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Vorwort

Liebe Biirgerinnen und Biirger des Kreises Bergstrafie, liebe OPNV-Begeisterte,

der offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist eine wichtige Saule unserer Infrastruktur. Gerade in eher lindlich gepridgten Regionen, wie der unseren, in
denen die Wege zu Geschiften, Arzten, Apotheken, Bibliotheken und anderen Einrichtungen selten fufildufig oder per Fahrrad zu erreichen sind, kommt

Bussen, Bahnen und Ruftaxis eine grofie Bedeutung als umweltvertragliche Alternative zum Individualverkehr zu.

Der Kreis Bergstrafie als zustdndiger Aufgabentridger des OPNV méchte es seinen Biirgerinnen und Biirgern erméglichen, umweltschonend und flexibel mobil
zu sein. Bereits in den vergangenen Jahren hat die Kreisverwaltung dazu kontinuierlich den OPNV ausgebaut. In den kommenden Jahren werden wir den
Ausbau dieses Bereiches massiv fortsetzen und die Moglichkeiten, die der OPNV den Bergstrafierinnen und Bergstréfiern bietet, weiter optimieren. Wir schaf-
fen dazu vermehrt ganz konkrete, attraktive, umweltschonende (und zum Teil auch gesundheitsfordernde) Alternativen fiir den Einsatz von privaten PKW.
Der hier vorliegende Nahverkehrsplan dient dazu als Fahrplan. Parallel zum Ausbau des OPNV optimieren wir beispielsweise das Radwegenetz im Kreis. Ein
zusétzliches grofles Anliegen ist es uns, den Kreis in unseren Zustandigkeitsbereichen zunehmend barrierefrei zu gestalten. Damit wollen wir die Teilhabe

aller Bergstrafierinnen und Bergstrédfier am offentlichen Leben férdern.

Die Grundlage fiir die Erarbeitung des neuen, hier vorliegenden Nahverkehrsplans bildeten eine umfassende, themenspezifische Biirgerbefragung, die Ein-
bindung unseres neu gebildeten Fahrgastbeirats sowie Befragungen der Stidte und Gemeinden des Kreises. Auch eine ausfiihrliche Bestandsaufnahme, in
der die raumstrukturellen und demografischen Rahmenbedingungen sowie die Pendlerverflechtungen und das Verkehrsaufkommen durch den motorisierten
Individualverkehr analysiert wurden, floss in das hier vorliegende Konzept ein. Eine Erfassung des gesamten Mobilitdtsangebots sowie die Prognose kiinftiger
Bediirfnisse im Bereich OPNV rundeten die Analyse des Ist-Zustandes ab, auf der der kiinftig geltende Nahverkehrsplan fiir den Kreis Bergstrafie erstellt
wurde. Fakt ist, wir und unsere Partner haben zahlreiche Optimierungsméglichkeiten herausgearbeitet und werden das Angebot im Bereich des Offentlichen

Personennahverkehr in unserer Region entsprechend der Bediirfnisse der Biirgerinnen und Biirger in den kommenden Jahren deutlich erweitern.

Wir wiinschen eine interessante Lektiire und allzeit gute Fahrt!
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Christian Engelhardt Karsten Krug

Landrat Hauptamtlicher Kreisbeigeordneter
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1 Einfiihrung

1.1 Aufgaben, Inhalt und Wirkung des lokalen Nahverkehrsplans

Der vorliegende vierte lokale Nahverkehrsplan (NVP) fiir den Kreis Bergstrafse erhélt mit seiner Verabschiedung durch den Kreistag Giiltigkeit ftir die Jahre
2020 bis 2024.

Die Aufstellung und Fortschreibung von Nahverkehrspldanen beruht auf Grundlage des Personenbeférderungsgesetzes (§ 8 Abs. 3 PBefG) und des hessischen
OPNV-Gesetztes (§ 14 HOPNVG). Die Aufgabentréger fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) haben damit die Verantwortung zur Ausgestaltung
und Finanzierung des OPNV gesetzlich iibertragen bekommen. Der Kreis Bergstrafie hat in seiner Funktion als Aufgabentréger fiir den OPNV die verantwort-
lichen Aufgabenbereiche an die Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (VRN) tibertragen.

Zu den Verpflichtungen der Aufgabentrigerschaft im OPNV gehort auch die Festschreibung der Rahmenplanung fiir die kontinuierliche Weiterentwicklung
des OPNV, die im Nahverkehrsplan ihren Ausdruck findet. Spatestens alle fiinf Jahre ist dariiber zu entscheiden, ob der Nahverkehrsplan neu aufzustellen
bzw. fortzuschreiben ist (vgl. § 14 Abs. 8 HOPNVG).

Bei der Betrachtung des Umfangs eines Nahverkehrsplans ist die im HOPNVG definierte Unterscheidung zwischen , lokalem” und ,regionalem” Verkehr zu
berticksichtigen. Fiir den regionalen Verkehr stellen in Hessen die Verkehrsverbiinde RMV, NVV und VRN die Nahverkehrspldne (regionaler Nahverkehrs-
plan bzw. Gemeinsamer Nahverkehrsplan im VRN) im Auftrag ihrer Aufgabentrdger auf (regionaler Nahverkehrsplan). Fiir die lokalen Verkehre wird ein
lokaler Nahverkehrsplan durch die 6rtlichen Aufgabentrager erstellt. In einem Gegenstromprinzip sind die lokalen Nahverkehrspldne eines Verbundgebietes
aus dem regionalen Nahverkehrsplan zu entwickeln, wihrend dieser die Inhalte der lokalen Nahverkehrsplane zu berticksichtigen hat (vgl. § 14 Abs. 6
HOPNVG).

Die Inhalte der Nahverkehrspldane werden bei der Erteilung von Liniengenehmigungen durch das Regierungsprédsidium Darmstadt als zustandige Genehmi-
gungsbehorde berticksichtigt. Dartiber hinaus sind die Inhalte von Abwiagungsbelang bei der Bauleitplanung und Grundlage fiir Mittelvergaben bei Investi-
tionen in OPNV-bezogene Infrastrukturen durch das Land Hessen.

Mit dem vorliegenden lokalen Nahverkehrsplan setzt der Kreis Bergstrafie die Rahmenbedingungen fiir eine Grundversorgung der Bevolkerung mit Leistun-
gen im OPNV (,,ausreichende Verkehrsbedienung” i.S. d. § 1 Abs. 1 RegG) um.
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1.2 Vorgehen

Nach der Vorstellung der fiir die Nahverkehrsplanung relevanten Rechtsgrundlagen, wird eine Bilanzierung des bisher giiltigen Nahverkehrsplans 2014-18
vorgenommen. Im Anschluss folgt eine ausfiihrliche Bestandsaufnahme, in der die raumstrukturellen und demografischen Rahmenbedingungen sowie die
Pendlerverflechtungen und das Verkehrsaufkommen durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) im Planungsgebiet analysiert werden. Eine Erfassung
des gesamten Mobilititsangebots, bestehend aus OPNV und erginzenden Mobilititsangeboten, runden die Bestandsaufnahme ab. Hierbei wird auch eine
Prognose der erwarteten Nachfrage im OPNV vorgenommen.

Ein Teil dieser Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Bergstrafe befasst sich mit der Bewertung des bestehenden OPNV-Angebots. Durch eine
umfangreiche Beteiligung der Offentlichkeit, der 22 Kommunen und der Fahrgastbeirite des Kreises Bergstraie wurden hier zunéchst Beitrdge gesammelt,
um den bestehenden OPNV aus verschiedenen Perspektiven zu beleuchten. Aus den Beitragen wurden Anforderungen an den OPNV abgeleitet. Alle Beitriage
wurden im Rahmen einer umfangreichen Potenzialanalyse, die sich aus einer Verbindungs- und Erschlieffungsanalyse zusammensetzt, gepriift und bewertet.
Soweit verkehrlich sinnvoll, wurden die Eingaben in Mafinahmen zur Verbesserung des bestehenden OPNV in den Nahverkehrsplan aufgenommen.

Die aus den formulierten Anforderungen der ersten Beteiligungsstufe, der Potenzialanalyse und der Analyse des Projektteams ermittelten Mafinahmen werden
im Rahmen der Angebotskonzeption priorisiert. Hintergrund sind insbesondere die begrenzten Finanzen, die eine Umsetzung aller verkehrlich sinnvollen
Mafinahmen nicht moglich machen. Mafinahmen, die nicht in der Zustdndigkeit des Kreises oder nicht im Rahmen des lokalen Nahverkehrsplans untersucht
werden konnen, werden als Priifauftrag gefiihrt.

Im Rahmen der Angebotskonzeption werden auch Aussagen zum gemaf § 8 Abs. 3 PBefG formulierten Ziel einer , vollstandigen Barrierefreiheit”, dem Ausbau
ergdnzender Mobilitdtsangebote (z.B. Carsharing oder dem Fahrradvermietsystem VRNnextbike), zum Mobilititsmanagement, neuen Mobilitdtsformen (z.B.
On-Demand-Verkehre), alternativen Antriebsarten und zur Tarifgestaltung getroffen.

Zum Abschluss werden die finanziellen Auswirkungen der priorisierten Mafinahmen zusammenfassend dargestellt. Der Erstentwurf des Nahverkehrsplans
wurde im Rahmen der zweiten Beteiligungsstufe verschiedenen Institutionen zur Diskussion vorgelegt. Die Ergebnisse daraus sind in einer Synopse aufberei-
tet und in den vorliegenden Nahverkehrsplan eingeflossen.
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1.3 Rechtsgrundlagen

1.3.1 Hessisches OPNV-Gesetz

Das Gesetz iiber den Offentlichen Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG)? gibt die Rahmenbedingungen fiir Planung, Organisation und Finanzierung des
Offentlichen Personennahverkehrs in Hessen vor. Nach § 2 Abs. 1 bis 4 HOPNVG zihlen zum 6ffentlichen Personennahverkehr:

Die allgemein zugéangliche Beférderung von Personen mit Eisenbahnen, Strafienbahnen, Oberleitungsomnibussen oder Kraftfahrzeugen im Linienver-
kehr sowie in alternativen Bedienungsformen, die tiberwiegend die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr (max. Reiseweite 50
km oder max. Reisezeit eine Stunde) befriedigen

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf einer Eisenbahninfrastruktur im Sinne des allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) oder in Mischform mit
Strafsenbahnbetrieb nach § 4 Abs. 1 PBefG mit regionalem Charakter

Verbundbusverkehr (alternativer Verkehr zum SPNV)

Regionaler Busnahverkehr (Busverkehr, der Bestandteil des verbundweiten Nahverkehrsplans ist)

Lokaler Verkehr (Ubriger OPNV)

Der SPNV, der Verbundbusverkehr und der Regionale Busnahverkehr sind Gegenstand des verbundweiten Nahverkehrsplans (§ 14 Abs. 1 HOPNVG). Der
fiir den Kreis Bergstrafie mafigebliche verbundweite Nahverkehrsplan ist der Gemeinsame Nahverkehrsplan Rhein-Neckar des VRN. Im hier behandelten
lokalen Nahverkehrsplan liegt der Schwerpunkt auf dem straengebundenen OPNV. Der Begriff , regionaler Busnahverkehr” ist in diesem Nahverkehrsplan
planerisch zu verstehen und bezieht sich auf den tibertrtlichen Verkehr. Im Kreis Bergstrafie gibt es keine Unterscheidung zwischen regionalem und lokalem
Verkehr i.S.d. Hessischen OPNVG, da mit Ausnahme des Stadtverkehrs Lampertheim alle Verkehre von der VRN GmbH bestellt werden.

Als Ziel definiert das HOPNVG in § 3, dass der OPNV als Teil des Gesamtverkehrssystems dazu beitrégt, die Mobilititsnachfrage zu befriedigen. Der OPNV
soll als wichtige Komponente zur Bewiltigung des Gesamtverkehrsaufkommens gestirkt und das OPNV-Angebot hierzu vorausschauend, nutzerorientiert,

attraktiv, leistungsfahig und effizient gestaltet werden.

Die Aufgabentriger haben gemafl § 5 Abs. 2 Satz 1 HOPNVG eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV im Rahmen
des jeweiligen Nahverkehrsplans sicherzustellen. Sie sind ferner zustindig fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV. Hierbei definiert § 5

1 in der Fassung der Bekanntmachung vom 01. Dezember 2005 (GVBI. 1 S. 786), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 29. November 2012 (GVBL. I S. 466)
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Abs. 1 HOPNVG als Aufgabentréger die Landkreise, die kreisfreien Stiadte und Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern. Diese nehmen die Aufgabe des

OPNVs als Selbstverwaltungsaufgabe wahr.

Ferner konnen gemaf § 5 Abs. 3 Satz 1 HOPNVG kreisangehorige Gemeinden, die keine Aufgabentréager verkorpern, im Einverstindnis mit dem Landkreis
und nach Maf3gabe des Nahverkehrsplanes freiwillig Aufgaben des OPNV in eigener Verantwortung wahrnehmen. Im Kreis Bergstrale trifft dies auf die
Stadte Bensheim, Buirstadt, Heppenheim, Lampertheim und Viernheim zu. Diese Stddte bestellen und finanzieren ihre eigenen Stadtbusverkehre. Gleichwohl
sind diese Verkehre im Rahmen des lokalen Nahverkehrsplans zu berticksichtigen (vgl. § 5 Abs. 3 Satz 2 HOPNVG).

Die VRN GmbH ist im Kreis Bergstrafie nach § 6 OPNVG die Aufgabentréigerorganisation und damit zustindige Behorde nach der VO 1370/07 fiir den
gesamten Schienenpersonennahverkehr, sowie den regionalen Busnahverkehr. Sie hat somit eine besondere Funktion im hessischen Teil des Verbundgebietes.
Gleichzeitig hat der Kreis Bergstrafie im Sinne des § 6 Abs. 1 HOPNVG die VRN GmbH mit allen Aufgaben im Zusammenhang mit dem lokalen Verkehr
betraut, sodass die VRN GmbH auch Aufgabentrigerorganisation fiir den gesamten lokalen OPNV ist (lokale Nahverkehrsorganisation). Auf dieser Grundlage
ist die VRN GmbH der Besteller sowohl des SPNV als auch des strafiengebundenen OPNV im Kreis Bergstrafie und nimmt dort aus einer Hand die Vergabe
von Dienstleistungskonzessionen zur Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im eigenen Namen vor.

1.3.2 Ziele und Grundsitze der Raumordnung

Bei der Erstellung von Nahverkehrsplanen sind die Ziele, Grundsitze und sonstigen Erfordernisse der Raumordnung zu berticksichtigen (vgl. § 14 Abs. 2 Satz
1 HOPNVG). Hierfiir steht der Regionalplan Stidhessen 2010 als Grundlage zur Verfiigung, aus dem u. a. die zentralortliche Gliederung und raumstrukturelle
Einstufung hervorgeht.

Die Inhalte eines Nahverkehrsplans miissen mit den allgemeinen Zielen fiir und den Anforderungen an das OPNV-System iibereinstimmen, die in den §§ 3
und 4 HOPNVG formuliert sind. Des Weiteren muss der Nahverkehrsplan die Ziele, Grundsitze und sonstige Erfordernisse der Raumordnung berticksichti-
gen; dieser muss den Anforderungen des Umweltschutzes sowie den Grundsadtzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen (vgl. § 14 Abs. 3
HOPNVG).

Gemaifs Regionalplan Stidhessen 2010 (bekannt gemacht am 17.10.2011) sind fiir den Kreis Bergstrafle sowohl Ziele und Grundsitze fiir den Ordnungsraum
(Anwendung auf gesamtes Kreisgebiet einschliefilich des Verdichtungsraumes), als auch fiir den Verdichtungsraum (Anwendung auf Stiddte Bensheim, Bir-
kenau, Biirstadt, Heppenheim, Lampertheim, Lorsch und Viernheim) relevant (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Strukturraume im Kreis Bergstrafie (Quelle: Regionalplan Siidhessen 2010, S.33, Abb. 3; Bearbeitung IGDB 2019)

Im Einzelnen werden im Regionalplan Stidhessen, Kapitel 3.1. fiir diese Raumkategorien folgende Grundséatze (G) im Verkehrsbereich definiert:

G3.1-1: Der Ordnungsraum soll so gestaltet werden, dass die polyzentrische Siedlungsstruktur erhalten, die rdumlichen Voraussetzungen fiir ein vielfiltiges Arbeits-
platzangebot geschaffen, die Wohn- und die Umuweltbedingungen sowie die Freiraumsituation verbessert werden. Dazu ist/sind |[...]

= leistungsfihige Verkehrsverbindungen auf den Nahverkehrs- und Regionalachsen durch attraktive Angebote insbesondere des schienengebundenen Offentlichen
Personennah- und Regionalverkehrs zu gewdihrleisten,

» eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs durch Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel anzustreben.

G3.1-2 Der Verdichtungsraum Rhein-Main/Rhein-Neckar soll seine Funktion als Wirtschaftsraum von europiischer Bedeutung und als Impulsgeber fiir die Region
auch in Zukunft erfiillen. Seine Stirken wie hohe Wirtschaftskraft, vielfiltiger Arbeitsmarkt, breites Infrastrukturangebot auch im kulturellen und wissenschaftlichen Bereich
und reichhaltiges Freizeitangebot sollen erhalten, Umuweltbelastungen vermindert werden. Dazu ist/sind [...]

= ein ausreichendes Wohnungsangebot durch Ausweisung von Wohnbaugebieten vorrangig in zentralen Lagen sowie an den Haltepunkten insbesondere des schienen-
gebundenen OPNV vorzusehen [...]
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» insbesondere Verkehrsbedingte Emissionen und sonstige Luftverunreinigungen zu mindern und den Flichenverbrauch auf ein Mindestmaf$ zu reduzieren [...]?

Die durch das Gebiet des Kreises Bergstrafie verlaufenden Regionalachsen und die tiberértlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachsen sind in Abbildung 2

dargestellt.
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Abbildung 2: Regionalachsen und iiberortliche Siedlungsachsen (Quelle: Regionalplan Siidhessen 2010, S.19, Abb. 4; Bearbeitung: IGDB 2019)

Fiir diese Korridore werden im Regionalplan Stidhessen 2010 folgende verkehrsrelevante Grundséatze formuliert:

G3.3-3 In den Regionalachsen sollen der Leistungsaustausch zwischen den Mittelzentren sowie deren Anbindung an die Oberzentren und das iiberregionale Fern-
verkehrsnetz auch Regionsgrenzen iiberschreitend gewdhrleistet werden. Die dazu notwendige Verkehrsinfrastruktur und das verkehrliche Leistungsangebot entlang der

2 Regionalplan Siidhessen 2010, S.13f
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Achsen sollen erhalten oder ausgebaut werden. Im Ordnungsraum haben Ausbau und Weiterentwicklung des dffentlichen Nah- und Regionalverkehrs, insbesondere auf der
Schiene, Prioritit. [...]

G3.3-5 In den tiberdrtlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachsen soll die verkehrliche Verkniipfung zwischen den Oberzentren und ihrem Umland gewdihrleistet wer-
den. Dazu soll ein attraktives und hohen Qualititsanforderungen entsprechendes Bedienungsangebot im OPNV, besonders auf der Schiene, erhalten oder geschaffen werden.

[...]

G3.3-7 Die weitere Siedlungsentwicklung in den Nahverkehrs- und Siedlungsachsen ist mit Betrieb und Ausbau des OPNV, insbesondere auf der Schiene, abzustim-
men. Neue Baugebiete sollen maglichst im Einzugsbereich der Haltepunkte des schienengebundenen OPNV ausgewiesen werden.

Zur weiteren Ausgestaltung des OPNV ist im Regionalplan Stidhessen 2010 im Kapitel 5, G5-4 eine Attraktivititssteigerung des OPNV , durch die Ausweitung
und Verdichtung integraler Taktfahrpline im Schienennah- und Busverkehr” als zu verfolgender Grundsatz aufgefiihrt. Demzufolge haben , hierfiir notwendige Bau-
und betriebliche Mafinahmen [...] Vorrang vor Investitionen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (MIV)”.

Fir den Nahverkehrsplan des Kreises Bergstrafie werden aus den Ausfithrungen im Regionalplan Stidhessen 2010 folgende zu berticksichtigende allgemeine
Ziele abgeleitet:

* Forderung und Ausbau des OPNV und alternativer Mobilititsangebote zugunsten einer Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
und verkehrsbedingter Emissionen.

* Anbindung bisher unerschlossener Wohngebiete an den OPNV, méglichst auch an den schienengebundenen OPNV

* Sicherung von Optionen auf Ausbau und der Weiterentwicklung des schienengebundenen OPNV durch Sicherung von stillgelegten Schienentrassen

Dartiiber hinaus werden folgende den Schienenpersonennah- und Fernverkehr betreffende Ziele aus dem Regionalplan Stidhessen 2010 nachrichtlich in den

Nahverkehrsplan tibernommen:

= Z51-3 Realisierung der Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/Neckar zwischen dem Ausbauende in Neu-Isenburg-Zeppelinheim und der hessischen Landes-
grenze bei Viernheim. Der viergleisige Ausbau des Streckenabschnittes Frankfurt Stadion — Neu-Isenburg-Zeppelinheim ist zwecks Entmischung von Fern-, Nah-
und S-Bahnverkehr in die Neubaustreckenplanung mit einzubeziehen. Die Trasse ist tiber den Hauptbahnhof Darmstadt zu fiihren. Zwischen Darmstadt Hauptbahn-
hof und dem Viernheimer Dreieck an den BAB A 6/A 67 kann eine der beiden in der Karte dargestellten Trassenvarianten an der A 5 oder A 67 realisiert werden.

= Z51-7 Zur Verbesserung der Anbindung des siidhessischen Wirtschaftsraumes ist eine direkte Schienennahverkehrsverbindung aus dem Raum Bergstrafie
iiber den Hauptbahnhof Darmstadt zum Frankfurter Flughafen zu realisieren.
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1.4 Bilanzierung des Nahverkehrsplans 2014-2018

14.1 Mafinahmenumsetzung

Im Nahverkehrsplan 2014-2018 wurden 32 MafsSnahmen formuliert, deren Umsetzungsstatus in Tabelle 1 dokumentiert sind.

Lfd. Nr. Mafinahme Umsetzungsstatus
1 Die Relation Worms - Lampertheim wird dem Grundnetz 1. Ordnung zugeordnet und im 30’-Takt bedient (zuvor Grundnetz 2. Ord- Umgesetzt
nung). In Lampertheim sind Anschliisse an die Riedbahn Richtung Mannheim herzustellen.
- Abbau von Parallelverkehren zur Schiene im Jedermannverkehr: -
’ - Hofheim - Worms (Einkiirzung Linie 642 auf Abschnitt Hofheim - Biblis mit Anschluss an die Nibelungenbahn Richtung
.a Umgesetzt
Worms)
Umgesetzt
2b - Lampertheim - Buirstadt (Umlenkung der Linie 643 nach Grofs-Rohrheim mit dortigem Anschluss an die Riedbahn) ﬁiﬁ?ﬁ;g;ifhff: g?;t_
hin bis Biirstadt)
2.c - Birstadt - Lorsch (Umlenkung der Linie 643 nach Grofi-Rohrheim mit dortigem Anschluss an die Riedbahn) Nicht umgesetzt
2.d - Weinheim - Birkenau (Einkiirzung Linie 681 auf Abschnitt Birkenau - Wald-Michelbach) Nicht umgesetzt
Neuordnung der Linie 641: Linie 641 verkehrt auf dem Abschnitt Bensheim - Einhausen direkt im 60’-Takt mit Anschliissen an RB
3 Richtung Mannheim in Bensheim (zuvor Ringverkehr in einer Fahrtrichtung via Lorsch). In Einhausen wird der Bereich Ringstrafie Umgesetzt
angebunden. Ein anderer Ast der Linie 641 bedient den Abschnitt Bensheim - Lorsch (Sportpark Ehlried). Ab dem Kreisverkehr (Abgewandeltes Konzept)
Lorsch, Carl-Benz-Strafle iiberlappen sich die beiden Liniendste zu einem 30’-Takt.
Zur ErschlieBung weiterer Fahrgastpotenziale der Linie 641 sollte eine Linienwegénderung iiber das Gewerbegebiet Stubenwald ge- g
4 .. (fiir Linienast nach Ein-
priift werden. [——
5 Die Linie 643 soll in Heppenheim mit den RB-Ziigen Richtung Mannheim verkniipft werden. Umgesetzt
Angebotsausweitung in
6 Linie 669: Es sind keine Anderungen vorgesehen. T,:e grfl Saf;iiizn di?%:ff
tung
7 Der Abschnitt Bensheim - Lindenfels wird dem Grundnetz 1. Ordnung zugeordnet und der bereits bestehende 30’-Takt ausgewei- Umgesetzt
tet/ verstetigt. Ab Lindenfels werden die Abschnitte Richtung Reichelsheim und Winterkasten jeweils im 60’-Takt bedient.
3 Die Anbindung der Orte Beedenkirchen und Staffel erfolgt tiber ein kommunales Ruftaxi, das in Reichenbach mit der Stammlinie 665 Umgesetzt
verkniipft ist.
9 Die Linie 667 Grasellenbach - Heppenheim wird in Fiirth gebrochen. Nicht umgesetzt
Der Abschnitt Fiirth - Heppenheim der Linie 667 wird in seiner Angebotsgestaltung auf die Abfahrten der Regionalexpress-Ziige
10 Richtung Darmstadt ausgerichtet. Der Abschnitt Grasellenbach - Fiirth orientiert sich an den Abfahrten und Ankiinften der We- Umgesetzt
schnitztalbahn in Fiirth.
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Der Abschnitt Bensheim - Lindenfels wird dem Grundnetz 1. Ordnung zugeordnet und der bereits teilweise bestehende 30°-Takt aus-

U tzt
1 geweitet/ verstetigt. Ab Lindenfels werden die Abschnitte Richtung Reichelsheim und Winterkasten jeweils im 60°’-Takt bedient. e
Aufgrund des Fahrzeitprofils der Linie 667, kann diese nicht ohne Fahrzeugmehrbedarf tiber Rimbach gefiihrt werden. Daher wird
12 . . . Umgesetzt
von einer Bedienung Rimbachs abgesehen.
Verstetigung des 60‘-Taktes Grasellenbach - Wald-Michelbach - Weinheim. Ausweisung des ITF-Knotens in Wald-Michelbach mit @
13 Anschliissen zu den Linien 683 und 685. 30’-Takt zwischen Wald-Michelbach und Abtsteinach mit stiindlicher Weiterfithrung Rich- ( Abgewar:dgeise estIZ(:)nzept)
tung Birkenau (dort Anschluss an Weschnitztalbahn).
14 ErschlieSung des Streckenabschnittes Birkenau - Weinheim durch die Linie 688 Umgesetzt
(Abgewandeltes Konzept)
15 An der Haltestelle Wald-Michelbach, Amtsgericht (heute ZOB) wird ein ITF-Knoten eingerichtet. Dieser Knoten orientiert sich an den Umgesetzt
Abfahrtszeiten der Linie 681 Richtung Weinheim bzw. Birkenau zu den Minuten 27 und 57. (Abgewandeltes Konzept)
Umgesetzt
16 Einzelne Fahrten der Linie 683 gehen auf die Linie 686 iiber und stellen in der Folge eine Direktverbindung Richtung Heppenheim (Abgewandeltes Konzept
her. mit erweitertem Angebot
im Taktverkehr)
Die Linien 689 (LB ,Odw. Mitte”) und 694 (LB ,Odw. Stid”) weisen einen anndhernd identischen Linienverlauf zwischen Bonsweiher
17 und Rimbach auf. Vor diesem Hintergrund liegt es nahe, beide Linien zu einer neuen Linie 694 zusammenzufassen und dem Linien- Umgesetzt
biindel Odenwald Siid zuzuordnen.
In Umsetzung
18 ErschlieBungsstandard: SPNV mit 1 - 3 km, RNV-Linie 5 / Bus mit jew. 600m, Stadtverkehre 200-300m e igebeim
ustandigkeitsbereich der
Kommunen)
19 Haltestellenstandards Fortlaufende Umsetzung
20 Einrichtung von Fahrradvermietsystemen _ Umsgesetat
n emigen Kommunen
21 Bedienungsstandard entlang der OPNV-Achsen Umgesetzt
Bedienungsstandard Daseinsvorsorge: Mindestbedienung von drei Fahrtenpaaren pro Werktag (bzw. 15 Fahrtenpaaren pro Woche)
22 . - . . Umgesetzt
fiir Ortsteile mit mehr als 300 Einwohnern
23 Bedienungsstandard Stadtverkehr Mo-Fr 60°-Takt, Sa, So/F bedarfsorientiert . Umg?setZt
(Vielerorts tibertroffen)
In Umsetzung
o Vollstindige Barrierefreiheit nach §8 (3) PBefG: Bis 1.1.2022 zu erreichen, aufer es werden ,in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret (Dauerhafte Aufgabe im
benannt und begriindet” Zustindigkeitsbereich der
Kommunen)
25 P+R / B+R, Radverkehr, FuSverkehr FI(;rtlaufende
msetzung
26 Einrichtung einer Mobilitdtszentrale Umgesetzt
In Umsetzung
27 Einrichtung/ Ausweitung von Carsharing / Mitfahrzentralen / Car-Pooling (Dauerhafte Aufgabe im

Rahmen des Mobilitéts-
managements)
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28 Mobilitdtsmanagement

Fortlaufende
Umsetzung

Tabelle 1: Umsetzungsstatus der MafSinahmen aus Nahverkehrsplan 2014-2018

Insgesamt ist eine hohe Umsetzungsbilanz festzustellen. Einige Mafinahmen befinden sich in Umsetzung oder liegen im Zustdndigkeitsbereich der Kommu-

nen. Vereinzelt wurden die Zielvorstellungen tibertroffen.

Eine besondere Stellung nimmt die Beurteilung von Schienenparallelverkehren ein. Hier wird im Rahmen des Nahverkehrsplans 2020-2024 eine differenzier-
tere Betrachtung zwischen , schdadlichen” und ,nicht schddlichen” Schienenparallelverkehren im Rahmen einer Potenzialanalyse mit kleinrdumiger Betrach-

tung der Nachfragebeziehungen auf den betroffenen Relationen vorgenommen (néheres hierzu unter Kapitel 3.4).

Die VRN GmbH hat als lokale Nahverkehrsorganisation in enger Abstimmung mit dem Kreis die Vergabe der Verkehrsleistungen im Wettbewerb auf Basis
des Nahverkehrsplans 2014-2018 wie in den folgenden Kapiteln dargestellt durchgefiihrt.

1.4.2 Biindel ,Odenwald Mitte”

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstrafie stimmte in seiner Sitzung am 02.06.2014 den Eckpunkten der Vergabekonzeption des Linienbiindels ,Odenwald

Mitte” zu. Das Linienkonzept bei Betriebsaufnahme ist in Tabelle 2 dargestellt.

Linie Linienfiithrung

667

Heppenheim - Fiirth - Grasellenbach

684

Weinheim - Birkenau - Mérlenbach -Rimbach - Fiirth

687

Heppenheim - Ober-Laudenbach

689

Rimbach - Morlenbach - Bonsweiher

691

Heppenheim - Ober-Hambach

697

Heppenheim - Fiirth - Grasellenbach - Wald-Michelbach

698

Fiirth - Rimbach

Tabelle 2: Linienkonzept bei Betriebsaufnahme des Linienbiindels "Odenwald Mitte"

Die Verkehrsgesellschaft Gersprenztal, Reichelsheim hat den Betrieb zum 01.04.2015 aufgenommen. Die Laufzeit der Vereinbarung betragt unter Berticksich-
tigung der Vorgaben des Personenbeftrderungsgesetzes 10 Jahre. Die im Zuge der Vergabe initiierte Neuordnung der Schiilerverkehre (Linien 689, 697 und

698) hat zu einer deutlich verbesserten Transparenz des Verkehrsangebotes gefiihrt.
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1.4.3 Biindel ,Ried”

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstrafie hat in seiner Sitzung am 16.03.2015 der auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2014-2018 ausgearbeiteten Vergabe-
konzeption fiir das Linienbiindel ,Ried” zugestimmt. Das Linienkonzept bei Betriebsaufnahme ist in Tabelle 3 dargestellt:

Linie Linienfiihrung

640 Bensheim - Einhausen

641 Bensheim - Lorsch

642 Biblis - Hofheim

643 Heppenheim - Lorsch - Einhausen - Biirstadt

644 Worms - Lampertheim - Viernheim

645 Grof3-Rohrheim - Biblis - Biirstadt/ Lampertheim
646 Bensheim - Lorsch - Einhausen - Biirstadt - Worms
647 Biblis - GrofS-Rohrheim - Bensheim

651 Biuirstadt - Gartnersiedlung - Riedrode

Tabelle 3: Linienkonzept bei Betriebsaufnahme des Linienbiindels "Ried" / "Linie 644"

Aufgrund der Insolvenz der Fa. Werner aus Bensheim im Friihjahr 2015 musst die Vergabe der Verkehrsleistung fiir das Linienbtindel auf den Fahrplanwechsel
»,Dezember 2015“ vorgezogen werden. In Verhandlungen mit dem Insolvenzverwalter konnte die VRN GmbH erreichen, dass der Betrieb bis zum Fahrplan-
wechsel aufrechterhalten werden konnte. Wesentliche Beeintrachtigungen im Betriebsablauf waren nicht zu verzeichnen.

Als Gewinner des durch die VRN GmbH als zentrale Vergabestelle initiierten Vergabeverfahrens hat die Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH, Reichelsheim
am 13.12.2015 den Betrieb aufgenommen.

1.4.4 Biindel ,Odenwald Nord”

Der Kreisausschuss des Kreises BergstrafSe stimmte in seiner Sitzung am 21.12.2015 der auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2014-2018 ausgearbeiteten Verga-
bekonzeption des Linienbiindels ,Odenwald Nord” zu. Das Linienkonzept bei Betriebsaufnahme ist in Tabelle 4 dargestellt.

Linie Linienfiihrung

664 Bensheim - Lautertal - Modautal - Lautertal
665 Bensheim - Lautertal - Lindenfels - Reichelsheim
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665E Bensheim - Lautertal - Lautertal - Reichelheim - Michel-
stadt - Erbach
666 Fiirth - Lindenfels - Lautertal

Tabelle 4: Linienkonzept bei Betriebsaufnahme des Linienbiindels "Odenwald Nord"

Die Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH aus Reichelsheim nahm als Gewinner des Vergabeverfahrens am 11.12.2016 den Betrieb im Linienbtindel erfolg-
reich auf.

Auf Wunsch und Rechnung der Odenwald Regionalgesellschaft mbH, Erbach (Aufgabentridgerorganisation des Odenwaldkreises), konnte mit der Linie 665E
eine Ausweitung des Angebotes am Wochenende bis Michelstadt und Erbach umgesetzt werden.

