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e Esslingen — Stuttgart Flughafen / Messe
o Kirchheim unter Teck — Goppingen
e Schorndorf — Géppingen

e Schorndorf— Plochingen

Mit den schnellen Direktverbindungen, die gem&R OPNV-Pakt entweder einen Reisezeitvorteil zum
Bestands-OPNV von mindestens 20 % oder eine Durchschnittsgeschwindigkeit von mehr als 35 km/h
erreichen, kénnen langere Wege mit der S-Bahn und Umstiegen etwa in der S-Bahnstammstrecke ver-
mieden werden. Durch die direkte Linienfiihrung mit maximal vier Unterwegshalten werden je nach
Verbindung nicht nur Umstiege, sondern auch Tarifzonen eingespart. Grundtakt der Expressbuslinien ist
der Stundentakt, im Berufsverkehr erfolgt eine Verdichtung auf den Halbstundentakt. Betriebsbeginn
ist unter der Woche um 5 Uhr, samstags um 6 Uhr und sonntags sowie feiertags um 7 Uhr bei einem

taglichen Betriebsschluss um 24 Uhr.

Da die Expressbuslinien als neues Produkt in ein weitgehend etabliertes System integriert werden, das
auch als Alternative zur Nutzung des Pkw gesehen werden muss, hat der Verband Region Stuttgart in
Kooperation mit einer Marketingagentur die Marke ,,RELEX — der Expressbus fiir die Region” entwickelt.
Neben der Wiedererkennung der Bestandteile Region und Express wird damit auch der groRe Mehr-

wert des Komforts ersichtlich.

RELEX

Der Expressbus fur die Region

Abb. 27: Logo des regionalen Expressbusses

Dieser Mehrwert wird durch eine hochwertige Ausstattung der Busse, etwa mit verstellbaren Komfort-
sitzen, ausreichend Gepdckablagen, USB-Ladesteckdosen und kostenlosem WLAN geschaffen. Die Wie-
dererkennung dieser Standards ist umso hoher, als dass alle auf den Expressbuslinien eingesetzten Bus-
se (auch die eingeplanten Reservefahrzeuge) mit einem RELEX-AuRendesign versehen werden, durch

das die Busse auch von auRen deutlich von anderen Fahrzeugen unterschieden werden kénnen.
4.1.5 OPNV-Angebotsqualitit

Die Region Stuttgart verfiigt Uber ein gutes OPNV-Angebot. Dieses wird von den Aufgabentrigern suk-
zessive weiterentwickelt und verbessert. Eindeutiger Beleg fir die regionsweit insgesamt hohe Ange-
botsqualitat sind die in den letzten Jahren stetig steigenden Fahrgastzahlen, durch die der OPNV seine
Marktposition in der Region Stuttgart leicht ausbauen konnte. Durch die aktuell in der Realisierung be-
findlichen Projekte, wie z. B. Stuttgart 21, NBS Wendlingen — Ulm oder die Verlangerung der U 6 zur
Messe / zum Flughafen, sowie die fir die nachsten Jahre bereits beschlossenen Angebotsverbesserun-
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gen und -ausweitungen u. a. bei der S-Bahn kann - wie die Szenarienuntersuchungen gezeigt haben -
mit einer weiterhin zunehmenden Fahrgastnachfrage und einer erneut leichten Erhéhung des OV-

Anteils am Gesamtverkehr gerechnet werden.

Allerdings entspricht das derzeitige OPNV-Angebot, das z. T. tiber lingere Zeitrdume gewachsen ist und
dessen Entwicklung nicht zuletzt durch unternehmerische Belange sowie die Zielsetzungen Effizienz-
steigerung und Kostenminimierung fiir die Aufgabentriager gepragt war, nicht in allen Teilrdumen und
auf allen Achsen der Region der gesamtverkehrlichen Bedeutung der dort vorhandenen Verkehrsbezie-
hungen. Um Angebotsdefizite oder Uberangebote zu vermeiden und ein raumlich einheitlicheres Ange-
botsniveau zu erreichen, erscheint es sinnvoll, das OPNV-Angebot noch stéf.ker als heute in Abhangig-
keit von der Verkehrsbedeutung der relevanten Verkehrsbheziehungen auszulegen und damit einen
wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitdt und zur Stérkung der Wirtschaftskraft in der
Region Stuttgart zu leisten.

