
ÖPNV



Netzplanung ÖPNV

-Aufgabenfelder Netzplanung als ÖPNV-Angebotsplanung:
 Planung physisches Netzelemente→
 Planung logisches bzw. organisatorisches Netz →

-Netzelemente physisches Netz:
 Streckenabschnitte (Gleis- oder Straßenabschnitte)→
 Ein- u. Ausstiegshaltestellen→
 Umsteigehaltestellen/-anlagen, Verknüpfung mit anderen Verkehrsangeboten→
 Zu- und  Abgangsmöglichkeiten→
 Fußwege zu Haltestellen→
 Radwege zu Haltestellen→

ÖPNV Grundformen physische Netze 

-Grundformen physische Netze 
 Radialnetze→
 Radial-Ring-Netze→
 Rasternetze→

 →Günstig:
 Radiallinien und rasterförmige Netze mit mehreren Verknüpfungen im Zentrum  →

    kombinieren (modifiziertes Raster-Netz)
 Linienbündelung über mehrere zentrale Haltestellen→



ÖPNV, Grundformen physische Netze

Radialnetze:
-Bildung aus Durchmesser- oder Halbmesserlinien  Treffen im Zentrum→
-Netzdichte im Zentrum konzentriert
-Zentrum sehr gut erreichbar, Tangentialfahrten allerdings nur via Zentrum möglich

Radial-Ring-Netze:
-Ergänzung Radialnetz durch tangentiale oder ringförmige Verbindungen
-Entlastung Zentrum + Erleichterung Tangentialverkehre
-höherwertige Verkehrssysteme (S-Bahn, U-Bahn) oft radial ins Zentrum; 
Tangentialverbindungen durch Bus und Tram geschaffen

Raster-Netze:
-Zentrumsbezug weniger ausgeprägt, flächenneutrale Raumerschließung
-parallel geführte Linienführung 
-gut geeignet für polyzentrische Strukturen

Günstig:
-Kombination Radiallinien  u. Rasterförmige Führung mit mehreren Verknüpfungen im 
Zentrumsbereich (modifiziertes Raster-Netz)
-Linienbündelung über mehrere zentrale Haltestellen

Haltestellenplanung: Ziel und Kriterien zur Optimierung

Ziele:
-Gewährleistung Mindesterschließung
-Minimierung Reisezeit (Summe aus Zu-/Abgangszeit + Beförderungszeit)

Optimierungskriterium:
-Minimierung Reisezeit



Liniennetzplanung, differenzierte Bedienung, Qualitätskriterien





Liniengrundformen

Radial-, Halbmesserlinie:
-Fahrtende im Stadzentrum  Umsteigemöglichkeiten oder -zwang→
-Fahrten im Vergleich Durchmesserlinie kurz
-erleichterter Abbau von Verspätungen  (u.a. auch durch Wendezeiten)
-kleinere Gemeinde: als Überlandlinie die Regel
-Flächen für Haltestellen u. Bahnhöfe im Stadzentrum von Nöten

Durchmesserlinie:
-Führung durchs Stadtzentrum
-Verbindung zweier Ziele abseits vom Zentrum 
-Reduzierung der Umstiege
-erschwerter Verspätungsabbau

Tangentiallinie:
-am Stadtzentrum vorbei geleitet
-Verbindung außerhalb gelegener Ziele
-Verkehrsreduzierung im Stadtzentrum
-direkte Verbindung tangentialer Linien ermöglicht

Ringlinie:
-ergänzend zu anderen ÖV-Linien
-betriebstechnisch sehr anspruchsvoll
-selten verwendet

Zubringerlinie:
-Beförderung zu Haltestellen anderer Linien

Zeitlicher Erschließungsaspekt  :
-Stammlinien: fester Linienweg; ständige Bedienung
-Nachtlinie: nur nachts; fokussiert auf die Abdeckung vieler bedeutender Ziele und 
weniger auf Reisezeitminimierung
-Verstärkerlinie/Einsatzlinie: nur bei besonderen Anlässen, z.B. Großveranstaltungen
-Sonstiges: Tageslinie, Sonntagslinie, Schnellbuslinie etc.