Im Streckenabschnitt Fiirth - Schlierbach - Seidenbuch - Gadernheim hat man in der Linie 666 ergénzend zum tibrigen Angebot ein Rufbusangebot integriert.
Die Vermittlung der Fahrten erfolgt tiber das von der VRN GmbH zur Verfiigung gestellte Buchungsportal ,, AnSaT”.

1.4.5 Biindel ,Nordliche Bergstrafie, Bensheim, Biirstadt”

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstrafie stimmte in seiner Sitzung am 27.11.2017 der auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2014-2018 ausgearbeiteten Verga-
bekonzeption fiir das Linienbtindel ,Nordliche Bergstrafse, Bensheim, Biirstadt” zu. Das Linienkonzept bei Betriebsaufnahme ist in Tabelle 5 dargestellt.

Linie Linienfiithrung

652 Bobstadt - Biirstadt - Boxheimerhof

655 Riedrode - Biirstadt - Lampertheim

669 Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg - Alsbach

671 Bensheim - Auerbach

673 Bensheim Bhf - B. Karl-Kiibel-Schule - B. Sirona - B. Bhf

675 Bensheim - Zell - Gronau

676 Bensheim - Schwanheim - Fehlheim - Hdhnlein - Zwingen-
berg-Rodau

677 Bensheim - Hochstéddten - Balkhausen

Tabelle 5: Linienkonzept bei Betriebsaufnahme des Linienbiindels "Nordliche Bergstrafie, Bensheim, Biirstadt"

Die Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH hat als Gewinner der Ausschreibung am 09.12.2018 den Betrieb im Linienbiindel aufgenommen. In das Vergabe-
verfahren waren noch die Vergabe von Stadtbusleistungen in Bensheim, Biirstadt und Heppenheim eingebunden. Die Stadtbusleistungen der Stadte Bensheim
und Biirstadt sind als Lose Bestandteile dieses Linienbtindels.
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1.4.6 Biindel ,Odenwald Siid”

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstrafse stimmte in seiner Sitzung am 19.11.2018 der auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2014-2018 ausgearbeiteten Verga-
bekonzeption fiir das Linienbiindel ,,Odenwald Stid” zu. Das Linienkonzept bei Betriebsaufnahme ist in Tabelle 6 dargestellt.

Linie Linienfiihrung

680

Wald-Michelbach - Abtsteinach - Birkenau - Weinheim

681

Grasellenbach - Wald-Michelbach - Abtsteinach - Gorxhei-
mertal - Weinheim

682

Weinheim - Gorxheimertal — Oberflockenbach - Grofisach-
sen - Weinheim

683

Wald-Michelbach - Mérlenbach - Heppenheim

685

Wald-Michelbach - Hirschhorn

688

Birkenau - Nieder-Liebersbach

690

Wald-Michelbach - Zotzenbach - Rimbach

692

Birkenau/Morlenbach - Reisen - Hornbach - Geisenbach

694

Rimbach - Morlenbach - Bonsweiher

Tabelle 6: Linienkonzept bei Betriebsaufnahme des Linienbiindels "Odenwald Siid"

Die Verkehrsleistung der Linie 682 liegt im Zustdndigkeitsbereich der Stadt Weinheim bzw. des Rhein-Neckar-Kreises.

Die Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH aus Reichelsheim nahm als Gewinner des Vergabeverfahrens am 15.12.2019 den Betrieb im Linienbtindel auf.

1.4.7 Digitales Fahrgastinformationssystem

Die VRN GmbH hat im Rahmen ihrer Funktion als lokale Aufgabentrdgerorganisation die Ausriistung von regional bedeutsamen Haltestellen des strafsenge-
bundenen OPNV mit einem digitalen Fahrgastinformationssystem initiiert. Folgende Haltestellen hat man in der Zeit von 2017 bis 2019 mit diesem System

ausgestattet:
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e Bensheim, Bahnhof

e Biblis, Bahnhof

e Birkenau, Bahnhof

e Biirstadt, Bahnhof

e Fiirth Bahnhof

e Gras-Ellenbach, Nibelungenhalle

e Heppenheim, Bahnhof, Halber Mond und Niedermiihlstrafse
e Lorsch, Bahnhof

e Neckarsteinach, Bahnhof

e Wald-Michelbach, Alter Bahnhof, ZOB

Abbildung 3: Digitaler Fahrgastinformationsanzeiger am Bahnhof in Heppenheim. Quelle: Kreis Bergstrafse

1.4.8 Haltestelleninfrastruktur

Nach der Bestandaufnahme aller Haltestellen im Kreisgebiet im Jahr 2014 und der Auswertung der jeweiligen Ausstattung (Mast, Schild, Aushangmoglichkeit)
wurde der Bedarf der Neuausstattung ermittelt. Der Fokus lag dabei auf den Kommunen, deren Haltestelleninfrastruktur sich im Eigentum des Kreises als
OPNV-Aufgabentriger befindet und vom Linienbetreiber gepflegt wird.
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Die VRN GmbH hat in ihrer Funktion als lokale Nahverkehrsorganisation auf Basis dieser Erhebungsergebnisse die Ausschreibung der Neuausstattung der
Haltestellen in die Wege geleitet. Insgesamt wurden fast 300 Haltestellen mit 521 Haltestellenschildern und 722 Fahrplanaushangkésten ausgestattet. Die

Auslieferung der Haltestelleninfrastruktur durch den Gewinner der Ausschreibung war im Frithsommer 2017 erfolgt; die Montage organisiert im Nachgang
der Linienbetreiber VGG.

Hierdurch wurde ein den VRN-Standards entsprechendes einheitliches Design der Haltestellenschilder im nahezu gesamten Kreisgebiet umgesetzt. So weisen
alle farbigen Elemente der Schilder die Farbe , kobaltblau” (RAL 5013) - entsprechend dem Corporate Design des VRN - auf.

1.4.9 VRNnextbike

Im Nahverkehrsplan 2014-2018 wurde die Etablierung eines Fahrradvermietsystems im Verbundgebiet des VRN als Ziel formuliert und diesem folgend unter
Federfiihrung der VRN GmbH ab 2015 umgesetzt.

Dieses kommerzielle Angebot, das unter der Marke ,, VRNnextbike” vermarktet wird und stddtetibergreifend nutzbar ist, steht zuvor registrierten Kunden im
offentlichen Raum zur Verfiigung. In einem Selbstbedienungssystem werden Nutzern Fahrrader zur Kurzzeitmiete in einem einwegfahigen System angeboten.
Das heift, dass Fahrrader nicht an der Vermietstation zurtickgegeben werden miissen, sondern jede beliebige Station zur Riickgabe genutzt werden kann.
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Abbildung 4: VRNnextbike-Station in Bensheim in unmittelbarer Ndhe zum Bahnhof und zum Zentralen Omnibusbahnhof. Quelle: IGDB

Fahrradvermietsysteme bieten dartiber hinaus neue Moglichkeiten im Freizeitverkehr. Die Mietstationen sind immer in der Ndhe von Haltestellen platziert,
sodass die Angebote optimal miteinander kombiniert werden kénnen. VRNnextbike ist bereits in vielen Stadten im VRN-Verbundgebiet verftigbar, im Kreis
Bergstrafse seit 2016 in den in Tabelle 7 dargestellten vier Stadten mit unterschiedlicher Anzahl Stationen und verftigbaren Fahrradern:

Kommune mit Anzahl Stationen Anzahl Rider
»VRNnextbike” 2019 2019
Bensheim 11 50
Biirstadt 4 18
Heppenheim 15 56
Lampertheim 8 32

Tabelle 7: Kommunen im Kreis Bergstraffe mit VRNnextbike. Quelle: VRN

Abbildung 5 zeigt, dass die Anzahl der Nutzungen seit dem Beginn der Verfiigbarkeit in den Folgejahren kontinuierlich angestiegen ist.
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1.4.10 Mobilititsmanagement

Betriebliches Mobilititsmanagement

In 2018 unterzeichnete der Kreis BergstrafSe eine Kooperationsvereinbarung mit der ivm GmbH (integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region
Frankfurt RheinMain). Ziel der Kooperation ist, den im Kreis ansédssigen Unternehmen und Behorden die Teilnahme am Beratungsprogramm ,stidhessen
effizient mobil” zu ermdglichen und diese bei der Erarbeitung und Umsetzung eines betrieblichen Mobilitditsmanagements zu unterstiitzen.

Im Rahmen von individuellen Coachings erhalten Arbeitgeber eine kompetente Beratung bei der Entwicklung einer eigenen Mobilitédtsstrategie. Das Bera-
tungsangebot ist fiir Unternehmen und Behorden kostenlos. Im Jahr 2018 fanden Gesprache mit interessierten Firmen und Kommunen statt. So beteiligt sich

Abbildung 5: Mietvorginge VRNnextbike nach Jahren. Quelle: VRN

z.B. die Stadtverwaltung Viernheim am Beratungsprogramm zur Entwicklung einer eigenen Mobilitétsstrategie.
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Auch in Heppenheim konnten zwei Firmen fiir eine Beteiligung gewonnen werden. Dartiiber hinaus nimmt die Kreisverwaltung selbst am Programm teil. In

einem ersten Schritt wurde die Nutzung des Fahrradvermietsystems , VRNnextbike” fiir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltung bei Dienstfahr-
ten am Standort Heppenheim ermoglicht.

Kommunales Mobilitidtsmanagement

Im April 2019 wurde die erste VRN-Mobilitdtszentrale im Kreis Bergstrafie in Lampertheim eroffnet. Die urspriinglich angedachte Mobilitdtszentrale in Bens-
heim konnte bis dato nicht realisiert werden. Im Zuge der Neuvergabe des Linienbtindels ,Odenwald Stid” ist in Wald-Michelbach eine erweiterte Verkaufs-
stelle mit Beratungsangebot durch das Verkehrsunternehmen geplant.

Die VRN GmbH fordert die Erstinvestition in Mobilitdtszentralen im Rahmen des VRN-Konzeptes ,Mobilitdtszentralen”.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Analyse des Untersuchungsraums

21.1 Beschreibung, Abgrenzung und Aufteilung

Der Untersuchungsraum umfasst das Gebiet des Kreises Bergstrafse mit seinen 22 Kommunen. Aufgrund der vielfdltigen Nachfragebeziehungen in die Nach-
barregionen wird bei der Betrachtung der Pendlerverflechtungen und des OPNV-Angebots in der Bestandsaufnahme der Untersuchungsraum auf grenziiber-
schreitende Relationen mit Start-, Ziel- oder Bertihrungspunkt im Kreis Bergstrafie erweitert. Hierzu wird ein erweiterter Untersuchungsraum definiert. Da im
lokalen Nahverkehrsplan die kleinrdumigen Verkehrsbeziehungen und die Ausgestaltung des straengebundenen OPNV im Vordergrund stehen, werden
grenziiberschreitende Nachfrage-/ Verkehrsbeziehungen grundséatzlich nur betrachtet, wenn diese nicht mehr als 50 Kilometer Luftlinie tiber die Kreisgrenze
hinausreichen. Diese rein rdaumliche Abgrenzung wird erganzt um die Auspragung der Nachfragebeziehungen: Orte, bei denen anhand bekannter Daten keine
Nachfragebeziehungen von/zum Kreis Bergstrafse festgestellt wurden, sind - unabhdngig der definierten 50 km-Regel - nicht Bestandteil des erweiterten
Untersuchungsraums.

Auf dieser Grundlage wird der Untersuchungsraum sowie der erweiterte Untersuchungsraum auf das in Abbildung 6 dargestellte Gebiet definiert.
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Abbildung 6: Untersuchungsraum und erweiterter Untersuchungsraum des lokalen Nahverkehrsplans 2020-2024

32



Fiir eine tibersichtlichere Aufbereitung der Planungsinhalte wird das Kreisgebiet in drei zusammenhé&ngende - gemessen an der Bevolkerung etwa gleichgrofle
- Teilrdume untergliedert (vgl. Tabelle 8):

Anteil an Gesamt-

Teilraum Zugehorige Kommunen Bevolkerung 2018 bevolkerung im
Kreis Bergstrafie
Bergstrafse Bensheim, Einhausen, Heppenheim, Lorsch, Zwingenberg 93 659 35 %
Neckartal- Abtsteinach, Birkenau, Fiirth, Gorxheimertal, Grasellenbach, Hirschhorn, 80111 29 %
Odenwald Lautertal, Lindenfels, Morlenbach, Neckarsteinach, Rimbach, Wald-Mi-
chelbach
Ried Biblis, Biirstadt, Grofs-Rohrheim, Lampertheim, Viernheim 95 897 36 %

Tabelle 8: Teilrdume innerhalb des Kreises Bergstrafie mit Bevolkerungszahlen und Bevélkerungsverteilung

2.1.2 Raumstruktur & Bevolkerung

Raumstruktur und Einwohnerverteilung

Im Kreis BergstrafSe leben 2018 laut amtlicher Statistik rund 270 000 Einwohner auf 719 km?. Die Bevolkerungsdichte betrug dementsprechend rund 375 Ein-
wohner pro km?2. Damit liegt die Bevolkerungsdichte im Kreis Bergstrafie deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt (2016 bei 236 Einwohnern pro km?) und der
Kreis Bergstrafse als Ganzes zahlt nach der Typisierung ,Siedlungsstruktureller Regionstyp” des BBSR? zur Kategorie , Stadtische Region”.

Innerhalb des Kreisgebietes sind die Einwohner unterschiedlich stark verteilt. Die vier einwohnerstarksten Kommunen Bensheim (ca. 41 000 Einwohner),
Viernheim (ca. 34 000 Einwohner), Lampertheim (ca. 33 000 Einwohner) und Heppenheim (ca. 26 000 Einwohner) liegen alle im westlichen Kreisgebiet (Teil-
rdume BergstrafSe oder Ried), wihrend die vier einwohnerschwéchsten Kommunen Abtsteinach, Hirschhorn, Lindenfels, Neckarsteinach (jeweils zwischen
3000 und 5000 Einwohner) sich auf den 6stlichen Teil des Untersuchungsraums im Teilraum Neckartal-Odenwald konzentrieren.

3 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
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In Abbildung 1 wird zwischen den Kategorien ,Ordnungsraum” und ,, Verdichtungsraum®” nach dem Regionalplan Stidhessen 2010 auf Ebene der Kommunen
unterschieden. Eine differenziertere Unterteilung der Raumstruktur wird anhand der regionalstatistischen Raumtypologie RegioStaR 7 des BMVI* vorgenom-
men (Abbildung 7). In der Studie , Mobilitidt in Deutschland 2017“ (MiD 2017)5 wird ebenfalls nach dieser Raumtypologie differenziert. Dadurch lassen sich
Aussagen zum Mobilitdtsverhalten der Wohnbevolkerung in der jeweiligen Raumkategorie treffen (Ndheres unter Kapitel 2.1.5.)

Als verstadterte Strukturen (Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum) gelten im Kreis Bergstrafie die sechs Mittelzentren Bensheim, Biirstadt, Heppenheim,
Lampertheim, Lorsch und Viernheim sowie die in ihrem unmittelbaren Umland liegenden Gemeinden Einhausen und Lautertal. Hinzu kommen die beiden
Grundzentren Morlenbach und Birkenau im Weschnitztal, die an das Mittelzentrum Weinheim (Rhein-Neckar-Kreis) angrenzende Gemeinde Gorxheimertal
und die Gemeinde Neckarsteinach im Neckartal.

4 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

5 Mobilitit in Deutschland, Infas/DLR im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2019
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Deutlich landlicher strukturiert sind die Kommunen Grasellenbach, Grofi-Rohrheim und Lindenfels (Landliche Region - Kleinstadtischer dorflicher Raum).
Die Gemeinden Abtsteinach, Biblis, Fuirth, Rimbach und Wald-Michelbach (Landliche Region - stadtischer Raum) sowie die Stadt Hirschhorn (Stadtregion -
Kleinstadtischer, dorflicher Raum) weisen Ubergangsstrukturen zwischen stidtischen und landlichen Regionen auf.

Eine Zusammenfassung der Bevolkerungszahlen im Kreis Bergstrafie aufgeteilt nach den beschriebenen Raumkategorien ist in Tabelle 9 dargestellt.

Anteil an Gesamtbe-

Regionalstatistischer Raumtyp

RegioStaR7 Zugehorige Kommunen Bevolkerung 2018 vﬁlk;rung im Kreis
ergstrafse

Stadtregion - Bensheim, Birkenau, Biirstadt, Einhausen, Gorxheimertal,

Mittelstadt, stadtischer Raum Heppenheim, Lampertheim, Lautertal, Lorsch, Morlenbach, 211 942 79%
Neckarsteinach, Viernheim, Zwingenberg

Stadtregion - . o

Kleinstgdtischer, dorflicher Raum [Ritsere Ao dasl B

Leind.hche Lt~ Abtsteinach, Biblis, Fiirth, Rimbach, Wald-Michelbach 41 333 15%

Stadtischer Raum

Lt [Reprlom = Grasellenbach, Grofs-Rohrheim, Lindenfels 12 968 5%

Kleinstadtischer, dorflicher Raum ! !

Tabelle 9: Kommunen nach regionalstatistischem Raumtyp RegioStaR7 innerhalb des Kreises Bergstrafse mit Bevolkerungszahlen und Bevélkerungsverteilung

Die Gesamtbetrachtung von Abbildung 7 und Tabelle 9 zeigt, dass der Kreis Bergstrafse ein tiberwiegend stadtisch strukturierter Kreis ist. 14 Kommunen (64 %)
sind einer stadtischen Struktur zugeordnet, in denen 79% der Bevolkerung des Kreises lebt. Acht Kommunen (36%), in denen 21% der Kreisbevolkerung
wohnen, sind eher landlich strukturiert.

Neben Kenntnissen zur Raumstruktur und Einwohnerverteilung auf Ebene der Kommunen ist fiir die Mobilitdtsplanung die kleinrdumige Verteilung
der Wohnbevolkerung auf der Ebene von Siedlungseinheiten von groier Bedeutung. Einen Uberblick hierzu gibt Anhang Kl.a ~ Kommunen  des
Kreises Bergstrafie nach regionalstatistischem Raumtyp RegioStaR7

K1 im Kartenband. Die zugehorigen Einwohnerzahlen bzw. Einwohnerschitzungen (sofern keine amtlichen Angaben verfiigbar) sind in Anhang 2.A tabella-
risch zusammengestellt.

Altersstruktur der Wohnbevolkerung

Bei der Betrachtung der Wohnbevolkerung nach ihrer Altersstruktur im Status quo (mit Stand Ende Dezember 2018) werden sechs Gruppen mit Relevanz fiir
den offentlichen Personennahverkehr gebildet (vgl. Abbildung 8). Die Altersgruppen haben zumeist unterschiedliche aktionsrdaumliche Verhaltensweisen und

36



somit auch andere Préaferenzen hinsichtlich der Angebots- und Bedienungsstandards im OPNV. Auf den ersten Blick scheint die Altersverteilung in den Stad-

ten und Gemeinden im Kreis BergstrafSe in Grundziigen eine gewisse Homogenitdt aufzuweisen. Dennoch sind folgende Unterschiede und Auffélligkeiten

herauszustellen:

Die Stadte und Gemeinden mit einem tiberdurchschnittlichen Anteil an Senioren (iiber 65-Jdhrige) von tiber 22 % sind sortiert nach der Hohe des Anteils
Birkenau (26%), Hirschhorn (25%), Lautertal, Neckarsteinach (jeweils 24%), Gorxheimertal, Grasellenbach und Lampertheim (jeweils 23%). Der Anteil an Kin-
dern und Jugendlichen (unter 18 Jahre) liegt in den Kommunen Bensheim, Einhausen, Lorsch, Fiirth, Burstadt und Viernheim mit 17% leicht tiber dem Kreis-
durchschnitt von 16%.

Bei den Personen im erwerbsfdhigen Alter (18 bis unter 65 Jahre) weisen alle Kommunen im Teilraum Bergstrafie, die im Teilraum Neckartal/Odenwald

liegenden Kommunen Abtsteinach, Fiirth, Grasellenbach und Lautertal sowie die Riedkommunen Biblis, Biirstadt, Grof-Rohrheim und Viernheim leicht ho-

here Anteile auf als der Kreisdurchschnitt von 61%.
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Abbildung 8: Altersstruktur der Bevolkerung im Kreis BergstrafSe am 31.12.2018. Quelle: Eigene Darstellung, Daten: Hessisches Statistisches Landesamt, 2019

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass in der Tendenz Kommunen der Teilrdume Bergstrafie und Ried einen hoheren Anteil jiingerer Bevolkerungs-
gruppen (unter 40 Jahre alt) aufweisen. Kommunen mit hoheren Anteilen dlterer Bevolkerungsgruppen liegen dagegen tiberwiegend im Teilraum Neckar-
tal/Odenwald. Verdnderungen in der Alterszusammensetzung der Wohnbevolkerung entstehen in der Regel durch Zuzugswellen in neue Wohngebiete vor
allem in der N&dhe von Arbeitsplatzschwerpunkten (Mittelzentren des Kreises Bergstrafie) oder in Regionen, die die Moglichkeit des komfortablen Auspendelns
ermoglichen.

Einwohnerentwicklung

Abbildung 9 zeigt die bis 2035 prognostizierte Einwohnerentwicklung im Kreis Bergstrafie, aufgeteilt nach Kommunen. Im gesamten Kreisgebiet wird bis 2025
ein Riickgang der Bevolkerungszahl um -0,5% und im Zeitraum 2025 bis 2030 um -1,7% erwartet. Betrachtet man die Entwicklung nach Kommunen genauer,
zeigen sich zwischen den definierten Teilrdumen sehr deutliche Unterschiede:
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Abbildung 9: Einwohnerentwicklung 2018-2035 in den Kommunen des Kreises Bergstrafie.
Quellen: Hessisches Statistisches Landesamt (2019), Bevolkerungsvorausschitzung der Hessen-Agentur (2019)

Wihrend in den meisten Kommunen des Teilraums Bergstrafie die Bevolkerungszahl voraussichtlich tiberwiegend konstant bleibt (Bensheim, Einhausen,
Lorsch) oder wichst (Zwingenberg), werden in simtlichen Kommunen des Teilraums Neckartal/ Odenwald unterschiedlich stark ausgepragte Schrumpfungen
prognostiziert. Besonders stark schrumpft die Gemeinde Wald-Michelbach (-4,8% bis 2025) und die Stadt Hirschhorn (-3,2% bis 2025), gefolgt von Grasellen-
bach (-2,8% bis 2025) und Lindenfels (-2,7% bis 2025). Nach 2025 wird eine Verstarkung dieser Tendenzen in allen Kommunen des Teilraums Neckartal-
Odenwald prognostiziert. Im Teilraum Ried sind die eher léndlich strukturierten Kommunen Biblis und Grofi-Rohrheim von stiarkeren Schrumpfungstenden-
zen betroffen, wihrend fiir Biirstadt im Vergleich zum Jahr 2018 ein Zuwachs von 2,3% bis 2035 erwartet wird. Die Bevolkerungszahlen in Lampertheim und
Viernheim bleiben bis 2025 weitestgehend konstant und sinken im Vergleich zu 2018 erst danach leicht ab.
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2.1.3 Pendlerverflechtungen

Berufspendler

Nach der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) 2017 sind im Jahr 2017 16% aller Wege im Erreichen des Arbeitsortes begriindeté. Eine detaillierte Betrach-
tung dieser Wege ist daher einerseits von grofier Bedeutung, andererseits diirfen die tibrigen 84% der Verkehrsnachfrage nicht aufier Acht gelassen werden.
Eine Fokussierung der Angebotsplanung allein auf die berufsbedingte Verkehrsnachfrage greift zu kurz, um realistische Aussagen tiber die raumliche Orien-
tierung aller Bevolkerungsgruppen treffen zu konnen. Nichtsdestotrotz bildet eine detaillierte Analyse der Verflechtungen im Berufsverkehr eine wichtige
Grundlage hierfiir und wird daher in diesem Abschnitt ndher analysiert. Aussagen zu dienstlichen Fahrten kénnen nicht getroffen werden, da zu diesen keine
Daten vorliegen. Mit einem Anteil von 11% bilden diese Wege einen ebenfalls nicht unbeachtlichen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen?.

Die einzig verfiigbare flachendeckende und jahrlich aktualisierte Statistik zur Beschaftigung auf Gemeindeebene ist jene der Bundesagentur fiir Arbeit. Diese
berticksichtigt allein die sozialversicherungspflichtig Beschiftigtens, enthilt also keine (rdumlich verortbaren) Angaben zu Beamten, Selbstdandigen, Hono-
rarkraften, geringftigig Beschaftigten oder mithelfenden Familienangehorigen. Daher stellen diese Daten kein vollstandiges Abbild des oben erwédhnten Anteils
von 16% an allen Wegen dar. Die Zahlen zu den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten konnen dennoch als ein wesentlicher Indikator fiir Arbeitsplatz-
schwerpunkte auf der Ebene der Stadte und Gemeinden angesehen werden.

Zum 30.06.2017 waren im Kreis Bergstrafie 119 800 Beschiftigte registriert. Diese Gesamtmenge wird nachfolgend rdaumlich ausdifferenziert auf Zielorte, die
innerhalb des unter Kapitel 2.1.1 definierten erweiterten Untersuchungsraumes liegen:

* Im Kreis Bergstrafie haben 45 378 Beschiftigte (17% der Bevolkerung) sowohl ihren Wohnort, als auch ihren Arbeitsort innerhalb des Kreisgebiets
(Binnenpendler). Davon wohnen und arbeiten 23 466 Beschiftigte innerhalb ihrer Kommunen (9% der Bevolkerung). Dies entspricht einem Anteil von
52% an den Kreisbinnenpendlern.

= 52114 Beschiftigte (19% der Bevolkerung) haben ihren Wohnort im Kreis Bergstrafie und ihren Arbeitsort in einem anderen Gebiet (Auspendler).

= 22248 Beschiftigte arbeiten im Kreis Bergstrafie und wohnen in einem anderen Gebiet (Einpendler).

6 Mobilitdt in Deutschland 2017, Infas/DLR, 2018, S.19
7 Ebenda

8 Nachfolgend bezieht sich der im Text verwendete Begriff , Beschiftigte” ausschliellich auf die ,sozialversicherungspflichtig Beschiftigten” gemafS der Statistik der Bunde-
sagentur fiir Arbeit.
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Aus den vorgenannten Werten resultiert ein Gesamtpendlerautkommen i. H. v. 119 740 Berufspendlerbeziehungen und ein Auspendlertiberschuss von
29 866 Beschaftigten.
Der Saldo aus Ein- und Auspendlern unterscheidet sich zwischen den Kommunen (vgl. Anhang 2.B ). Hierbei sind die Mittelzentren Bensheim und

Heppenheim hervorzuheben, die als einzige Kommunen im Kreis Bergstrafie Einpendlertiberschiisse aufweisen. In Bensheim wohnen und arbeiten
18% der Beschiftigten im gleichen Ort, 35% pendeln zur Arbeit aus und 44% von auswdrts ein. In Heppenheim liegt dieses Verhiltnis bei 18 % (Binnen-
pendler) zu 43% (Einpendler) zu 39% (Auspendler).

Uber 30 000 Beschiftigte haben ihren Wohnort im Kreis Bergstraie und ihren Arbeitsort in Baden-Wiirttemberg. Relevante Ziele sind hier Mannheim
mit 15 182 (50%), Weinheim mit 5 793 (19%), Heidelberg mit 2 756 (9%) und Heddesheim mit 686 (6%) Auspendlern nach Baden-Wiirttemberg. Umge-
kehrt ist aus Kommunen in Baden-Wiirttemberg mit tiber 10 000 Beschiftigten auch die grofite Einpendlermenge zu verzeichnen (Mannheim 3 088
(29%), Weinheim 1601 (15%), Hemsbach 694 (7%), Heidelberg 523 (5%) und Laudenbach 435 (4%) Einpendler aus Baden-Wirttemberg). In Summe
bestehen zwischen dem Kreis Bergstrafie und Kommunen in Baden-Wiirttemberg tiber 41 000 Beziehungen®. Alle zuvor benannten Orte vereinigen
76% des gesamten Berufspendleraufkommens (sozialversicherungspflichtig Beschiftigte) zwischen dem Kreis Bergstrafie und Baden-Wiirttemberg auf
sich.

Mit knapp 14 000 Auspendlern, tiber 4 000 Einpendlern und damit 18 000 Beziehungen!? bestehen aufierdem starke Verflechtungen zwischen Hessen
(ohne Odenwaldkreis und Kreis Bergstrafie) und dem Kreis Bergstrafse. Hier sind vor allem die Ziele Darmstadt (5 717 Beziehungen; 31%) und Frankfurt
(3 989 Beziehungen; 11%), sowie die in den Nachbarkreisen liegenden Kommunen Alsbach-Héhnlein (1 016 Beziehungen; 5%), Gernsheim (951 Bez.;
5%), Pfungstadt (686 Bez.; 4%) und Seeheim-Jugenheim (590 Bez., 3%) relevant. 59% aller Beziehungen zwischen dem Kreis Bergstrafie und Kommunen
in Hessen (ohne Kommunen im Odenwaldkreis und im Kreis Bergstrafse) beginnen oder enden in diesen Orten.

Zwischen dem Kreis Bergstrafse und Kommunen in Rheinland-Pfalz besteht mit knapp 6 000 Einpendlern in den Kreis Bergstrafse und 7 000 Auspend-
lern (ca. 13 000 Beziehungen!?) ein relativ ausgewogenes Pendlersaldo mit leichtem Uberhang bei den Einpendlern in den Kreis Bergstrafe. Ein Grofiteil
dieser Beziehungen konzentriert sich auf die Ziele Worms (3 714 Beziehungen; 29%), Ludwigshafen (3 574 Beziehungen; 28%), Frankenthal (636 Bezie-
hungen; 5%) und Mainz (397 Beziehungen; 3%). Diese Stddte vereinigen 66% des Berufspendleraufkommens bei den sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten von/nach Rheinland-Pfalz auf sich.

9 Dies entspricht insgesamt 55% aller bekannten Ein- und Auspendlerbeziehungen in/aus dem Kreis Bergstrafie und 34% am Gesamtpendleraufkommen

10 Dies entspricht insgesamt 24% aller bekannten Ein- und Auspendlerbeziehungen in/aus dem Kreis Bergstrafie und 15% am Gesamtpendleraufkommen

11 Dies entspricht insgesamt 17% aller bekannten Ein- und Auspendlerbeziehungen in/aus dem Kreis Bergstrafie und 11% am Gesamtpendleraufkommen
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* Vergleichsweise moderat ausgeprégte Verflechtungen bestehen zwischen dem Kreis Bergstrafie und dem Odenwaldkreis mit etwas tiber 2 100 Bezie-
hungen?? (1 218 Einpendler, 948 Auspendler). 62% dieser Beziehungen entfallen auf die Orte Reichelsheim mit 791 Beziehungen (37%), die beiden
Mittelzentren Michelstadt/Erbach mit 241 Beziehungen (11%), Oberzent-Beerfelden mit 201 Bez. (9%) und Oberzent-Rothenberg mit 119 Bez. (5%).

Die raumlich auf Ebene der Stadte und Gemeinden ausdifferenzierten Pendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten sind in drei thema-
tischen Karten im Kartenband (Anhdnge K2.a, K2.b und K2.c) mengenmifiig dargestellt:

= K2a Berufspendler zwischen den Kommunen innerhalb des Kreises
* K2Db Kreistibergreifende Berufspendler im 1. Ring
* K2.c Kreistibergreifende Berufspendler im 2. Ring

Die kreistibergreifenden Berufspendlerbeziehungen mussten aus Darstellungsgriinden auf zwei separaten Karten abgebildet werden. Der rdumliche Darstel-
lungsumfang dieser Aufteilung ist in Abbildung 10 und in den Legenden der jeweiligen Karten dargestellt.
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Abbildung 10: Darstellungskonzept fiir kreisiibergreifende Berufspendlerverflechtungen (Anhinge K2.b und K2.c im Kartenband). Quelle: Eigene Darstellung.

12 Dies entspricht insgesamt knapp 3% aller bekannten Ein- und Auspendlerbeziehungen in/aus dem Kreis Bergstrafie und knapp 2% am Gesamtpendleraufkommen
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Wahrend der Betrachtung der den Kreis Bergstrafse betreffenden Berufspendlerverflechtungen wird deutlich, dass insbesondere die Erreichbarkeit der Mittel-
zentren aufgrund ihrer hohen Arbeitsplatzdichte eine grofie Bedeutung hat. Neben der dort im Allgemeinen hoheren Anzahl an Arbeitsplédtzen (vgl. Anhang
2.B) und dem damit verbundenen groflen Einzugsbereich im Umland, stellen die Mittelzentren im OPNV-System auch wichtige Schnittstelle zum Schienen-
personennahverkehr dar. Dieser stellt seinerseits leistungsfédhige Verbindungen an die fiir den Berufsverkehr sehr bedeutenden benachbarten Oberzentren

sicher.

Zu den grofiten Arbeitsplatzschwerpunkten im Kreis Bergstrafse gehtren nach Angaben der Hessen-Agentur 20191% die Kommunen Bensheim mit rund 23 000
Arbeitspldatzen, Heppenheim, Viernheim mit jeweils rund 12 000 Arbeitspldtzen, Lampertheim mit {iber 10 000 Arbeitsplidtzen sowie Lorsch und Biirstadt mit
jeweils tiber 4 500 Arbeitspldtzen.

Schulpendler

2017 betrug der Anteil des Ausbildungsverkehrs am bundesweiten Gesamtverkehrsaufkommen (Anzahl Wege) 7%14. Auf diesen Wert entfallen unter anderem
sowohl die Wege von Schiilern zu allgemeinbildenden Schulen/Berufsschulen/Privatschulen etc., als auch von Studierenden zu Hochschulen - beides Grup-
pen, die offentliche Verkehrsmittel vergleichsweise hadufig nutzen.

Zu den Nachfragebeziehungen von Studierenden und Verflechtungen zu Privatschulen liegen keine Daten vor. Deshalb werden im folgenden Abschnitt aus-
schliefslich die Schulpendlerverflechtungen zu den 80 staatlichen Schulen im Kreis Bergstrafle analysiert. Grundlage hierfiir bildet die Schiilerstatistik des
Kreises Bergstrafie, die die Nachfragebeziehungen auf der Ebene von Siedlungseinheiten abbildet. Fiir die Analysen in diesem Nahverkehrsplan wird zur
Herstellung einer methodischen Kompatibilitdt zu den im vorhergehenden Abschnitt thematisierten Berufspendlerverflechtungen eine etwas grofirdiumigere
Betrachtung auf Ebene der Stadte und Gemeinden vorgenommen (vgl. Anhang K2.d).