Nachfolgend wird daher ein planerisch wiinschenswertes OPNV-Angebot definiert, das aus der Verbin-
dungsbedeutung von Verkehrsrelationen abgeleitet wird und Aussagen zu den AngebotskenngréRen
Fahrzeit, Bedienungshdufigkeit und Bedienungszeitraum enthilt. Dem planerisch wiinschenswerten
Angebot kommt die Funktion eines Orientierungsrahmens fiir kiinftige OPNV-Angebotsplanungen in
der Region Stuttgart zu. Kleinere Abweichungen von den Orientierungswerten sind denkbar, wenn
dadurch ein sinnvolles und wirtschaftliches Fahrplangefiige erméglicht wird. GroRere Abweichungen
kénnen durch besondere lokale Gegebenheiten bzw. durch eine sehr niedrige Fahrgastnachfrage oder
ein sehr hohes (mit dem vorgeschlagenen Angebot nicht angemessen beférderbares) Nachfragepoten-
zial gerechtfertigt sein. Die Region strebt ferner an, dass auf der Basis des unten dargelegten Orientie-
rungsrahmens Gesprache mit den anderen Aufgabentrigern fiir den OPNV in der Region Stuttgart auf-
genommen werden. Dabei sollen auch die Auswirkungen neuer technologischer Entwicklungen auf die
mittel- bis langfristige Weiterentwicklung des OPNV in der Region beleuchtet werden (z. B. soll der Fra-
ge nachgegangen werden, welche Aufgaben und Funktionen des OPNV autonome Fahrzeuge in Zukunft
ibernehmen kénnen und welche Auswirkungen die damit mégliche starkere Ausrichtung am konkreten
Bedarf im Hinblick auf die Reisezeiten, Bedienungshaufigkeiten und Taktdichten hat).

Die Attraktivitat eines OPNV-Systems fiir den Nutzer hdngt von vielen verschiedenen Angebotsmerkma-
len ab. Dazu zéhlen u. a. die Bereiche Begreifbarkeit und Handhabbarkeit, Verfiigbarkeit, Zugénglich-
keit, Barrierefreiheit, Sicherheit, Zuverldssigkeit, Komfort, Information, Anschlusssicherung, Qualitat des
Rollmaterials sowie Uberschaubarkeit, Gerechtigkeit, Flexibilitdt und Preisniveau des Tarifs. Hier sind
alle Akteure gefordert, im Rahmen ihrer laufenden Tatigkeiten Weiterentwicklungen und Optimierun-
gen vorzunehmen, um das OPNV-System insgesamt zu verbessern und dessen Akzeptanz zu erhéhen.

Daneben kommt dem Fahrplanangebot und somit vor allem den Kriterien Fahrzeit, Bedienungshaufig-
keit und Bedienungszeitraum eine hervorgehobene Bedeutung fiir die Attraktivitit und Akzeptanz des
OPNV-Systems zu, da diese auch die quantitativen Eigenschaften der OPNV-Bedienung beschreiben und
daher fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidung der Nutzer oft besonders relevant sind. Das planerisch
wiinschenswerte OPNV-Angebot fokussiert daher auf diese drei Kriterien. Die Grundlagen fiir die hierzu
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formulierten Orientierungswerte wurden in der Untersuchung ,Verkehrsgeschehen in der Region Stutt-
gart 2010 und 2025 — Angebotsqualitit im MIV und OV“ erarbeitet.

