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Zusammenfassung

Bahnangebote werden heute sowohl aus der betrieblichen Punktlichkeits- als auch aus
der verkehrlichen Nachfragesicht bewertet. Es existieren aber keine etablierten
Methoden, um in Bewertungen beide Sichten integral zu beriicksichtigen.

Im Rahmen einer Studie fir die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) wurde
untersucht, wie die bei SBB etablierten Verfahren zur Pinktlichkeitsprognose und zur
Nachfrageprognose gekoppelt werden konnen. Damit soll das Qualitatskriterium
«Punktlichkeit» aus Kundensicht inklusive der Anschlusssicherheit auf der gesamten
Reisekette abgebildet werden und die Fahrplanqualitat umfassend bewertet werden.

Keywords:  Fahrplanqualitat;  Plnktlichkeit;  Nachfrage;  Fahrplanbewertung;
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1 Ausgangslage

Die Bewertungen von Angebotskonzepten bei Bahnen bericksichtigen heute
ublicherweise entweder die verkehrliche oder betriebliche Sicht. Die Kombination der
beiden Aspekte wird in der Regel vernachléssigt bzw. ignoriert, obwohl unbestritten ist,
dass sie sich gegenseitig stark beeinflussen.
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A Piinktlichkeit = A Nachfrage
(z.B. Verkehrsmittelwahl)

/

A Nachfrage = A Piinktlichkeit
(z.B. Fahrgastwechselzeiten)

Abbildung 1: Wechselwirkung von Plnktlichkeit und Nachfrage

Vor dem Hintergrund, dass Bahnen als Gesamtsysteme wahrgenommen werden und auf
maximalen Kundennutzen ausgerichtet sein missen, ist eine Bewertung, welche sowohl
betriebliche als auch verkehrliche Aspekte berticksichtigt, wiinschenswert.

Weiterhin umfasst die verkehrliche Bewertung in der Regel auch eine monetére
Bewertung, bei der Kosten und Erlése von Angebotskonzepten ermittelt werden. Bei
betrieblichen Untersuchungen werden betriebswissenschaftliche Kennzahlen ermittelt
sowie gegebenenfalls die Kosten von betrieblichen oder infrastrukturellen Massnahmen.
Die direkte monetére Bewertung der betrieblichen Qualitat ist in Ansatzen entwickelt,
beispielweise in [1] oder [2], es besteht jedoch keine einheitliche Ermittlung von Kosten
und Nutzen wie bei der verkehrlichen Bewertung, zudem widersprechen sich die Ansatze
teilweise erheblich. Eine erlossteigende Wirkung von Infrastrukturmassnahmen, die nicht
zur Angebotsverbesserung, sondern «nur» der Punktlichkeitsverbesserung dienen, wird
dabei bereits in den Bewertungsmodellen ignoriert, und pinktlichkeitssteigernde
Massnahmen treten bei einer monetéaren Bewertung oft nur auf der Kostenseite auf.

Vor diesem Hintergrund beauftragte SBB Personenverkehr in 2016 eine Studie mit dem
Ziel, eine Methodik fur die Kombination der betrieblichen und verkehrlichen Bewertung
von Angebotskonzepten zu entwickeln und diese mit den bei SBB genutzten Verfahren
zur Anwendungsreife zu bringen.

2 Methoden

Zur Punktlichkeitsprognose wird bei SBB Infrastruktur das Verfahren OnTime zur
netzweiten Simulation von Fahrplénen eingesetzt. Zur Nachfragebewertung betreibt SBB
Personenverkehr die Verkehrsmodellierungsumgebung SIMBA (siehe [3]), deren Kern
die Software Visum ist.
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2.1 Bewertung der betrieblichen Qualitat

Betriebliche Bewertungen zielen darauf ab, die Fahrbarkeit, Punktlichkeit bzw.
allgemein: die betriebliche Qualitat eines Fahrplanes zu beurteilen. Fir die Analyse von
netzweiten Gesamtangeboten setzt SBB Infrastruktur seit 2011 das Tool OnTime ein.
OnTime nutzt einen in [4] beschriebenen stochastischen Ansatz zur Abbildung des
Verspédtungszustandes  der  Zige mittels  Verteilungen.  Auch  Stérungen
(Primérverspétungen) wirken als Verspatungsverteilungen auf die Zuge; tber Konflikte
oder Anschliisse, Wenden wird die Verspatung mittels Faltung im System fortgepflanzt.
Anders als bei deterministischen Simulationen kann so das Verspatungsverhalten eines
Jahresfahrplans tber das gesamte Netz abgebildet werden.