Anhang K2.d im Kartenband zeigt die Nachfragebeziehungen im Schiilerverkehr innerhalb des Kreises Bergstrafe. Die starksten Nachfragestrome zwischen
Kommunen bestehen mit jeweils rund 700 Beziehungen zwischen Bensheim und Heppenheim sowie Bensheim und Lorsch. Danach folgen Bensheim - Zwin-
genberg mit 484, Biirstadt - Lampertheim mit 473, Bensheim - Lautertal mit 465 und Fiirth - Rimbach mit 423 Beziehungen.

13 Gemeindelexikon der Hessen-Agentur, Berechnungen auf Grundlage Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (2019)

14 Mobilitit in Deutschland 2017, Infas/DLR, 2018, S.19
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Die vorliegenden Daten fiir die kreistibergreifenden Schulpendlerstrome wurden analysiert. Grundsétzlich ist der Kreis Bergstrafse nur dazu verpflichtet die

nach §161 Abs. 2 Hessisches Schulgesetz (HSchulG) ,notwendige Beférderung” zwischen Wohnort und der nédchstgelegenen weiterfithrenden Schule (vgl.
§161 Abs. 5 HSchulG) sicherzustellen. Durch die in Hessen mogliche freie Schulwahl, individuelle Entscheidungen aufgrund verschiedener Lebenslagen und
sonstigen Hintergriinden mit Auswirkungen auf eine von der ndchstgelegenen Schule abweichenden Schulwahl, kommt es zu differenzierten Verflechtungen
im Schiilerverkehr. Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung der Verkehrsnachfrage werden aus den bekannten Daten - unabhéngig der gesetzten Schulbe-
zirke - folgende nachfrageschwerpunkte im kreistibergreifenden Schiilerverkehr identifiziert:

* Aus den an die Stadt Weinheim (Rhein-Neckar-Kreis) angrenzenden Kommunen Viernheim, Birkenau und Gorxheimertal bestehen in einem Umfang
zwischen jeweils 170 und 230 Beziehungen Verflechtungen im Schiilerverkehr (Linien RB69, 5, 680, 681, 682).

* Jeweils rund 100 Schiiler pendeln aus Morlenbach und Wald-Michelbach nach Weinheim ein (Linien RB69, 680, 681).

* In den Odenwaldkreis besteht allein auf den Relationen Lindenfels - Reichelsheim (105 Beziehungen) und Fiirth - Reichelsheim (85 Beziehungen) eine
Nachfrage in mittlerem Umfang. Hierbei handelt es sich tiberwiegend um Schiiler aus dem Kreis Bergstrafse, die die Georg-August-Zinn-Schule in
Reichelsheim besuchen (Linie 665).

* Auf den Relationen Grofs-Rohrheim - Gernsheim, Hirschhorn - Eberbach und Seeheim-Jugenheim - Bensheim besteht mit jeweils rund 70 bis 80 Bezie-
hungen eine moderate Nachfrage (Linien RE 70, S1/2, 669).

* Betrachtet man die Verflechtungen aus den Kommunen Bickenbach, Hdhnlein-Alsbach und Seeheim-Jugenheim (alle Landkreis Darmstadt-Dieburg)
zum Schulstandort Bensheim, ergibt sich ein Gesamtaufkommen von tiber 300 Beziehungen - der stdrksten kleinrdumigen Nachfrage im Schiilerver-
kehr tiber die Kreisgrenze (Linie 669).

Auf die eben benannten kreistibergreifenden Relationen sind die im Kapitel 3.2.2 formulierten Anforderungen an die Schiilerbeférderung mangels Zustandig-
keit gemafs §161 HSchulG nicht anzuwenden. Dennoch werden diese im Rahmen der Moglichkeiten innerhalb der Verkehrskonzepte und Betriebsabldufe im
strafiengebundenen OPNV durch den Kreis beriicksichtigt.

Aus den Pendlersalden der jeweiligen Kommunen wird deutlich, dass die Schulstandorte Bensheim, Lampertheim, Rimbach und Wald-Michelbach deutliche
Einpendleriiberschiisse aufweisen. Besonders hervorzuheben sind hier Bensheim mit 16 Schulen und einem Uberschuss von iiber 4 300 Schuleinpendlern aus
Kommunen des Kreises Bergstrafie sowie Lampertheim mit 10 Schulen und einem Uberschuss von iiber 300 Schuleinpendlern. Diese beiden Stadte sind u.a.
Berufsschulstandorte (Heinrich-Metzendorf-Schule, Karl-Kiibel-Schule und Elisabeth-Selbert-Schule) und verfiigen dementsprechend tiber einen sehr weit-
rdaumigen Einzugsbereich. Mit knapp 600 Schiilern weist Rimbach den zweitgrofiten Schuleinpendlertiberschuss im Kreis Bergstrafse auf.

Weitere Angaben zur Schulstruktur im Kreis Bergstrafie werden im Rahmen der Gebietssteckbriefe im folgenden Kapitel 2.1.4 thematisiert.
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2.1.4 Gebietssteckbriefe zu den Kommunen im Kreis

Im Rahmen der im Kapitel 3.3.1 ndher ausgefiihrten ersten Beteiligungsstufe wurde eine Fragebogenaktion durchgefiihrt. Hierbei wurden alle Kommunen des
Kreises Bergstraie angeschrieben, um Hinweise zur Verbesserung des Mobilititsangebots zu duflern und relevante Ziele fiir den OPNV zu identifizieren. Das
Ergebnis dieser Abfrage und einer ergdnzenden Analyse durch den Gutachter fliefSen in Gebietssteckbriefe ein, die in Anhang 2.C zu finden sind.

2.1.5 Mobilitiatsverhalten

Um ein Bild des Mobilitdtsverhaltens im Kreis Bergstrafie zu erhalten, werden nachfolgend wesentliche Kennwerte aus der bundesweiten Studie ,,Mobilitat in
Deutschland 2017” (MiD 2017) herangezogen. Die darin angewandte raumstrukturelle Differenzierung der Daten ermoglicht allgemeingiiltige Aussagen zu
teilraumspezifischen Gegebenheiten des Kreises mit seinen stddtischen und landlichen Strukturen.

In der Karte ,Kreis Bergstrafse und Umgebung nach regionalstatistischem Raumtyp” (Abbildung 7 bzw. Anlage K1.a im Kartenband) sind alle Kommunen
innerhalb des Kreises und in dessen unmittelbarer Nachbarschaft kategorisiert dargestellt. Fiir die darin aufgefiihrten regionalstatistischen Raumtypen wurde
in der MiD 2017 die Aufteilung der Verkehrsmittel (Modal Split) auf Grundlage des Verkehrsaufkommens (Anzahl Wege) ermittelt:

Abbildung 11 zeigt ein spiirbares Gefille in der Verkehrsmittelwahl zwischen stddtischen und ldndlichen Strukturen. Eine mogliche Ursache hierfiir ist in der
in stddtischen Strukturen i.d.R. guten Nahversorgung zu sehen, die kiirzere Alltagswege ermoglicht, fiir die oftmals die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
als bequeme Option in Frage kommen. In ldndlichen Gebieten gehoren dagegen aufgrund eines geringeren Aktivitdtenpotenzials in Wohnortnédhe grofitenteils
weite Wege, die tiberwiegend mit motorisierten Verkehrsmitteln bewiltigt werden, zum Alltag der dortigen Bevolkerung.
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Hauptverkehrsmittel nach regionalstatistischem Raumtyp (RegioStaR7)

Stadtregion
Metropole 27% 15%
Regiopole und GroBstadt 24% 14% 13% 37%
Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Landliche Region

Zentrale Stadt 24% 13%

15% 41%

Mittelstadte, stadtischer Raum 20% 9% 16% 49%

Kleinstadtischer, dorflicher Raum 17% 7% 15% 56%

. Zu FuB B rahrrad Offentlicher Verkehr B Miv-Mitfahrer

B Vviv-rFahrer

Modal-Split-Basis: Wege | Daten: Mobilitat in Deutschland 2017, infas | Grafik: IG Dreieich Bahn GmbH, 2019

Abbildung 11: Modal Split (Basis Wege) nach regionalstatistischem Raumtyp RegioStaR7. Eigene Darstellung.

Neben der Nahversorgungsqualitét bildet auch die Verfiigbarkeit von Alternativen zum MIV einen mafigeblichen Faktor fiir die mit rund 30% sehr grofien
Unterschiede der Verkehrsmittelwahl zwischen Stadt und Land zugunsten des MIV im Vergleich zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. In landlichen
Strukturen (betrifft iberwiegend den Teilraum Neckartal-Odenwald) wird es vermutlich nicht moglich sein in jedem Fall auf einen Pkw zu verzichten. Durch
attraktive Alternativangebote kann zumindest der hdufig kostspielige Unterhalt von mehreren Pkw in einem Haushalt reduziert werden und zu einer Verla-
gerung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbundes beitragen. Ebenso stellen gelegentliche Wege im vergleichsweise weniger zeitkritischen Freizeit-
verkehr ein weiteres erschliefSbares Potenzial fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in landlicheren Gebieten dar.
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Bei der Potenzialbewertung der Alternativen zum MIV muss deren Wirtschaftlichkeit durch ausreichende Nutzerzahlen berticksichtigt werden. Gleichwohl

zeigt Abbildung 11, dass selbst in kleinstddtischen, dorflichen Strukturen schon rund 30% aller Wege mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurtickgelegt
werden. Diesen Anteil gilt es, durch die Bereitstellung attraktiver Alternativangebote weiter auszubauen.

Zu den sozialen Gesichtspunkten gehort beispielsweise die Gestaltung der Fortbewegungsmoglichkeiten fiir Menschen ohne Pkw, die in besonders hohem
Maf3e von der Bereitstellung bzw. Aufrechterhaltung von alternativen Mobilitdtsangeboten abhdngig sind. Ein differenzierteres Bild dartiber, wie die verschie-
denen Bevolkerungsgruppen in unterschiedlichem Umfang bestimmte Verkehrsmittel in Anspruch nehmen bzw. welche Verkehrsmittel bestimmte Gruppen
nutzen, zeigen die nachfolgenden Ausfiihrungen zu den Faktoren Haushaltseinkommen, Pkw-Verfiigbarkeit und Altersgruppen:

Mobilitit nach Haushaltseinkommen

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl auf Basis des Haushaltseinkommens (Abbildung 12) wird ausgehend von der einkommensschwéchsten Gruppe bis zu
einem monatlichen Einkommen von unter 2 000 € ein klarer Trend deutlich: Offentliche Verkehrsmittel und die eigenen Fiifle werden mit steigendem Haus-
haltseinkommen seltener genutzt. Gleichzeitig steigt die Wahl zugunsten des MIV mit steigendem Haushaltseinkommens deutlich an, bis sie sich ab einem
monatlichen Haushaltseinkommen von 2 000 € oder mehr bei etwa 50 bis 60% einpendelt. Bei der Nutzung des Fahrrads sind solche deutlichen Bewegungen
nicht erkennbar; hier variiert der Anteil zwischen den Einkommensklassen nur um maximal 6%.
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Hauptverkehrsmittel nach monatlichem Haushaltseinkommen

<500 € 20% 13%

12% 32%

500 bis unter 900 € 25% 9% 15% 31%

900 bis unter 1500 € 34%

=]
I

12% 30%
1,500 bis unter 2 000 € 44% 9% 9% 26%
2000 bis unter 3 000 € 44% 12% 10% 23%
3 000 bis unter 4 000 € 45% 14% 1% 21%
4000 bis unter 5000 € 45% 15% 19% 19%

5000 bis unter 6 000 € 43% 18% 12% 19%

6000 bis 7 000 € 42% 17% 13% 19%

>7000€ 43% 15% 13% 19%

B vivrabrer [l MIV-Mitfahr

al-Sy

er Offentlicher Verkehr [l Fahrrad [l Zu FuB
Y 3 e p 00" man
Daten: Mabi

Rundungsbedingte Abweichungen von " 100" maglich

schland 2017, infas | Grafik: IG Drei Bahn GmbH, 2019

Abbildung 12: Modal Split (Basis Wege) in der BRD nach Haushaltseinkommen. Eigene Darstellung.

Mobilitit nach Altersgruppen

Abbildung 13 zeigt eine deutliche Verdnderung der Verkehrsmittelwahl mit dem Erreichen des Mindestalters fiir eine Fahrerlaubnis mit motorisierten Ver-
kehrsmitteln (15 Jahre fiir Mofas, 16 Jahre fuir Fithrerscheinklasse AM, 18 Jahre fiir Klasse B bzw. ab 17 Jahren mit Begleitung). Im Vergleich zur Altersgruppe
der 14- bis 17-Jahrigen mit 32% der Wege im MIV wiéchst der Anteil in der néchsten dariiber liegenden Altersklasse um 21%. Erst mit zunehmendem Alter um
die 50 Jahre ist derzeit eine gewisse , Riickkehr zum Umweltverbund” erkennbar. Durch die hohe Bedeutung der Pkw-Verfiigbarkeit fiir den Modal Split in
Verbindung mit einer Generation, die im hoheren Alter im Vergleich zu ihrer Vorgéngergeneration deutlich starker motorisiert sein wird (,, Generation Mas-
senmotorisierung”) ist zu erwarten, dass sich der Modal Split im Laufe der Zeit bei der Altersgruppe der tiber 50-Jdhrigen leicht zu Ungunsten des Umwelt-
verbundes entwickeln wird.
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Hauptverkehrsmittel nach Bevdlkerungsgruppen

Ausgewdhlte &
Personengruppen
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Studierende
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7% 1%

Auszubildende
Nein 26%

Altersgruppen o
1%

14%
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w
Vil

1% 19%
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7% 10% 18%

10% 21%
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3l-Spli

) Rundungsbedingt
utschland 2

c

17, infas | Grafik

Abbildung 13: Modal Split (Basis Wege) in der BRD nach Bevolkerungsgruppen. Eigene Darstellung.
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Mobilitit nach Pkw-Verfiigbarkeit

Die Verfligbarkeit eines Pkw hat mafigeblichen Einfluss auf den Modal Split. Menschen ohne eigenen Pkw gestalten ihre Verkehrsbediirfnisse tiberwiegend
mit dem Fahrrad, zu Fufi, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und/oder per Carsharing (vgl. Abbildung 13). Unter 6kologischen Gesichtspunkten erscheint ein
Pkw-Nicht-Besitz bzw. eine geringere Abhdngigkeit von einem eigenen Pkw folglich erstrebenswert. Gleichzeitig muss darauf hingewiesen werden, dass ein
Pkw-Nicht-Besitz nicht erzwungen werden kann und sollte. Betroffene miissen in die Lage versetzt werden durch attraktive Alternativangebote selbststandig
den Entschluss fiir oder gegen einen Pkw-Besitz fdllen zu konnen.

Gegenwdrtig leben rund 11 Mio. Biirgerinnen und Biirger der Bundesrepublik Deutschland (13%) in Haushalten ohne Pkw'. Rund 73% der Bevolkerung
verfugt ,jederzeit” tiber einen Pkw, weitere 13% nur ,gelegentlich” und 9% ,gar nicht” 16. Haushalte ohne Pkw geben fiir ihren Pkw-Nicht-Besitz die in
Abbildung 14 dargestellten Griinde an:

15 Mobilitédt in Deutschland - MiD Ergebnisbericht, infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH et. al. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, Bonn, 2018, S.100

16 Eigene Auswertung. Datenquelle: Mobilitdt in Deutschland, infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH et. al. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur, Bonn, 2018
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Griinde fiir Pkw-Nicht-Besitz

B «ein Auto bentigt

Bewusster Verzicht;
machte mir kein Auto leisten

H Kann mir die Anschaffung
oder den Unterhalt nicht Teisten

. Gesundheitliche Grinde, Altersgriinde

Andere Griinde

Basis: Haushalte chne Pkw, 1 307 Befragte vor Gewichtung
Daten: Mobilitat in Deutschland 2017, infas | Grafik: IG Dreieich Bahn GmbH, 2019

Abbildung 14: Griinde fiir Pkw-Nicht-Besitz. Eigene Darstellung.

Aus den obigen Ausfithrungen zum Mobilitdtsverhalten werden bezogen auf den Kreis Bergstrafse folgende strukturspezifische Aussagen zur Angebotsge-

staltung und dem weiteren Vorgehen abgeleitet:

In den stadtischen Gebieten des Kreises (iiberwiegend Teilraume Bergstraie und Ried; vgl. Tabelle 9) ist von einer hsheren Nutzung des OPNV im
Bestand auszugehen, als in den eher léndlich strukturierten Teilen (tiberwiegend Teilraum Neckartal-Odenwald; vgl. Tabelle 9). In den eher stiadtischen
Teilraumen Bergstrafie und Ried konzentrieren sich die Planungsaktivititen folglich auf eine flichendeckende Entwicklung des OPNV zu einer attrak-
tiven Alternative zum MIV mit dem Kernmerkmal , Taktverkehr in Festbedienung”, wohingegen in den ldndlicheren Gebieten dieser Anspruch auf
einige potenzialstarke Korridore (Hauptachsen) eingeschrankt werden muss. Eine flichendeckende Erschlieffung erfolgt hier eher im Sinne einer dif-
ferenzierten Grundversorgung mit dem Kernmerkmal ,, Mindestversorgung durch Rufbedienung” (ndheres im Kapitel 3.2).

Die multimodale Verkniipfung der Verkehrstrager ist besonders fiir die Zugadnglichkeit zu den im Kreis Bergstrafle in weiten Teilen gut ausgebauten
liniengebundenen OPNV-Angebote von grofier Bedeutung. In den stiddtischen Teilen des Kreises erscheint zusétzlich ein Schwerpunkt auf den Ausbau
von ergdnzenden Sharing-Angeboten sinnvoll (ndheres im Kapitel 4.5) Im eher landlich strukturierten ostlichen Kreisgebiet sollte dagegen ein starkerer
Fokus auf vorhandene Mobilitidtsressourcen (z.B. hohe Fahrrad- und Pkw-Verfiigbarkeit in den Haushalten, freie Kapazitaten im Fahrzeuginneren von
Linienbussen) gesetzt werden. Mogliche Verkniipfungskonzepte sind hier beispielsweise Park & Ride, Bike & Ride, Kiss & Ride sowie Fahrradmit-
nahme in Bussen.
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» Durch die strukturelle Vielfalt aus stéddtischen und lindlichen Strukturen im Kreisgebiet, miissen im Rahmen der OPNV-Potenzialanalyse (vgl. Kapitel

3.4) geeignete Parameter zur Anwendung kommen, die diese Vielfalt abbilden.

2.1.6 Motorisierter Individualverkehr

Als Datengrundlagen zur Untersuchung der Verkehrsnachfrage im Strafiennetz dient die von der hessischen StrafSenverkehrsverwaltung Hessen Mobil er-
stellte aktuellste Verkehrszdhlung aus dem Jahr 2015 (Anlage K2. im Kartenband). Im Rahmen dieser Verkehrszahlung wurden fiir jede Bundes- und Landes-
strafie sowie vereinzelt auch Kreisstrafien Verkehrsmengen differenziert nach Fahrzeugkategorien an diversen Zahlpunkten erfasst.

Bei der Betrachtung und Bewertung dieser Daten ist folgendes zu beachten:

* Da die Anlage K2. iiber die reine Querschnittsbelastung hinausreichenden relationsscharfen Aussagen zur Nachfrage im StrafSennetz trifft und keine
Knotenstromzédhlungen beinhaltet, lassen sich aus den Zdhldaten keine Aussagen zu jeder Quelle-Ziel-Beziehung im Untersuchungsraum der einzelnen
motorisierten Verkehrsteilnehmer treffen. Daher dient die Verkehrsmengenkarte hier in erster Linie dazu einem Uberblick tiber das Verkehrsgeschehen
zwischen den Orten im Kreis zu erhalten. Des Weiteren werden die Angaben - wo dies sinnvoll moglich ist - zur Plausibilisierung von Potenzialwerten
aus der im Kapitel 4 niher erlduterten OPNV-Potenzialanalyse herangezogen.

* Die Zdhlwerte werden in der Einheit ,Durchschnittlicher taglicher Verkehr” (in Kfz pro 24 Stunden bzw. Fahrrader pro 24 Stunden) angegeben und
nicht weiter nach Verkehrstagen differenziert. Folglich sind auch nur Aussagen zum durchschnittlichen Verkehrsaufkommen moglich.

Anlage K2.f im Kartenband zeigt die Pkw-Dichte in Pkw pro 1 000 Einwohner (nachfolgend ,Pkw/1 000 EW*) im Kreis nach Kommunen im Jahr 2018. Mit
Ausnahme der Stadt Viernheim (517 Pkw /1 000 EW) liegt der Pkw-Bestand in jeder Kommune des Kreises BergstrafSe deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt
von 548 Pkw /1 000 EW.

2.2 Schienengebundener OPNV

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bildet entsprechend der in Kapitel 3.2.2 dargestellten Netzhierarchie das Riickgrat des OPNV. Da sich das OPNV-
Angebot am SPNV orientieren muss und sich an den Verkniipfungspunkten zahlreiche Abhidngigkeiten ergeben, wird der SPNV nachfolgend und im Rahmen
der Angebotskonzeption (Kapitel 4) nachrichtlich dargestellt. Die SPNV-Leistungen im Kreis Bergstrafie werden auf fiinf Bahnstrecken tiber die Leistungsein-
heiten ,S-Bahn Rhein-Neckar”, ,, Main-Neckar-Ried” und , Dieselnetz Stidwest” erbracht (Tabelle 10):
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Streckenverlauf
(Abschnitt auf Gebiet des Kreises Bergstra8e ist fett markiert)

Streckenbezeichnung Leistungseinheit Linie(n) Vertragslaufzeit

Main-Neckar-Bahn Frankfurt (M) — Darmstadt — Zwingenberg - Bensheim — Heppenheim — Wein- Main-Neckar-Ried RE60, RB67/68 12/2032
heim - Heidelberg/Mannheim/Schwetzingen S-Bahn Rhein-Neckar Los 2 S6 12/2034
Nibelungenbahn Worms — Hofheim - Biirstadt — Lorsch — Bensheim Dieselnetz Stidwest RB63 06,/2038
Neckartalbahn® E/Igr;rzgg)lumrk—e:eldelberg — Neckarsteinach - Hirschhorn — Eberbach — Mosbach S-Bahn Rhein-Neckar Los 1 s1, 92 12/2033
Frankfurt (M) - Riedstadt-Goddelau — GroR-Rohrheim - Biblis — Biirstadt - Main-Neckar-Ried RE70 12/2032
Riedbahn Lampertheim — Mannheim S-Bahn Rhein-Neckar Los 2 RB2 12/2034
Biblis - Hofheim - Worms Dieselnetz Siidwest RB62 06/2038
RNV-Linie 5 Weinheim — Viernheim — Mannheim — Edingen — Heidelberg — Weinheim RNV 5 -—
Weschnitztalbahn Weinheim — Birkenau — Morlenbach — Rimbach - Fiirth Dieselnetz Stidwest RB69 06/2038

* Bezeichnung , Neckartalbahn” trifft nur auf Abschnitt Heidelberg - Mosbach zu.

Tabelle 10: Ubersicht SPNV-Strecken im Untersuchungsraum

2.2.1 S-Bahn Rhein-Neckar

Die 1. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar ging im Dezember 2003 in Betrieb. Die Nachfrage tibertraf deutlich die im Vorfeld der Betriebsaufnahme aufgestellten
Vorhersagen. Eine hohe Piinktlichkeit, der Einsatz attraktiver Fahrzeuge sowie der Ausbau der Stationen im S-Bahn-Standard waren die Grundlage dieses
Erfolges. Eine Verdichtung des Verkehrsangebots auf Teilstrecken sorgte fiir eine weitere Steigerung der Attraktivitdt des Angebots.

Aktuell ist der Kreis Bergstrafse {iber die 3 Stationen Hirschhorn, Neckarhausen und Neckarsteinach im hessischen Neckartal an die Linien S1 und S2 ange-
bunden. Diese bieten halbstiindlich eine effiziente und attraktive Anbindung an die Oberzentren Heidelberg und Mannheim. Eine inzwischen erfolgte euro-
paweite Neuausschreibung des Loses 1 der S-Bahn Rhein-Neckar konnte die DB Regio AG fiir sich gewinnen. Der Betriebsstart erfolgte planmafsig zum De-
zember 2016 mit neu gestalteten und technisch tiberarbeiteten Gebrauchtfahrzeugen (Redesign) des zuvor bereits eingesetzten Elektrotriebwagens vom Typ
ET 425.

Die Strecken der 2. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar, zu denen unter anderem die Main-Neckar-Bahn und die Riedbahn gehoren, sollen ab Dezember 2020 die
bereits bestehenden West-Ost-Strecken sinnvoll zu einem Gesamtnetz verbinden. Der hierfiir erforderliche Stationsausbau wurde inzwischen weitestgehend
abgeschlossen. Das Los 2 der S-Bahn Rhein-Neckar wird durch die DB Regio AG nach erfolgter europaweiter Ausschreibung bedient. Zum Einsatz kommen
Neufahrzeuge des Typs Mireo des Herstellers Siemens, die einen {iberwiegend barrierefreien Zustieg ermoglichen.
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Die S-Bahn-Bedienung beginnt bzw. endet in Grofs-Rohrheim bzw. Bensheim und bietet einen tagesdurchgangigen 60-Min-Takt in Richtung Mannheim, der

die heutigen SPNV-Verbindungen (Linien RB2 und S6, vgl. Tabelle 10) ersetzen wird. Im Zusammenspiel mit den Leistungen der Leistungseinheit Main-
Neckar-Ried entsteht fiir die Fahrgéste auf beiden Strecken auf den jeweils parallel bedienten Abschnitten ein attraktives halbsttindliches Angebot in Richtung
Mannheim, das auf der Main-Neckar-Bahn durch die sttindlich verkehrende Regionalexpress-Linie RE60 noch zusétzlich verdichtet wird.

2.2.2 Main-Neckar-Ried

Die Leistungseinheit ,Main-Neckar-Ried” umfasst alle SPNV-Leistungen auf der Riedbahn und auf der Main-Neckar-Bahn, die die Verbundgrenze zwischen
VRN und RMV tiberschreiten. Die Inbetriebnahme dieses Netzes erfolgte zum Fahrplanwechsel im Dezember 2017. Die eingesetzten neuen Doppelstocktrieb-
wagen des Typs , TWINDEXX Vario” ermoglichen im Zusammenspiel mit dem in den letzten Jahren erfolgten Infrastrukturausbau der Stationen ein barriere-
freies SPNV-Angebot.

Das Betriebskonzept auf der Riedbahn sieht eine stiindliche Regional-Express-Verbindung Frankfurt - Mannheim vor. Auf der Main-Neckar-Bahn wird eine
stiindliche Regionalbahn-Verbindung Frankfurt - Heidelberg - Wiesloch-Walldorf mit Fliigelung in Neu-Edingen/Friedrichsfeld zweisttindlich nach Mann-
heim bzw. Schwetzingen sowie eine sttindliche Regional-Express-Verbindung Frankfurt - Mannheim angeboten. In Verbindung mit dem Betriebskonzept der
S-Bahn Rhein-Neckar entsteht auf den Streckenabschnitten Mannheim - Grof3-Rohrheim und Bensheim - Mannheim ein mindestens halbsttindliches Angebot.

2.2.3 Dieselnetz Siidwest

Die Betriebsaufnahme des Dieselnetzes-Stidwest erfolgte im Dezember 2015. Bestandteile des Netzes sind die Weschnitztalbahn, die Nibelungenbahn und die
Strecke von Biblis nach Worms. Auf den genannten Strecken kommen Fahrzeuge des Typs ,LINT” des Herstellers Alstom zum Einsatz. Sie ermdglichen an
den Bahnhofen mit einer Bahnsteighthe von 55 cm einen barrierefreien Zugang zu den Fahrzeugen. Die Bedienung auf allen Strecken erfolgt taglich mindes-
tens im Stundentakt mit Verdichtungen montags bis freitags. Die Weschnitztalbahn verkehrt dartiber hinaus montags bis freitags im Halbstundentakt. Ein
Zugpaar bietet den Berufspendlern als Durchldufer eine umsteigefreie Verbindung nach/von Mannheim.
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2.24 RNV-Linie 5

Im Bereich der Stadt Viernheim besteht eine Anbindung an das Stadtbahnnetz der RNV. Die Linie 5 verkehrt montags bis freitags im 10/20- Min-Grundtakt,
an Samstagen im 20/30-Min-Grundtakt und an Sonntagen im 30-Min-Takt. Damit existiert eine hochwertige Verbindung fiir Viernheim mit dem benachbarten

Oberzentrum Mannheim sowie mit der Stadt Weinheim.

2.25 Leistungsumfinge und Vertragslaufzeiten

Tabelle 11 zeigt die Leistungsumfinge der SPNV-Leistungseinheiten in Zug-km und deren Vertragslaufzeiten. In Summe betrdgt der Leistungsumfang im
SPNV-Netz des Kreises Bergstrafie rund 2.368.000 Zug-km. Tabelle 12 stellt die Streckenfiihrungen und deren Verbindungsstandards in Form der Grundtak-
tung, differenziert nach Betriebstagen, dar. Fiir jede SPNV-Linie im Untersuchungsraum wurden dartiber hinaus Liniensteckbriefe angefertigt, aus denen alle

planungsrelevanten Informationen zum Angebot hervorgehen (Anhang 2.D).

SPNV-Leistungseinheit Leistungsumfang 2020 Vertragslaufzeit
S-Bahn Rhein-Neckar Los 1 410.000 Zug-km 12/2033
S-Bahn Rhein-Neckar Los 2 400.000 Zug-km 12/2034
Main-Neckar-Ried 618.000 Zug-km 12/2032
Dieselnetz Siidwest 642.000 Zug-km 06/2038

RNV-Linie 5

Summe

Tabelle 11 Leistungsumfiange im Jahr 2020 und Vertragslaufzeiten fiir die SPNV-Teilnetze

298.000 Zug-km
2.368.000 Zug-km
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SPNV-Leistungseinheit
S-Bahn Rhein-Neckar

Linienfiihrung

S1/2 Mannheim - Heidelberg -

Grundtakt
Sa

Neckarsteinach - Hirschhorn - Eber- 30-Min-Takt 30-Min-Takt 30-Min-Takt
bach - Mosbach - Osterburken
f\iiﬁa"nhﬂm - Heppenheim - Bens- | o \ i 7ot | 60-Min-Takt | 60-Min-Takt
heim - Biblis - -Rohr-
59 Mannheim - Biblis - Grof-Rohr 60-Min-Takt | 60-Min-Takt | 60-Min-Takt
heim
Main-Neckar-Ried RE60 Mannheim - Bensheim - 60-Min-Takt 60-Min.Takt 60-Min-Takt
Darmstadt - Frankfurt
RB67/68 Mannheim / Schwetzingen
/ Wiesloch-Walldorf - Heidelberg = | o \pin rane | 60-Min-Takt | 60-Min-Tak
Heppenheim - Bensheim - Darm-
stadt - Frankfurt
RE70 Mannheim - Biblis - Frankfurt 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
Dieselnetz Siidwest RB62 Biblis - Hofheim - Worms 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
RB63 Bensheim - Lorsch - Birstadt - | (0 \ o it | 60-Min-Takt | 60-Min-Takt
Hofheim - Worms
RB69 Weinheim - Birkenau - Rim- . . .
bach - Fiirth (Odw.) 30-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
RNV-Linie 5 Mannheim - Viernheim - Weinheim - | 10/20-Min- 20/30-Min- 30-Min-Takt
Heidelberg - Edingen - Mannheim Takt Takt

Tabelle 12 Linienfithrungen und Grundtakte differenziert nach Wochentagschichten der SPNV-Teilnetze.




2.3 StraSengebundener OPNV

2.3.1 Angebotsstruktur

Der stralengebundene OPNV im Kreis Bergstrafie wird als Linienverkehr mit Konzessionen nach § 42 PBefG betrieben. Der ausbildungsbezogene Verkehr
zu/von allgemeinbildenden Schulen ist vollstindig in den Linienverkehr integriert. Freigestellte Schiilerverkehre bestehen nur zur Bedienung von Schulen
mit besonderen Forderschwerpunkten.

Das Linienkonzept des straengebundenen OPNV im Kreis BergstrafSe folgt der im Nahverkehrsplan 2014-2018 definierten Netzkonzeption mit geringfiigigen
Modifikationen an einzelnen Stellen (vgl. Kapitel 1.4). Der Umsetzungsstand 01/2019 ist in der nachfolgenden Verbindungskorridor-Grafik in Abbildung 15
(Anlage K.2.g im Kartenband) sowie im Liniennetzplan in Abbildung 16 (Anlage K.2.h im Kartenband) dargestellt. Die Inbetriebnahme des Linienbtindels
,Odenwald Siid” am 15.12.2019 und weitere Mafinahmen fiihrten zu umfangreichen Anderungen des Buslinienkonzeptes. Diese Anderungen sind in Abbil-
dung 17 (Anlage K.2.i im Kartenband) nachrichtlich aufgenommen und stellen den aktuellen Sachstand des OPNV-Angebots im Januar 2020 dar.

Fiir die Bewertung des Bestandsangebots im Kapitel 3 und die iibrigen nachfolgenden Ausfiihrungen ist zugunsten einer inhaltlichen Ubereinstimmung mit
den Ergebnissen der im ersten Quartal 2019 durchgefiihrten ersten Beteiligungsstufe (vgl. Kapitel 3.3.1) sowie der zeitgleich erstellten Bestandserhebung aller
Linien in Liniensteckbriefen (Anhénge 2.E und 2.F) der Sachstand 01/2019 mafsgeblich.

Die Liniensteckbriefe zum strafengebundenen OPNV enthalten das streckenspezifische Angebot und Informationen zu Aufgabentrégerschaft und Nachfra-
gestruktur jeder Linie und liegen diesem Bericht im Anhang 2.E (Buslinien) und 2.F (Ruflinien) bei.
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Anhang K.2.g
Verbindungsstandard Bestand 01/2019

Grundnetz 1. Ordnung

Grundnetz 2. Ordnung

Nur in Korridorbetrachtung Teil des Grundnetzes 1. Ordnung*
Erganzungsnetz Grundversorgung

Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr

nach Ei h hi

< 100 Einwohner
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Tanzenbach

Abbildung 15: Verbindungsstandard im Bestand 01/2019
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In der nachfolgenden Tabelle 13 sind die Bestandslinien im straengebundenen OPNV (ohne Ruftaxi) auf dem Gebiet des Kreises Bergstrafie, differen-
ziert nach Aufgabentragerschaft, Linienkategorie, Linienbtindel, ndchstem Vergabetermin und Beschlusszeitpunkt fiir die ndchste Vergabekonzeption sortiert
nach dem nichsten Vergabetermin dargestellt (Stand: 01/2019).