Das planerisch wiinschenswerte OPNV-Angebot erhebt nicht den Anspruch, Qualitatsaussagen zu samt-
lichen Verkehrsrelationen in der Region Stuttgart zu liefern. Es beschrankt sich vielmehr auf die Ver-
kehrsbeziehungen mit besonderer Relevanz im regionalen Kontext. Dies sind neben den Verbindungen
der Daseinsvorsorge (z. B. Anbindung der Siedlungsgebiete an die Zentralen Orte) zunéchst die raum-
ordnerisch bedeutsamen Relationen zwischen den zentralen Orten, d. h. die zentral&rtlichen Verbin-
dungen des groRridumigen, liberregionalen und regionalen Verkehrs zwischen den Klein-, Unter- und
Mittelzenten sowie dem Oberzentrum Stuttgart, die auch dem im Regionalplan ausgewiesenen regio-
nalbedeutsamen StraBennetz zugrunde liegen. Hinzu kommen die Relationen mit einer besonders ho-
hen Gesamtverkehrsnachfrage im MIV und OPNV sowie die Verkehrsbeziehungen der Siedlungs-
schwerpunkte (Gebiete mit hohem Zielverkehrsaufkommen bei den Wegezwecken Berufsverkehr und /
oder Wohnen). Insgesamt handelt es sich um rund 16.500 relevante Verkehrsrelationen. Diese sind in

der folgenden Tabelle beschrieben.

Tab. 11: Verkehrsbeziehungen mit besonderer Relevanz im regionalen Kontext

Kriterium Beschreibung

von allen Siedlungsgebieten in der Region nach Stuttgart-Mitte (Oberzentrum):

e enthélt Relationen nach Stuttgart

1 e enthilt in der Stadt Stuttgart auch innergemeindliche Relationen zw. allen Wohn- und Gewerbegebieten
sowie den oberzentralen Einrichtungen (Hbf, Universitit, Hochschule, Arbeitsplatzschwerpunkte, Kultur- und
Verwaltungseinrichtungen, ...) nach Stuttgart-Mitte

von allen Siedlungsgebieten in der Region in die zugehorige Kreisstadt

? e enthalt Relationen von Siedlungsgebieten, die nicht in einer Kreisstadt liegen, in die zugehorige Kreisstadt
von allen Siedlungsgebieten in der Region in das ndchste Mittelzentrum
3 e enthilt Relationen von Siedlungsgebieten, die in keinem Mittelzentrum liegen, in das ndchste Mittelzentrum
von allen Siedlungsgebieten in der Region in das ndchste Unter- oder Kleinzentrum
e enthilt Relationen von Siedlungsgebieten, die nicht Teil eines Mittel-, Unter- oder Kleinzentrums sind, ins
A nichste Unter- oder Kleinzentrum
e enthilt zudem Relationen von den Siedlungsgebieten in Stuttgart zum ndchsten stadtischen Unter- oder
Kleinzentrum (definiert als Stuttgart-Nord, -Ost, -Siid, -West, -Bad Cannstatt, -Degerloch, -Feuerbach, -
Méhringen, -Untertirkheim, -Vaihingen und -Zuffenhausen)
s alle innerdrtlichen Relationen von den Teilorten einer Gemeinde zum Hauptort der Gemeinde
e enthélt keine Relationen in Stuttgart (da schon in Kriterium 1 enthalten)
6 von allen Siedlungsgebieten in der Region zum Flughafen / zur Landesmesse
7 von allen Siedlungsgebieten in der Region zum Neckarpark
8 von allen Mittel-, Unter- und Kleinzentren in der Region zum Rosensteinmuseum / Wilhelma / Mineralbader und

zum Fernsehturm / Waldau

Relationen der Verbindungsfunktionsstufe Il bis IV (Uberregionaler und regionaler Verkehr, d. h. Relationen zw.
9 benachbarten und Uberndchstbenachbarten Mittelzentren, zw. benachbarten und (iberndchstbenachbarten
Unter- und Kleinzentren sowie zw. benachbarten und Ubernichstbenachbarten Gemeindehauptorten)

Relationen zwischen Gemeinden mit hoher Gesamtverkehrsnachfrage, die nicht durch eines der vorhergehenden
Kriterien erfasst sind

Relationen von und zu Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten, sofern diese Relation noch nicht durch eines der
vorherigen Kriterien erfasst ist