Abbildung 2: Visualisierung der Verspatungsverteilungen in einem Bildfahrplan

OnTime wird bei SBB im Rahmen des Stabilo-Prozesses zur Prognose der
Betriebsqualitdt und der Erhaltung und Verbesserung der Punktlichkeit im gesamten
Planungsspektrum von Jahresfahrpldanen bis zur strategischen Langfristplanung
eingesetzt. Dabei bietet das Verfahren immer die Mdoglichkeit, die Auswirkungen von
betrieblichen und infrastrukturellen Massnahmen auf das Gesamtnetz zu bestimmen und
bei Kalibrierung mit Ist-Daten eine realistische Abschatzung der zu erwartenden
Betriebsqualitét zu liefern. VVerschiedenste Massnahmen kénnen dadurch jeweils einzeln
oder in Kombination, aber immer einheitlich in ihrer Pulnktlichkeitswirkung im
Gesamtnetz bewertet und verglichen werden.

Eine solche Analyse ist besonders bei strategischen Planungen von grossem Nutzen.
Daher dient OnTime bei den Planungen des Strategischen Entwicklungsprogramms
Bahninfrastruktur (STEP) in der Schweiz der Bewertung der Fahrplanstabilitat, um die
sehr hohe Qualitat bei der Punktlichkeit auch bei der zukiinftigen Angebotsausweitung
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zu erhalten. Nach Begutachtung durch das Institut fir Verkehrsplanung und
Transportsysteme der ETH Ziirich ist OnTime als Bewertungstool der STEP-Planungen
durch das Bundesamt fir Verkehr (BAV) anerkannt. Hierfur werden in einem ersten
Schritt die Primarverspatungen des Betriebsjahres 2015 ermittelt [5], um ein zu
erwartendes Storungsniveau im Netz - differenziert fir jede Strecke bzw. jeden Halt - zu
erhalten. Die Simulationsergebnisse fur den Fahrplan 2015 auf Basis dieser
Eingangsdaten werden mit den realen Punktlichkeitswerten 2015 verglichen und
Eingangsdaten gegebenenfalls korrigiert. Die kalibrierten Eingangsdaten dienen als Basis
flr die Bewertung der Ausbauschritte 2025 und 2030 bzw. von plnktlichkeitsrelevanten
Massnahmen in diesen Ausbauschritten (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Bewertung der STEP-Konzeption 2030 mit kalibrierten Eingangsdaten [6]

Die in Kapitel 4 beschriebene Anwendung des kombinierten Verfahrens nutzt reale
Beispiele aus diesen Planungen zu den Ausbauschritten.

2.2 Verkehrliche Bewertung

Verkehrliche Bewertungen von Fahrpléanen zielen darauf ab, die Veranderung der
Nachfrage bei Veranderung des Angebots (Fahrplan) zu prognostizieren. Dabei werden
klassischerweise die Kenngrossen Reisezeit, Bedienungshdufigkeit und Umsteige-
haufigkeit berticksichtigt. Seit einigen Jahren wird bei mehreren Bahnen auch die
Auslastung der Ziige vermehrt beriicksichtigt. Ublicherweise wird in den Bewertungen
davon ausgegangen, dass im System keine Verspatungen existieren, d.h. der in der
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Modellierung hinterlegte Fahrplan wird als deterministisch angeschaut. Dies ist
insbesondere vor dem anerkannten Hintergrund, dass die Zuverlassigkeit des Systems
eine signifikante Entscheidungsgrosse ist, problematisch (siehe z.B. [7]).