Linien auf dem Gebiet Linienbiindel Aufgabentriger- Nichster

des Kreises Bergstrafie Bestand 01/2019 Organisation(en) Vergabetermin
601-606 Lampertheim VRN 09/2023
667, 684, 687, 689, 691, 697, 698 Odenwald Mitte VRN 12/2024
611, 612 Viernheim SWV, VRN 12/2025
640-647, 651 Ried VRN 12/2025
664-666 Odenwald Nord DADINA, RMV, VRN 12/2026
735, 817 Neckargemiind VRN 12/2026
652, 655 Biirstadt VRN 12/2028
669, 675, 676, 677, 678, 679 Nordliche Bergstrafie DADINA, RMV, VRN 12/2028
681-683, 685, 686 688, 690, 692, 694 Odenwald Siid VRN 12/2029
671, 673 Bensheim VRN, Bensheim 12/2028

Tabelle 13: Bestehende Buslinien im Kreis Bergstrafie nach Linienkategorie, Linienbiindel und Aufgabentrigerschaft, sortiert nach Vergabezeitpunkt.

2.3.2 Fahrgastnachfrage

Buslinien

Fiir die Darstellung der Fahrgastnachfrage auf den Buslinien die im Gebiet des Kreises Bergstrafle verkehren, werden die aktuellsten Nachfragedaten, heran-
gezogen. Die im Anschluss aufgefiihrte Tabelle 14 fasst die Linienbeforderungsfille nach Linienbiindeln auf Grundlage der jeweils aktuellsten Fahrgastzih-
lung zusammen.

Linienbiindel Leistungsumfang [Nkm/a] Linienbeforderungsfalle Erhebungszeitpunkt
Bensheim 118 000 165.000 2018
Biirstadt 73 000 50.000 2018
Nordliche Bergstrafe 712 000 1.300.000 2018
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Odenwald Mitte 688 000 760.000 2018
Odenwald Nord* 756 000 950.000 2018
Odenwald Siid 1161 000 1.480.000 2018
Ried 1 464 000 1.740.000 2018
Lampertheim k.A. k.A. k.A.
Viernheim k.A. k.A. k.A.

Tabelle 14: Linienbeférderungsfille und Leistungsumfang (in Nutzwagenkilometern pro Jahr) nach Linienbiindeln im Kreis Bergstrafie
(ohne Linienbiindel benachbarter Aufgabentriger). * = Ohne Rufbus 666

Bei der Interpretation der Daten ist zu beachten, dass es sich um sogenannte , Linienbefoérderungsfille” handelt. Diese stellen die Anzahl von Fahrgasten
(Einsteiger) auf einer Linie dar. ,Personenbeforderungsfélle” berticksichtigen dagegen zus&tzlich Umstiege zwischen einer oder mehreren Linien und sind
damit geeignet, um Angaben zur Fahrgastnachfrage auf einem definierten Gebiet mit mehreren Linien vorzunehmen. Bei der Betrachtung der Linienbeforde-
rungsfille bleiben umsteigende Fahrgaste dagegen unberticksichtigt. Die Summe der Linienbeforderungsfille ist daher keine geeignete gebietsbezogene An-
gabe, sondern vielmehr ein oberer Grenzwert fiir die Anzahl der von den Fahrgadsten durchgefiihrten Reisen. Da keine Angaben zu Personenbeftrderungsfal-
len vorlagen, wurden in den Tabellen und Anhéngen jeweils Linienbefoérderungsfille dargestellt.

Insgesamt ist die Fahrgastnachfrage auf den meisten Buslinien sehr zufriedenstellend. Besonders hohe durchschnittliche Auslastungswerte weisen die im
Jedermannverkehr bedienten Buslinien in den vergleichsweise dichter besiedelten Teilrdumen Bergstrafie und Ried auf (z.B. Linie 669 mit 43 Fahrgasten/Fahrt
oder Linie 641 mit 24 Fahrgdsten/Fahrt). Bei der Bewertung der Auslastungswerte ist zu berticksichtigen, dass an vielen Stellen im Kreisgebiet erhebliche
Angebotsausweitungen vorgenommen wurden, diese in den aus dem Jahr 2018 stammenden Erhebungsdaten jedoch nicht abgebildet sind (z.B. Stadtbus
Heppenheim (Linien 678, 679), Stadtbus Biirstadt (Linie 652) und Linienbtindel ,,Odenwald Stid”). Durch den starken Zusammenhang zwischen Angebotsge-
staltung und Akzeptanz des OPNV bei (potenziellen) Kunden sowie den fiir gewhnlich langen Zeitrdumen von mindestens 2-3 Jahren, bis ein neues Angebot
anndhernd die prognostizierten Nachfragepotenziale erreicht, ist eine valide Bewertung der Nachfrageentwicklung erst in den nédchsten Jahren moglich. Nur
unter Berticksichtigung dieses Sachverhalts sind fundierte Schliisse fiir Effizienzsteigerungen im Bestand ableitbar.

Bedarfsgesteuerte OPNV-Angebote

Auf den bedarfsgesteuerten Linienangeboten (Ruftaxi und Rufbus) wurden im Jahr 2018 insgesamt 76.300 Fahrgéste befordert. Bei einem potenziell abrufbaren
Fahrtenangebot von 212.000 Fahrten pro Jahr wurden innerhalb des Jahres 56.000 Fahrten abgerufen. Diese entspricht einer Abrufquote von 26% und einem
mittleren Besetzungsgrad pro Fahrt von 1,4 Fahrgésten. Diese Angaben basieren auf den Abrechnungsdaten des Kreises.

Eine raumlich differenziertere Analyse zeigt, dass an einzelnen Stellen sehr hohe Abrufquoten von tiber 70% (Linien 6980 bis 6989 in Birkenau, 6998 Fiirth -
Seidenbach, Linie 6991 Heppenheim - Ober-Hambach und 8917 Neckarsteinach - Grein) bestehen. Hier bietet es sich an das vorhandene Angebot fiir die
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Kunden einfacher zu gestalten, indem einzelne oder samtliche Fahrten einer stark nachgefragten Linie fest bedient werden, sofern im Rahmen der Angebots-

konzeption ein Bedarf festgestellt werden kann.

2.3.3 Prognose der Fahrgastnachfrage

Die Entwicklung von Fahrgastzahlen hangt von teilweise komplexen Faktoren ab. Die im Rahmen der Analyse des Untersuchungsraums (Kapitel 2.1) be-
schriebenen Einfliisse wie z.B. die demografische Entwicklung konnen fiir Verdnderungen in der Fahrgastnachfrage sorgen.

Im Kreis Bergstrafse sind gegenwirtig keine einschneidenden Entwicklungen absehbar, die sich in sptirbarem Ausmafs auf die zukiinftige Verkehrsnachfrage
auswirken konnten. Daher erfolgt in der im Kapitel 3.4 ndher beschriebenen Potenzialanalyse eine Prognose der erreichbaren Potenziale auf Grundlage der
bestehenden Daten (Ist-Zustand). Allein in der Detailplanung vor Ort ist es sinnvoll eine differenziertere Betrachtung vorzunehmen. Dies erfolgt im Rahmen
der Bewertung der Potenzialanalyse durch das Projektteam im Kapitel 3.4.4.

2.4 Tarif

2.4.1 Verbundtarife

Der Kreis Bergstrafie ist Mitglied im Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar (ZRN). Somit findet im Kreis BergstrafSe die Satzung des ZRN tiber einen
einheitlichen Verbundtarif im Verkehrsverbund Rhein-Neckar in der jeweils aktuellsten Fassung Anwendung, Ausnahmen gelten bei Ruftaxi-Linien. Dadurch
ist es fiir OPNV-Kunden moglich, innerhalb des Kreises Bergstrafse sowie zwischen den tibrigen Gebietskorperschaften des VRN, samtliche Bus-, Rufbus- und
Bahnlinien zu nutzen. Inhaber von Jahres- und Halbjahreskarten kénnen im VRN-Gebiet dariiber hinaus auch Ruftaxi-Linien zuschlagsfrei nutzen. Zum
Ruftaxi-Tarif im Kreis Bergstrafie folgen ndhere Ausfiihrungen unter Kapitel 2.4.2.

Zielgruppentickets, wie z.B. Wochen-, Monats- und Jahreskarten Jedermann, Jobticket, Karte ab 60, Rhein-Neckar-Ticket, Semestertickets und MAXX-Tickets
fiir Schiiler und Auszubildende ermoglichen verbundweite Fahrten ohne zeitliche Einschrankungen und bieten den Nutzern damit eine preisgiinstige und
attraktive Mobilitét.

In Biirstadt und Viernheim wird ein ggii. der VRN-Preisstufe 1 ermafSigter Tarif fiir innerdrtliche Fahrten angeboten (VRN-Preisstufe 0). Mit Beginn des Jahres
2020 wurde die Preisstufe 0 auch in Heppenheim eingefiihrt.
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Bestandteil des VRN-Verbundtarifs ist des Weiteren der eTarif des VRN. Dieser wird auf Basis der Luftlinie zwischen Einstiegs- und Ausstiegshaltestelle
berechnet - also der kiirzesten Entfernung. Neben einem Grundpreis pro Fahrt und ist ein zusatzlicher Betrag je angefangenem Kilometer Luftlinie zu entrich-
ten. Gezahlt wird nur fiir die Luftlinie, nicht fiir den verkehrsnotwendigen Fahrweg. Die Abrechnung erfolgt mittels Check-in/Check-out-Verfahren auf dem
Smartphone.

\
e Gefahrene Strecke 1z

----- Bezahlte Strecke
nach Luftlini ] |

Abbildung 18: Grundprinzip des eTarifs des VRN auf Basis einer luftlinienbasierten Abrechnung. Quelle: VRN GmbH

Beim bestehenden Ubergangstarif zwischen dem VRN und dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) handelt es sich um einen zwischen beiden Verbiinden
vereinbarten Kooperationstarif, der dem Muster und den Preisen des RMV-Tarifs folgt. Er ermoglicht eine durchgehende Tarifierung auf Fahrten zwischen
dem Kreis Bergstrafie und einem definierten Teil des RMV-Gebiets (bis maximal RMV-Preisstufe 6 und im Rahmen einer speziellen Ubergangspreisstufe 17).
Fiir Fahrten auf Relationen, die ausschliefSlich im VRN-Gebiet verlaufen, werden Fahrkarten des RMV-VRN-Ubergangstarifs nicht angeboten.

Fiir Schiiler, Senioren und Landesbedienstete im Kreis Bergstrafie stehen aufierdem landesweit in Hessen geltenden Tarifangebote zur Verfugung.

Inhaber eines Schwerbehindertenausweises mit Freifahrberechtigung fiir den OPNV (Wertmarke) konnen grundsitzlich alle Verbundverkehrsmittel des VRN
ohne Zuschldge nutzen.
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Abbildung 19: Geltungsbereich von Fahrscheinen des RMV-VRN-Ubergangstarifs im Kreis Bergstrafe (hell dargestellt).
Auszug aus RMV-Tarifgesamtkarte, Stand 01/2020. Quelle: RMV GmbH

Eine VRN-Tarifanerkennung besteht auf Relationen zwischen dem VRN-Gebiet und dem Odenwaldkreis. Auf der Linie 665 gilt der VRN-Tarif bis Reichels-
heim vollumfanglich. Ansonsten gelten im Ubergangsbereich zum RMV im gesamten Gebiet des Odenwaldkreises (RMV-Tarifgebiete 4200, 4300 und 4400
bzw. die VRN-Wabe 26) folgende VRN-Fahrscheine der Preisstufe 7:

* Tages-Karte, Jugendgruppen-Karte
* Job-Ticket, Karte ab 60, Rhein-Neckar-Ticket, MAXX-Ticket, SuperMAXX-Ticket und Semester- Tickets.
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Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)
Hier gilt eine spezielle Ubergangsregelung.

fiir bestimmte Fahrausweise des VRN.
| Niheres finden Sie im VRN-Tarifprospekt oder
unter www.vin.de

Zommei

7
7 )
1y AT SNk

Abbildung 20: Geltungsbereich von bestimmten VRN-Fahrscheinen im Odenwaldkreis/RMYV (hellrot dargestellt).
Auszug aus VRN-Wabenplan, Stand 01/2020). Quelle: VRN GmbH

2.4.2 Ruftaxi-Tarife

Ruftaxiangebote im Kreis Bergstrafie bestehen schon seit iiber 30 Jahren und bilden einen nicht unerheblichen Anteil am gesamten OPNV-Angebot. So hatte
das erste hessische Ruftaxiangebot am 01.10.1985 in Zwingenberg seinen Betrieb aufgenommen. Die Tarife der Ruftaxi-Linien im Kreis BergstrafSe sind von
Kommune zu Kommune unterschiedlich, da diese in kommunaler Verantwortung liegen. Die Hohe des Fahrpreises fiir eine Fahrt orientiert sich in der Regel
an einem Einzelfahrschein vergleichbarer Preisstufe des VRN-Tarifs. Eine im Ruftaxi erworbene Fahrkarte fiir eine Einzelfahrt berechtigt nicht zum Umstieg
in ein anderes Verkehrsmittel des OPNV.

Fiir alle Ruftaxi-Verkehre im Kreis Bergstrafie gilt:
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* Jahres- und Halbjahreskarten des VRN werden anerkannt, sodass Inhaber dieser Fahrscheine die Ruftaxi-Linien zuschlagsfrei nutzen kénnen.

= Ubrige Angebote des VRN-Tarifs werden nicht anerkannt (aufser auf den Linien 601, 602, 603 und 606; hier gelten alle VRN-Fahrausweise, aufier Ju-
gendgruppenkarte).

* Fahrscheine des RMV-VRN-Ubergangstarifs werden nicht anerkannt.

* Fir alle VRN-Ruftaxiverkehre wird fiir Schwerbehinderte die Freifahrberechtigung des Versorgungsamtes mit Wertmarke anerkannt.

Eine Ubersicht tiber die Ruftaxi-Fahrpreise im Kreis Bergstrafie zeigt Tabelle 15.

Fahrpreis
Kommune fiir einfache Fahrt

mit Ruftaxilinie(n) Erwach-
sene

Kind

Bensheim 2,10 € 1,50 €
Birkenau 2,00 € 2,00 €°
Einhausen 2,00 € 2,00 €
Fiirth 2,00-2,50 € 2,00-2,50 €
Heppenheim 3,00-3,60 € 1,50-1,80 €
Lampertheim 2,10 € 1,50 €
Lautertal 1,00 € 0,00 €
Lorsch 1,50 € 1,50 €
Morlenbach 2,00-2,50 € 2,00-2,50 €
Neckarsteinach 1,60 € 0,80€
Rimbach 1,50 € 1,50 €
Viernheim 1,70 € 1,70 €
Wald-Michelbach 1,50 € 1,50€
Zwingenberg 1,90€ 1,30€
¢ = Kinder in Begleitung Erwachsener kostenlos

Tabelle 15: Ruftaxi-Fahrpreise im Kreis Bergstraie Stand 02/2020. Aus Ubersichtsgriinden sind ggf. vorhandene weitergehende Regelungen (z.B. ErmidBigung/Kostenbefreiung ab be-
stimmtem Alter eines Kindes) nicht dargestellt. Alle Angaben ohne Gewihr. Mafigeblich sind im Zweifel die jeweils giiltigen Tarifbestimmungen.

Dariiber hinaus stellt die Stadt Heppenheim gegenwirtig (07/2020) Uberlegungen zugunsten einer Fahrpreisreduzierung fiir den Ruftaxiverkehr in Heppen-
heim auf das Niveau des Preises fiir eine Busfahrkarte an.
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3 Grundlagen der Angebotskonzeption

Als Grundlage fiir die die Angebotskonzeption wurde ein Verfahren entwickelt, das sich aus vier Sdulen zusammensetzt (Abbildung 22):

Angebotskonzeption 2020+

Anforderungs- Ergebnisse des Potenzial- Bewertung
profil des Auf- Beteiligungs- analyse durch
gabentragers verfahren (Soll-Ist-Abgleich) Projektteam

Angebotskonzept im Bestand (01/2019)

Abbildung 21: Verfahrensgrundlagen fiir Angebotskonzeption. Quelle: IGDB

Fundament der zukiinftigen Angebotskonzeption bildet das OPNV-Angebot im Bestand. Hiervon ausgehend formuliert der Kreis Bergstrafie in seiner Rolle
als Aufgabentréger fiir den OPNV ein Anforderungsprofil fiir die zukiinftige Angebotskonzeption, bestehend aus einem Leitbild, Zielen und Mindestvorgaben
fiir die Gestaltung des OPNV-Angebots (erste Siule; Kapitel 3.1.). Die Ergebnisse aus dem Beteiligungsverfahren bilden die zweite Sdule und werden einer
Potenzialanalyse unterzogen. Die Potenzialanalyse (dritte Sdule; Kapitel 3.3.) umfasst zusitzlich eine Analyse des Gutachters, die unabhéngig von den Ergeb-
nissen der Priifung von Mafinahmenvorschlidgen aus dem Beteiligungsverfahren erfolgt. Durch das Zusammenspiel aus Beteiligungskomponenten und Po-
tenzialuntersuchung wird sowohl eine hinreichende Bearbeitungstiefe als auch eine flichendeckende Gleichbehandlung aller Teilregionen des Untersuchungs-
raums gewdhrleistet.

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse werden in allgemein formulierte planungsrelevante Anforderungen tiberfiihrt, aus denen geeignete Mafinahmen (und
ggf. Mafinahmenvarianten) formuliert werden. Die dadurch zu Stande kommende Menge an Mafsnahmen wird abschlieflend unter Berticksichtigung von
thematischen Schwerpunktsetzungen sowie finanziellen Rahmenbedingungen des Kreises durch das Projektteam abgewogen und priorisiert (vierte Sdule;
Kapitel 3.4.).
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Die Arbeitsergebnisse aus den verschiedenen Sdulen der zukiinftigen Angebotskonzeption werden im Laufe des gesamten Planungsprozesses kontinuierlich

riickgekoppelt. So wurden beispielsweise Zielparameter im Anforderungsprofil unter enger Abstimmung mit dem tatsdchlich erreichbaren Fahrgastpotenzi-
alen definiert. Das Projektteam musste des Weiteren einige Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens aufgrund fehlender Zustandigkeit des Kreises oder unklarer
Formulierungen von Eingaben entweder ohne weitere Veranlassung zuriickstellen oder Priifbedarfe aufierhalb des lokalen Nahverkehrsplans formulieren.

3.1 Leitbild fiir nachhaltige Mobilitit

Der Nahverkehrsplan bildet gemafs dem PBefG den Rahmen fiir die Entwicklung des lokalen OPNV. In ihm legt der OPNV-Aufgabentrager eine angemessene
Verkehrsbedienung fest. Vor dem Hintergrund der aktuellen Umbriiche im Mobilitdtsmarkt und der grofien Herausforderung Mobilitdt fiir Mensch und
Umwelt vertraglich zu gestalten, reicht eine auf dieses Kernelement reduzierte Betrachtung nicht mehr aus. Das OPNV-Angebot muss vielmehr als integrierter
Bestandteil einer kreis- und verbundweiten offentlichen Mobilitdt verstanden werden. Hierbei ist der bereits im Nahverkehrsplan 2014-2018 eingeschlagene
Weg der Weiterentwicklung des Nahverkehrsplans hin zu einem Mobilitdtsplan konsequent weiterzufiihren. Dies ist ein elementarer Baustein der Entwicklung
des VRN vom Verkehrs- zum Mobilitdtsverbund.

Im Rahmen der Fortschreibung dieses Nahverkehrsplans hat der Kreis Bergstrafie daher die Zielsetzungen des bisherigen Nahverkehrsplans kritisch hinter-
fragt und entsprechend den neuen Herausforderungen weiterentwickelt. Hierbei wurden die folgenden zentralen Grunds&tze im Sinne eines Mobilitétsleitbil-
des verfolgt:

Mobilitat ist Grundvoraussetzung fiir eine gesellschaftliche Teilhabe und eine prosperierende Wirtschaft. Den Bewohnerinnen und Bewohnern des Kreises
Bergstrafse soll daher - unabhéngig von ihrem Wohnort und ihres sozialen Status - Zugang zu einem breiten Mobilitdtsangebot gewdhrleistet werden. Hierbei
sind die spezifischen Stdrken der jeweiligen Verkehrsmittel und die Raumstruktur so miteinander in Einklang zu bringen, dass eine gute Erreichbarkeit von
Arbeitspldtzen, Bildungs-, Freizeit- und Versorgungseinrichtungen fiir alle Teilgebiete des Kreises Bergstrafie ermoglicht werden kann.
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Abbildung 23: Entstehungsprozess vom Mobilititsbediirfnis zum Verkehrsaufkommen. Quelle: IGDB

Die nattiirlichen Ressourcen sind begrenzt. Die globale Klimaverdnderung und die lokalen Feinstaub- und Luftschadstoffbelastungen stellen auch den Kreis
Bergstrafse vor eine grofse Herausforderung. Daher ist ein verantwortungsvoller Umgang mit den fiir den Verkehr verfiigbaren Fldichen und Energietragern
eine Grundvoraussetzung, um den Kreis Bergstrafse auch fiir zukiinftige Generationen als attraktive Region mit hoher Lebens- und Luftqualitidt zu erhalten.

Technologische Entwicklungen sowie die zunehmende Digitalisierung eréffnen neue Moglichkeiten bei der Gestaltung von 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten
und -dienstleistungen. Die sich hieraus ergebenden Chancen sind gemeinsam mit den im Kreisgebiet agierenden Mobilitdtspartnern auszuloten und mit dem
Ziel der Unterstiitzung einer nachhaltigen Verkehrswende auszuschopfen.

Zur langfristigen Aufrechterhaltung der kommunalen Handlungsfahigkeit ist der Kreis Bergstrafie einer nachhaltigen und soliden Haushaltspolitik verpflich-
tet. Vor dem Hintergrund sind auch Ausgaben zur Aufrechterhaltung und Verbesserung der Mobilitdtsverhéltnisse im Kreisgebiet dem allgemeinen Haus-
haltsgrundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit unterworfen.

Hieraus abgeleitet werden die im Kapitel 3.2.1 niher beschriebenen Ziele fiir den Kreis Bergstrafie in seiner Funktion als OPNV-Aufgabentrager definiert:
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3.2 Anforderungsprofil des Aufgabentrigers

3.21 Ziele des Aufgabentrigers

Allgemeine Ziele

Um das strategische Ziel eines klimafreundlichen OPNV im Kreis Bergstrafie spétestens bis 2030 erreichen zu kénnen, sollen die OPNV-Angebote noch
starker als bisher unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit und Klimafreundlichkeit ausgestaltet und weiterentwickelt werden.

Das Verkehrsangebot im OPNV muss sowohl den spezifischen Anforderungen der jeweiligen Nutzergruppen als auch dem Gebot des wirtschaftlichen
Umganges mit 6ffentlichen Geldern Rechnung tragen.

Die Attraktivitdt des OPNV soll wirksam verbessert und Anreize fiir eine verstirkte Nutzung der Angebote des Umweltverbundes als Alternative zum
MIV geschaffen werden.

Bei grofien Straflenraumsanierungen und anderen kommunalen Verkehrsplanungen sind die Belange des OPNV bei Planung und Umsetzung recht-
zeitig und angemessen zu berticksichtigen.

Die Siedlungstitigkeit ist auf Schwerpunkte entlang regionaler Siedlungsachsen zu lenken. Siedlungsschwerpunkte sind soweit vorhanden grundsatz-
lich in fufildufiger Erreichbarkeit der Haltestellen der Schienenverkehrsmittel anzulegen.

Angebotsstruktur

Der Fahrplan soll zu einem Integralen Taktfahrplan (ITF) fiir den Kreis Bergstrafie ausgestaltet und damit an wichtigen Knotenpunkten optimierte
Anschliisse zwischen einzelnen Linien hergestellt werden. Bus- und Schienenverkehr sollen ein einheitliches, aufeinander abgestimmtes Verkehrsnetz
bilden.

Fiir den Kreis Bergstrafie relevante strategische Erweiterungen der bestehenden Angebote im Schienenverkehr werden bestmdoglich untersttitzt
Gemeinden, die keinen Schienenanschluss haben, sollen nach Moglichkeit durch Direktverbindungen im Busverkehr an zentrale Orte angebunden
werden.

Durch innovative Konzepte soll auch in den landlicheren Teilen des Kreises ein attraktives Grundangebot entwickelt werden, das das liniengebundene
OPNV-Angebot sinnvoll erginzt.

Fiir alle Orte mit {iber 100 Einwohnern soll im Sinne der Daseinsvorsorge eine Mindestbedienung von 25 Fahrtenpaaren pro Woche (montags bis
sonntags) sichergestellt werden. Die Mindestbedienung muss auch in den Ferien gewdhrleistet sein und nach Moglichkeit eine direkte Anbindung an
relevante Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen realisieren.
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Orte mit mindestens 600 Einwohnern sollen im Sinne einer gehobenen Daseinsvorsorge eine Mindestbedienung nach dem Angebotsstandard "Grund-

netz Region" (vgl. Tabelle 16) erhalten.

Es wird angestrebt zentrale Verkehrsknotenpunkte als Mobilitdtsstationen zu gestalten, die den Umstieg zwischen den einzelnen Verkehrsarten ver-
einfachen und harmonisieren.

Bahnhofe und Haltestellen des SPNV sollen mindestens mit Abstellanlagen fiir Fahrréader (B+R) und PKW (P+R) ausgestattet werden, die nutzerfreund-
lich gestaltet sind und tiber eine entsprechende barrierefreie Zuwegung verftigen.

Das Angebot an regionalen Sharing-Systemen (z.B. Carsharing-Angebote und VRNnextbike) soll nachfrageorientiert weiterentwickelt werden.

Die Moglichkeiten des Einsatzes klimafreundlicher Antriebstechnologien sollen unter der Pramisse eines schonenden Umgangs mit allen zur Verfi-
gung stehenden Ressourcen gepriift werden.

Die Angebote in den Nachstunden sollen an Wochenenden bei zentralen Linien mit Anbindung an die Spatverbindungen im SPNV ausgebaut werden.
Auch wird ein Ausbau von Sonderverkehren zu kulturellen Veranstaltungen in Abstimmung mit den hierfiir zustindigen Veranstaltern angestrebt.
Eine flichendeckende Integration der bedarfsorientierten Angebote im Kreis Bergstrafie in das beim VRN vorhandene Buchungssystem ,,AnSaT” soll
ermoglicht werden.

Barrierefreiheit

Der Kreis strebt entsprechend dem PBefG das Ziel an, bis zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen. Die Herstellung der Barri-

erefreiheit bezieht sich auf folgende Handlungsfelder:
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Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen (Trdager der Mafinahmen sind die zustédndigen Strafienbaulasttréger)
Einsatz von Niederflurfahrzeugen mit entsprechenden Ausstattungselementen

Barrierefreie Informationsangebote

Barrierefreie Netzgestaltung

Die Tarife des OPNV sollen nutzerfreundlich und preislich attraktiv weiterentwickelt werden.

Alle Nahverkehrsangebote im Kreis Bergstrafse sind Bestandteil des VRN. Werden Verkehre durch neue Verkehrsunternehmen angeboten, miissen
diese den VRN-Tarif anwenden.

Der Ubergangstarif zwischen RMV und VRN soll beibehalten und in relevanten Kernbereichen nutzergerecht weiterentwickelt werden.



* Die tarifliche Integration bereits vorhandener und neuer Mobilitdtsangebote im Kreis BergstrafSe soll zu einer verstarkten intermodalen Verkehrsmit-

telnutzung beitragen.
Information

* Die Aktivitdten im Bereich des Mobilititsmanagements sollen als wichtiger Baustein fiir eine nachhaltige Mobilitdt intensiviert werden.
* Die intermodale Mobilitdtsauskunft des VRN soll weiterentwickelt werden.
* Mobilitdtszentralen sollen etabliert werden, um den Informationsbediirfnissen der Bevolkerung noch besser gerecht werden zu kénnen.

3.2.2 Verbindungsstandard

Der Verbindungsstandard trifft Aussagen {iber die Bedienungshaufigkeit und die Qualitat von OPNV-Verbindungen auf Relationen bestimmter Kategorie.
Die Sicherstellung der Schiilerbeférderung auf einem Mindestniveau ist unter bestimmten Voraussetzungen gesetzlich vorgeschrieben. Gesetzlich vollstandig
freiwillig ist in Hessen dagegen die Bestimmung der kiinftigen Angebotsstandards im ,Jedermannverkehr”, also fiir alle Nachfragegruppen auflerhalb des
Schulverkehrs. Hierzu werden die nachfolgenden Gestaltungsgrundsétze formuliert:

Die Angebotsplanung verfolgt das Ziel einer kundenorientierten Starkung und Weiterentwicklung samtlicher Verkehrsmittel des OPNV auf allen Netzebenen.
Einem , Top-Down-Ansatz” folgend, wird das Angebotskonzept auf Grundlage des SPNV-Netzes aufgebaut. Dieses stellt durch den vorhandenen Taktfahr-
plan einen Grundrahmen fiir das Liniennetz des straSengebundenen OPNV. Dieses wiederum ldsst sich nach seiner Potenzialstirke und funktionaler Gestal-
tung in Linien mit Verbindungs- und Erschlieffungsfunktion weiter untergliedern und aufeinander abstimmen. Im Ergebnis entsteht durch eine konsequente
flichendeckende Anwendung dieser Planungsprinzipien ein hierarchisches Produktkonzept (vgl. Abbildung 24), das nach dem Prinzip des Integralen Takt-
fahrplans (vgl. Kapitel 4.3.1) verkniipft werden kann.
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@ oOrtsteil

®
Gemeinde Ortsteil

@ ortsteil

Schienenpersonennahverkehr
Grundnetz 1. Ordnung

Grundnetz 2. Ordnung

Grundnetz Region

Stadtverkehr

Erganzungsnetz Grundversorgung

Abbildung 24: Hierarchisches Produktkonzept fiir die OPNV-Angebotsplanung im Jedermannverkehr. Quelle: Eigene Darstellung.

Auf potenzialstarken Achsen mit ausreichenden Potenzialen fiir einen Bedienungsstandard nach dem Grundnetz 1. Ordnung, Grundnetz 2. Ordnung oder
Grundnetz Region (vgl. Tabelle 16) soll ein moglichst attraktives Angebot zum motorisierten Individualverkehr mit kurzen Reisezeiten und wenigen Umstie-
gen geschaffen werden. Entsprechend anspruchsvoller werden hier die Parameter im Vergleich zu potenzialschwécheren Achsen formuliert. Als , potenzial-
schwach” gelten Achsen, auf denen kein ausreichendes Fahrgastpotenzial fiir einen Bedienungsstandard nach dem Grundnetz Region ermittelt werden konnte.
Diese Achsen werden dem sogenannten , Ergidnzungsnetz Grundversorgung” zugeordnet und werden in der Regel bedarfsgesteuert bedient. Uber die grund-
sitzliche Notwendigkeit einer OPNV-Verbindung im Jedermannverkehr auf einer potenzialschwachen Achse wird einzelfallbezogen abgewogen.

Auf potenzialschwachen Achsen steht die Schaffung und Aufrechterhaltung eines moglichst flichendeckenden Grundangebots fiir die Mobilitdt von auf den
OPNV angewiesenen Menschen im Vordergrund. Gleichwohl die Anwendung der gleichen anspruchsvollen Standards wie bei den potenzialstarken Achsen
wiinschenswert wire, muss aus dkologischen Griinden (Umweltwirkung durch erreichbare Fahrzeugauslastung) und skonomischen Gesichtspunkten (Finan-
zierbarkeit des gesamten OPNV-Angebots) der Bedienungsstandard auf potenzialschwachen Achsen etwas niedriger angesetzt werden.
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In Ausnahmefillen konnen betriebliche Rahmenbedingungen (wie z.B. zeitlich und rdumlich ohnehin verfiigbare Fahrzeug- und Personalressourcen oder
fehlende Wendemoglichkeiten) im stark fixkostenorientierten OPNV-System dazu fithren, dass bestimmte Achsen iiber den festgelegten Verbindungsstandard
hinaus besser bedient werden, als vergleichbare andere Orte im Untersuchungsgebiet. Mit dem grundsétzlichen Ziel vorhandene Ressourcen moglichst kun-
denorientiert und effizient zu nutzen sind daher samtliche Angaben zum Verbindungsstandard als Mindeststandards zu verstehen. Beispiel fiir Uberschrei-
tung des Mindeststandards ist der 60'-Takt auf den Linien 644 und 681 an Wochenenden, was auf beiden Linien dauerhaft gesichert werden soll (vgl. Maf3-
nahme M.1im Anhang 4.A).

Jenseits der eben beschriebenen nachfrageseitigen Aspekte ist ein wichtiges Ziel der Nahverkehrsentwicklung die Sicherstellung einer attraktiven Daseinsvor-
sorge fiir die gesamte Bevolkerung im Untersuchungsraum. Zu diesem Zweck wird ein Mindestbedienungsstandard zur Anbindung von Orten bestimmter
Kategorie an die tibergeordneten zentralen Orte formuliert. Dartiber hinaus hat der Kreis Bergstrafse eine Versorgungsanalyse zur Betrachtung der medizini-
schen Versorgung im Kreis sowie der aktuellen und zu erwartenden Liicken und Herausforderungen in diesem Bereich beauftragt. Im Anschluss an diese
Analyse soll untersucht werden, ob und welchen Beitrag der OPNV iiber die in diesem Nahverkehrsplan definierten Angebotsstandards hinaus zur Schlieung
von Versorgungsliicken und der Beseitigung der Herausforderungen gezielt leisten kann.
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Netzkategorien und Potenzialgrenzwerte

Ausgehend von einer durchschnittlichen Mindestauslastung von acht Fahrgasten pro Fahrt und dem vorgegebenen Angebotsumfang werden folgende Netz-
kategorien fiir die Angebotsplanung mit den daraus resultierenden Potenzialgrenzwerten fiir die Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 3.3) definiert (Tabelle 16).

. Bedienungsstandard Potenzialgrenzwert
Netzkategorie ... S hl exforderliche Fahredi
Montag-Freitag Samstag nd Feiertag e
Grundnet 5-6 Uhr 60’-Takt | F
N rc‘;rr(‘hﬂfnz 620 Uhr | 30'-Takt | F | 624Uhr | 60'-Takt | F | 824 Uhr | 60"-Takt | F | =3300 Fahrgaste/Woche
' c 2024 Uhr | 60'-Takt | F
Grundnet F F
rundnetz 522 Uhr | 60'-Takt | F | 624 Uhr | 120°-Takt | / | 822Uhr | 120-Takt | / >1 700 Fahrgzste/ Woche
2. Ordnung R R
Grundnetz F F
unane 5.22 Uhr | 120-Takt* | F | 6-24 Uhr | 120’-Takt | / | 822 Uhr | 120'-Takt | / >1 100 Fahrggste/ Woche
Region R R
Stadtverkehr 6-20 Uhr 30-Takt | F bedarfsorientiert bedarfsorientiert -
Erganzungsnetz 25 Fahrtenpaare/Woche | R | <1100 Fahrgdste/Woche
Grundversorgung
Ergdnzungsnetz Ergénzung einer parallel verlaufenden SPNV-Linie durch Buslinie so, )
Schienenverkehr dass auf betroffener Relation der Standard , Grundnetz 1. Ordnung” erreicht wird
. Entsprechend Vorgaben
Erganzungsnetz fiir Ausbildungsverkehr - - -
Ausbildungsverkehr
(Tabellen 17 und 18)
F = Festbedienung (Bus) | R = Rufbedienung (Rufbus, Ruftaxi 0.4.) | *= Verdichtung auf 60’-Takt in der Hauptverkehrszeit

In Ergdnzung zu den in Tabelle 16 benannten Standards gelten auf Relationen des Grundnetzes 1. Ordnung die folgenden zusitzlichen Angebotsmerkmale:

» Zwei Einzelfahrten im Nachtverkehr (Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag und vor Wochenfeiertagen) zwischen 24 Uhr und 6 Uhr als Anschluss-

Tabelle 16: Mindestbedienungsstandard fiir Angebotskonzeption

verbindungen von und zu bestehenden Nachtverkehren im SPNV.