Grundformen Liniennetze Durchmesserlinien



Achsennetz
-je Streckenabschnitt eine Linie; Verstärkung auf Teilabschnitten durch E-Linien

Verästelungsnetz
-von jeder Quelle zu jedem Ziele verkehrt eine Linie  Maximierung Direktverbindungen→
-Vorteil: wenig Umstiege
-Nachteil: entweder unwirtschaftlich, hoher Verkehrseinsatz oder große Wagefolgezeiten

ÖPNV, Grundsätze Netz- und Linienplanung aus betrieblicher Sicht
-aufgrund betriebliche Gründe (Werkstätte, Betrieshöfe etc.) möglichst wenig 
verschiedene ÖPNV-Systeme nebeneinander
-Systemverbesserungen u. Netzerweiterungen i.d.R. Schneller u. Kostengünstiger 
umzusetzen als Systemwechsel/-neubau
-Basis-ÖPNV-System möglichst schienengebunden den Hauptverkehrsströmen folgend
-Linien möglichst kurz halten  mit geringer Betriebsleistung (Fzg.-km, Platz-km) hohe →
Verkehrsleistung (Pers-km) 
-räumliche + zeitliche Abdeckung der Nachfragespitzen mit Hilfe von Kombinieren kurzer
u. langer Linien sowie E-Wagen
-kurze Linien + vermaschte Netze i.d.R. weniger störanfällig als lange Linien 
(zentrumskonzentriert, Stammstrecke)
-Ring- und Tangentiallinien erhalten zunehmend Relevanz durch veränderte 
Verkehrsnachfragestrukturen

Traditionelle flexible Bedienformen ÖPNV (bedarfsorientierter ÖPNV)

Rufbus:
-am weitesten verbreitet im bedarfsorientierten ÖPNV-Konzept
-fährt nur auf Bestellung (Voranmeldung Anruf o. App 30-120 min davor)
-Betrieben i.d.R. durch VU (Ergänzung zum klassischen Linienverkehr bei geringer 
Nachfrage in Raum und Zeit)
-Verkehr liniengebunden oder bedarfsangepasster Streckenabschnitt



-feste Haltestellen oder auch Fahrt zu individuellen Zielen
-Taxi bis Gelenkbus

AST: 
-ähnlich Rufbus, direkte Beförderung von Quelle zu Ziel

Bürgerbus:
-“Bürger fahren Bürger“ i.d.R. Durch Vereine, Kooperation mit VU
-Fahrer ehrenamtlich
-meist Kleinbusse
-für Konkurrenzvermeidung Einschränkung des bedienten Gebiets bezüglich Fahrzeiten 
und Fahrbereiche außerhalb des regulären Angebots
-meist Linienverkehr nach Fahrplan 
Innovoative Mobilitätsangebote (Begrifflichkeiten)

Ridehailing:
-entgeltlich
-on-Demand-Beförderung einzelner Personen oder Kleingruppen
-auf Fahrtanforderung zugeschnittenes Fahrzeug (auf kommerzielle Plattorm, z.B. Uber)
-keine Betriebs-, Beförderungspflicht, Pflichtfahrgebiet, Tarifvorgaben

Ridesharing:
-nicht-gewerblich (Unkostenbeitrag)
-Personenmitnahme in Privatfahrzeugen
-ohnehinstattfindende Fahrten auf überwiegend gleichen Fahrtstrecken der Mitfahrer
-Zugang via Apps/Internet

Ridepooling:
-Übertragen von Ridehailing unter Rücksichtnahme auf öffentliche Verkehrsinteressen#
-ähnlich zu traditionellen bedarfsgesteuerten Angeboten



 Wahrnehmung und Priorisierung durchaus unterschiedlich:→

Nutzer:
-Tür-zur-Tür-Reisezeit, Zu- und Abgangsentfernung
-Anzahl Umstiege, Wartezeiten, Bedienungshäufigkeit
-Komfort, Zuverlässigkeit, Sicherheit