Bei verkehrlichen Bewertungen wird zwischen der eigentlichen Nachfragemodellierung
und der Verkehrsumlegung zu unterscheiden:

e In der Nachfragemodellierung werden die Quell-Ziel-Matrizen berechnet,
entweder als absolute GroRen oder als Differenzmatrizen, welche einer
Ausgangsmatrix hinzuaddiert werden. In vielen Modellen geschieht die
Nachfragemodellierung multimodal, typischerweise werden dabei der MIV und
der OV modelliert. Das Standardmodell zur Berechnung von Quell-Ziel-Matrizen
besteht aus den Schritten Verkehrserzeugung (wie viel Quell- und
Zielaufkommen pro Bezirk), Verkehrsverteilung (wie viel Quell-Ziel-
Aufkommen zwischen den Bezirken) und Verkehrsaufteilung (Modal-Split). In
den Verkehrsmodellen der Bahnen, z.B. in SIMBA bei SBB Personenverkehr,
kommen jedoch héaufig auch Elastizititenmodelle zum Einsatz, wo via
Elastizitaten aus der Veranderung der KenngroRen direkt auf die Anderung der
Input-Matrix geschlossen wird ( [3], [8]). Bei SBB Personenverkehr ist die Input-
Matrix aus den Frequenzbefragungen und den Belegungszahlungen abgeleitet.

e Die Verkehrsumlegung legt im OV eine bestehende Quell-Ziel-Matrix auf ein
bestehendes Fahrplanangebot um. Damit ist es moglich, auch fur zukunftige
Fahrplanszenarien Aussagen zu den Belegungen pro Zug und Abschnitt zu
machen. Dies ist das Ergebnis, welches von den Eisenbahnverkehrsunternehmen
zur Abschétzung des Erldses und auch zur Berechnung des Rollmaterialbedarfs
verwendet wird.

3 Kopplung der Methoden

Beide Verfahren dhneln sich darin, dass sie eine Betrachtung des gesamten Netzes bzw.
des gesamten Bahnangebots vornehmen. Die Grundidee der Kopplung besteht darin, dass
in Visum die Sicht der Bahnkunden auf die in OnTime bereitgestellte betriebliche
Qualitat bestimmt wird. Hierfur wird fahrplanscharf fur jede Quelle-Ziel — Verbindung
in Visum die korrespondierende Zugsverbindung in OnTime bestimmt. Die in OnTime
berechneten mittleren VVerspéatungen und die Anschlusswahrscheinlichkeiten bilden dabei
die Situation ab, die ein Bahnkunde — zumindest im Erwartungswert — erfahrt. Neben der
zu erwartenden Verspatung der geplanten Verbindung ist aus Kundensicht insbesondere
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das Risiko eines Anschlussbruchs inkl. der daraus entstehenden Konsequenzen fir die
Verspéatung am Zielbahnhof zu beachten.

3.1 Realisierung

Die in OnTime angewandte Logik der stochastischen Verspatungsfortplanung zwischen
den Zigen lasst sich in naturlicher Weise auf die Verbindungen erweitern, indem bei
jedem Umsteigevorgang die Verspatungsverteilung des ankommenden (zubringenden)
Zuges mit der Verspatungsverteilung des abfahrenden (wegbringenden) Zuges
kombiniert wird. Dabei ist zu beachten, dass bei zu grosser Verspatung des zubringenden
Zuges Anschlussbriiche auftreten kdnnen und sich in diesen Féllen die Verbindung &ndert
und sich meist gréssere Verspatungen am Zielbahnhof ergeben. Fur jede Verbindung aus
Visum wird mittels der Anschlusswahrscheinlichkeiten und den Verspatungsverteilungen
der Zugsankiinfte aus OnTime eine Verspatungsverteilung fir die Gesamtverbindung am
Zielbahnhof berechnet, wobei durch Anschlussbriiche entstehende Verspatungen
fahrplangenau bertcksichtigt sind. Mit Hilfe dieser Verspatungsverteilung pro
Verbindung kénnen dann Kenngrdssen fur die Zuverlassigkeit pro Verbindung und
aggregiert pro Quell-Ziel-Relation berechnet werden. Durch Integration dieser
Kenngrossen in die Widerstandsfunktion des Verkehrsmodells wird die Wirkung von
Veranderungen der Piinktlichkeit auf die Nachfrage berechnet.