* Berticksichtigung von erweiterten Fahrradmitnahmemaoglichkeiten, sofern keine sicherheitsrelevanten oder betrieblichen Belange dagegen sprechen.
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Auf Relationen mit ausreichendem Potenzial fiir ein Angebot nach den Netzkategorien ,Grundnetz 1. Ordnung”, ,,Grundnetz 2. Ordnung” und , Grundnetz
Region” soll das Reisezeitverhiltnis ggii. einer Fahrt mit dem Pkw nicht grofier als 1,5 betragen. Auf allen {ibrigen Relationen gilt ein Reisezeitverhéltnis von

1,8 als ausreichend attraktiv.

Daseinsvorsorge

Als Teil der Daseinsvorsorge muss der OPNV auch in nachfrageschwachen Réumen Personen ohne Pkw die Moglichkeit zur Teilhabe am gesellschaftlichen

Leben ermoglichen. Um diesem Ziel gerecht zu werden folgende Mindeststandards formuliert:

*  Orte mit mindestens 100 Einwohnern sollen durch mindestens 25 Fahrtenpaare pro Woche (Mo-So) und tdglich an den néchsten zentralen Ort ange-

bunden werden (Ergdanzungsnetz Grundversorgung). Diese Anbindung kann auch durch Umsteigeverbindungen sichergestellt werden

*  Orte mit mindestens 600 Einwohnern sollen Bestandteil des ,Grundnetzes Region” werden, soweit sie nicht bereits Bestandteil einer hoherwertigen

Netzkategorie sind. Hierbei handelt es sich auch um eine Mainahme zur Verbesserung der Barrierefreiheit im OPNV (Naheres hierzu im Kapitel 4.4.3)

Erginzungsnetz Ausbildungsverkehr

Die Sicherstellung der Schiilerbeférderung ist unter bestimmten rechtlichen Rahmenbedingungen verpflichtender Bestandteil des OPNV-Angebots (vgl. Ka-
pitel 2.1.3, Abschnitt ,,Schulpendler”). Fiir den Kreis Bergstrafie mafigeblich ist das Hessische Schulgesetz (HSchulG).

Der Kreis Bergstrafle hat 2009 ein Gutachten zur Untersuchung des Ausbildungsverkehrs in Auftrag gegeben. In dem Gutachten wurden Parameter fuir

die Gestaltung des Schiilerverkehrs definiert (Tabelle 17).

Wartezeit vor Wartezeit nach

Unterrichtsbeginn Unterrichtsende

80% aller Fille

<20 Min.

< 20 Minuten
Ausnahmefall

<35 Min

Fahrzeit von Wohnort
zum Schulort

Summe Hin- und Riickfahrt
maximal 139 Minuten

Bemessungskapazitit
Fahrzeug
80% der gesetzlich
zulédssigen Gesamt-kapa-
zitdt

Tabelle 17: Grundanforderungen Ausbildungsverkehr

77



Durch wechselnden Nachmittagsunterricht, Arbeitsgemeinschaften sowie die Wiedereinfiihrung von G9 ist der OPNV mit sténdig neuen Wiinschen konfron-
tiert, die jedoch aus wirtschaftlichen Griinden nicht alle erfiillt werden kénnen. Daher definiert der Nahverkehrsplan einen Rahmen fiir den Bedienungsumfang
in Abhéngigkeit des Schultyps (Tabelle 18).

Hauptschule Gymnasium

Liutezeit Grundschule Realschule Berufsschule
Gesamtschule
Beginn 1. Stunde H H H
Ende 5. Stunde R (R) (R)
Ende 6. Stunde R R R
Ende 7. Stunde - (R) -
Ende 9. Stunde - R R

H = Gewdhrleistung einer Hinfahrt
R = Gewihrleistung einer Riickfahrt
(R) = Gewihrleistung einer Riickfahrt nach Bedarf

Tabelle 18: Bedienungsumfang Ausbildungsverkehr nach Schultyp

Aus Tabelle 17 und Tabelle 18 gehen die Mindestanforderungen fiir das , Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr” hervor, das in seinen Grundziigen unveran-
dert bleibt. Eine kontinuierliche Anpassung des Netzes ist notwendig, da sich die Schuleinzugsgebiete mit den zugehorigen Schiilerzahlen jahrlich verandern.
Aufgrund von Stundenplandnderungen ist ein Nachsteuern im laufenden Schuljahr erforderlich. Dies kann nur durch enge Kommunikation zwischen den
Schulen, dem Schultrager, dem Aufgabentrdger und den Verkehrsunternehmen gelingen (s. Kommunikationsleitfaden TTK).

Stadtverkehre

Gemaif §5 Abs. 3 HOPNVG kénnen |, kreisangehdrige Gemeinden, die keine Aufgabentriger sind, [...] im Einverstindnis mit dem Landkreis und nach Mafgabe des
Nahverkehrsplans [...] freiwillig Aufgaben des dffentlichen Personennahverkehrs in eigener Verantwortung wahrnehmen. Die Landkreise haben diese Verkehre bei ihrer
Planung zu beriicksichtigen. Hieraus erwichst jedoch keine Verpflichtung der Aufgabentriger, diese Verkehre zu tibernehmen oder zu finanzieren”.

Im Kreis Bergstrafle betreiben die Stddte Bensheim, Biirstadt, Heppenheim, Lampertheim und Viernheim eigene Stadtverkehre in Eigenverantwortung nach
§5 Abs. 3 HOPNVG (Tabelle 19). Als ,Stadtverkehr” gilt hierbei ein Verkehr, dessen {iberwiegende Aufgabe darin liegt im Hauptort der jeweiligen Kommune
Gebiete zu erschlieffen, die durch Linien des Kreises oder den SPNV nicht erschlossen sind. Mit Ausnahme des Stadtverkehrs Lampertheim werden alle
Stadtverkehre tiber die VRN GmbH im Auftrag der jeweiligen Kommune bestellt. Die Stadt Lampertheim nimmt die Bestellung ihrer Stadtverkehre selbst
wabhr.
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Kommune mit Stadtverkehr

in Eigenverantwortung %ﬁ:;ﬁfgf
nach §5 Abs. 3 HOPNVG
Bensheim 671, 673
Biirstadt 652
Heppenheim 678, 679
Lampertheim 601, 602, 603, 604
Viernheim 611, 612

Tabelle 19: Kommunen mit Stadtverkehren in Eigenverantwortung und betroffene Linien.

Anschlusssicherung

Umsteigevorgidnge im Liniennetz stellen fuir den Fahrgast im Vergleich zu Direktverbindungen immer ein gewisses Nutzungshemmnis dar, das i. d. R. mit
einem zusitzlichen Zeitaufwand verbunden ist. Im Verspatungsfall besteht immer das Risiko, dass Anschliisse verpasst werden und zusétzliche Wartezeiten
in Kauf genommen werden miissen. Da es in einem grofflichigen OPNV-System mit abgestufter Netzhierarchie, wie jenem im Kreis BergstrafSe, nicht moglich
ist Direktverbindungen zu allen wichtigen Zielen einzurichten, sind Umstiege in der Regel unvermeidbar.

Die Angebotsplanung verfolgt den Anspruch bei Anschliissen einerseits moglichst kurze Umsteigezeiten zu erreichen, andererseits auch genug Zeitpuffer
zum Abfangen eventueller Verspatungen und ausreichenden Zeiten fiir Wege im Bereich der Umsteigehaltestelle (Umsteigezeiten) vorzusehen.

Fiir ein Anschlusssicherungssystem und fiir die Dimensionierung der Umsteigezeiten miissen die FuSwege zwischen den einzelnen Haltepositionen, die von
Fahrgésten zuriickgelegt werden miissen, in die Planungen einflieflen. Bei komplexeren Umsteigehaltestellen mit vielen Haltepositionen und Verkntipfungs-
funktion zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln fallen diese naturgemaf3 langer aus als bei einem singulédren , Zubringer-Abbringer-Anschluss” in raumli-
cher Randlage.

In einem komplexen engmaschigen Nahverkehrssystem mit fahrplanseitig vielen Umstiegspunkten konnen nicht alle moglichen Umsteigerelationen betrieb-
lich abgesichert werden. Daher konzentriert sich die Anschlusssicherung auf wichtige Fahrtrelationen. Anschlusssicherungen kénnen unter Umstinden je
nach Tageszeit variieren oder aufgrund betrieblicher Rahmenbedingungen vor Ort nicht immer in beide Fahrtrichtungen einer Relation realisiert werden. Hier
werden lastrichtungsbezogene Anschlusssicherungen vorgenommen.

Die fuir die Angebotsplanung im Kreis Bergstrafie relevanten Anschlussbeziehungen sind in den Liniensteckbriefen in den Anhangen 2.D, 2.E und 2.F (Bestand)
sowie in den Anhédngen 4.C und 4.D (Zielkonzept) dargestellt. Ein Anschluss gilt im Rahmen dieses Nahverkehrsplans als sicher, sofern zwischen Ankunft
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und Abfahrt der betrachteten Fahrten die mindestens erforderliche Umsteigezeit zwischen Ankunfts- und Abfahrposition am Verkniipfungspunkt eingehalten

wird. Liegen zwischen Ankunft und Abfahrt der betrachteten Fahrten mehr als 20 Minuten, handelt es sich um einen nicht mehr zumutbaren Anschluss. In
den Liniensteckbriefen werden solche Anschliisse daher nicht dargestellt, gleichwohl diese in den Online-Auskunftsmedien moglicherweise ausgewiesen
werden. Aufgrund der realen Verkehrsverhiltnisse auf den Strafien zu den Hauptverkehrszeiten kénnen Anschliisse trotz sorgfaltiger Planung und aufgrund
der Taktfahrpldne nicht immer gehalten werden. Die Einfithrung eines rechnergesttitzten Betriebsleitsystems (vgl. Kapitel 4.7.2 - Intermodal Transport Control
System) konnte hier kiinftig einen Beitrag zugunsten einer verbesserten Anschlusssicherung leisten.

3.2.3 ErschliefSungsstandard

Der Erschlieffsungsstandard gibt an, unter welchen Voraussetzungen eine Siedlungsfldche als , erschlossen” gilt. Hierbei wird zwischen einer Erschlieffung
durch schienengebundene Verkehrsmittel mit einer i. d. R. hoheren Reisegeschwindigkeit und hoheren Reiseweiten der Kundschaft (regionale Erschlieffung)
sowie straflengebundenen Verkehrsmitteln mit eher lokalen Reisezielen und kiirzeren Reisezeiten (lokale Erschlieffung) differenziert. Entsprechend unter-
schiedlich ist die Akzeptanz der fufildufigen Wegstrecke zu einer Haltestelle des jeweiligen Verkehrsmittels.

Im lokalen Nahverkehrsplan liegt der Schwerpunkt der Betrachtung auf den kleinrdumigen Verkehrsbeziehungen innerhalb und zwischen nahe beieinander-
liegenden Kommunen im Untersuchungsraum (Entfernungsbereich max. 20 Kilometer). Ein Grofiteil dieser wird {iber straiengebundene Verkehrsmittel zu-
riickgelegt. Da der SPNV in einigen Fillen einen Beitrag zur Bewiltigung dieser kleinrdumigen Verkehrsbeziehungen leistet, werden die Einzugsbereiche von
Bahnhaltepunkten nachrichtlich mitbetrachtet. Bei der Interpretation der Ergebnisse muss jedoch situationsgerecht differenziert werden, ob eine Siedlungsfla-
che innerhalb des Einzugsbereichs eines Bahnhaltepunkts als ,lokal erschlossen” gilt oder ob - im Falle einer fehlenden lokalen ErschliefSung - separate stra-
Bengebundene OPNV-Angebote notwendig sind. Hierbei wird iiberpriift, ob wichtige publikumswirksame Einrichtungen, wie Schulen, Arbeitsplatzschwer-
punkte, Versorgungszentren u. s. w. im nahen Umfeld mit oder ohne die vorhandenen schienengebundenen Verkehrsmittel komfortabel erreicht werden
konnen. Die Intensitédt der Verkehrsbeziehungen zu den benachbarten Ortsteilen und Kommunen spielt hier ebenfalls eine tragende Rolle. Abhdngig von der
Stiarke der Verflechtungen kann die Notwendigkeit von zusétzlichen strafsengebundenen Angeboten zum SPNV eingeschétzt werden.

Innerhalb der Kategorie ,Haltestellen des straBengebundenen OPNVs” ist es wichtig zwischen unterschiedlichen Bedienformen und Bedienhaufigkeiten zu
differenzieren. So ist eine Haltestelle, die ausschliefilich im Schiilerverkehr bedient wird, fiir Mobilitdtsbelange des Jedermannverkehrs relativ uninteressant.
Der umliegende Bereich gilt folglich fiir diese Kundengruppen als ,nicht ausreichend erschlossen”. Ebenso ist die Wahrscheinlichkeit, dass lingere Fuswege
zu einer Haltestelle akzeptiert werden hoher, sofern diese Haltestelle ohne Voranmeldung in einem dichten Takt bedient wird. Dem stehen Haltestellen ge-
gentiber, die ausschliefSlich durch Rufangebote bedient werden, die nur nach vorheriger Anforderung innerhalb einer bestimmten Vorbestellfrist verkehren.
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Durch die Systemeigenschaften von Rufangeboten kann ein moglichst hoher Nutzungskomfort durch hohe Haltestellendichten (ohne lange Fufiwege zu Hal-
testellen) im Vergleich zu Bushaltestellen jedoch leicht und kostengtinstig erreicht werden. Im Kreis Bergstrafle ist dies vielerorts zu beobachten und wird bei

der Differenzierung der ErschlieSungsanalyse entsprechend mitberticksichtigt.

Publikumswirksame Orte oder Einrichtungen mit einem hohen Aufkommen an mobilititseingeschriankten Menschen sollen moglichst gut mit dem OPNV
erreichbar sein. Aus diesem Grund sollen solche Orte oder Einrichtungen nicht weiter als 200 Meter von der nichsten Haltestelle des OPNV entfernt liegen.

Fir die ErschlieSungsanalyse (vgl. Kapitel 3.4.3) wurden die in Abbildung 25 dargestellten Einzugsbereiche und Differenzierungen angewendet. Eine aus-
ftihrliche Erlduterung der verwendeten Haltestellenkategorien ist in den Karten zur Erschlieflungsanalyse (Anhdnge K.3.a bis K.3.1) jeweils enthalten.

Die angewandte Methodik der ErschlieSungsanalyse ist im Kapitel 3.4.1 ausfiihrlich beschrieben. Aufgrund der dort néher erlduterten begrenzten Aussage-
kraft von luftlinienbasierten ErschliefSungsanalysen wird ein mittelfristiger Priifauftrag zugunsten einer topografie- und fufSwegnetzfeinen Erschliefungsana-
lyse formuliert (vgl. Mafinahme M.18 im Anhang 4.A).
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f‘) Schienenpersonennahverkehr: 1 000 m*

/72~  RNV-Linie 5: 600m (attraktive ErschlieBung) —
'\,f' 800m (ausreichende ErschlieBung)*

p ‘ Bus: 300m*; Bedienung Mo-Fr sowohl an Schultagen, als auch an
[ @ | schulfreien Tagen - ausreichende ErschlieBung in Mittelzentren,
attraktive ErschlieBung auBerhalb von Mittelzentren

] ) . 200m bei

Bus: 300m; Bedienung Mo-Fr an Schultagen in Festbedienung Nachfrage-
- befriedigende ErschlieBung, sofern Bedienung Mo-Fr an schulfreien schwerpunkten
Tagen durch Rufbedienung erganzt wird (andernfalls ausreichend)

/. Ruftaxi/Rufbus: 300m — ausreichende ErschlieBung in Mittelzentren,

\ ®  befriedigende ErschlieBung in Mittenzentren

7~ Bus oder Ruftaxi/Rufbus: 600m™ — ausreichende ErschlieBung sofern

L ® :) Bedienung Mo-Fr sowohl an Schultagen, als auch an schulfreien Tagen;

..~ Anwendung nur auf Haltestellen auBerhalb von Mittelzentren

* = Fiir den Zu-/Abgang mit dem Radverkehr gelten hdhere Werte (SPNV: 3 000m, Bus: 1 800m an Haltestellen des Grundnetzes 1. oder 2. Ordnung auBerhalb von Mittel-
zentren jeweils sofern Abstellanlagen vorhanden). In der Bewertung des ErschlieBungsstandards i. S. d. Daseinsvorsorge ist die fuBldufige Erreichbarkeit maBgeblich

Abbildung 25: MindesterschliefSungsstandard mit in den Karten K.3.a bis K.3.1 im Kartenband verwendeten Signaturen. Quelle: IGDB

Abbildung 25 betrachtet ausschlieSlich den fuSldufigen Einzugsbereich zu den OPNV-Haltestellen. Durch eine attraktive Gestaltung von Abstellanlagen fiir
den Radverkehr oder anderer Verkehrsmittel lassen sich die Einzugsbereiche von Haltestellen erheblich vergrofiern. Fiir SPNV-Haltepunkte mit attraktiven
Abstellanlagen fiir den Radverkehr gilt ein Einzugsbereich von bis zu 3 Kilometern, bei Bushaltestellen mit Linien des Grundnetzes 1. oder 2. Ordnung aufSer-
halb von Mittelzentren 1 800 Meter.

Da gegenwirtig ein iiberwiegender Grofiteil der OPNV-Kunden ihre Haltestelle zu Fuf erreichen bzw. verlassen, ein Verkehrsmittelwechsel nicht in jedem
Fall barrierefrei moglich ist und nicht an jeder Stelle der notwendige Raum fiir attraktive Umsteigeanlagen besteht, stellen die durch Anschlussverkehrsmittel
erweiterten Einzugsbereiche allein eine intelligente Ergianzung des OPNV-Angebots dar. Fiir die Bewertung der Erschliefungsqualitidt im Sinne der Daseins-
vorsorge sind ausschliefilich die fuSlaufigen Einzugsbereiche mafigeblich.

Bis Ende der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans wird eine detailliertere Erschlieflungsanalyse durchgefiihrt, die auch real existierende FufSwegeverbindungen
sowie topographische Gegebenheiten berticksichtigt. Die Ergebnisse konnen in der ndchsten Fortschreibung dieses Nahverkehrsplans berticksichtigt werden.

82



3.2.4 Haltestellenstandard

SPNV-Stationen und Bushaltestellen sind neben den Fahrzeugen die Visitenkarten des OPNV. Der Zugang zum OPNV sollte deshalb moglichst attraktiv
und {iibersichtlich gestaltet sein. Haltestellen und Stationen miissen gut erreichbar, sicher und sauber sein sowie eine angenehme Aufenthaltsqualitat
bieten. Dies gilt insbesondere fiir die Verkniipfungspunkte innerhalb des OPNV-Netzes.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen soll der Betrieb an den Haltestellen vor allem stérungsfrei abgewickelt werden und der Zeitbedarf fiir die Ein- und
Ausfahrt sowie den Fahrgastwechsel moglichst gering sein. Dies ist Voraussetzung fiir einen stabilen Fahrplan und somit fiir einen attraktiven OPNV.

Auf Grundlage dieser Forderungen wurde eine Kategorisierung der Haltestellen und Verkniipfungspunkte fiir den Verbundraum des VRN vorgenommen
(vgl. Kapitel 4.4.1.). Die Ausstattungskategorien unterscheiden sich dabei nach den einzelnen Verkehrsmitteln. Eine Ubersicht {iber den Ausstattungsstan-
dard der Haltestellen im VRN liefert Tabelle 20.
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Haltestelle von ...

StraBenbahn | Meterspureisenbahn

7] < e
K] 5 e P ° ° °
3 b > = 5 S S S
i = (] c o o o > (=]
3 3 & r= 2 £ L] k)
8 5 3 gz < < < <
4 > c =3
o (o4 £
Aufenthalt/Warten
Sitzgelegenheit X X X X X X X (X)
Witterungsschutz X X X X X X X (X)
geschlossener Warteraum X [ [
Milleimer / Ascher X X X X X X X X X
Information
Haltestellenschild X X X X X X X X X
Reflektierend ™) ) ) )
Statischer Richtungsanzeiger X X X X X [ *) *)
dynamisch (DFI / DSA) X ) [ X X X (X)
Lautsprecher X [ ) ™) ) )
Uhr X ) (]
Aushanafahrplan X X X X X X X X X
VRN-Liniennetzplan X X X X X X X X X
Tarifinformation X X X X X X X X X
Umgebungs- / Ortsplan X X X X X X X (X)
Wegweisung Bahnsteia(e) / Ausgang X X S
Beschilderung Haltestelle im Ort X S ) (X)
allgemeine bzw. touristische Informatio- X ) ) )
Sicherheit
Beleuchtung X X X X X X X)
Notrufséulen / Notrufmdglichkeit X X X X X (X) )
Videotiberwachung ®) ®
niveaugleicher Einstieq X X o X X X )
Bahnsteig- / Bordsteinhthe (in cm) 55/ 76 55/ 76 22/30 22730 22/30 22 22
Service
Nennung VRN-Hotline X X X X X X X X X
Toiletten (behindertengerecht) X ) )
Wickelraum *
GepéckschlieRfacher X
Fahrausweisverkauf
am Schalter / Verkaufskiosk X *) ) )
am Automat X X X X X (X)
beim Fahrpersonal X X X X
Verknupfung mit Gbrigen Verkehrsmitteln
P+R-Anlage X ™) %) X) (X)
B+R-Anlage X %) X X X
Fahrradboxen (abschlieRbar) ® ® ® ® ®

Tabelle 20: Ubersicht iiber die Standards der Haltestellenausstattungen im VRN
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Fiir SPNV-Stationen werden zwei Standards definiert, die sich insbesondere nach dem Bedienungsangebot richten. Regionalbahn- bzw. S-Bahn-Halte
sollen dabei eine Ausstattung bekommen, die den Aspekten Aufenthalt, Information, Sauberkeit und Sicherheit Rechnung trégt. Bei Regional-Express-

Halten ist ein hoherer Standard anzusetzen.

Im Bereich der Strafien- und Stadtbahnen (Meterspur-Eisenbahnen) wird die Haltestellenausstattung vor allem durch den rdumlichen Einsatzbereich be-
stimmt. Hier werden Standards getrennt fiir Stadt und Region formuliert, die bei Haltestellen mit wesentlichen Verkniipfungen zu anderen Verkehrssys-
temen erweitert werden konnen.

Fiir Bushaltestellen wurden vier Haltestellenkategorien gebildet, die im Rahmen des Haltestellenausbaukonzeptes in Kapitel 4.4.1 ndher beschrieben werden.
Der Standard fiir die Haltestelle nach Kategorie D gilt als Grundausstattung. Bei wichtigen Verbindungen ist diese Grundausstattung zu ergénzen. Fiir
schwach frequentierte Bereiche ist ein Standard mit minimaler Ausstattung zu sichern. Hier kann den Anforderungen an den Aspekt Aufenthaltsqualitit
eine geringere Bedeutung beigemessen werden. Bei Verkniipfungspunkten unterschiedlicher Verkehrssysteme des OPNV sind die Einzelhaltestellen als
Teil des Gesamtsystems zu betrachten und entsprechend der Kategorie des hochstwertigen verkniipften Verkehrssystems auszustatten.

Folgende Mindestanforderungen fiir jede Bushaltestelle im Verbundgebiet werden festgelegt:

*  Wechselsystem mit Einzelelementen ftir:
o Haltestellenzeichen nach § 224 StVO
el Haltestellenbezeichnung
* Liniennummer, Linienverlauf und Zielangabe
* aktuelles VRN-Logo
* VRN-Wabennummer
* Aushangmoglichkeit fiir einen Liniennetzplan DIN A3
* fiir jede Linie eine Aushangmoglichkeit des Fahrplans in DIN A4 hoch oder DIN A3 quer
* Bodenmontage durch Bodenhtilse

Abweichungen von diesen Standards sind nach Riicksprache zwischen Verkehrsunternehmen und Kreis/ VRN in begriindeten Einzelfdllen moglich. Die vom
VRN in begriindeten Einzelfdllen vorgegebenen Richtlinien zur Gestaltung der Haltestellenfahnen samt Musterdarstellungen finden sich im Anhang 3.A zur
Haltestellenschildgestaltung.

Allgemein ist festzuhalten, dass der Trager der Straflenbaulast zunéchst fiir die Ausstattung des 6ffentlichen Verkehrsraums zustdndig ist. Kommunen miissen
danach ab Bordsteinkante fiir die Ausgestaltung von Haltestellen Sorge tragen. Dazu z&hlt auch die Finanzierung der entsprechenden Haltestelleninfrastruktur.
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Fiir den barrierefreien Ausbau der Haltestelleninfrastruktur bestehen Fordermoglichkeiten seitens des Landes Hessen (https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsin-
frastrukturforderung-vif). Fiir die Beschilderung der Haltestelleninformationssysteme ist, sofern nicht anders geregelt, der VRN fiir den Kreis Bergstrafie zustan-

dig.

<

VRN

Radlettplatz

X Furth l
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Winterkasten
o 667 Gras-Ellenbach © Unterdorf 664 Berishiaits
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~ : Lindenfels - Schlierbach - Bensheim
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: K 666 Lindenfels Poststr.
) (- Winterkasten - Neunkirchen)
Betreiberlogo
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©  Betreiber  Betreiber  Betreiber

Abbildung 26: Beispiele fiir im VRN-Gebiet verwendete Wechselschildsysteme. Quelle: VRN GmbH

Bei allen Kategorien ist die jeweilige Ausstattung den ortlichen Gegebenheiten anzupassen. Somit sind einzelne Ausstattungsmerkmale im Einzelfall zu
priifen. Um dauerhaft attraktive, sichere und saubere Haltestellen zu gewdhrleisten, ist eine regelméfiige Betreuung der baulichen Anlagen und des

Umfeldes sicherzustellen.

86


https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturförderung-vif
https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturförderung-vif

Die Anforderungen an eine barrierefreie Gestaltung von Bushaltestellen werden im Kapitel 3.2.7. ndher beschrieben. Eine Informationsbroschiire des Landes

Hessen zur Gestaltung und Forderung von barrierefreien Bushaltestellen ist diesem Nahverkehrsplan als Anhang 4.F 4. Fbeigeftigt. Weitere Informationen sind
unter https.//mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturf% C3 % Bérderung-vif erhéltlich.

3.2.5 Fahrzeugstandard

Die Qualitdts- und Ausstattungsstandards der einzusetzenden Fahrzeuge werden in den aktuellen Vergabeunterlagen der jeweiligen Linienbtindel sowie
im Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar klar definiert und durch ein verbundweit einheitliches Qualitédtssicherungssystem (Ponalekatalog) abge-
sichert. Die dort festgesetzten Parameter sind verbindlich. Grundsétzliche Standards zu Barrierefreiheit, Umweltfreundlichkeit und Emissionsarmut sind
verbundweit einheitlich zu gewéhrleisten.

Alle eingesetzten Fahrzeuge miissen dem giiltigen StVG, der StVO und StVZO (insbesondere § 35), dem PBefG und der BOKraft sowie den Unfallver-
hiitungsvorschriften fiir Omnibusse im Linienverkehr zu entsprechen. Die Fahrzeuge miissen sich stets in einem verkehrssicheren, fahrbereiten Zustand
befinden und den jahreszeitlichen Witterungsverhiltnissen entsprechend ausgertistet sein. Die vorgeschriebenen Steuerungselemente und Sicherheitsaus-
stattungen miissen stets funktionsfihig und gekennzeichnet sein.

Die vom Verkehrsunternehmen vorgesehenen Fahrzeuge miissen die jeweiligen Strecken uneingeschrankt befahren konnen.
Hinsichtlich der Ausstattungsqualitdt werden zwei Fahrzeugkategorien unterschieden:

» Kategorie A bezeichnet Fahrzeuge, die auf den Linien des Grundnetzes 1. und 2. Ordnung sowie des Grundnetzes Region eingesetzt werden. Diese
miissen niederflurig sein und verfiigen generell tiber eine hochwertige Ausstattung (u.a. Klimatisierung, optische Haltestellenanzeige).
* Fahrzeuge der Kategorie B dienen als Verstirkerleistung im Ausbildungsverkehr.

Die ausfiihrliche Darstellung der Qualitdtsstandards und des Qualitédtssicherungssystems finden sich im Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar.
Die jeweils aktuelle Version findet sich unter https.//www.vrn.de/verbund/planung/nahverkehrsplaene/index.html.
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E-Busse

Elektrobusse sind lokal emissionsfrei, leisten dadurch einen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt und sind im Betrieb deutlich leiser als konventionelle
Dieselfahrzeuge. Die Umstellung einer Dieselbusflotte auf elektrisch betriebene Fahrzeuge stellt eine Investition in die Zukunft dar und ist derzeit noch mit
erheblichen Mehrkosten verbunden. Neben dem deutlich hoheren Anschaffungspreis sind die Investitionskosten fiir Werkstatt und Betriebshof sowie fiir die
Ladeinfrastruktur zu berticksichtigen. Des Weiteren wird speziell ausgebildetes Personal fiir Wartung und Reparatur benétigt.

Der VRN hat in einer Studie den moglichen Einsatz von Elektrobussen untersuchen lassen. Hierbei wurden die gegenseitigen Abhédngigkeiten der eingesetzten
Technik und betrieblichen Rahmenbedingungen betrachtet. Als Techniken stehen batteriebetriebene Fahrzeuge - teilweise mit nicht-elektrischer Zusatzhei-
zung - oder Brennstoffzellenantriebe zur Verfiigung. In Bezug auf die Technik ldsst sich derzeit kein eindeutiger Trend erkennen.

Brennstoffzellenfahrzeuge haben eine Reichweite von bis zu 400 km und sind daher betrieblich flexibel einsetzbar. Eine fiir den Betrieb notwendige Wasser-
stofftankstelle schldgt jedoch mit Investitionskosten von mehreren Mio. Euro zu Buche und ist fiir mittelstandische Verkehrsunternehmen nicht leistbar. Vor-
handene Wasserstofftankstellen sind nur punktuell verfiigbar und daher mit langen Anfahrtswegen verbunden, was betrieblich nur mit hohem Mehraufwand
(personell und fahrzeugseitig) darstellbar ist.

Der Einsatz von batteriebetriebenen Bussen ist vergleichsweise einfach und zeitnah zu realisieren. Hier muss lediglich die elektrische Ladeinfrastruktur ein-
gerichtet werden. Der Betrieb im Regionalverkehr mit grofSen Reichweiten und stark bewegter Topographie ist derzeit noch nicht moglich. Fiir Stadtverkehrs-
linien mit geringer bis mittlerer Laufleistung wére ein Einsatz grundsatzlich moglich, aber auch hier gegebenenfalls mit einem zusétzlichen Fahrzeugbedarf
verbunden.

Aktuell werden von Seiten des VRN die konkreten Moglichkeiten einer schrittweisen Einftihrung von Elektrobussen im Kreisgebiet wiahrend der aktuellen
Vertragslaufzeiten der Linienbtindel gepriift. Erkldrtes Ziel hierbei die Neuausschreibung der Linienbtindel ab Ende 2024 auf Grundlage eines tragfédhigen
Umsetzungskonzeptes vornehmen zu kénnen.

3.2.6 Strafiennetz

Der Busverkehr benutzt in der Regel das offentliche Stralennetz als Die Gestaltung des Straflennetzes soll eine moglichst fliissige Fithrung des OPNV ermég-
lichen.
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MafSnahmen zur Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigende Mafinahmen kénnen ein wirksames Mittel zur vertraglichen Gestaltung des MIV darstellen. Negative Auswirkungen verkehrsberuhi-
gender Mainahmen auf den OPNV als Teil des Umweltverbundes miissen jedoch auf ein Minimum beschrinkt werden. Mafinahmen, die zu Fahrzeitver-
langerungen und Komforteinbufien fiihren, sind nach Moglichkeit zu vermeiden. Verkehrsberuhigende Mafinahmen auf Straflen, auf denen ein regel-
méfsiger Busverkehr besteht, sollen folgenden Anforderungen gentiigen:

*  Werden Strafien mit Bus-Linienverkehr in Tempo-30-Zonen einbezogen, sollen die Busse an Knotenpunkten vorfahrtsberechtigt sein.

= Fahrbahnbreiten sowie Einbauten (Aufpflasterungen, Einengungen, Versétze u. 4.) miissen busvertraglich gestaltet werden.

* Durchfahrtsverbote fiir den MIV sollen nicht zu Fahrzeitverlangerungen fiir den OPNV fiihren. Gegebenenfalls soll dem OPNV die Durchfahrt auch
durch Gebiete ermdoglicht werden, die fiir den allgemeinen MIV gesperrt sind.

Zur Sicherstellung dieser Anforderungen sind die Verkehrsunternehmen bei Planungen hinsichtlich verkehrsberuhigender Mafinahmen friihzeitig zu
beteiligen.

OPNV-Bevorrechtigung

Der OPNV wird in erheblichem Mafle durch Staus und hohes Verkehrsaufkommen im MIV beeintrichtigt. Manahmen zur Bevorrechtigung des OPNV (z.B.
Lichtsignalsteuerung, Busspuren, Busschleusen, Freigabe fiir den MIV gesperrter Strafienabschnitte etc.) steigern daher dessen Attraktivitdt durch Reisezeit-
verkiirzungen fiir OPNV-Kunden. Im Rahmen der Laufzeit des Nahverkehrsplans 2020-2024 sind die Moglichkeiten fiir eine technische Umsetzung an neu-
ralgischen Punkten unter Einbindung der jeweiligen Straflenbaulasttréger zu untersuchen.

