweiler 620
Heiligenberg 2 864 Heiligenberg 1.475
Wintersulgen 772
Immenstaad 5.533
Immenstaad 6270 Kippenhausen mit Frenkenbach 737
Berg 195
Betznau 274
Gattnau 279
Gohren 189
Huttmannsberg 58
Kressbronn 8199 Kressbronn 6.323
Kimmertsweiler 52
Nitzenweiler/Hohreute 68
Poppis 82
Retterschen 326
Bierkeller 695
Langenargen 7 884 Langenargen 6.333
Oberdorf 856
Brochenzell 2.640
Kehlen 4,397
Meckenbeuren 13 500 Tiebenal 1949
Meckenbeuren 4514
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Bernried 116
Elmenau 134
Goppertsweiler 186
Gunzenweiler 48
Hinteressach 39
Litzelmannshof 55
Neukirch 1.242
Neukirch 2 656 Oberrussenried 142
Summerau 49
Uhetsweiler 102
Unterlangensee 43
Unterrussenried 66
Vorderessach 42
Wildpoltsweiler 114
Wittenberg 57
Zannau 34
Bibruck 49
Bitzenhofen 934
Ferienzentrum / Panoramastrafde 148
. Hefigkofen 603
Oberteuringen 4522 Nouhaus 155
Oberteuringen 1.936
Rammertshofen 314
Unterteuringen 252
Billafingen 720
. Hohenbodman 249
Owingen 4226 Owingen 2.927
Taisersdorf 330
Beuren 1.766
Buggensegel 326
Grasbeuren 370
Mimmenhausen 3.084
Mittelstenweiler 642
Salem 11 249 Neufrach 2.210
Oberstenweiler 372
Rickenbach 220
Salem 1.122
Tifingen 328
Weildorf 809
Sipplingen 2141 keine
Stetten 972 keine
Uhldingen- MUhIhofe_n 2.447
Mihlhofen 8 044 Oberuhldl_ngen 3.939
Unteruhldingen 1.658
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Stadt Einw.gesamt |Ortsteile (Einw)
Ailingen 7.492
Ettenkirch 1.048
D Fischbach 6.923
Friedrichshaten °8 118 Friedrichshafen Stadt 38.907
Kluftern 3.365
Raderach 383
Hepbach 669
Ittendorf 731
Markdorf 12 858 Leimbach 961
Markdorf Stadt 10.223
Riedheim 274
Baitenhausen 171
Meersburg Stadt 4.663
Meersburg 5019 Riedetsweiler 153
Schiggendorf 104
Blrgermoos 1.014
Kau & Pfingstweid 1.648
Laimnau 1.189
Tettnang 18 716 Langnau 1.230
Obereisenbach 1.021
Tannau 1.049
Tetthang Stadt 11.565
Bambergen 565
Bonndorf 503
Deisendorf 599
- . Hodingen 743
Uberlingen 21 599 Lippertsreute 575
Nesselwangen 523
Nuf3dorf 1.337
Uberlingen Stadt 16.454
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Anhang 8

Layout
Stele Typ 1
mit Warnblinkhinweis

Friedrichshafen
Landratsamt

Tettnang
Birenplatz

(RIES [[{<]]

Fahrgastinformation

Bruchsal, den 28.9.2006



Anhang 8

Layout
Fahne Typ 2

mit Warnblinkhinweis

T G0000;

Haltestellen
Bezeichnung

999 Linienrichtung 1-zeil.

Linienrichtung 2-zeil.
999 Versalhdhe 24 mm

888 Linienrichtung 2-zeil.
999 Zeilenabstand 35 mm

7545 Linienrichtung 1-zeil.

@ stadtbus

Ravensburg Weingarten

R

Haltestellen
Bezeichnung

999 Linienrichtung 1-zeil.

Linienrichtung 2-zeil.
2 Versalhhe 24 mm

888 Linienrichtung 2-zeil.
999 Zeilenabstand 35 mm

7545 Linienrichtung 1-zeil.

(RIES [[{<]]

Fahrgastinformation

Bruchsal, den 13.11.2006



Anhang 8

Layout
Flachschild Typ 3
mit Warnblinkhinweis

|
: |
Tettnang :
Brepat . Tettnang
Barenplatz

Tettnang

Ba lat
re pa A Tettnang
Barenplatz

Fahrgastinformation

Bruchsal, den 13.11.2006






Nahverkehrsplan Bodenseekreis Anhang 9

Abkirzungsverzeichnis

AEG.....oooeiiiii, Allgemeines Eisenbahngesetz

AST L Anruf-Sammel-Taxi

B, Bundesstralie

] 272 SR Bundesamts fur Bauwesen und Raumordnung

BGG ... Behindertengleichstellungsgesetz

BOB......ocooeeeeeeeee Bodensee-Oberschwaben-Bahn GmbH & Co. KG

bodo .......ccovvvninnnnn. Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbundgesellschaft mbH