10

11
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Die Bedeutung einer Verkehrsrelation im gesamtraumlichen und verkehrlichen Kontext hangt im We-

sentlichen von der Lage und Zentralitatsstufe des Quell- und des Zielortes sowie der Verkehrsnachfrage

ab. Die unterschiedliche Bedeutsamkeit der Relationen muss sich in den Orientierungswerten fir die
Bedienungsqualitat im OPNV (ebenso wie in den Anforderungen an die Verkehrsqualitit im Kfz-Ver-
kehr) widerspiegeln, indem z. B. fiir wichtigere Relationen entlang der Entwicklungsachsen oder zwi-

schen hochrangigen Zentralen Orten anspruchsvollere Anforderungsniveaus formuliert sind. Als Grund-

lage fiir eine nach der Bedeutung der Relationen differenzierende Ausweisung von Orientierungswer-

ten, werden die relevanten Verkehrsrelationen in Anhangigkeit von den Eigenschaften der verbunde-

nen Orte in Relationstypen kategorisiert. Hierzu dienen die in Tab. 12 dargestellten Zuordnungsregeln.

Tab. 12: Definition von Relationstypen

e ein Sist Hauptort oder Flughafen

Beschreibung der Verkehrsrelation Bedingung (fiir Siedlungsgebiet 51 & 52) Typ
S1 & S2 nicht in gleicher Gemeind
Zwischengemeindlich, beide Siedungsgebiete sind Hauptorte : S1&52 Innlc Ieilzhger ;\chsre emeinae A
der Gemeinden und liegen in der gleichen Entwicklungsachse . €
e S1 & S2 sind Hauptorte
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Hauptort der Ge-
meinde und liegt in einer Entwicklungsachse, ein Siedlungsge- A
biet ist Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
e 51 & S2 nicht in gleicher Gemeinde
Zwischengemeindlich, beide Siedlungsgebiete liegen in der glei- 5 BEBi Ieichger Folos B
chen Entwicklungsachse, ein Siedlungsgebiet ist ein Teilort g :
e S1 oder S2 ist Teilort
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet liegt auRerhalb von e S1&S2 nicht in eleicher Gemeinde
Entwicklungsachsen und das andere liegt in einer Achse oder e £11n Achse und gsz in keiner oder anderer Achse| B
Relation zwischen zwei Achsen. Beide Siedlungsgebiete sind ) :
Hauptort, o 51 & S2 sind Hauptorte der Gemeinde
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Teilort der Ge-
meinde und liegt in einer Entwicklungsachse, ein Siedlungsge- B
biet ist Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Hauptort und liegt
auBerhalb von Entwicklungsachsen, ein Siedlungsgebiet ist B
Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet liegt auBerhalb von [ e S1 & S2 nicht in gleicher Gemeinde
Entwicklungsachsen und das andere liegt in einer Achse oder e S1in Achse und S2 in keiner oder anderer Achse| C
Relation zwischen zwei Achsen. Ein Siedlungsgebiet ist Teilort e S1 oder S2 ist ein Teilort
Zwischengemeindlich, beide Siedlungsgebiete liegen auRerhalb | ¢ S1 & 52 nicht in gleicher Gemeinde c
von Entwicklungsachsen e S1undS2in keiner Achse
Zwischengemeindlich, ein Siedlungsgebiet ist Teilort und liegt
auBerhalb von Entwicklungsachsen, ein Siedlungsgebiet ist ol
Stuttgart-Mitte, der Flughafen oder der Neckarpark
e 51 &S2in gleicher Gemeinde
Innergemeindlich in OZ oder MZ innerhalb des Regionskerns e 51 &S2in OZ oder MZ im Regionskern D
e ein Sist Hauptort oder liegt in Stuttgart
e 51 & S2in gleicher Gemeinde
Innergemeindlich im MZ auRerhalb des Regionskerns e Sin MZ auRerhalb Regionskern E
¢ ein Sist Hauptort der Gemeinde
e 51 &S2ingleicher Gemeinde
Innergemeindlich in sonstigen Gemeinden e Sinsonstiger Gemeinde F
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Das planerisch wiinschenswerte OPNV-Angebot enthilt quantitative Aussagen zu den aus Sicht der
Verkehrsteilnehmer wichtigsten Angebotsmerkmalen Fahrzeit, Bedienungshaufigkeit und Bedienungs-

zeitraum. Die zu diesen KenngroRen in Form von Orientierungswerten abgefassten Anforderungen an
die Mindestqualititen des OPNV-Verkehrsangebots lehnen sich an vorhandene Regel- und Planwerke

an

(z. B. ,Richtlinien fur die Integrierte Netzgestaltung 2008, herausgegeben durch das BMVI, ,Ver-

kehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV*, Schrift Nr. 4 des Verbandes deutscher Verkehrsun-
ternehmen, sowie Nahverkehrsplane der Landkreise in der Region Stuttgart und der Landeshauptstadt).