Abbildung 4veranschaulicht die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Arbeiten:
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Abbildung 4: Flussschema des im Rahmen dieser Studie entwickelten Modells

Auf der obersten Ebene der strategischen Fahrplanplanung der SBB existiert die zwischen
dem BAV und den SBB-Divisionen abgestimmte Fahrplankonzeption. Diese liegt
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zumeist in Form einer Netzgrafik im PDF-Format vor und entspricht dem deter-
ministischen Planfahrplan, welcher bei SBB Personenverkehr in Visum mit
kommerziellen Zeiten minutenscharf und bei SBB Infrastruktur mit betrieblichen Zeiten
zehntelminutenscharf digitalisiert ist. Im Rahmen von STEP erfolgt eine verkehrliche
Bewertung mit dem Bewertungssystem SIMBA bei SBB Personenverkehr und eine
betriebliche Bewertung mit OnTime bei SBB Infrastruktur. In einer idealen Modellwelt
sind die in beiden Tools umgesetzten Fahrpléne identisch, in der realen Planung mussen
die jeweiligen Entsprechungen zuerst identifiziert, was auf Grund von unterschiedlichen
Codierungen nicht trivial ist, und etwaige Differenzen geklart werden.

Die fur diese Studie relevanten Resultate der beiden Modellierungen sind auf der einen
Seite die Verbindungen aus Visum und auf der anderen Seite die Verspatungs-
verteilungen der Zugsankunfte sowie die Anschlusswahrscheinlichkeiten aus OnTime.

In einem ersten Schritt «Verspatungsverteilung pro Verbindung» wird berechnet, welche
alternativen Verbindungen im Falle von Anschlussbriichen entstehen, wobei hier
fahrplanscharf Verbindungssuchen durchgefuhrt werden. Zweitens wird pro Verbindung
die Verspatungsverteilung unter Berticksichtigung von Anschlussbriichen und deren
Wahrscheinlichkeiten berechnet.

Im einem weiteren Schritt werden die berechneten Verspatungsverteilungen pro
Verbindung resp. Quell-Ziel-Relation zuriick ins Verkehrsmodell gebracht und dort in
Reisezeitdquivalente umgerechnet resp. in eine allgemeine Widerstandsfunktion
integriert, sodass sie wie die anderen Kenngrdssen in der Nachfragemodellierung
verwendet werden kénnen.

3.2 Beispiel

Fur die Reise von Basel nach Martigny ist z.B. eine Verbindung (Basel ab 13:06,
Martingy an 16:09) mit Umstieg in Olten und Lausanne mdglich.
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Abbildung 5: Beispiel-Verbindung Basel - Martigny

Die geplante Verbindung hat bei hoher Anschlusswahrscheinlichkeit in Olten (98%) und
Lausanne (91%) gemal der Prognoserechnung eine erwartete mittlere Verspétung in
Martigny von 44 Sekunden.

Prognostizierte
Verspatung
OnTime

PETIN ﬁT%\

13:06 1329- 13:40 1513 15:22 15:09- 44 sec
31 min
Anschlussbruch -14 02 ‘ 15:43 - 1552 16:40 -
in OL 1 min 27§ec

31 min

Anschlussbruch 15:52 16:40 +
inLS 1 min 27 sec

Abbildung 6: Beispielverbindungen Basel - Martigny

Im Falle eines Anschlussbruchs in Olten oder in Lausanne mussen spatere Anschlussziige
genommen werden, die eine 31 Minuten langere planmélige Reisezeit sowie gemaR der
Prognoserechnung eine erwartete mittlere Verspatung von 1 Minute und 27 Sekunden
haben. In 98% - 91% = 89% der Falle betragt die mittlere Verspatung 44 Sekunden,
in 11% der Falle betrégt die zu erwartende Verspatung 32 Minuten und 27 Sekunden.

3.3 Mathematische Beschreibung

Berechnung der Verspatungsverteilung pro Verbindung
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Die zu erwartenden Verspatungen gehen mitsamt ihrer jeweiligen Wahrscheinlichkeit in

die Nachfragebewertung ein. Die entsprechende kumulierte Verspatungsverteilung cdf
berechnet sich zu

n mi

E=p1-p2-...-pn-cdf+zz;9—ij-cdﬁj

i=1 j=1

wobei n die Anzahl der Umsteigepunkte auf der WVerbindung, p; die
Anschlusswahrscheinlichkeiten im Umsteigepunkt 1 <i <n, cdf die kumulierte

Verspatungsverteilung der geplanten Verbindung ist und die Gréssen m;, p;; resp. cdfj;
die Konsequenzen von Anschlussbriichen im Umsteigepunkt i messen.