Betreiber:
-Bau- und Unterhaltungskosten, Betriebskosten
-Strecken- und Fahrzeugauslastung
-Strecken- und Liniennetzlänge

Allgemeint, Betroffene:
-Lärm, Abgase, Sicherheit, Flächenbedarf

Planung ÖPNV-Netze und Anlagen

Regelwerke:

-Entwurf und Sicherheit
 RASt→
 RiLSA (Richtlinie für LSA)→
 Empfehlungen für ÖPNV-Anlagen (EAÖ 2013 u.a.)→

-Verkehrsregelung/rechtliche Grundlagen:
 StVo und VwV-StVo→

-BOStrab bzw. EBO
-PbefG



-Bemessung:
 HBS Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrsanlagen→

-Wirtschaftlichkeit:
 RWS Richtlinien für Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von Straßen→

ÖPNV-Anlagen

Ziele und Anforderungen

-Ziele Entwurf ÖPNV-Anlagen:
 Fahrzeitverringerung→
 Verbesserung Pünktlichkeit→

-Gestalterische Qualität 
 Stellenwert ÖPNV merklich hervorheben→

-Wirtschaftlichkeit
-Soziale Sicherheit und Integration

 vielfältige, teils in Konflikt stehende Nutzungsansprüche unterschiedlicher →
Verkehrsteilnehmer

Möglichkeiten zum Bevorzugen des ÖVs
 Räumliche Trennung: Durchgehende oder partielle ÖPNV-Fahrstreifen→
 Zeitliche Trennung der Verkehrsarten→

Grundsätzliche Überlegungen
 Führung ÖPNV i.d.R. In Hauptverkehrsstraßen→
 Möglichkeiten Führung ÖPNV-Stadtstraßen:→

-in der Fahrbahn
-auf ÖPNV-Fahrstreifen (durchlaufend, partiell)

 Führung Straßenbahnen:→
-Straßenbahn entfalten volles Potential erst, wenn sie möglichst unbehindert und 
  getrennt vom übrigen Verkehr fahren können
-Abweichungen nur bei ausreichender Begründung gestattet (z.B. enge   
  Querschnitte oder Fußgängerbereiche

Trennung von Verkehrsarten vs. Gemeinsame Führungen
 Einzelfallentscheidung mit Nutzungsansprüchen fällen:→

– Bedeutung Streckenabschnitt im ÖPNV
– Fahrtenfolge
– Art + Umfang Störungen durch fließenden, ruhenden Kfz-Verkehr, 

Anliegerverkehre
– Flächenverfügbarkeit + Berücksichtigung konkurrierender Nutzungsansprüche 

(andere Verkehrsarten, Aufenthalt, Begrünung...)
– Intensität Zusammenhänge zwischen Umfeldnutzungen beider Straßenseiten
– Abstand relevanter Knotenpunkte und Möglichkeiten zur Priorisierung von 

Nahverkehrsfahrzeugen



Führungsformen Straßenbahn 

Gemeinsame Führung Strab + Kfz 
 Voraussetzung: Störfaktor Kfz größtenteils ausgeschlossen  z.B. durch LSA-→ →

technische Maßnahmen
 Gleise in Fahrbahnmittellage→

Sonderfahrstreifen Strab:
 Seiten- oder Mittellage→
 Mittellage i.d.R. Wegen städtebaulicher und verkehrlicher Aspekte bevorzugt zu wählen→





Haltestellenformen: Seitenlage
Haltestellen am Fahrbahnrand
-Errichtung erfordert nur geringen baulichen Aufwand
-verfügbare Wartefläche meist gering
-Störfaktor: Parkende Fahrzeuge