Folgende Anforderungen an die Bedienungsqualitit im OPNV in der Region Stuttgart sind Bestandteil

des planerisch wiinschenswerten OPNV-Angebotes:

Das Angebotsmerkmal Reisezeit im OPNV setzt sich zusammen aus den Beférderungszeiten in den
Fahrzeugen zuzlglich aller Zu-, Abgangs-, Warte- und Umsteigezeiten eines Weges. Der Mittelwert
der Reisezeiten fiir alle Verbindungen an einem Werktag sollte die in der folgenden Tabelle aufge-

flhrten Orientierungsgrofen fir die Reisezeit nicht Uberschreiten.

Tab. 13: Orientierungswerte fiir die Reisezeit im OPNV

Relation vom Wohnstandort aus Max. Reisezeit im OPNV [min]
nach Stuttgart (Oberzentrum) 20
zur Kreisstadt 75
zum ndchstem Mittelzentrum 60
zum nachstem Grundzentrum 40
zum Hauptort der Gemeinde 40
zum Flughafen 90
zum Neckarpark S0

Das Kriterium Bedienungszeitraum im OPNV dient der Beriicksichtigung der tageszeitlichen Verfig-
barkeit des Angebotes. Bei diesem Kriterium sind vier Qualitatsstufen definiert. Die héchste Attrakti-
vitat fur die Verkehrsteilnehmer liegt dann vor, wenn sowohl vor 6:00 Uhr als auch nach 23:00 Uhr

ein Fahrtenangebot besteht.

Tab. 14: Orientierungswerte fiir den Bedienungszeitraum im OPNV

Stufe Bedienungszeitraum Zeitraum
vor 6:00 Uhr nach 23:00 Uhr
1 ein Angebot existiert vor 6:00 Uhr und bis nach 23:00 Uhr [ 53]
2 ein Angebot existiert vor 6:00 Uhr, aber nicht nach 23:00 Uhr 3] O
3 ein Angebot existiert nur nach 6:00 Uhr und bis nach 23:00 Uhr a £
4 ein Angebot existiert nur zwischen 6:00 Uhr und 23:00 Uhr a O

Insbesondere beim Kriterium Bedienungshaufigkeit ist nicht nur wegen dessen maRgeblicher Bedeu-
tung fur die Attraktivitdt und Wirtschaftlichkeit der OPNV-Verbindungen, sondern auch ausgehend
von der planerischen Vorstellung, dass fiir wichtigere Relationen héhere Anforderungen an die An-



v 9 9V 9 9V 9 9 @ @ @ P O @ 9P 00 09 9 9P 9P P 9 P I I I I VY I G e e

Regionalverkehrsplan Region Stuttgart — Entwurf vom 21.12.2016

81

gebotsqualitat zu stellen sind als fiir sonstige Relationen, eine Differenzierung in relationstypspezifi-

sche Orientierungswerte angebracht. Dabei konnen verschiedene relations- und ortsbezogene Ei-

genschaften beriicksichtigt werden, die die Bedeutung einer Verkehrsrelation bestimmen (z.B. Rela-

tionen entlang von Entwicklungsachsen vs. Relationen zwischen Orten auferhalb der Achsen, Relati-

onen eines Zentralen Ortes vs. einer Gemeinde ohne zentraldrtliche Funktion, Relationen des

Hauptortes vs. eines Teilortes einer Gemeinde etc.).

Die in der Tab. 15 dargestellten OrientierungsgréRen fir die Bedienungshaufigkeit unterschieden

daher nach den in der Tab. 12 definierten Relationstypen. Zudem wird nach der Richtung einer Rela-

tion unterschieden:

o Richtung 1 - Relation fiihrt vom untergeordneten Ort zum Ulbergeordneten Ort

o Richtung 2 - Relation fiihrt vom libergeordneten Ort zum untergeordneten Ort

o Richtung 0 - Relation zwischen gleichrangigen Orten

Dariiber hinaus sind die Orientierungswerte fiir die Mindestbedienungshaufigkeit von der Tageszeit

abhingig gestaltet und fiir insgesamt sieben Zeitintervalle vorgegeben, um der tageszeitlichen Ver-

teilung von Verkehrsnachfrage und —bedarf Rechnung zu tragen.