Berechnung der Nachfrageveranderungen bei Punktlichkeitsveranderungen

Die Bestimmung der Nachfrage in SIMBA beriicksichtigt derzeit keine Verspéatungen
bzw. Anschlussbriiche und erfolgt mit folgendem Direct-Demand-Ansatz (siehe [8]):

€ € €
D =D . TTyar TT . Tvar T . Cvar ¢ mt
Var — YRef , M
TTRef TRef CRef

e Dg.r Nachfrage im Referenzkonzept

e Dy, Nachfrage in der Variante

o TTyg, resp. TTges Reisezeit im Referenzkonzept bzw. der Variante

o Tyqr resp. Tger Verbindungshaufigkeit/Taktintervall im Referenzkonzept bzw.
der Variante

®  Cygr resp. Crer Anzahl Umstiege im Referenzkonzept bzw. der Variante

e erp, €p resp. €. Elastizititen der Nachfrage bezlglich Reisezeit,
Verbindungshaufigkeit/Taktintervall und Umsteigehéaufigkeit

Die Berticksichtigung der betrieblichen Qualitat erfolgt, indem fir jede Quell-Ziel-
Relation die betriebliche Qualitdt — im Folgenden als reliability bezeichnet — als
Reisezeitdquivalent berechnet wird. Entsprechend den obigen Ausfiihrungen berechnet
sich diese reliability aus:

« Mittleren Verspatung, falls kein Anschlussbruch auftritt

» Wahrscheinlichkeit der mdglichen Anschlussbriiche

* Mittleren Verspéatung, falls ein Anschlussbruch auftritt
Die Ubertragung von Veranderungen der reliability auf die Nachfrage erfolgt in
natlrlicher Erweiterung von SIMBA mittels Elastizitatenansatz:
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Areliability\“""
Dyar = Dger - | 1 +?Ref
Die reine Reisezeitdifferenz kann dabei im Falle von Verspatungen gegeniber der

Planreisezeit mit ,,Strafzuschligen* oder mittels Gewichtung der Verspétung korrigiert
werden, um die Kundenreaktion auf eine Verspatung abzubilden.

Ein wichtiger Punkt bei der Interpretation der betrieblichen Qualitat als
Reisezeitdquivalent spielt das hinterlegte/angenommene Verhéltnis zwischen
Verénderungen von Verspatungen zu Veranderungen von Reisezeiten. Im Rahmen der
hier beschriebenen Studie wurde dazu auf bestehende aktuelle Stated-Preference-Studien
zurlickgegriffen, welche dieses Verhaltnis explizit schatzen ( [7], [9]). Da die sich aus
diesen Studien ergebenden Werte nicht eindeutig sind, wurde in dieser Arbeit mit
verschiedenen Annahmen fir dieses wichtige Parameterverhdltnis gerechnet und
entsprechende Sensitivititen ausgewiesen.

4  Anwendung und Uberprifung

Das beschriebene Verfahren soll anhand von Beispielfdllen erprobt werden. Als
Anwendungsfélle wurden Szenarien der Untersuchung der STEP Ausbauschritte
ausgesucht, da hierfir sowohl Visum-Planfalle als auch OnTime-Resultate vorlagen.

4.1 Variante 1: Malinahme mit netzweiter Wirkung

In diesem Szenario ist pauschal eine Erhéhung der Wartefrist bei allen Anschliissen um
30 Sekunden gegeniiber dem Referenzszenario unterstellt. Eine solche Massnahme
verbessert einerseits den Anschlusserreichungsgrad, erhoht gleichzeitig auch die
Verspétungsubertragung Uber Anschliisse und geféhrdet daher Anschliisse Uber eine
niedrigere Gesamtpiinktlichkeit.

Bei den gewéhlten Parametern steigt der nicht nachfragegewichtete
Anschlusserreichungsgrad netzweit von Referenz zu Variante 1 um rund 0.5%.