3.2.7 Barrierefreiheit

Fiir die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ist die rdumliche Mobilitét eine essenzielle Voraussetzung. Eine Funktion des offentlichen Nahverkehrssystems
besteht darin, die Mobilitit fiir alle Teile der Bevolkerung zu sichern, unabhéngig vom Alter und der kérperlichen Verfassung. Der OPNV muss daher fiir alle
Personen zugénglich sein, die sich im 6ffentlichen Raum frei und selbstbestimmt bewegen kénnen. Barrieren, die den Zugang zum OPNV erschweren oder
gar verhindern, sind abzubauen. Dies gilt sowohl fiir bauliche bzw. physische Barrieren als auch fiir Zugangshemmnisse durch ungentigende Informationen
oder ein nicht ausreichendes Verkehrsangebot.
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Besondere Anforderungen an die baulich-funktionale Umwelt bestehen bei Menschen, die eine , langfristige kirperliche, seelische, geistige oder Sinnesbeeintrichti-
gungen haben, die sie in Wechselwirkung mit verschiedenen (einstellungs- und umweltbedingten) Barrieren am vollen und gleichberechtigten Gebrauch ihrer fundamentalen
Rechte hindern” (Art. 1 des Ubereinkommens der Vereinten Nationen tiber die Rechte von Menschen mit Behinderungen).

Das fiir den straengebundenen OPNV relevante Personenbeforderungsgesetz (PBefG) prizisiert in § 8 Abs. 3 die Anforderungen an den von den zustéandigen
Behorden (Aufgabentragern) aufzustellenden Nahverkehrsplan:

,,[...] Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen. Die [...] genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen
konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen iiber zeitliche Vorgaben und erforderliche Mafinahmen getroffen. Bei der Aufstellung des
Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirite, Verbinde der in ihrer
Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Fahrgiste und Fahrgastverbinde anzuhdren. Ihre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen. [...].”

Die , vollstandige Barrierefreiheit” im Kontext des § 8 Abs. 3 PBefG kann wie die ,ausreichende Bedienung” als ein unbestimmter Rechtsbegriff angesehen
werden, der in der anhaltenden Fachdiskussion zu dieser Norm néher interpretiert und in der konkreten Umsetzung durch den Aufgabentrdger bestimmt
wird. Hierzu formuliert der Kreis Bergstrafie folgendes Ziel:

* Fiir Menschen mit Behinderungen soll eine eigenstindige, selbstbestimmte, unabhéngige und sichere Nutzung des straengebundenen OPNV méglich
sein, ohne dabei auf die Hilfe Dritter angewiesen zu sein.

Dieses Ziel richtet sein Augenmerk vor allem auf Menschen, die

* inihrer Bewegungsfihigkeit eingeschrankt sind (Gehbehinderungen),
* eine eingeschrankte Sinneswahrnehmung haben (Hor-, Sehbehinderungen),
* kognitive Behinderungen aufweisen (Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen).

Eine , vollstindige Barrierefreiheit” ist im Kreis Bergstrafse gewéhrleistet, sofern folgende Voraussetzungen erfiillt sind:

® Haltestellen und Fahrzeuge sind fiir moglichst alle Personengruppen zuganglich. Dabei ist besonders der Spalt zwischen Haltestelle (Bordstein) und
Fahrzeug moglichst gering zu halten, um einen vollstdndig barrierefreien Ubergang zu schaffen. Der Grenzwert der Spaltbreite sollte 5 cm nicht iiber-
schreiten. Die Haltestellen und Fahrzeuge sollen fiir moglichst alle Personengruppen ausreichend dimensioniert werden.
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® Die Fahrgastinformation ist fiir moglichst alle Personengruppen wahrnehmbar. Neben fiir moglichst alle Personengruppen lesbaren statischen Aus-

héngen sollen daher sowohl Ansagen, als auch digitale Fahrgastinformationsanzeiger an und im Fahrzeug sowie an moglichst vielen Haltestellen die
klassischen Fahrgastinformationsmedien untersttitzen. Digitale internetbasierte Losungen sind ebenfalls zu unterstiitzen.

® Das OPNV-Fahrtenangebot ist raumlich barrierefrei, sodass die Mobilitatsbediirfnisse moglichst aller Personengruppen unter zumutbarem Aufwand
befriedigt werden konnen.

Die allgemeinen Anforderungen an einen , vollstandig barrierefreien OPNV” werden durch den Kreis Bergstrafie in den Kapiteln 3.2 und 4 konkretisiert. Eine
Informationsbroschiire des Landes Hessen zur Gestaltung und Forderung von barrierefreien Bushaltestellen ist diesem Nahverkehrsplan als Anhang 4.F bei-
geftigt. Des Weiteren ist der Leitfaden , Barrierefreie Bushaltestellen: Empfehlungen fiir Aus- und Umbau im VRN” zu berticksichtigen, in dem u.a. gestalteri-
sche Vorgaben und Vorschldge zur baulichen Umsetzung enthalten sind. Dieser kann den Kommunen zur Verfiigung gestellt werden oder auf der VRN-
Internetseite abgerufen werden (https://www.vrn.de/verbund/planung/barrierefreie-haltestellen/index.html).

3.3 Ergebnisse des Beteiligungsverfahren

Im Rahmen der Aufstellung des lokalen Nahverkehrsplans 2020-2024 wurde eine umfangreiche Beteiligung verschiedener Akteure durchgefiihrt. Das Verfah-
ren ldsst sich in zwei Stufen unterteilen (vgl. Tabelle 21).

el g Zeitpunkt/-raum Aktion
stufe
01/2019 - 04/2019 Biirgerbeteiligung iiber Onlineplattform
1 03/2019 - 07/2019 Einholen von Stellungnahmen aus den Kommunen (inkl. Fragebogen Gebietssteckbriefe)
g 03/2019 - 01/2020 Beratung der aktuellen Planungen mit dem Fahrgastbeirat des Kreises Bergstrafe
03/2020 Vorstellung des Erstentwurfs in den politischen Gremien
Fertigstellung Erstentwurf

06,/2020 Biirgerbeteiligung tiber Onlineplattform und Regionalkonferenzen (Letztere wegen Corona-Pandemie entfallen)

2. 06/2020 Formelles Anhorungsverfahren fiir anhérungsberechtigte Institutionen
07-11/2020 Vorstellung und Beschluss des Finalentwurfs in den politischen Gremien

Tabelle 21: Beteiligungsverfahren zum Nahverkehrsplan 2020-2024. Quelle: IGDB

Das bestehende OPNV-Angebot und der jeweils aktuelle Arbeitsstand des Nahverkehrsplans 2020-2024 wurden im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe be-
handelt. Die Beteiligung der Offentlichkeit vor der Aufstellung des Erstentwurfs wird als , erste Beteiligungsstufe” bezeichnet und behandelt tiberwiegend die
Bewertung des OPNV im Status quo. Ziel war es viele Erkenntnisse iiber moglichen Handlungsbedarf aus dem Blickwinkel unterschiedlicher Akteure zu
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gewinnen und in die Planungen einflieflen zu lassen. Aus den in der ersten Beteiligungsstufe benannten Themen sowie einer ergdnzenden Analyse des Gut-
achters wurden planungsrelevante Anforderungen formuliert, sofern sie mit den Inhalten des Anforderungsprofils und der fachlichen Bewertung durch das
Projektteam im Einklang standen (Abbildung 27). Die Ergebnisse der ersten Beteiligungsstufe werden im Kapitel 3.1. vorgestellt.

Ziele / Gewiinschte Beteiligungsverfahren Fachliche Analyse

(1.Stufe) des Projektteams

Fachlicher

Anforderungen des
Input AT an seinen OPNV

—

Anforderungen fiir die Zielkonzeption

Abbildung 27: Quellen der fiir die Zielkonzeption ermittelten Anforderungen. Quelle: IGDB

Nach Fertigstellung des Erstentwurfs wurde dieser im Rahmen der zweiten Beteiligungsstufe erneut den bis dahin bereits beteiligten Akteuren sowie weiteren
Institutionen zur Stellungnahme vorgelegt. Alle fiir den Nahverkehrsplan relevanten Beitrdge wurden protokolliert, gepriift, bewertet und bei einem
positiven Ergebnis im vorliegenden Nahverkehrsplan berticksichtigt. Die Ergebnisse der zweiten Beteiligungsstufe werden im Kapitel 3.3.2 vorgestellt.

3.3.1 Erste Beteiligungsstufe
Biirgerbeteiligung iiber Onlineplattform

Die erste Stufe der Beteiligung der Buirgerinnen und Biirger an der Fortschreibung des Nahverkehrsplans erfolgte tiber eine Onlineplattform. Dazu wurde am
11.01.2019 im Rahmen einer Pressekonferenz eine zu diesem Zweck eingerichtete Webseite vorgestellt und in Betrieb genommen. Unter der Adresse www.nvp-
bgs.igdb.de konnten interessierte Biirgerinnen und Biirger bis zum 18.04.2019 Hinweise zu den bestehenden Verkehren sowie Anregungen und Wiinsche fiir
die zukiinftige Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs einbringen. Zur Wahrung des Datenschutzes konnte dies vollstindig anonym erfolgen oder unter Angabe
einer E-Mailadresse als Absender.

Um moglichst viele Biirgerinnen und Biuirger auf dieses Angebot aufmerksam zu machen, organisierte der Kreis in Zusammenarbeit mit der Verkehrsgesell-
schaft Gersprenztal mbH eine Plakataktion in den Linienbussen. Dadurch wurde eine spiirbare Steigerung der Beteiligung messbar.
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Abbildung 28: Plakat zur Beteiligung der Biirger iiber die Onlineplattform. Quelle: VRN GmbH

Insgesamt tibermittelten die Buirgerinnen und Biirger tiber die Online-Plattform 244 Beitrége. In einem Beitrag wurden oft mehrere Einzelthemen gedufSert.
Um diese fiir den Nahverkehrsplan besser bearbeiten zu konnen, wurden die Einzelthemen aus den Beitrdgen systematisch herausgearbeitet und ggf. Mehr-
fachnennungen aus anderen Beitragen zugeordnet. Doppelnennungen von identischen Absendern oder mit identischem Wortlaut wurden aussortiert. Zu den
Themennennungen wurden dadurch valide Nennungshadufigkeiten ermittelt und dokumentiert. Aus den 244 Beitrdgen der Buirgerinnen und Burger sind 337
Einzelthemen hervorgegangen, die zu 290 Themennennungen zusammengefasst wurden. Aus den Inhalten der Einzelthemen wurden 11 Kategorien gebildet
(Tabelle 22). Die Themennennungen der Biirgerinnen und Biirger sind mitsamt Bewertung im Anhang 3.B tabellarisch aufgelistet.
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Anzahl
(sortiert nach Haufigkeit) Einzelthemen
Anbindungs- und Verbindungsstandard

SPNV Schienenpersonennahverkehr 37
AQ Aufenthaltsqualitit 21
W/FGI | Bewerbung des bestehenden Angebots/Fahrgastinformation 18
B Barrierefreiheit 18

T Tarife 16
ES ErschlieSungsstandard 12
EM Erginzende Mobilit&t 8
H Sonstige Hinweise 8

S Service, Kommunikation und Verhalten des Fahr-/Betriebspersonals 6

A Alliemeine Anmerkunien A

Tabelle 22: Themenkategorien sortiert nach Hiufigkeit der im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe genannten Einzelthemen von Biirgerinnen & Biirgern.

Beteiligung der Kommunen des Kreises

Im Mérz 2019 erhielten alle 22 Kommunen des Kreises ein Schreiben mit der Bitte moglichen Handlungsbedarf fiir Anpassungen des bestehenden OPNV-
Angebots zu dufiern. Daraufhin haben 10 der 22 Kreiskommunen schriftliche Stellungnahmen eingereicht. In einer zweiten Abfrage wurden die Kommunen
darum gebeten einen Fragebogen auszufiillen. Dieser diente als Grundlage fiir die Erstellung der in Kapitel 2.1.4 thematisierten Gebietssteckbriefe. Alle 22
Kommunen des Kreises haben den Fragebogen beantwortet und dem Planungsbiiro fiir das weitere Verfahren zur Verfiigung gestellt.

Die aus den Stellungnahmen und den Fragebogen ermittelten 66 Themennennungen der Kommunen sind im Anhang 3.C aufgelistet. In den meisten Féllen
zeigte sich eine Ubereinstimmung mit den durch die Biirgerinnen und Biirger vorgebrachten Themen. Die Gebietssteckbriefe der Kommunen befinden sich in
der Anlage 2.C.

Beteiligung der Fahrgastbeirdite im Kreis Bergstrafie

Die bis Dezember 2019 vorliegenden Beschliisse der beiden Fahrgastbeirdte im Kreis Bergstraie (Stadt Lampertheim und Kreis Bergstrafie) wurden ausgewer-
tet und in 58 Themennennungen fiir die weitere Bearbeitung tiberfiihrt. Die einzelnen Themennennungen der Fahrgastbeirite liegen mitsamt zugehoriger
Bewertung zu jeder Themennennung in Anhang 3.D bei und wurden zusammen mit den Riickmeldungen der Biirger und Kommunen im Planungsprozess
berticksichtigt.
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Der Fahrgastbeirat des Kreises Bergstrafie wurde in drei seiner Sitzungen zwischen Méarz und Dezember 2019 friihzeitig tiber den aktuellen Arbeitsstand des
Nahverkehrsplans informiert. Auf den 6ffentlichen Sitzungen wurden Fragen geklart, die Arbeitsstinde diskutiert und diverse Anregungen in das weitere
Verfahren aufgenommen. Neben den damaligen Zwischenergebnissen der ersten Beteiligungsstufe und der Methodik der Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 3.4.1)

wurden mit den Beirédten unter anderem Grundlagen fiir die Angebotskonzeption (vgl. Kapitel 3) besprochen.

Im gleichen Zeitraum fanden zusétzlich zwei Workshops statt, in denen sich sechs vom Fahrgastbeirat des Kreises Bergstrafse benannte Mitglieder zusammen
mit Vertretern der Kreisverwaltung und des VRN detaillierter mit den Planungen auseinandergesetzt haben. Folgende Themen wurden behandelt:

* Leitbild fuir nachhaltige Mobilitét

= Ziele des Kreises fiir den OPNV

* Priorisierung moglicher Mafsnahmen

* Umgang mit den Themennennungen aus der ersten Beteiligungsstufe im Planungsverfahren

Die Ergebnisse dieses Beteiligungsprozesses wurden bei den weiteren Arbeiten zum Nahverkehrsplan berticksichtigt.

Eingaben aus Beteiligung im Rahmen des Lirmaktionsplans

Im Rahmen des Larmaktionsplans Hessen Regierungsbezirk Darmstadt wurden fiir den OPNV relevante Mafinahmenvorschldge entwickelt und den OPNV-
Aufgabentragern im Oktober 2019 zur weiteren Priifung zugeleitet. Diese Mafinahmenvorschldge und der weitere Umgang damit sind in der nachfolgenden
Tabelle 23 dargestellt.
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Forderung aus Be

Mafinahmenvorschlag der Lirmaktionsplanung

im Rahmen der Lirmaktionsplanun

Weiteren Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs [in
Heppenheim], Forderung larmarmer 6ffentlicher Verkehrs-
mittel

Durch den weiteren Ausbau des 6ffentlichen Personennah-

verkehrs kann das Verkehrsaufkommen verringert werden.
Insbesondere die Forderung larmarmer offentlicher Ver-
kehrsmittel unterstiitzt diesen Prozess. Zielsetzung soll
auch die Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel sein

Stellungnahme Kreis/VRN

Das allgemeine Ziel eines Ausbaus des OPNV und ergin-
zender Verkehrsmittel ist Bestandteil des Nahverkehrs-
plans (vgl. Kapitel 3.2.1)

OPNV stirken: dichte Taktung, geringe Preise (bzw. kos-
tenlos), gute Vernetzung mit den Stadtteilen, gute Vernet-
zung mit Bahn, gemeinsame Regelung von RMV und VRN
(Bensheim ist Ubergangsgebiet). Verkehrsentwicklungs-
plan [Bensheim] soll beauftragt werden, neues Buskonzept.

Status Verkehrsentwicklungsplan und Buskonzept (Be-
schlusslage, Finanzierung, Zeitplan)

Zum Sachstand des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt
Bensheim kann der Kreis keine Auskunft geben (Angele-
genheit der Stadt Bensheim). Das Stadtbuskonzept in Bens-
heim wurde tiberarbeitet und ist im Dezember 2018 in Be-
trieb gegangen.

Kurz getakteter Stadtbus fiir Lorsch und Einhausen,
S-Bahn Bensheim-Wormes.

kurz getakteter Stadtbus fiir Lorsch und Einhausen.
S-Bahn Bensheim - Worms

OPNV stirken: kurz getakteter Stadtbus fiir Lorsch und
Einhausen, Einbinden der Strecke Bensheim - Worms in die
S-Bahn

OPNV stirken: kurz getakteter Stadtbus fiir Lorsch und
Einhausen Einbinden der Strecke Bensheim - Worms in die
S-Bahn

Der Bedarf fiir innerstddtische Verkehrskonzepte wird im
Rahmen des Nahverkehrsplans untersucht. Das Priifergeb-
nis fiir Lorsch ist in Anhang 4.A, Mainahme M.6.a zu fin-
den. Im Rahmen der Potenzialanalyse wurde ermittelt, dass
das gegenwirtige OPNV-Angebot zwischen Einhausen und
Lorsch ausreichend ist. Die Einbindung von Einhausen in
ein neues interkommunales OPNV-Konzept ist daher An-
gelegenheit der Gemeinde Einhausen.

Eine Einbindung der Bahnstrecke Bensheim - Worms in das
Netz der S-Bahn Rhein-Neckar setzt eine Elektrifizierung
der Strecke voraus. Hierauf wird in Anhang 3.D,
QB_FGB_B.44 sowie in Kapitel 4.2.3 eingegangen.

Tabelle 23: OPNV-relevante Eingaben im Rahmen der Larmaktionsplanung mit Stellungnahmen hierzu.

3.3.2 Zweite Beteiligungsstufe

Zur Einleitung der zweiten Beteiligungsstufe waren zwei Regionalkonferenzen geplant, bei denen fiir die Teilrdume Bergstrafle und Ried sowie Neckartal
und Odenwald der erste Planentwurf der Offentlichkeit vorgestellt werden sollte. Aufgrund der SARS-CoV-2-Pandemie mussten die Regionalkonferenzen
jedoch abgesagt werden.

Formelles Anhorungsverfahren

Gemaf § 8 (3) Satz 6 PBefG und § 14 (7) HOPNVG sind die vorhandenen Verkehrsunternehmen, das fiir 6ffentlichen Personennahverkehr zustindige Minis-
terium sowie , soweit vorhanden Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeiriite, Verbinde der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Fahrgiste und Fahrgast-
verbiinde anzuhéren. Ihre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen.” Uber diese gesetzlichen Vorgaben hinaus wurden weitere Akteure
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einbezogen. Neben allen 22 Kommunen des Kreises wurden im Rahmen des Anhorungsverfahrens die folgenden Institutionen um eine schriftliche Stellung-

nahme gebeten:

Gruppe ‘ Beteiligte Institutionen
= Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation K6R = Stadt Mannheim
AT B, Al = Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH Kreis Groi-Gerau = Stadt Ludwigshafen am Rhein
P = Odenwald Regionalgesellschaft mbH = Stadt Worms
= Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH = VTL - Verkehr und Tourismus Lampertheim
= Rhein-Neckar-Kreis Verwaltungsgesellschaft mbH
= Hessen mobil - Straflen- und Verkehrsmanagement
Behorden = Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
= Regierungsprasidium Darmstadt
Kreistagsfraktionen * A = DU " FDP " " Crine
= Alternative Bergstrafse = Die Linke = FREIE WAHLER = SPD
Vereine & Interessens-ver- = BUND Kreisgruppe Bergstraie = VCD Landesverband Hessen e.V.
binde = ]G Pro Schiene Weschnitztal- und Uberwaldbahn = VdK Kreis Bergstrafie
= PRO BAHN Regionalverband Starkenburg e.V.
= DB Regio AG, Mannheim = Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH
Verkehrsunternehmen = Rhein-Neckar-Verkehr GmbH =  Walter Miiller Reise GmbH & Co. KG
= Stadtwerke Viernheim GmbH
Vertretungen gesellschaftli- = Behindertenbeauftragter des Kreises Bergstraie = Fahrgastbeirat der Stadt Lampertheim
cher Gruppen = Fahrgastbeirat des Kreises Bergstraf3e = Seniorenbeirat Kreis Bergstrafse

Tabelle 24: Auflistung der im Rahmen des formellen Anhérungsverfahrens zum Nahverkehrsplan 2020-2024 beteiligten Institutionen.

In Anhang 3.E sind die eingegangenen Stellungnahmen und der weitere Umgang damit dokumentiert.

Im Rahmen des formellen Anhérungsverfahrens wurde den Kommunen am 03.06.2020 der Entwurf des Nahverkehrsplans zur Verfiigung gestellt mit der
Bitte um eine schriftliche Stellungnahme bis einschliefslich 15.07.2020. Die Riickmeldungen wurden gepriift und in einer Synopse zusammengestellt (Anhang
3.E).

Einbindung der politischen Gremien

Mit der Vorstellung des ersten Planungsentwurfs im Kreisausschuss am 23.03.2020 wurde die erste Beteiligungsstufe abgeschlossen. Eine weitere Beteiligung
der politischen Gremien erfolgte im Rahmen der Beschlussfassung in den einzelnen Kreisgremien.
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3.4 Potenzialanalyse

341 Grundlagen und Methodik

Die Gestaltung der Angebote des tffentlichen Verkehrs in einer Region héangt stark vom Mobilitatsbedarf sowie dem Mobilitdtsverhalten der Einwohner und
damit von der daraus resultierenden Fahrgastnachfrage ab. Fiir bestehende Verkehre kann diese leicht durch Fahrgasterhebungen ermittelt und tiberpruft
werden. Fiir die Ermittlung von bisher unerschlossenen Fahrgastpotenzialen gentigt dies jedoch nicht. Eine Potenzialanalyse schafft im Rahmen der Genau-
igkeit der Modellparameter hierzu eine objektive und tiberpriifbare Datengrundlage. Im Rahmen dieses Nahverkehrsplans wird eine zweistufige Potenzial-
analyse durchgefiihrt, die sich mit diversen Leitfragen der OPNV-Angebotsplanung beschiftigt (Abbildung 29).

OPNV-Potenzialanalyse

Verbindungsanalyse ErschlieBungsanalyse

» |st das Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und = Kann jede besiedelte Flache mit dem OPNV
MIV auf einer Verkehrsbeziehung ausreichend? erreicht werden?
= |st die Bedienungshaufigkeit ausreichend? = Werden auf bestehenden Verbindungen alle
= Welche Potenziale bestehen auf Strecken auBer- denkbaren Potenziale abgeschopft?
halb des bestehenden OPNV-Netzes (Netzliicken)? = Welche Gebiete bendtigen ein neues
= Werden auf bestehenden Verbindungen alle OPNV-Angebot?
denkbaren Potenziale abgeschopft? = Wie gut ist der lokale, regionale und (iberregionale

offentliche Verkehr zuganglich?

Abbildung 29: Bestandteile und Leitfragen der OPNV-Potenzialanalyse. Quelle: IGDB

Methodik der Verbindungsanalyse

Als Datengrundlage fiir die Berechnungen dienen bekannte Pendlerdaten zum Berufs- und Ausbildungsverkehr. Hier wird die Statistik der Bundesagentur
ftir Arbeit tiber Wohn- und Arbeitsort von sozialversicherungspflichtig Beschiftigten sowie die Schiilerstatistik des Kreises Bergstrafie tiber Wohn- und
Schulort innerhalb des Kreisgebiets herangezogen. Beide Statistiken zusammengenommen geben Auskunft {iber mogliche Berufs- und Schulpendlerbeziehun-
gen auf Gemeindeebene. Studierende und nicht sozialversicherungspflichtig Beschiftigte sind in diesen Statistiken nicht erfasst.
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Nach der Studie ,,Mobilitidt in Deutschland 2017“ (MiD 2017) betrdgt der Anteil der Berufs- und Ausbildungswegen an allen Wegen zusammen 23% (Bundes-
durchschnitt). Die oben genannten Statistiken liefern raumbezogene Informationen (potenzielle Verkehrsbeziehungen) zu einem Grofiteil dieses Anteils am
Gesamtverkehrsaufkommen. Zu den tibrigen 77% (Dienstfahrten, Einkauf, Erledigung, Freizeit und Begleitung) liegen keine relationsscharfen Daten vor, so-
dass dieser Anteil mathematisch ermittelt werden muss. Hierzu wird zunéchst ein theoretisches maximales Verkehrsnachfragepotenzial (Ursprungspotenzial)
in Beziehungen pro Tag ermittelt. Dieses Ursprungspotenzial wird im Anschluss durch Abschlidge zur Vermeidung einer rechnerischen Nachfragetiberbewer-
tung reduziert. Hintergrund dessen sind nichtmodellierbare Wegezwecke, wie z.B. Dienstwege oder , Bringen und Holen”. Diese werden in dieser Analyse

nicht angerechnet. Ebenso resultiert aus statistisch erfassten potenziellen Verkehrsbeziehungen nicht automatisch bzw. nicht an jedem Tag eine tatséchliche
Verkehrsbewegung. In Summe wird das Ursprungspotenzial pauschal um ca. 50% reduziert. In Abhingigkeit von der betrachteten Relationsentfernung wer-
den bestimmte Wegezwecke ebenfalls nicht als Potenzial zu einer Relation hinzugerechnet (z.B. betrédgt die durchschnittliche Lange von Einkaufswegen , nur”
3,7 km), sodass die Abziige in vielen Féllen mehr als 50% betragen.

Durch den beschriebenen Abzug des Ursprungspotenzial ergibt sich als Zwischenergebnis die potenzielle Verkehrsnachfrage in Beziehungen pro Tag. Diese
muss noch auf die verschiedenen Verkehrsmittel umgelegt werden. Um das Fahrgastpotenzial fiir den OPNV zu ermitteln wird die potenzielle Verkehrsnach-
frage auf einer Relation mit dem in dem in der MiD 2017 ausgewiesenen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs an allen Wegen (10%) multipliziert. Dieses Ergebnis
stellt ein theoretisches Fahrgastpotenzial fiir einen durchschnittlichen Tag dar. Da die verschiedenen Wegezwecke innerhalb einer Woche von Wochentag zu
Wochentag stark variieren (z.B. bestehen montags bis freitags hohe Anteile im Berufsverkehr, wahrend am Wochenende der Freizeitverkehr dominiert) und
sich die angewendeten Mobilitdtsparameter jeweils auf einen Jahresdurchschnitt beziehen, muss der ermittelte theoretische Tagesdurchschnitt zumindest in
einem Wochendurchschnittswert zusammengefasst werden. Hierdurch ergibt sich das im weiteren Verfahren verwendete Fahrgastpotenzial in Anzahl Fahr-
gdste pro Woche innerhalb einer Gemeinde und zwischen Gemeinden.

Um Anhaltswerte fiir die Fahrgastpotenziale auf Relationen innerhalb einer Gemeinde zu erhalten, wird eine Gewichtung auf Grundlage bekannter Einwoh-

nerzahlen vorgenommen.

Auf Relationen, die eine Ldnge von 15 Kilometern tiberschreiten und bei denen bereits eine zumutbare Verbindung mit dem SPNV besteht wird das ermittelte
Fahrgastpotenzial vollstindig dem SPNV zugeordnet!”. Sofern auf einer Relation sowohl strafsengebundene, als auch schienengebundene Angebote bestehen,
liegt ein Schienenparallelverkehr vor. Ein Schienenparallelverkehr ist dann schéddlich, wenn er dem SPNV Fahrgastpotenziale in einem Umfang entzieht, der

17 Nach der Marktuntersuchung Eisenbahnen 2018 der Bundesnetzagentur, S.19, Abb.12 liegt die durchschnittliche Reiseweite im SPNV seit mehreren Jahren konstant bei 21 km. Fiir die Ermitt-
lung von Schienenparallelverkehren im Rahmen dieses Nahverkehrsplans werden jedoch bereits Relationen mit 15 km Lénge vollstindig dem SPNV zugeordnet. Damit werden Schienenpa-
rallelverkehre mit einer Lange tiber 15 km als grundsétzlich schidlich angesehen Dieser Sicherheitsabschlag zugunsten des SPNV stellt sicher, dass diesem auf kurzen Strecken keine zu hohen
Fahrgastpotenziale durch den straengebundenen OPNV entzogen werden.
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die Tragfihigkeit des SPNV gefihrdet oder sofern kein ausreichendes Fahrgastpotenzial fiir eine strafengebundene OPNV-Verbindung ermittelt werden kann.

Auf kleinrdumigen Relationen von 15 km und weniger wird davon ausgegangen, dass durch die in der Regel langen Zugangswege zu Bahnhéfen und Halte-
punkten des SPNV sowie ggf. erforderlichen Umstiege und damit verbundenen Zeit- bzw. Komfortverluste nur rund 30% des kleinrdumigen Fahrgastnach-
fragepotenzials abgeschopft werden konnen. Die tibrigen 70% werden in der Verbindungsanalyse im Falle von parallel vorhandenen SPNV-Angeboten dem
straengebundenen OPNV zugeordnet, der in der Lage ist die kleinrdumigen Fahrgastpotenziale kundenorientiert zu erschliefSen.

Die Berechnungsgrundlagen und weitere zugrundeliegende Annahmen der Verbindungsanalyse wurden im Rahmen einer Sitzung des Fahrgastbeirats aus-
fithrlich vorgestellt. Der zugehorige Prasentationsauszug liegt diesem Bericht als Anhang 3.F bei.

Die ermittelten Fahrgastpotenziale erlauben den Vergleich mit Potenzialgrenzwerten von zuvor definierten Netzkategorien fiir die Angebotskonzeption (Na-
heres hierzu wurde im Kapitel 3.2.2 vorgestellt).

Methodik der Erschlieffungsanalyse

Fiir die Erschlieflungsanalyse wurden Siedlungsfldchen, das Verkehrsnetz und Haltestellenstandorte des Untersuchungsraums in ein Geografisches Informa-
tionssystem {iibertragen. Um die Haltestellenstandorte wurden Luftlinien gleichen Abstands (Isodistanzen) von den Haltestellenstandorten geméfs den unter
Kapitel 3.2.3 definierten Anforderungen des Aufgabentrégers an die rdaumliche Erschlieung seines Zustiandigkeitsgebiets durch den OPNV ermittelt.

Um mogliche Handlungsbedarfe zu identifizieren wird die durch die Isodistanzen bestimmte Fldche mit den Siedlungsflédchen verschnitten. Die Differenz aus
beiden Fldchen wird als Gebiet aufSerhalb des ausreichenden Einzugsbereichs von Haltestellenstandorten als ,nicht ausreichend erschlossenes Gebiet” be-
zeichnet.

Bei der Bewertung der Ergebnisse ist zu beachten, dass keine topografie- und fuffwegnetzfeine Betrachtung vorgenommen werden konnte, da hierfiir ein
deutlich hoherer Bearbeitungsaufwand erforderlich ist. In Fallen mit bewegter Topografie und umwegigen Zulaufstrecken zu den Haltestellenstandorten im
FuBwegenetz konnen daher - anders als in den im Kapitel 3.2.3 beschriebenen Kartendarstellungen - Gebiete aufgrund der realen Verhiltnisse vor Ort als
,nicht ausreichend erschlossen” gelten, obwohl die luftlinienbasierte Analyse, die sich durch einen pauschalen Umwegfaktor der Realitdt nur anndhern kann,
eine ,ausreichende ErschlieBung” zeigt. Soweit bekannt, werden entsprechende Hinweise aus der Offentlichkeit im Planungsverfahren beriicksichtigt.

Bis Ende der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans wird eine detailliertere ErschlieSungsanalyse durchgefiihrt, die auch real existierende Fuswegeverbindungen
sowie topographische Gegebenheiten berticksichtigt. Die Ergebnisse konnen in der ndchsten Fortschreibung dieses Nahverkehrsplans berticksichtigt werden.
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3.4.2 Ergebnisse der Verbindungsanalyse

Im Rahmen der Verbindungsanalyse fiir das Gebiet des Kreises Bergstrafie wurden 146 Binnenverkehrsrelationen und 533 kreistibergreifende Relationen er-
mittelt und deren Fahrgastpotenzial pro Woche berechnet. Hieraus wurde auf 43 Binnen- und 23 kreistiberschreitenden Relationen ein ausreichendes Potenzial
zwischen zwei Kommunen fiir eine Verbindung des Grundnetzes Region oder hoher (vgl. Tabelle 16) ermittelt und anschlieffend durch vorhandene reine
SPNV-Relationen mit mehr als 15 km Lénge (7 Stiick) bereinigt. Damit verbleiben fiir den straengebundenen OPNV insgesamt 59 Relationen, die in einer
raumbezogenen Einzelfallbetrachtung auf ihr Gesamtpotenzial hin untersucht werden. Dieses bildet sich aus zusitzlich hinzukommenden tiberlagernden
Fahrgastpotenzialen, die deutlich geringer sein konnen, als die Mindestpotenziale fiir eine der in Tabelle 16 benannten Grundnetzkategorien. Das Gesamtpo-
tenzial wurde dariiber hinaus ebenfalls auf Relationen, die im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe konkret benannt wurden sowie auf Relationen ohne OPNV-
Angebote gebildet, um vorhandene Angebote zu tiberpriifen.

Insgesamt zeigt sich, dass auf den meisten potenzialstarken Relationen (Grundnetze 1. und 2. Ordnung und Grundnetz Region) schon heute OPNV-Angebote
mit im Vergleich zum MIV akzeptablen Reisezeiten bestehen. Allein auf den nachfolgend in Tabelle 25 dargestellten Relationen konnten im Bestand 01/2019
keine ausreichenden Reisezeitverhiltnisse (vgl. Kapitel 3.4.2) festgestellt werden. Diese Relationen werden daher in die weiteren Betrachtungen aufgenommen.

Auf Relationen mit schwiacheren Nachfragepotenzialen im Jedermannverkehr (geringer als Grundnetz Region) sollen zur Gewahrleistung einer Grundmobi-
litst (Daseinsvorsorge) geeignete OPNV-Angebote zur Ergianzung der festbedienten potenzialstarken Relationen geschaffen werden. Diese Relationen sind in
Tabelle 25 berticksichtigt und werden der Netzkategorie ,Ergdnzungsnetz Grundversorgung” zugeordnet. Hier sollen vorzugsweise bedarfsgesteuerte Be-
dienformen zum Einsatz kommen, sofern ohnehin vorhandenen betrieblichen Ressourcen fiir eine Festbedienung (iiber ggf. vorhandene Schulbuslinien hin-
aus) nicht verfiigbar sind.