Haltestellenkaps
-gerades und präzises Anfahren vereinfacht
-geradlinige Weiterfahrt ermöglicht
-setzen Linienbus an Spitze des Fahrzeugpulks
-Haltestelle wird seltener durch parkende Fahrzeuge blockiert
-bei hohem Parkdruck geeignet (keine Ein-/Ausfahrstrecken freizuhalten)
-nur geringe Länge erforderlich
-kostengünstiger als Busbuchten
-Vergrößerung Wartefläche ermöglicht mehr Platz für Wetterschutzeinrichtungen, 
Fahrlkartenautomaten etc.
-Sichterhöhung für Fahrgäste
-durch Verzicht auf Fahrbahnerweiterung stadtgestalterisch vorteilhaft
-für Winterdienst vorteilhaft
-hohe Verkehrssicherheit 

 RASt empfiehlt möglichst häufige Anwendung→

Einsatzgrenzen Haltestellenkaps
-immer möglich bei Taktzeiten >=10 min, mittlere Aufenthaltszeit = 16 s
-möglich: längere Aufenthaltszeiten an Haltestelle; Taktzeiten <= 10 min; bis zu 650 Kzf/h 
bei zwei Fahrstreifen
-gute Erfahrungen: bis ca. 750 Kfz/h und Richtung und Fahrzeugabfolge >= 10 min 

Busbuchten
-notwendig bei hoher Kfz-Verkehrsstärke o. Betrieblichen Anforderungen (z.B. lange 
Wartezeiten)
-Aufgabe u.a. Wartezeit der Busse, sei es fahrplanmäßig oder zum Störungsabbau

Nachteile:
-Wiedereinfädeln in Verkehr nimmt Zeit in Anspruch
-unangenehme Seitenbeschleunigung für Fahrgäste beim Verlassen der Haltestelle 
-Störfaktor: Parkende Fahrzeuge  kann korrektes Bedienen beeinträchtigen oder →



verhindern
-Einengung der Seitenräume  Radverkehrsführung im Seitenraum schwer umzusetzen→
-Winterdienst aufwändiger
-städtebauliche Einbindung problematisch

 durch Nachteile nur in bestimmen Fällen anzuwenden:→
-an anbaufreien Hauptverkehrsstraßen mit Vzul > 50 km/h
-an angebauten Hauptverkehrsstraßen im Fall betriebsbedingert Aufenthaltszeiten
  Anschlüsse, Warteposition etc.)

Haltestellenformen: Mittellage
 bevorzugt bei Trams (ggf. Busse)→
 wenn ausreichend Fläche vorhanden ist→
 ÖPNV besitzt i.d.R. eigene Trasse→
 Vorteil: Konfliktpotenzial zu Ruhendem, Fuß- und Radverkehr gering→
 Notwendigkeiten: Schutz der Fahrgäste bei Fahrbahnquerung→

Haltestellenlage im Straßenverlauf
Anforderungen:

 Nahverkehrsfahrzeuge sicher und auf kurzem Weg zu erreichen→
 kurze Wege zwischen verschiedenen ÖV-Mitteln an Umsteigehaltestellen→
 Gewährleistung Übersichtlichkeit, Sichtverhältnisse für alle Verkehrsteilnehmer + →

Fahrpersonal

Kriterien Anordnung (für die Anordnung von Haltestellen vor/nach Knotenpunkt  →
Einzelfallentscheidungen):
-Erreichbarkeit für Fahrgäste  Lage Überquerungsstellen→
-Lage + Zuordnung möglicher Umsteigehaltestellen
-Möglichkeit städtebaulicher Integration
-Möglichkeit Einbau behindertengerechter Bordsteine, präzises Anfahren Haltestelle
-Abstimmung LSA aufeinanderfolgender Knotenpunkte
-Kapazität Knotenpunktzufahrten



Erfolgsfaktoren im Anlagenentwurf für ÖPNV im Straßenraum
-alle Bedürfnisseund Anforderung aller Teilnehmergruppen im Straßenraum 
berücksichtigen
-Einheit Entwurf und Betrieb von Anfang an gezielt entwickeln (z.B. Signalisierung)
-Führung ÖPNV auf Hauptverkehrsstraßen