BOKTraft.................... Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im
Personenverkehr

B+R ., Bike and Ride

PDSPW. eeeiiiiiiiiiii beispielsweise

BverfG........cccceuns Bundesverfassungsgericht

BVWP........cccorvnins Bundesverkehrswegeplanung

BZ..oooioiiieiee, Bildungszentrum

bzw. ... beziehungsweise

(o7 VR cirka

dh. das heif3t

DBAG......cccovvevrnnnns Deutsche Bahn AG

E-Bike.......covveeeennns Elektrofahrrad

EFA . Elektronische Fahrplanauskunft

EFD ..o Elektronischer Fahrscheindrucker

EFM. ..o, Elektronisches Fahrgeldmanagement

=] C Europaische Gemeinschaft

EKIG..ooooerieer, Eisenbahnkreuzungsgesetz

EntflechtG................ Entflechtungsgesetz

etC. i, et cetera

EU .. Européaische Union

EUR.....cooii Euro

evtl . eventuell

FAG ....cooooeiiiieeee Finanzausgleichsgesetz

GHS.....cc Grund- und Hauptschule

GVFG ..., Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

GVP..ovtiiiiiiiiiiiiiiie, Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg

Ao, Stunde

HVZ oo, Hauptverkehrszeit

IC InterCity

ICE . InterCityExpress

IHK s Industrie- und Handelskammer

IR InterRegio



Anhang 9 Nahverkehrsplan Bodenseekreis

IRE oo, InterRegioExpress

ITF e, Integraler Taktfahrplan

Ko Kreisstral3e

(=35 T Kursbuchstrecke

KM, Kilometer

Lo Landesstralie

L-BGG .....cceevveee, Landes-Behindertengleichstellungsgesetz

LSA..cciiiiii, Lichtsignalanlage

LUVPG ... Landesgesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung

AV, o JO R Millionen

MIV i, Motorisierter Individualverkehr

Mo-Fr.....cccooeiinn. Montags bis Freitags

Mrd. oo Milliarden

AV I Maschinen- und Turbinen Union

NVBW.........ccevvnnns Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH

NVP i, Nahverkehrsplan

NVZ ..o Nebenverkehrszeit

(o 1 VA oben angegeben

OBB...coooveeeeeeren, Osterreichische Bundesbahnen

OPNV ...oovviveeren, Offentlicher Personennahverkehr

OPNVG.......cccuee..... Gesetz uber die Planung, Organisation und Gestaltung des 0f-
fentlichen Personenverkehrs

OSPV ...covvveeeeee, Offentlicher StraBenpersonenverkehr

(@)Y 2 Offentlicher Verkehr

P+R . Park and Ride

PBefG.......cccevvvvennenns Personenbeférderungsgesetz

Pedelec................... Pedal Electric Cycle

PKm ..o, Personenkilometer

PKW...ooiiiiiiie Personenkraftwagen

RAB......c.oeevvieeeee DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH (RAB)

RBO....cooooevvieeee Regionalverkehr Bodensee-Oberschwaben GmbH

RB .o RegionalBahn

RE ., RegionalExpress

FESP. woveeeeieeeiiiiinn respektive

SBB ... Schweizerische Bundesbahnen

] €] = Sozialgesetzbuch

SMK..oi, Schulermonatskarten

SO i Sonntags

{0 o R sogenannt

SPNV..... Schienenpersonennahverkehr

Std. o, Stunde



Nahverkehrsplan Bodenseekreis

Anhang 9

SUP ..., Strategische Umweltprifung

SVF e, Stadtverkehr Friedrichshafen GmbH
SVZ i, Schwachverkehrszeit

TE i, Tausend Euro

U - TR unter anderem

USW. iiieeeiieeiieeennnens und so weiter

VDV ..o Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VE .., Verbundergebnis

VHB ...cooooiieii Verkehrsverbund Hegau-Bodensee
VO i Verordnung

VT . Verbrennungstriebwagen

VWV Verwaltungsvorschrift

ZB. zum Beispiel

ZF i, Zahnradfabrik Friedrichshafen

ZOB .o Zentraler Omnibusbahnhof
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