Die Behebung der nicht ausreichenden Reisezeitverhiltnisse auf den dargestellten Relationen ist zeitlich durch die Laufzeiten der Buslinienbtindel bestimmt
(vgl. Tabelle 25). Bis zum spatesten Beschlusszeitpunkt fiir die Vergabekonzeption muss tiber eine Umsetzung der zugrundeliegenden Mafinahmen (vgl.
Anhang 4.A) entschieden werden. Weitere Details zur Priorisierung von Mafinahmen sind im Kapitel 4 ausfiihrlich beschrieben.
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Ausreichendes Potenzial Nichster

fiir Netzkategorie ... Vergabetermin
Lampertheim - MA-Sandhofen GN_1 09/2023 oder 09/2024*
Lampertheim - MA-Schénau GN_1 09/2023 oder 09/2024*
Biblis/Gernsheim - Grofi-Rohrheim - Bensheim/Heppenheim GN_2 12/2025
Grasellenbach - Reichelsheim GN_2 12/2029
Heppenheim - Bonsweiher - Mérlenbach GN_2 8]
Heppenheim -Hiittenfeld - Lampertheim GN_2 09/2023 oder 12/2025*
Heppenheim- Ober-Hambach GN_2 12/2024
Lampertheim - Boxheimerhof - Biirstadt GN_2 09/2023 oder 12/2028*
Lampertheim - LU-Oppau (BASF) GN_2 12/2025
Viernheim - Heddesheim - Ladenburg GN_2 12/2027
Viernheim - LU-Oppau (BASF) GN_2 12/2025
Grasellenbach - Mossautal - Erbach GN_2 12/2024 oder 12/2029* U
Fiirth - Seidenbuch - Gadernheim - Brandau GN_Region 12/2026
Heppenheim - Laudenbach - Hemsbach GN_Region 12/2028
Heppenheim - Rimbach GN_Region 12/2024 oder 12/2029*
Heppenheim - Sonderbach GN_Region 12/2024
Reichenbach - Beedenkirchen - Brandau GN_Region 12/2025
Heiligkreuzsteinach - Abtsteinach E G RT
Hemsbach - Hiittenfeld E G RT
Hirschhorn - Schénbrunn EG RT
Jugenheim - Staffel - Wurzelbach - Brandau EG RT
Lorsch - Hiittenfeld E G 12/2025
Morlenbach - Ober-Liebersbach — Nieder-Liebersbach E. G 12/2029
Wald-Michelbach - Beerfelden EG 12/2029
* = Abhingig von Biindelzuordnung der neuen Mafinahme | U = Bereits Bestandteil eines bestehenden Linienbiindels bzw. teilweise umgesetzt
RT = Voraussichtlich Ruftaxi-Mafinahme mit noch unklarer Biindelzuordnung/ Vertragsgestaltung (derzeit keine Zeitangabe moglich)
GN_1 = Grundnetz 1. Ordnung | GN_2 = Grundnetz 2. Ordnung | GN_Region = Grundnetz Region | E_G = Ergiénzungsnetz Grundversorgung

Tabelle 25: Gemif3 Potenzialanalyse und Anforderungsprofil ermittelte neue Relationen fiir OPNV-Verbindungen (sortiert nach Netzkategorie)

Auf Grundlage der Themennennungen aus der ersten Beteiligungsstufe wurden einige bereits in ausreichender Reisezeit bediente Relationen dahingehend
untersucht, ob...

* ... hohere Potenziale erreichbar sind, als derzeit auf Grundlage des in 01/2019 vorhandenen Angebots abgeschopft werden kénnen oder
» ... Fahrgastzugewinne unter der Voraussetzung einer moglichst kostenneutralen Umsetzung zum Bestandskonzept 01/2019 moglich sind.

102



Die Auflistung in Tabelle 26 stellt Ergénzungen dar, die nicht bereits in Tabelle 25 erfasst sind. Details zur Priorisierung von Maffnahmen sind im Kapitel 4.1.1
ausfiihrlich beschrieben.

. Ausreichendes Potenzial Angebotsniveau . « Nichster
REGIET ] ; Verweis zu Erliuterungen :
im Bestand Vergabetermin
Bensheim - Fehlheim - Rodau B Vergleichbar mit GN_2 Anhang 3.C, QB_Z.2 12/2028
. Anhang 3.C,

Rodau - Zwingenberg/ Alsbach E G E G QB_Z2, OB.Z3 12/2028
Bensheim - Zell - Gronau GN_1 Vergleichbar mit GN_2 Anhang 3.B, QB_B.34 12/2028
Heppenheim - Lorsch GN_1 GN_2 Anhang 3.B, QB_B.40 12/2025
Bensheim - Lorsch SPNV +2 x GN_1 SPNV + GN_2 Anhang 3.B, QB_B.25 12/2025
Bensheim - Einhausen GN_1 GN_2 + Verstirkerleistungen Anhang 3.B, QB_B.25 12/2025

. ; . E_G fiir Durchbindung Mo-Fr: keine Verbindung; .
Bensheim - Reichelsheim - Erbach 665 und ERB30 Sa, So- & Feiertag: 2h-Takt Anhang 3.B, QB_NO.11 12/2026 oder 12/2029
Hirschhorn - Brombach - Heddes- Abschnittsabhéngig
bach - Langenthal - Hirschhorn EG sehr unterschiedlich Anhang 3.8, QB_NO.63 12/2026
Wald-Michelbach - Zotzenbach -
Rimbach GN_2 E_A Anhang 3.B, QB_NO.43 12/2029
Hirschhorn - Rothenberg - Finken- . . . .
bach - Beerfelden GN_Region Vergleichbar mit GN_Region Anhang 3.B, QB_NO.65 12/2029
Lampertheim - Hofheim - Bobstadt Abschnittsweise vergleichbar *
_ Biirstadt GN_2 mit GN_1/GN 2 Anhang 3.D, QB_FGB_B.16 09/2023 oder 12/2028
* = Abhingig von Biindelzuordnung der neuen Mafinahme | GN_1 = Grundnetz 1. Ordnung | GN_2 = Grundnetz 2. Ordnung | GN_Region = Grundnetz Region
E_A = Ergidnzungsnetz Ausbildungsverkehr | E_G = Ergidnzungsnetz Grundversorgung

Tabelle 26: Optimierungspotenziale auf Relationen im Bestandsangebot 01/2019

Im Rahmen der Verbindungsanalyse wurden die Potenziale von im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe thematisierten Anschlussbeziehungen untersucht.
Hierbei wurden die Anschlussbeziehungen zwischen Buslinien untereinander sowie zwischen Buslinien und SPNV genauer betrachtet. Die Ergebnisse konnen
den Stellungnahmen zu den jeweiligen Themennennungen entnommen werden:

» Zwischen Buslinien des Linienbtindels ,,Odenwald Stid” und SPNV siehe Anhang 3.C , QB_WM.7 und QB_WM.8.
» Zwischen Buslinien 666 und 667 in Fiirth sieche Anhang 3.B, QB_NO.6.
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3.4.3 Ergebnisse der ErschlieSungsanalyse

Die fiir jede Kommune durchgefiihrte Erschlieffungsanalyse (vgl. Anhénge K.3.a bis K.3.1 im Kartenband) zeigt, dass in den meisten Kommunen schon heute
eine gute Erreichbarkeit von und zu Haltestellenstandorten besteht. Ein grofierer Verbesserungsbedarf wird nur in wenigen Kommunen, wie in Teilen von
Lorsch, dem 6stlichen Siedlungsbereich von Rimbach, dem Nordosten von Biirstadt, dem Gewerbegebiet Stidwest in Heppenheim oder dem Abtsteinacher
Ortsteil Mackenheim (derzeit nicht an den OPNV angebunden) gesehen.

Dartiber hinaus kann es in bestimmten Fallen sinnvoll sein eine ausreichende Erschlieffung durch eine dichtere Haltestellenfolge an der vorhandenen Fithrung
einer OPNV-Linie weiter zu verbessern (Herstellung einer , attraktiven ErschlieSung”). Als Beispiel kann hier die Bedienung der vorhandenen Haltestelle
»Lorsch, Hirschstrase”, die auf dem Linienweg der Buslinien 641, 643 und 646 liegt, genannt werden. Der ortsbezogene Handlungsbedarf zur Herstellung
einer ausreichenden Erschlieflung bzw. der weiteren Verbesserung der ErschlieSung im Untersuchungsgebiet ist in der MafSinahmenliste in Anhang 4.A be-
schrieben.

3.44 Bewertung durch das Projektteam

An einzelnen Stellen ist es notwendig Ergebnisse der Potenzialanalyse auf unterschiedliche Rahmenbedingungen und Schwerpunktsetzungen vor Ort zu
tibertragen. Hier kommen unter anderem die folgenden Aspekte der Angebotsplanung zum Tragen:

* Im Allgemeinen kann es insbesondere bei der Einrichtung von neuen Verbindungen oder Angebotsniveaus sinnvoll sein, zunichst erste Erfahrungen
mit einem (ggii. dem in der Potenzialanalyse ermittelten) etwas niedrigeren Angebotsniveau zu sammeln.

* In der Betrachtung der Mafinahmenvarianten im Rahmen der Verbindungsanalyse wird danach differenziert, wie viele Fahrgastpotenziale abhangig
von realisierbaren Anschlussverbindungen an den Verkntipfungspunkten realisierbar sind. Sofern absehbar ist, dass in naher Zukunft eine bestimmte
Anschlussbeziehung wahrscheinlich nicht realisierbar ist, wurden entsprechende Potenzialabschldge vorgenommen.

Diese erste fachliche Abwégung stellt eine Vorauswahl von Mafinahmen bzw. Mafinahmenvarianten vor der Priorisierung nach weiteren Rahmenbedingungen
(vgl. Kapitel 4.1) dar und soll dadurch die Priorisierung insgesamt - insbesondere unter finanziellen Gesichtspunkten - erleichtern. Im Einzelnen wurden
folgende Angebotsniveaus der Verbindungsanalyse heruntergestuft (Tabelle 27):
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Herabstufung auf Begriindung

Relation ‘

Netzkategorie ...
. Angebotsstandard GN_2 heute noch nicht erreicht;
Bensheim - Zell - Gronau GN_2 Angebotsniveau nach Standard GN_2 soll erste Erfahrungswerte einbringen.
. Neue Verbindung in landlicher Region und Berticksichtigung Vorgaben im NVP des Oden-
Grasellenbach - Mossautal - Erbach GN_Region waldkreises; Angebot nach Standard GN_Region soll erste Erfahrungswerte einbringen
Neue Verbindung in lindlicher Region und Berticksichtigung Vorgaben im NVP des Oden-
. . . waldkreises; Angebot nach Standard GN_Region soll erste Erfahrungswerte einbringen. Die
Grasellenbach - Reichelsheim GN_Region Mitfinanzierung eines Angebots auf dem Standard GN_Region wird seitens der OREG abge-
lehnt (vgl. Anhang 3.F, Lfd. Nr. AE_OREG.09).
. . . . Neues Angebotsniveau ggii. dem Bestand (heute 2 Fahrtenpaare/Tag);
Heppenheim -Hittenfeld - Lampertheim GN_Region Angebot nach Standard GN_Region soll erste Erfahrungswerte einbringen
Hirschhorn - Rothenberg - Finkenbach - EG Eine Erweiterung des heutigen Angebotsniveaus auf den Standard GN_Region wird seitens
Beerfelden - der OREG abgelehnt (vgl. Anhang 3.F, Lfd. Nr. AE_OREG.09).
. . ; Neues Angebotsniveau ggii. Bestand (heute allein Schulverkehr);
Wald-Michelbach - Zotzenbach - Rimbach GN_Region Angebot nach Standard GN_Region soll erste Erfahrungswerte einbringen

E_G = Ergénzungsnetz Grundversorgung | GN_2 = Grundnetz 2. Ordnung | GN_Region = Grundnetz Region

Tabelle 27: Herabstufung ausgewihlter Relationen aus begriindeten Anlissen.
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4 Angebotskonzeption

In Kapitel 3 wurden MafSinahmen entwickelt, die sich mit 6rtlichen Anforderungen befassen und Losungsmoglichkeiten fiir Wiinsche und Probleme an den
OPNV und erginzende Mobilititsangebote vor Ort aufzeigen. Bei dieser Auswahl erfolgte bereits eine Priifung aller im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe
genannten Themennennungen dahingehend, ob ein Mafinahmenvorschlag erforderlich und wie hoch das erreichbare Fahrgastpotenzial ist. Ergénzt wurde
diese Untersuchung durch eine Analyse des Gutachters, um eine Gleichbehandlung aller Teilraume zu gewéhrleisten

Viele im Zuge dieses Nahverkehrsplans ermittelten moglichen Maffnahmen sind aufgrund verschiedener Rahmenbedingungen vorerst nicht umzusetzen:

* Finanzmittel zur Finanzierung des OPNV sind nicht unbeschrankt verfiigbar.

* Mafinahmen der Daseinsvorsorge werden in der Abwégung bevorzugt berticksichtigt.

» Etliche Mafinahmen liegen nicht in der unmittelbaren Zustandigkeit des Kreises, und konnen nur durch Kooperationen umgesetzt werden.

* Vertragslaufzeiten und -inhalte bestehender Verkehrsvertridge erfordern mindestens eine zeitliche Priorisierung oder Aufteilung einer Mafsnahme in
Teilmafinahmen.

In einer Gesamtbetrachtung aller Mafinahmen muss fiir die Zielkonzeption ein MafSnahmenbtiindel definiert werden, das unter den gegebenen Rahmenbedin-
gungen die Interessen moglichst vieler Anspruchsgruppen des OPNV berticksichtigt und die Anforderungen zur Daseinsvorsorge beachtet. Um diesem Ziel
gerecht zu werden ist eine zieladdquate Priorisierung der moglichen Mafinahmen notwendig Hierzu wurden die in Tabelle 28 dargestellten Kategorien entwi-
ckelt. Samtliche Mafsnahmen mit Priorisierung sortiert nach Teilrdumen sind im Anhang 4.A zu finden.
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Bezeichnung

U

Umgesetzter bzw. in Um-
setzung befindlicher Bedarf

Bedeutung

Mafinahme wurde bereits umgesetzt bzw. wird voraussichtlich bis Dezember 2020 mit der

Umsetzung beginnen.

VB

Vordringlicher Bedarf

Mafsnahme soll kurzfristig (vsl. bis Juni 2021) umgesetzt oder initiiert werden. Soweit der
Kreis zustidndig ist*, soll die Mainahme finanziert werden. Nach mindestens 3 Jahren soll
eine Evaluierung der Mafinahme eingeleitet werden. Mainahmen des vordringlichen Be-
darfs stehen unter Finanzierungsvorbehalt.

MB

Mittelfristiger Bedarf

Mafinahme soll mittelfristig (vsl. bis Dezember 2025) umgesetzt werden. Soweit der Kreis zu-
standig ist*, soll die MafSnahme finanziert werden. MafSinahmen des mittelfristigen Bedarfs
stehen unter Finanzierungsvorbehalt.

WB

Weiterer Bedarf

Mafinahme soll nachrangig umgesetzt werden. Spitestens im Rahmen der nichsten Fort-
schreibung des lokalen Nahverkehrsplans soll die Mafinahme erneut untersucht werden. So-
fern sich die finanziellen Rahmenbedingungen zugunsten einer Umsetzung der Mainahme
verdndern, kann die Umsetzung friiher eingeleitet werden. Maffinahmen des weiteren Be-
darfs stehen unter Finanzierungsvorbehalt und kénnen nur in begriindeten Einzelfillen ggii.
Mafinahmen anderer Kategorien vorgezogen werden.

PB

Priifbedarf

Kann im Rahmen der aktuellen Fortschreibung des lokalen Nahverkehrsplans nicht abschlie-
Bend bewertet werden. Zustidndigkeiten liegen teilweise aulerhalb des Kreises Bergstrafe.
Bei Zustandigkeit des Kreises soll ein Priifauftrag ergehen.

* Andernfalls stellt die Mafinahme und zugehérige Priorisierung eine Empfehlung ggii. der jeweils zustindigen Institution dar.

Tabelle 28: Kategorien fiir Mafinahmenpriorisierung

Grundlagen der verkehrsleistungsbezogenen Kostenschitzungen

Zur Abschitzung des Finanzierungsbedarfs fiir die in den nachfolgenden Kapiteln dargestellten verkehrsleistungsbezogenen Mafsnahmen, werden Vollkosten
in Hohe von 3,50 € pro Fahrplankilometer in Ansatz gebracht. Hierbei handelt es sich um einen Erfahrungswert des VRN aus bisherigen Ausschreibungen.

Weitere Eingangsgrofien der Kostenschidtzungen sind die Vorgaben fiir die Anzahlen der im Rahmen einer MafSinahme durchzufiihrenden Fahrten sowie

Abschidtzungen der jeweils zugrundeliegenden Fahrtdistanzen anhand méglicher Linienwege. Auf diesen Grundlagen fiihrte das Planungsbiiro IGDB die

Kostenschédtzungen durch.
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4.1 Mafinahmen des straSengebundenen OPNVs

411 Mafinahmen nach Priorisierung

Nachfolgend werden die ermittelten MafSnahmen sortiert nach ihrer Priorisierung dargestellt. Bei der Darstellung der Gesamtkosten fiir Mafinahmen der
Kategorien VB, MB und WB ist zu beachten, dass es sich jeweils um eine Kostenschédtzung ohne Aufteilung auf ggf. vorhandene mehrere Aufgabentréger einer
Mafinahme handelt. Bei Mafsnahmen im Zusammenhang mit bedarfsgesteuerten Bedienformen wurden Annahmen zur Aufteilung der Kosten auf Grundlage
von Erfahrungswerten getroffen. Eine Erlosprognose wurde im Rahmen dieses Nahverkehrsplans ebenfalls nicht durchgefiihrt, sodass es sich nicht um den
reinen Zuschussbedarf handelt, sondern ausschliefSlich um die voraussichtlich entstehenden Kosten einer Mafsnahme. Aussagen zur Hohe des Zuschussbe-
darfs konnen aus diesen Werten noch nicht abgeleitet werden. Hinsichtlich der Finanzierungsmodalitidten konnen auch noch keine abschlieflenden Aussagen
getroffen werden (vgl. das Ergebnis der Budgetverhandlungen/des Verkehrsvertrags mit dem Land Hessen).

Umgesetzte bzw. in Umsetzung befindliche Mafsnahmen (U)

Die nachfolgende Tabelle 29 enthélt alle Mafinahmen des straBengebundenen OPNVs, die seit der Bestandsaufnahme zum Zeitpunkt 01/2019 bis 01/2020
umgesetzt wurden sowie alle Mafinahmen, die im Laufe des Jahres 2020 zur Umsetzung vorgesehen sind.

Bezeichnung der

Mafinahme Beschreibung
im Anhang 4.A
M.1 Ubernahme des bestehenden Angebotsniveaus mit Evaluierung
M B9 Abstimmung Ruftaxilinie 6970 auf die Knotenzeit des ITF-Knotens , Bensheim Bahnhof” zugunsten
- besserer Erreichbarkeit des Weiherhausstadions in Bensheim
M.B.15 Einhaltung von Haltestellenstandards zum Erscheinungsbild/Design und der Mindestanforderungen
" fuir die Fahrgastinformationen an allen Haltestellen in der Stadt Bensheim.
M NO5 Die Buslinie 683 (Heppenheim - Juhshe - Morlenbach - Wald-Michelbach) soll nach dem Standard
- des Grundnetzes 2. Ordnung bedient werden (auf Basis der Ausschreibung Odenwald Siid 2019).
M NO.7 Herstellung Anschluss zwischen der Buslinie 685 und den SPNV-Linien S1/S2 Richtung Heidelberg in
- Hirschhorn.
M NO12.a Herstellung einer OPNV-Verbindung in Rufbedienung zwischen Wald-Michelbach/Grasellenbach
- und Erbach/Michelstadt in Kooperation mit der OREG.

Tabelle 29: Mainahmen der Kategorie ,,Umgesetzter bzw. in Umsetzung befindlicher Bedarf” (U)

108



Mafinahmen des vordringlichen Bedarfs (VB)

Die nachfolgende Tabelle 30 enthilt alle Mainahmen des vordringlichen Bedarfs im straengebundenen OPNV zusammengefasst dargestellt. Eine detaillier-
tere MafSnahmenbeschreibung kann Anhang 4.A entnommen werden; diese ist mafigeblich). Die ermittelten Gesamtkosten (ohne Fahrgelderlose) fiir diese
Mafsnahmen betragen insgesamt 876 500 € jahrlich.

Bezeichnung
der Mafinahme Schitzung iiber

Beschreibung

im Anhang Kosten pro Jahr

Anbindung Darsberg und Grein mit 10 zusétzlichen Fahrtenpaaren/Woche durch Ruftaxilinie 8917.
M.2.b Anbindung Gadern mit 5 zusétzlichen Fahrtenpaaren/Woche durch Ruftaxilinie 6990. 9400 €
M.2.c Anbindung Hartenrod und Kocherbach mit 5 zusétzlichen Fahrtenpaaren/Woche durch Ruftaxilinie 6997. 9400 €
M2d Herstellung neuer Ruftaxilinie auf Verbindung Heiligkreuzsteinach - Hilsenhain - Abtsteinach - Mackenheim. Hierbei Anbin-
und dung Mackenheim mit 25 Fahrtenpaaren/Woche. In Heiligkreuzsteinach ist zwingend ein Anschluss zur Linie 735 nach 4300 €
Neckarsteinach und Heidelberg und in Ober-Abtsteinach zur Linie 680/681 Richtung Wald-Michelbach zu realisieren. Koope-

M_NO.1 . ! . . .

ration mit Rhein-Neckar-Kreis erforderlich.
M.2.e Anbindung Ober-Liebersbach (145 EW) mit 25 Fahrtenpaaren/Woche durch Verldngerung der Buslinie 688 als Rufbus mit min-
und destens 25 Fahrtenpaaren pro Woche tiber Nieder-Liebersbach hinaus nach Ober-Liebersbach und Mérlenbach (Anpassung der 9400 €

M_NO.3 bestehenden Ruftaxi-Konzeption zugunsten besserer kleinrdumiger Erreichbarkeit der Nachbarorte von Ober-Liebersbach).

M.2.f Anbindung Staffel und Kuralpe/Felsberg mit 25 Fahrtenpaaren/Woche durch eine Ruflinie. 9400 €
l\ﬁ.r?c.la Anbindung Beedenkirchen (637 EW) an das Grundnetz Region durch Verlingerung Buslinie MO2 ab Brandau tiber Beedenkir- 150 000 €
chen nach Reichenbach.

M_NO.8

M.J3.i Anbindung Zotzenbach (2 067 EW) an das Grundnetz Region durch neue Buslinie Zotzenbach Trommhalle - Rimbach Schul-
und zentrum (Friedhofsweg) - Rimbach, Burgunder Str. - Rimbach Bhf - Fahrenbach - Loérzenbach Briicke - Lorzenbach Auf der Binn 127 600 €

M_NO.6 mit Anschluss an 667 Richtung Heppenheim

Die im Anhang 4.E dargestellten Haltestellen der Priorititsstufe I sind vollstindig barrierefrei gemaf3 Kapitel 3.2.7. und 4.4 aus-
M4.a e o . o Freerere T el k. A
zubauen. Fiir die Umsetzung sind die jeweiligen Kommunen zustiandig.
M B2 Herstellung Anschluss zwischen der Buslinie 683 und den SPNV-Linien Richtung Darmstadt/Frankfurt in Heppenheim unter 0e
- gleichzeitiger Wahrung der wichtigsten Anschlussbeziehungen in Hirschhorn, Mérlenbach, Wald-Michelbach und Weinheim.
M B5 Neue Ruftaxi-/Rufbuslinie Lorsch - Hiittenfeld. In Hiittenfeld ist zwingend ein Anschluss zur Linie 644 nach Viernheim zu 9400 €
- realisieren. In Lorsch soll nach Moglichkeit ein Anschluss Richtung Einhausen realisiert werden.

M_B.10.b Verdichtung der Buslinie 675 auf Fahrten in die Abendstunden montags bis freitags. 23300 €
Herstellung barrierefreier Anschliissen zwischen RB67/68 aus Richtung Darmstadt und 667 Richtung Fiirth. Anpassung Ab- In M3i
fahrten der "Langlduferfahrten" der Linie 667 (Heppenheim - Grasellenbach) in Heppenheim, Bahnhof und Einplanung ausrei- o de;r.

M_B.11 chender Fahrzeiten zwischen Heppenheim Bahnhof und Heppenheim LehrstrafSe. Der durch die benannten Fahrzeitanpassun- M B3
gen in Fiirth nicht mehr mégliche Anschluss zwischen Linie 667 und der SPNV-Linie RB69 (Weschnitztalbahn) von/nach on tl_lai .
Weinheim soll nach Lérzenbach-Fahrenbach Bahnhof gelegt oder durch anderweitige MaSnahmen ersetzt werden.
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Tabelle 30: Mainahmen der Kategorie , Vordringlicher Bedarf” (VB) mit Schitzung zu den jiahrlichen Kosten

Mafinahmen des mittelfristigen Bedarfs (MB)

Die nachfolgende Tabelle 31 enthilt alle Mafinahmen der Kategorie , Mittelfristiger Bedarf” im strafiengebundenen OPNV zusammenfassend dargestellt. Die
detaillierte Mafinahmenbeschreibung kann Anhang 4.A entnommen werden. Die ermittelten Gesamtkosten (ohne Fahrgelderlose) fiir diese Mafinahmen be-
tragen 3,799 Mio. €. Die investiven Mafinahmen (Haltestelleninfrastruktur) sind hierbei nicht berticksichtigt. Eine Priorisierung zur Umsetzung von Mafsnah-

men dieser Liste soll erfolgen, wenn die finanziellen Rahmenbedingungen zum néchsten ,, Landesbudget” bekannt sind.

Bezeichnung
der Mafinahme

Beschreibung

Einrichtung neue Buslinie Heppenheim Bahnhof - HP Tiergartenstr. - HP Kreiskrankenhaus - Hiittenfeld - Neuschlof - Lam-

M_R.2 pertheim nach dem Angebotsstandard "Grundnetz Region". Ggf. Verlingerung tiber Lampertheim hinaus nach Worms als Li- 514 900 €
nie 644.

M RS Buslinie 642 soll in Biblis Bahnhof aus Richtung Nordheim/Wattenheim spétestens zur Minute 53 (ggii. Bestand 01/2019 2 Mi- 0e

nuten friither) eintreffen, sodass in Biblis stabile Anschliisse zur Bahnlinie RE70 Richtung Mannheim moglich werden.
* Gesamt 876 500 €

Schitzung iiber

Kosten pro Jahr

im Anhang 4.A

M.3.b Anbindung Ersheim an das Grundnetz Region durch Ergiénzung der Buslinie 685 um Fahrten am Wochenende (Rufangebot). 5700 €
Anbindung Hochstddten an das Grundnetz Region durch Aufstockung bestehender Buslinie 677 Bensheim - Balkhausen auf

M.3.c s o (It . 91200 €
zusétzliche Fahrten montags bis freitags (auch an schulfreien Tagen).
Anbindung Hornbach an das Grundnetz Region durch Aufstockung bestehender Buslinie 692 (Abschnitt Birkenau - Hornbach)

M.3.d —_y e ot . 49 600 €
auf zusitzliche Fahrten montags bis freitags (auch an schulfreien Tagen).

M3 Anbindung Sonderbach an das Grundnetz Region durch Herstellung neuer Buslinie Heppenheim - Kirschhausen - Sonderbach 103 400 €

€ montags bis freitags.

Anbindung Ober-Laudenbach an das Grundnetz Region durch Aufstockung bestehender Buslinie 687 auf zusétzliche Fahrten

M.3.f 2 . 80700 €
montags bis freitags (auch an schulfreien Tagen).

M3 Anbindung Ober-Mumbach an das Grundnetz Region durch Aufstockung bestehender Buslinie 692 (Abschnitt Morlenbach - 119 000 €

8 Reisen - Ober-Mumbach - Geisenbach) auf zusétzliche Fahrten montags bis freitags (auch an schulfreien Tagen).

Anbindung Unter-Hambach (und aufgrund fehlender Wendemoglichkeit in Unter-Hambach zusétzlich Ober-Hambach) an das

M.3.h Grundnetz Region durch Aufstockung bestehender Buslinie 691 auf zusétzliche Fahrten montags bis freitags (auch an schul- 100 600 €
freien Tagen).
Die im Anhang 4.E dargestellten Haltestellen der Priorititsstufe II sind vollstandig barrierefrei gemafd Kapitel 3.2.7. und 4.4

M.4.b o 3 . o e 18 k. A.
auszubauen. Fiir die Umsetzung sind die jeweiligen Kommunen zusténdig.

M.5.a 2 zusétzliche Nachtfahrten in Néchten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 644 auf Abschnitt Lampertheim - Worms 25800 €

M.5.b 2 zusitzliche Nachtfahrten in Néchten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 646 Bensheim - Worms 87 800 €

M.5.c 2 zusitzliche Nachtfahrten in Néachten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 665 auf Abschnitt Bensheim - Lindenfels 42 100 €
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M.5.d 2 zusitzliche Nachtfahrten in Ndchten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 667 auf Abschnitt Heppenheim - Fiirth 32800 €
M.5.e 2 zusétzliche Nachtfahrten in Nachten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 669 Alsbach - Bensheim - Heppenheim 42300 €
2 zusitzliche Nachtfahrten in Néchten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Linie 681 Weinheim - Gorxheimertal - Wald-
M.5.f . 47900 €
Michelbach
Mb.g 2 zusitzliche in Ndchten Fr auf Sa, Sa auf So und vor Feiertagen Nachtfahrten Linie 684 Weinheim - Fiirth 37900 €
M.8 Darstellung des oértlichen Busliniennetzes auf einem Liniennetzplan mindestens an allen Haltestellen in Mittelzentren. k. A.
M.9 Anschluss aller OPNV-Linien im Kreis Bergstrafie an eine rechnergestiitzte Betriebsleitstelle / Intermodal Transport Control A
| System. o
M.21 Erarbeitung eines Konzeptes zur Entwicklung der in Kapitel 4.3.2. benannten OPNV-Verkniipfungspunkte zu Mobilitétsstatio- KA.
nen.
Herstellung einer neuen OPNV-Verbindung nach dem Standard "Grundnetz Region" auf der Relation Hemsbach/Laudenbach
M B4 - Heppenheim (bspw. durch Verlédngerung aller Fahrten der Buslinie 632 montags bis freitags ab Laudenbach Bergstralenhalle 140100 €
- tiber Heppenheim Zollhausstraie, HP Graben bis HP Bahnhof). Kooperation mit Rhein-Neckar-Kreis und zustindigem Ver-
kehrsunternehmen erforderlich..
M_B.13 Verldngerung der Buslinie 667 auf allen Fahrten iiber Heppenheim Bahnhof und Langnese hinaus bis HP Kreiskrankenhaus. 299 500 €
M NO.9 Bedienung bestehender Buslinie 666 auf Abschnitt Fiirth - Schlierbach - Seidenbuch - Schannenbach - Gadernheim nach dem
and Standard des Grundnetzes Region. Zusétzlich hierzu Durchbindung iiber Gadernheim hinaus bis Brandau mit Anschluss zur 139200 €
M NO.19 DADINA-Buslinie O. In Gadernheim soll nach Moglichkeit ein Anschluss zur Linie 665 Richtung Bensheim und Lindenfels
- realisiert werden.
M NO12b Herstellung einer OPNV-Verbindung ,Grundnetz Region” (Festbedienung) zwischen Wald-Michelbach/Grasellenbach und 678100 €
- Erbach/Michelstadt. Kostenaufteilung mit OREG zu kléren.
Herstellung einer C)PNV-Verbindung ,Erganzungsnetz Grundversorgung” (Rufbedienung) zwischen Wald-Michelbach/Gra-
M_NO.14 sellenbach und Beerfelden. Kooperation mit dem Odenwaldkreis auch zu Kostenaufteilung erforderlich. Denkbar ist Verlange- 33500 €
rung Buslinie 680 tiber Wald-Michelbach hinaus weiter iiber Affolterbach nach Beerfelden (dann: 457 100 € Gesamtkosten).
M NO.17 Einrichtung eines zusitzlichen Fahrtenpaars montags bis freitags auf der Linie 665 Abschnitt Lindenfels - Bensheim mit An- 24100 €
- kunft in Bensheim, Bahnhof vor 5.00 Uhr
Eine neue Buslinie Bensheim - Balkhausen - Staffel - Beedenkirchen/Hoxhohl - Brandau - Gadernheim an Schultagen soll die
Schiilerbeférderung zwischen dem nordlichen Lautertal und den Schulstandorten Bensheim und Gadernheim sicherstellen.
M_NO.20 Eine Umsetzung ist nur moglich, sofern die Hechlergasse in Beedenkirchen von Solobussen befahren werden kann oder "An k. A.
den Romersteinen" in Beedenkirchen eine Buswendeanlage geschaffen wird, um den siidlichen Teil des Ortes nicht abzuhén-
gen.
M NO.23 Einrichtung eines zusétzlichen Fahrtenpaars auf der Linie 667 Abschnitt Fiirth - Fahrenbach - Lorzenbach - Mitlechtern - Hep- 11200 €
- penheim an Samstagen, Sonn- und Feiertagen mit Abfahrt in Fiirth, Bahnhof gegen 6 Uhr.
M NO.24 Einrichtung eines zusatzlichen Fahrtenpaars auf der Linie 684 Abschnitt Fiirth - Lorzenbach - Rimbach - Morlenbach - Birkenau 16 000 €
- an Samstagen, Sonn- und Feiertagen mit Abfahrt in Fiirth, Bahnhof gegen 6 Uhr.
Verldngerung Buslinie 642 ab Biblis Bhf tiber B. Beim Kreuz, B. Sebastianusstr., B. Sportzentrum Pfaffenaue, B. Am Werrtor, B.
M R1 Bachgasse, B. Hochhaus, Grofi-Rohrheim Riedstr., GrR. Bhf Ostseite, GrR.Werner-von-Siemens-Str., Jagersburger Wald, Lang- 918 700 €

waden und Schwanheim bis Bensheim. Dort Anschluss Richtung Heppenheim. In Grofi-Rohrheim Anschluss an RE70 Richtung
Frankfurt (M). Mitbedienung von Langwaden als Ersatz fiir Linie 676 nach nach Umsetzung von M_B.3.
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Herstellung einer OPNV-Verbindung gemaf3 Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ordnung" (Festbedienung) zwischen Lampert-
heim und MA-Sandhofen, bspw. durch Verlingerung RNV-Linie 52 MA-Sandhofen - MA-Kirschgartshausen tiber Lampert-
heim Stadion, L. Biedensandstr., L. Schillerplatz bis Lampertheim Bahnhof. Kooperation mit Stadt Mannheim, RNV und Stadt
Lampertheim/VTL erforderlich.

Verkniipfung der Biirstddter und Lampertheimer Stadtbuslinien auf folgenden Abschnitten: Boxheimerhof - Lampertheim Se-
niorenwohnheim sowie Hofheim - Bobstadt. Abstimmung mit Stadt Biirstadt und Stadt Lampertheim (VTL) notwendig.