Die 3-Minuten-Plinktlichkeit fallt netzweit von Referenz zu Variante 1 um 2.4% im FV
und 1.5% im RV, die regionale Verteilung zeigt die folgende Darstellung fir den Gesamt-
Personenverkehr.
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Abbildung 7: Differenz der Verspatungen (Erwartungswert); Rot: Variante 1 mit mehr
Verspatung

Die folgende Abbildung zeigt die Nachfrage-Auswirkung als Differenzplot. Es ist
ersichtlich, dass sich die Nachfragewirkung Uber das gesamte Normalspurnetz verteilt,
alle ersichtlichen Werte sind rot, d.h. negativ. Die Wirkungen sind aber durchaus
differenziert und nicht deckungsgleich zu den Punktlichkeitsdifferenzen.
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Abbildung 8: Nachfragewirkung der MaRnahme in Variante 1

4.2 Variante 2: MalBhahme mit lokaler Wirkung

Die derzeitige Gleistopologie in Schaffhausen erlaubt keine parallele Einfahrt aus
Neuhausen tber die Streckengleise 855 und 955 nach Gleis 2 und 3.

[17463] +:

Abbildung 9: Gleistopologie in Schaffhausen

Die folgende Abbildung zeigt die Differenz der Verspéatungen mit bzw. ohne die parallele
Fahrmdoglichkeit im Bahnhof. Die Wirkung ist begrenzt, im untersuchten
Fahrplankonzept aber bis in den Knoten Zlrich messbar.
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o] ) 9
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Abbildung 10: Differenz der Verspatungen (Erwartungswert)

Wie nicht anders zu erwarten, ist die Nachfragewirkung vor allem im Raum zwischen
Schaffhausen und Zurich erkennbar. Bei detaillierter Betrachtung wird jedoch ersichtlich,
dass die MaRnahme durchaus auch auf andere Korridore abstrahlt, wie aus der folgenden
Abbildung ersichtlich ist. Die positiven Nachfrage- resp. Ertrags-Effekte der MalRhahme
konnen (ber den Infrastruktur-Lebenszyklus den entsprechenden Infrastrukturkosten
gegenubergestellt werden, womit eine Kosten-Nutzen-Betrachtung erméglicht wird.

Abbildung 11: Nachfragewirkung der MalRnahme in Variante 2
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5 Zusammenfassung

Angebotskonzepte in der Eisenbahnplanung werden heute sowohl aus der betrieblichen
Punktlichkeits- als auch aus der verkehrlichen Nachfragesicht bewertet. Fur integrierte
Bewertungen, welche beide Sichten integral berlcksichtigen, gibt es heute noch keine
etablierten Methoden. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund, dass
Eisenbahnsysteme immer starker auf den Kundennutzen optimiert werden,
problematisch. Z.B. ist es mit den heutigen Methoden nicht direkt moglich, einer
Infrastrukturmassnahme zur Steigerung der Stabilitat nicht nur Kosten, sondern auch
einen monetdren Nutzen zuzuordnen.

Im Rahmen dieser Studie wurde ein Ansatz entwickelt, mit dem die Resultate der
betrieblichen Punktlichkeitsbewertung mit der Software OnTime in die verkehrliche
Nachfragebewertung mit der Software Visum integriert werden kénnen. Dabei wird im
ersten Schritt fiir jede Reise (Verbindung) die Pinktlichkeit berechnet. Die Auswirkung
von Anschlussbruchen auf die Pinktlichkeit wird dabei fahrplanscharf beruicksichtigt. Im
zweiten Schritt erfolgt die Modellierung der Wirkung von Puinktlichkeitsverdnderungen
auf die Nachfrage. Der Ansatz wurde prototypisch implementiert und anhand von zwei
realen Anwendungsfallen gepruft.

Die Resultate der Berechnungen sind erfreulich: Die Ergebnisse sind nach fachlicher
Priifung plausibel. Die «Messgenauigkeit» erlaubt sogar eine Bewertung von lokalen
Infrastrukturmassnahmen, sodass die Investitionskosten und die Effekte auf die Ertrage
in ein Verhdltnis gesetzt werden kénnen und eine integrale Kosten-Nutzen-Betrachtung
als Basis fir Investitionsentscheide ermdglicht wird.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass es mit dem hier entwickelten Verfahren
gelungen ist, betriebliche Massnahmen, z.B. zur Steigerung der Stabilitét, verkehrlich zu
bewerten. Damit kdnnen Aussagen auch zum Kundennutzen bzw. finanziellen Nutzen
eines punktlichkeitssteigenden Infrastrukturausbaus gemacht werden. Damit ist es
madglich, ein OV-Angebotskonzept sowohl unter betrieblichen Qualitatsaspekten als auch
nach verkehrlicher Wirkung integriert zu bewerten.
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