Tab. 15: Orientierungswerte fiir die Bedienungshaufigkeit im OPNV

et | Richting Mindestbedienungshaufigkeit im Zeitintervall
05-06 06-09 09-12 12-15 15-20 20-23 23-05 00-24

A 1 2 10 6 6 16 6 3 45
A 2 2 10 6 6 16 6 3 49
A 0 2 10 6 6 16 6 3 49
B 1 1 5 3 3 4 3 1 20
B 2 1 2 3 3 8 3 1 21
B 0 1 2 2 2 4 1 0 12
C 1 1 2 2 2 2 2 0 11
& 2 1 1 2 2 3 1 0 10
c 0 1 1 2 2 2 1 0 9

D 1 2 12 6 6 10 6 3 45
D 2 2 6 6 6 20 6 3 49
D 0 2 6 6 6 10 6 3 39
E 1 1 6 3 3 5 3 2 23
E 2 1 3 3 3 10 3 2 25
E 0 1 3 3 3 5 3 2 20
F 1 0 3 2 2 3 i 0 11
F 2 0 1 1 2 5 2 0 11
F 0 0 1 1 2 3 i 0 8
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4.1.6 Zusammenfassung und Bewertungsergebnisse

In der Region Stuttgart wurden in den letzten Jahren und werden derzeit erhebliche Verbesserungen im
OV realisiert. Die seit dem Analysejahr des RVP 2010 in Betrieb genommenen oder aktuell noch in Bau
befindlichen MaRnahmen im Bereich des Schienenverkehrs sind in der Tab. 16 aufgefiihrt. Hinzu kom-
men einige weitere Verbesserungen im Busverkehr, die vor allem die Landkreise und die Landeshaupt-
stadt Stuttgart als zustandige Aufgabentrager aber auch der Verband Region Stuttgart in seiner Zustan-
digkeit fiir regionale Expressbusse eingefiihrt haben oder derzeit umsetzen.

Von den bereits abgeschlossenen Projekten hervorzuheben sind insbesondere die erfolgreichen Inbe-
triebnahmen der S 4 Marbach a.N. — Backnang, der S 60 Sindelfingen —Renningen, der U 6 Stuttgart-
Mohringen — Stuttgart-Fasanenhof sowie mehrerer Teilstrecken der kiinftigen U 12 Stuttgart-
Diirrlewang - Remseck. Eine herausragende Bedeutung unter den in Bau befindlichen MaRnahmen wei-
sen das Projekt Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm — Augsburg auf, die durch neue
Strecken und erweiterte Kapazitaten nicht nur im Regional- und S-Bahnverkehr wichtige Angebotsver-
besserungen erméglichen, sondern zudem die Qualitat der Schienenfernverkehrsanbindung der Region

Stuttgart weiter erhdhen.

Mit den in Tab. 16 genannten MaRnahmen sowie einigen zusatzlichen im Bezugsszenario unterstellten
und derzeit in der Planung befindlichen Schienenverkehrsprojekten kénnen die Akzeptanz des OPNV
weiter gesteigert und die Mobilitdtschancen fir alle Bevolkerungsgruppen verbessert werden. Dadurch
kann der OPNV trotz teilweise ungiinstiger Rahmenbedingungen vor allem hinsichtlich der demographi-
schen Entwicklung (regionsweit héherer Fiihrerscheinbesitz, weiterhin zunehmende Pkw-Verfiigbarkeit,
abnehmende Schiilerzahlen etc.) seine Markposition gegenliber dem MIV behaupten und seinen Anteil
am Gesamtverkehr bis zum Prognosehorizont 2025 leicht steigern. Schon von daher miissen die MalR-
nahmen in Tab. 16 nicht in Frage gestellt werden, zumal deren Wirtschaftlichkeit im Einzelfall nachge-

wiesen wurde.
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