M_R3.a 287500 €

k.A.

M_R.4

Gesamt 3799 000 €

Tabelle 31: Mafinahmen der Kategorie ,Mittelfristiger Bedarf” (MB) mit Schitzung der jihrlichen Kosten

Weiterer Bedarf (WB)

Die nachfolgende Tabelle 32 enthdlt alle Mainahmen der Kategorie , Weiterer Bedarf” im strafengebundenen OPNV. Eine Umsetzung dieser Mafinahmen ist
nachrangig gegentiber den zuvor beschriebenen Mafsnahmen der Kategorien VB und MB. Die ermittelten Gesamtkosten (ohne Fahrgelderlose) fiir diese Mafs-
nahmen betragen 3,548 Mio. € jahrlich. Die investiven Mafinahmen (Haltestelleninfrastruktur, Betriebsleitstelle etc.) sind hierbei nicht berticksichtigt.

Bezeichnung Schitzung iiber

Kosten pro Jahr

der Mafinahme Beschreibung
im Anhang 4.A

Die im Anhang 4.E dargestellten Haltestellen der Priorititsstufe III sowie ebenda dargestellte Haltestellen, die sich in einem
Md4.c ~weitgehend barrierefreien” Zustand befinden, sind vollstindig barrierefrei geméafd Kapitel 3.2.7. und 4.4 auszubauen. Fiir die k.A.
Umsetzung sind die jeweiligen Kommunen zustindig.

Umlenkung der Linie 676 ab Rodau tiber K67, REWE-Markt nach Zwingenberg (Bahnhof), statt nach Hihnlein. Die Einrich- Emspa.rung
M_B.3.a . ! ; en AP Ruftaxi 6948
tung einer neuen Haltestelle nahe REWE-Markt in Zwingenberg fiir diese Linie wird empfohlen. (+3400€)

Verdichtung der Buslinie 676 auf dem Abschnitt Bensheim - Schwanheim - Rodau von einem 60'-Takt auf einen 30'-Takt, Aus-
M_B.3.b weitung Fahrten in die Abendstunden sowie Einfiihrung Festbedienung an Samstagen, Sonn- und Feiertagen. Nachster Aus- 361 500 €
schreibungstermin Dezember 2028.

Verdichtung der Buslinie 640 Mo-Fr von einem 60'-Takt auf einen 30'-Takt und an Sonn- und Feiertagen von einem 120'-Takt

M.B6 auf einen 60'-Takt (Umsetzung Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ordnung"). Néchster Ausschreibungstermin Dezember 2026. 544900 €
Verdichtung der Buslinie 641 Mo-Fr von einem 60'-Takt auf einen 30'-Takt und an Samstagen, Sonn- und Feiertagen (auflerhalb
M B.7 Sommersaison) von einem 120'-Takt auf einen 60'-Takt (Umsetzung Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ordnung"). Zusétzlich 333 700 €
- hierzu wird die gegenwértig nur in eine Richtung bediente Ringlinie in beide Fahrtrichtungen bedient (Ebenfalls Angebotsstan-
dard "Grundnetz 1. Ordnung"). Néchster Ausschreibungstermin Dezember 2026.
M B8 Die Anschliisse zwischen der Buslinie 641 und den SPNV-Linien in Bensheim in Richtung Darmstadt und Weinheim sollen im In M_B.7
- Rahmen der unter M_B.7 beschriebenen Neukonzeption verbessert werden. enthalten
M B10a Verdichtung der Buslinie 675 auf Fahrten in die Abendstunden sowie Einfiihrung einer Festbedienung an Samstagen, Sonn- 33500 €

und Feiertagen gemifl Angebotsstandard "Grundnetz 2. Ordnung". Néchster Ausschreibungstermin Dezember 2028.
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M_B.12

Verdichtung der Buslinie 643 im Abschnitt Heppenheim - Lorsch Bahnhof Mo-Fr von einem 60'-Takt auf einen 30'-Takt und an
Samstagen, Sonn- und Feiertagen von einem 120'-Takt auf einen 60'-Takt (Umsetzung Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ord-
nung").

528 600 €

M_NO.13

Herstellung einer OPNV-Verbindung ,,Grundnetz Region” (Festbedienung) zwischen Wald-Michelbach/Grasellenbach und
Reichelsheim. Kooperation mit dem Odenwaldkreis auch zu Kostenaufteilung erforderlich.

273 800 €

M_B.18

Verdichtung der Buslinie 692 Heppenheim - Ober-Hambach auf Fahrten an schulfreien Tagen sowie Einfithrung einer Festbe-
dienung an Samstagen, Sonn- und Feiertagen gemafs Angebotsstandard "Grundnetz 2. Ordnung". Ndchster Ausschreibungster-
min Dezember 2028.

100 600 €

M_B.20

Einrichtung einer neuen Buslinie zwischen Heppenheim und Bensheim nach dem Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ordnung"
durch Verldngerung Buslinie 669 ab Heppenheim Vogelsbergstr. als neue Linie tiber A5, Bensheim An der Riedwiese, Karl-
Kiibel-Schule, Berliner Ring, Schwanheimer Str., Taunusstr., Eifelstr. /Europa-Allee bis Bensheim Bahnhof. Im Zuge dessen bie-
tet sich Einstellung Stadtbuslinie 673 auf Abschnitt Bensheim Bahnhof - Schwanheimer-Str. - Berliner Ring an und stattdessen
Fiihrung dieser z.B. iiber Kénigsberger Str., Volkerstr., Adolf-Kolping-Str., Frenaystr., Schwanheimer Str. zum Bahnhof Bens-
heim an, um bisher unerschlossene Potenziale zu erschlieflen (vgl. M.6.e). Kooperation mit Stadt Bensheim erforderlich.

629 800 €

M_NO.15

Herstellung einer OPNV-Verbindung , Ergénzungsnetz Grundversorgung” (Rufbedienung) zwischen Hirschhorn und Schon-
brunn; Kooperation mit Rhein-Neckar-Kreis erforderlich

4700 €

M_NO.25

Verldngerung der Buslinie 690 auf Abschnitt Wald-Michelbach - Stallenkandel - Zotzenbach - Rimbach weiter bis Lérzenbach
mit Anschluss zur Linie 667 von/nach Heppenheim sowie Verdichtung auf Fahrten an schulfreien Tagen sowie Einfithrung
einer Festbedienung an Samstagen, Sonn- und Feiertagen geméfs Angebotsstandard "Grundnetz Region". Mafnahme enthilt auch
M.3.i und M_NO.6. Da diese in "VB" gefiihrt werden, sind hier ("WB") allein die zusitzlichen Kosten zu den Mafinahmen M.3.i. und
M_NO.6 dargestellt.

188 300 €

M_NO.26

Konzeptionelle Neugestaltung der SWE-Buslinie 806 Hirschhorn - Brombach mit Verldngerung bis Ersheim, Ringschluss Brom-
bach - Heddesbach - Langenthal, Herstellung besserer Anschliissen auf Relationen Ersheim - Eberbach und Heddesbach/Lan-
genthal - Eberbach in Hirschhorn, Bahnhof und Bedienung nach Angebotsstandard "Grundnetz Region". Zusitzliches Angebot
zur Daseinsvorsorge: Umsetzung liegt in Verantwortung der Stadt Hirschhorn und dem Rhein-Neckar-Kreis.

Anteil Kreis
Bergstrafle siehe
M.3.b

M_NO.27

Bedienung der bestehenden OREG-Buslinie 54 Hirschhorn - Rothenberg - Finkenbach - Beerfelden nach dem Standard des
Grundnetzes Region. Kooperation mit Odenwaldkreis erforderlich.

k.A.

M_R.3.b

Herstellung einer OPNV-Verbindung gemaf3 Angebotsstandard "Grundnetz 1. Ordnung" (Festbedienung) zwischen Lampert-
heim und MA-Schonau, bspw. durch Verlingerung RNV-Linie 51 MA-Schénau - MA-Blumenau tiber Lampertheim Glefswei-
lerstr., L.Europabriicke, L. Amselstr. bis Lampertheim Bahnhof. Kooperation mit Stadt Mannheim, RNV und Stadt Lampert-
heim/VTL erforderlich.

245 800 €

M_R.5

Herstellung neuer OPNV-Verbindung gemif8 Angebotsstandard "Grundnetz 2. Ordnung" zwischen Ladenburg/Heddesheim
und Viernheim (bspw. durch Verldngerung der Buslinie 627 Ladenburg - Heddesheim weiter nach Viernheim und Verdichtung
auf "Grundnetz 2. Ordnung"). Kooperation mit Rhein-Neckar-Kreis erforderlich.

187100 €

Einrichtung von 6 Verstarkerfahrten auf der Buslinie 642 Hotheim - Nordheim - Wattenheim - Biblis montags bis freitags zur
Hauptverkehrszeit. In Biblis sollen diese Fahrten Anschliisse mindestens zu den Bahnlinien in Richtung Mannheim herstellen.
Anschliisse zwischen den Verstirkerfahrten der Buslinie 642 und der Bahnlinie RB63 in Hofheim in Richtung Bensheim sind
nur in den Zwischentaktlagen der RB63 realisierbar und sollen - wenn ohne Nachteile an anderer Stelle moglich - bei der Fahr-
plangestaltung mitberticksichtigt werden.

80 600 €

Einrichtung einer neuen Buslinie LU-Oppau Endstelle (BASF) - Ikea/Scharhof - Viernheim Bahnhof nach dem Angebotsstan-
dard "Grundnetz Region" (Festbedienung, ohne Wochenendbetrieb). In IKEA /Scharhof sollen Anschliisse auf der Relation LU-

512500 €
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Oppau - Lampertheim entstehen, sofern M_R.3.a umgesetzt wird. Kooperation mit Stidten Mannheim und Ludwigshafen er-

forderlich.

Tabelle 32: Mafinahmen der Kategorie , Weiterer Bedarf” (WB) mit Schitzung zu den jiahrlichen Kosten.

Priifbedarf (PB)

Mafsnahmen der Kategorie , Priifbedarf” (PB) liegen nicht oder nicht in alleiniger Zustandigkeit des Kreises. Daher spielt bei deren Umsetzung die Kooperation
mit den jeweils (mit-)zustdndigen Institutionen eine wichtige Rolle. Hierzu werden diese im Rahmen der zweiten Beteiligungsstufe (vgl. Kapitel 3.3.2) tiber

die hier benannten Formulierungen informiert und um Stellungnahmen gebeten.

In den Mafinahmen der Kategorie ,PB” sind die Ergebnisse der ErschliefSungsanalyse enthalten (Anhang 4.A, Mafsnahmen M.6.a bis M.6.z). Dartiber hinaus

wurden die in der Tabelle 33 dargestellten Mafinahmen des strafiengebundenen OPNVs in diese Kategorie eingeordnet:

Bezeichnung der

Mafinahme

im Anhang 4.A
M.6.a - M.6.z

Beschreibung

Ergebnisse der ErschlieSungsanalyse (Einrichtung neuer Haltestellen). Details siehe Anhang 4.A

M.7

Berticksichtigung von erweiterten Fahrradmitnahmemoglichkeiten auf mindestens allen Buslinien (mindestens
des Grundnetzes 1. Ordnung) bei Ausschreibungen von Linienbiindeln, sofern keine sicherheitsrelevanten oder
betrieblichen Belange dagegen sprechen.

M.10

Aufnahme von Verhandlungen mit dem RMV mit dem Ziel eine Nutzbarkeit von moglichst allen RMV-Kombiti-
ckets im OPNV innerhalb des RMV-VRN-Ubergangstarifs zu ermoglichen.

M.11

Begutachtung des RMV-VRN-Ubergangstarifs mit Untersuchung von Optimierungspotenzialen fiir Kunden.

M.13

Einfithrung einer Tourismus-Card fiir das Gebiet des UNESCO-Geo-Naturparks Bergstrafie-Odenwald.

M.14

Vereinfachung und Vergiinstigung der Ruftaxi-Tarife.

M.15

Verlagerung der Zustdndigkeit fiir die derzeit bei den Kommunen angesiedelten Ruftaxis auf die Kreisebene.

M.17

Schaffung einer Mobilititsgarantie fiir alle Kunden des RMV-VRN-Ubergangstarifs. Kooperation mit RMV erfor-
derlich.

M.18

Untersuchung der realen topografie- und fuSwegnetzfeinen Erschliefungsqualitit im Kreis Bergstrafe spétestens
mit der Fortschreibung des néchsten lokalen Nahverkehrsplans.

M.B.14

Beschleunigungsmafinahmen fiir Buslinie 669 stidlich Bensheim Bahnhof zur Verbesserung der Piinktlichkeit und
zur Herstellung eines stabilen Anschlusses zur Stadtbuslinie 673

M_B.16

Herstellung Barrierefreiheit am zentralen Omnibusbahnhof in Bensheim

M_B.17

Reduzierung der Vorbestellfrist von Ruftaxilinien in Heppenheim

M_NO.16

Herstellung eines Anschlusses zwischen Buslinien 666 und 667 in Fiirth. Diese Mafinahme ist im Rahmen des ge-
genwiértigen Betriebskonzeptes ohne Nachteile an anderer Stelle nicht realisierbar und wurde daher zurtickge-
stellt.
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M_NO.18

Verkniipfung der VRN-Buslinie 665 mit der RMV-Linie ERB30 in Reichelsheim. Hier besteht gegenwiértig eine
umsteigefreie Durchbindung an Wochenenden. Eine Ausweitung dessen auf die tibrigen Wochentage bzw. eine
bessere Abstimmung der Anschliisse muss zusammen mit dem Odenwaldkreis (OREG) tiefer gepriift werden.

4.1.2 Zielkonzept

Tabelle 33: Mafinahmen der Kategorie ,Priifbedarf” (PB) im stralengebundenen OPNV

Aus der im Kapitel 3.4 vorgestellten Potenzialanalyse und den im Kapitel 4.1.1 dargestellten priorisierten Mafinahmen wurde das bestehende Angebotskonzept

fiir den straengebundenen OPNV weiterentwickelt (nachfolgend als , Zielkonzept” bezeichnet). Das Zielkonzept setzt sich aus den in den genannten Kapiteln

ermittelten Vorgaben zum Verbindungsstandard (vgl. K.4 bzw. Anhang K.4 im Kartenband) sowie einem Verkniipfungskonzept zusammen. Letzteres vernetzt

die einzelnen Verbindungsachsen sowie iibrige Teile des OPNV-Systems und weitere Verkehrsmittel miteinander und ist im Kapitel 4.3 niher beschrieben.

Der Verbindungsstandard trifft auf einer grofiraumigen Ebene Aussagen dartiber, wie grofi die Potenziale auf einzelnen Relationen sind und ordnet die sich

daraus ergebenden Achsen bestimmten Netzkategorien (vgl. Kapitel 3.2.2, Tabelle 16) zu. Die konkrete Ausgestaltung dieser Achsen vor Ort obliegt der De-

tailplanung im Rahmen der Vergabekonzeption. Im Kapitel 4.3.1 wird im Rahmen des Verkniipfungskonzeptes eine Umsetzungsvariante fiir die konkrete

Ausgestaltung des Verbindungsstandards auf der kleinrdumigen Ebene mit Angaben zu Linienfiihrungen und Anschlusszeiten vorgestellt.

Der Verbindungsstandard fiir das Zielkonzept umfasst simtliche MafSsnahmen unabhingig ihrer zeitlichen Priorisierung. Ein finaler Zeithorizont, in dem das

Zielkonzept voraussichtlich umgesetzt sein wird, kann zum gegenwirtigen Zeitpunkt nicht sicher angegeben werden. Zudem ist aufgrund des Finanzierungs-

vorbehalts simtlicher Mafsnahmen offen, ob bestimmte Mafsnahmen langfristig zur Umsetzung kommen.
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Abbildung 30: Verbindungsstandard "Zielkonzept"



4.1.3 Linienbiindelung

Ein Linienbtindel ist eine aus mehreren Linien bestehende betriebliche Leistungseinheit, die im Rahmen eines Vergabeverfahrens nur als solche vergeben
werden kann. In einem Linienbiindel sollen moéglichst nachfragestarke und nachfrageschwache Linien zusammengefasst werden. Dadurch soll bei der Vergabe
der Verkehrsleistungen einer ,Rosinenpickerei” besonders ertragsstarker Linien durch Verkehrsunternehmen, die sich auf die Durchfiihrung der Verkehrs-
leistungen bewerben, vorgebeugt werden. An den Verkniipfungspunkten der einzelnen Linien eines Linienbiindels sollen moglichst optimale Fahrzeugum-
laufe moglich sein. Des Weiteren sollen Linienbtindel einen moglichst mittelstandsfreundlichen Leistungsumfang nicht {iberschreiten, um den Bieterwettbe-
werb nicht einzuschrdnken. Diese Grunds&tze miissen bei der Erweiterung bestehender und Konzeption neuer Linien berticksichtigt werden.

Tabelle 34 zeigt die-Buslinienbtindel im Kreis Bergstrafse mit weiteren planungsrelevanten Informationen.

Linien auf dem Gebiet Linienbiindel Aufgabentriger- Nichster
des Kreises Bergstrafe organisation(en) Vergabetermin
601, 602, 603, 604, 605, 606 Lampertheim VRN 09/2023
667, 684, 687, 689, 691, 697, 698 Odenwald Mitte VRN 12/2024
611, 612 Viernheim SWV, VRN 12/2025
640, 641, 642, 643, 644, 645, 646, 647, 651 Ried VRN 12/2025
664-666 Odenwald Nord DADINA, RMV, VRN 12/2026
735, 817 Neckargemiind VRN 12/2026
652, 655 Biirstadt VRN 12/2028
669, 675, 676, 677, 678, 679 Nordliche Bergstrafe DADINA, Heppenheim, RMV, VRN 12/2028
671, 673 Bensheim Bensheim, VRN 12/2028
681-683, 685, 686, 688, 690, 692, 694 Odenwald Siid VRN 12/2029

Tabelle 34: Buslinienbiindel im Kreis Bergstrafie; sortiert nach Vergabezeitpunkt.

4.2 Priifauftrige zum schienengebundenen OPNV

Wihrend der Laufzeit der bestehenden Verkehrsvertrage erfolgt eine regelméige Uberpriifung des Angebots. So kann sichergestellt werden, dass gegebe-
nenfalls notwendig werdende Angebotsanpassungen erkannt und bei gesicherter Finanzierung auch umgesetzt werden konnen.

Im Beteiligungsverfahren wurden diverse Anregungen zum SPNV vorgebracht, die im Rahmen des lokalen Nahverkehrsplans nicht gepriift werden konnen.
Aus diesem Grund wurden zusammenhingende Themengruppen gebildet, die in den nachfolgenden Abschnitten vorgestellt werden.
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421 Reaktivierungsméglichkeit Uberwaldbahn

Auf der Strecke Morlenbach - Wald-Michelbach - Wahlen wurde 1983 der Personenverkehr und 1994 der Schienengiiterverkehr eingestellt. Die 16,5 km lange
Bahnstrecke ist in weiten Bereichen noch vorhanden und gewidmet. Zur Sicherung der Strecke wurde 2013 ein Draisinenbetrieb eingerichtet. Die Realisierung
dieses auch im Sinne einer Tourismusférderung relevanten Projektes erfolgte mit EFRE-Mitteln deren Zweckbindung Ende 2028 auslautft.

In der seit 2016 stetig fortgeschriebenen Bestandsaufnahme ,Stillgelegte Schienenstrecken fiir den Personenverkehr in Hessen - Ermittlung priifungswiirdiger
Strecken” wird die Uberwaldbahn behandelt.

Aufgrund der grundsétzlichen verkehrlichen Vorteile des SPNV und mit Blick auf das strukturelle Entwicklungspotential fiir die Region sind die Moglichkei-
ten einer Reaktivierung der Strecke fiir den Personenverkehr zu priifen. Zu kldren ist, unter welchen Bedingungen, mit welchen Betriebskonzepten und mit
welchen weiteren Mafinahmen eine Reaktivierung der Uberwaldbahn gesamtwirtschaftlich und verkehrlich empfohlen werden kann.

In einem ersten Schritt wurden hierzu im Auftrag des Kreises erste Voruntersuchungen mit einer Fahrplanstudie durchgefiihrt. In einer technisch fundierten
Machbarkeitsstudie sind in einem nédchsten Schritt der fiir einen Regelbetrieb notwendige Investitionsaufwand zu ermitteln und kostenméafsig zu bewerten.
Dem hierdurch ermittelten Aufwand ist der voraussichtlich zu erwartende Nutzen im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung gegeniiberzustellen.

Es ist sicherzustellen, dass eine Finanzierung nach denselben Grundsitzen wie bei vergleichbaren Reaktivierungsprojekten in Hessen gewihrleistet werden
kann.

Auf Grund der fiir diesen Entscheidungsprozess und den sich daran gegebenenfalls anschlieffenden Planungs-, Genehmigungs- und Realisierungszeitraumen
von mindestens 8-10 Jahren sind die weitere Schritte zeitnah einzuleiten.

4.2.2 Neue Stationen

Im Rahmen des bundesweiten Programms Stationsoffensive ist fiir Hessen die Umsetzung einer neuen Station Rimbach Schulzentrum an der Weschnitztal-
bahn geplant. Das Projekt befindet sich in der Phase der Vorentwurfsplanung.
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Fiir eine von der Gemeinde Morlenbach angedachte Verlegung der Station in eine ortszentrale Lage konnte im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die technische

Realisierbarkeit nachgewiesen werden. Fiir diese Projektidee gibt es bisher jedoch keine gesicherte Finanzierung.

Im Rahmen der Laufzeit des Nahverkehrsplans sind Potenziale fiir neue Standorte und deren betrieblichen/infrastrukturellen Voraussetzungen zu priifen.

4.2.3 Streckenelektrifizierung

Das Streckennetz im SPNV ist zu grofSen Teilen bereits elektrifiziert. Lediglich auf der Nibelungenbahn zwischen Hofheim und Bensheim sowie der Weschnitz-
talbahn sind derzeit nur mit Dieselfahrzeugen befahrbar. Mit Blick auf die Neuausschreibung des heutigen Dieselnetzes Stidwest in den 30er Jahren soll
gemeinsam mit den weiteren beteiligten SPNV-Aufgabentragern der Einsatz von elektrisch betriebenen und damit lokal emissionsfreien Fahrzeugen geprtift
werden. Die SPNV-Aufgabentrédger préferieren derzeit den Einsatz von E-/E-Hybridfahrzeugen, da hierdurch auf eine kostenintensive Streckenelektrifizie-
rung verzichtet werden kann.

4.2.4 Barrierefreier Ausbau

Die im Zustdndigkeitsbereich der DB Station & Service AG befindlichen Stationen im Kreis Bergstrafie wurden in den letzten Jahren mit kommunaler Unter-
stlitzung barrierefrei ausgebaut. Noch offen ist hingegen der barrierefreie Ausbau der Stationen entlang der RNV-Linie 5 im Kreis BergstrafSe. Die Rhein Neckar
Verkehr GmbH hat inzwischen als zustdndiges Eisenbahninfrastrukturunternehmen eine detaillierte Betrachtung aller Stationen entlang der Eisenbahnstrecke
zwischen Mannheim und Weinheim (Streckennummer 9400) durchgefiihrt und in Abwagung aller Einflussfaktoren und Belange ein Ausbaukonzept vorgelegt.
Dieses Konzept berticksichtigt das gesamte Streckennetz und legt Priorititen und Umsetzungszeitriume entsprechend der Bedeutung der Stationen einer
gesamtheitlichen Betrachtung verschiedenster Einflussfaktoren fest. Demnach sollen bis Mitte der 2030er Jahre auch die Stationen in Viernheim barrierefrei
umgebaut werden. Mit den Planungen soll unter Einbeziehung der Stadt Viernheim, des Kreises Bergstrafie und der VRN GmbH im Geltungszeitraum des
Nahverkehrsplans 2020-2024 begonnen werden.

Stationen entlang der Eisenbahnstrecke zwischen Mannheim und Weinheim (Streckennummer 9400) und Ausbaureihenfolge der noch nicht barrierefreien
Stationen (Reihenfolge gemaf3 Priorisierungsverfahren/ Ausbaukonzept):

1. Tivoli (RNZ)
2. Viernheim Ost
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3. Kapellenberg

4. Walter-Gropius-Allee

4.25 Straffenbahnverlingerung Alsbach - Bensheim

Eine Verldngerung von der HEAG mobilo im Auftrag der DADINA betriebenen Straflenbahn {iber ,, Alsbach, Am Hinkelstein” hinaus bis nach Bensheim soll
bis zur ndchsten Fortschreibung des lokalen Nahverkehrsplans gepriift sein.

4.2.6 Langfristige Weiterentwicklung des SPNV-Angebots

Im Hinblick auf die Neuausschreibungen der Verkehrsleistungen in den 2030er Jahren sollen friihzeitig Optionen fiir die langfristige Weiterentwicklung des
SPNV-Angebotes gepriift werden. Hierzu gehoren insbesondere die Anbindung an den Flughafen Frankfurt und an die Landeshauptstadt Wiesbaden aber
auch weitere Angebotsausweitungen. Hierzu sind die sich gegebenenfalls aus der in Planung befindlichen Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar erge-
benden Moglichkeiten zu berticksichtigen.

4.3 Verkniipfungskonzept

4.3.1 Integraler Taktfahrplan

Unter einem , Integralen Taktfahrplan” (ITF) ist ein Fahrplankonzept zu verstehen, bei dem OPNV-Linien so aufeinander abgestimmt werden, dass an Ver-
kntipfungspunkten systematische Anschliisse in beide Fahrtrichtungen einer Relation oder mehrerer Relationen entstehen. Das zentrale Ziel des Integralen
Taktfahrplans ist es, OPNV-Linien méglichst personal- und fahrzeugeffizient so miteinander zu koordinieren, dass fiir OPNV-Kunden eine méglichst hohe
Mobilitdt durch die Realisierung moglichst vieler Anschlussbeziehungen angeboten wird.

Im Kreis Bergstrafse wurden bereits im Nahverkehrsplan 2014-2018 auf wichtigen Hauptverbindungen Elemente eines ITF festgeschrieben und bei Neuaus-
schreibung von Linienbiindeln umgesetzt. Im Nahverkehrsplan 2020-2024 soll das bestehende ITF-Konzept auf weitere Linien moglichst flichendeckend er-
weitert werden.
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Anhang 4.B (Gesamtansicht) sowie die drei nachfolgenden Abbildungen (Teilraum-Ausschnitte) zeigen das im Rahmen des Nahverkehrsplans 2020-2024 aus-
gearbeitete ITF-Zielkonzept in einer Fahrplangrafik (ITF-Grafik). Grundlage hierfiir bilden die im Kapitel 4.1 dargestellten Mafinahmen mitsamt entsprechen-
der Priorisierung. Nur unter der Voraussetzung einer moglichst vollstandigen Umsetzung der im ITF-Zielkonzept enthaltenen Fahrplanzeiten und Anschluss-
beziehungen konnen die in der Potenzialanalyse (Kapitel 3.4) ermittelten Fahrgastpotenziale auf den einzelnen Relationen erreicht werden.

Bei der Betrachtung und Interpretation des ITF-Zielkonzeptes (Anhang 4.B sowie nachfolgende drei Abbildungen) sind folgende Hinweise zu beachten:

* Die ITF-Zielkonzeption zeigt eine von ggf. mehreren denkbaren Umsetzungsvarianten/-kombinationen und stellt eine moglichst bestandsnah orien-
tierte Empfehlung des Gutachters dar. Da es in der Umsetzungsphase der Planungen zu Anderungen (z.B. durch bestimmte ortliche Gegebenheiten
oder verdnderte Anschlusszeiten), kommen kann, ist es moglich, dass nicht in jedem Fall alle angegebenen Fahrplanzeiten und Linienfiihrungen zur
Umsetzung kommen konnen.

* Da fiir die Umsetzung des in Kapitel 4.1.2 beschriebenen Angebotskonzeptes auf einigen Relationen verschiedene Mafinahmenvarianten oder Mafsnah-
menkombinationen in Frage kommen, wurden in der ITF-Zielkonzeption in solchen Féllen die in Frage kommenden Mafinahmenvarianten dargestellt,
sofern dies darstellungstechnisch moglich gewesen ist. Unabhéngig von diesen Darstellungen sind fiir das Angebotsniveau im Zielzustand und die
Priorisierung einzelner Mafinahmen die Ausfiihrungen in den Kapiteln 3, 4.1 und im Anhang 4.A mafigeblich.

» Aus Griinden einer besseren Ubersichtlichkeit wurden die Linien der Kategorie , Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr” und ,Stadtverkehr” nicht dar-
gestellt. Diese sind dennoch Teil der Zielkonzeption und damit Bestandteil der Liniensteckbriefe fiir das Zielkonzept (Anhang 4.C).

» Stadtverkehre liegen in der Planungs- und Finanzierungshoheit der jeweiligen Kommunen. Im Nahverkehrsplan werden in der Regel keine Fahrplan-
zeiten fiir diese Linien vorgeschlagen, soweit sie nicht betrieblich mit Linien verkniipft sind, die mindestens eine Stadtgrenze tiberschreiten. Die Fahr-
plangestaltung von Stadtverkehrslinien sollte dem im Kapitel 3.2.2 beschriebenen , Top-Down-Ansatz” folgen. Demzufolge sind fiir Stadtverkehrsli-
nien die Linien tibergeordneter Netzebenen fahrplanbildend.

* Die Linien der Priorisierungskategorie ,U” (bestehende bzw. in Umsetzung befindliche Linien) konnten im Anhang 4.B an einzelnen Stellen nicht
vollstandig dargestellt werden, weil diese im Rahmen des Zielkonzeptes punktuell modifiziert wurden. So ist beispielsweise die heutige (Stand
01/2020) Buslinie 54 nicht mit ,U” kategorisiert, da im Zielkonzept ein anderer Bedienungsstandard vorgesehen ist. Ein weiteres Beispiel ist die blaue
Farbmarkierung (Symbolisierung der Kategorie ,U”) der Buslinie 681, die zwischen Affolterbach und Aschbach unterbrochen ist, obwohl schon heute
eine durchgehende Verbindung auf diesem Abschnitt besteht. Dargestellt ist an dieser Stelle eine Zielkonzeptvariante, priorisiert nach jenen Mafsnah-
men, die eine geringfiigige Anpassung der Linie im stlichen Siedlungsbereich von Affolterbach notwendig machen, um Anschlussbeziehungen zu
realisieren.
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Linien der Kategorie ,,U” werden primér als bestehende Verkehrsleistungen - losgeldst von aktuellen Linienbezeichnungen - dargestellt. Beispielsweise
besteht zwischen Bensheim Bahnhof und Bensheim Karl-Kiibel-Schule schon heute eine sttindliche Busverbindung der Linie 673. Im Zielkonzept geht
ein Teil dieser Leistung in der Linie 670 auf. Die blaue Markierung zur Symbolisierung der Mafinahmenkategorie , U” bezieht sich hier nur auf die
bestehende Verkehrsleistung der Linie 673, nicht auf die (heute nicht existierende) Linienbezeichnung 670. 4.B
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Mit Umsetzung der soeben beschriebenen Zielkonzeption muss die vorhandene Infrastruktur fiir den OPNV im Untersuchungsraum neu bewertet werden.
Insbesondere in Gebieten, in denen mehrere Mafinahmen geplant sind, miissen die Anforderungen an die Infrastruktur im Rahmen der Umsetzung der Mafs-

nahmen zusammen mit den zustdndigen Stellen gepriift werden.
Im Einzelnen wurden - neben zusitzlicher Infrastruktur infolge der Ergebnisse der Erschlieffungsanalyse (vgl. Kapitel 3.4.3) - folgende Priifbedarfe ermittelt:

* Erweiterung der Anzahl an Bussteigen am Bahnhof in Heppenheim (Mainahme M_B.23). Hier hat sich die OPNV-Angebotssituation seit Umbau des
ZOB im Jahr 2004 sehr positiv entwickelt. Mittlerweile werden fast alle Buslinien iiber den Bahnhof gefiihrt. Im Zielkonzept sind dort bis zu zehn
Abfahrten pro Stunde (ohne Stadtverkehrslinien) vorgesehen.

* Verlegung der Haltestelle ,Lindenfels, Friedhof” an die Ecke B47/Wassergasse, um eine ausreichende Umsteigezeit zwischen den Buslinien 665 und
666 auf der Relation Bensheim - Schlierbach zu realisieren (Mafinahme M_NO.29).

AuBerdem gilt es zu beachten, dass sich am ZOB im Bereich des Bahnhofs Heppenheim die OPNV-Angebotssituation seit dessen Umbau im Jahr 2004 sehr
positiv entwickelt hat. Mittlerweile werden fast alle Buslinien tiber den Bahnhof gefiihrt. Dies erfordert eine Neubewertung der dortigen Infrastruktur.

4.3.2 Verkniipfungspunkte und Zuwegung

Immer weniger Menschen nutzen ausschliefSlich ein Verkehrsmittel fiir ihre Reisewege. Ein attraktiver OPNV setzt daher auf eine enge Vernetzung der Ver-
kehrssysteme. Von besonderer Bedeutung ist hierbei die Verbindung zum Individualverkehr als Zubringer zum OPNV.

Téglich nutzen weit tiber 50.000 Kunden im VRN den eigenen PKW oder das Fahrrad fiir die Fahrt zu Umsteigepunkten, insbesondere zu den Haltestellen des
SPNV-Netzes. P+R- sowie B+R-Anlagen stellen daher einen wesentlichen Baustein zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitdt dar. Diese intermodalen Schnitt-
stellen tragen dazu bei, die Innenstiddte von MIV-Verkehr zu entlasten und CO2- Emissionen und Verkehrslarm zu reduzieren.

Die iiberwiegende Zahl der OPNV-Kunden kommt zu Fuff und mit dem Fahrrad zur Haltestelle. Auch wenn diese Zugangsform einfach erscheinen mag, stellt
gerade der Fufiverkehr relativ hohe Anforderungen an die Ausgestaltung und Qualitidt des Wegenetzes. Fufigianger sind sehr umwege- und zeitempfindlich.
Jeder zusitzlich zurtickzulegende Meter kostet Energie und wird daher moglichst vermieden. Aufserdem miissen die Wege im Umfeld von Verkniipfungs-
punkten so dimensioniert werden, dass auch zeitweise stark anschwellende Fufsgidngerstrome sicher aufgenommen werden konnen. Ebenfalls wichtig ist es,
auch die Wege innerhalb der Verkniipfungspunkte in die Betrachtung mit einzubeziehen, da Verkntipfungspunkte sowohl Quelle als auch Ziel von Fufiwegen
sind. Hier muss eine schnelle und sichere Orientierung gewéhrleistet werden. Die Wege fiir Fufiganger miissen demnach folgende Anspriiche erfiillen:

e direkt
e {iberschaubar
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e attraktiv

e sicher
e Dbarrierefrei

Das Fahrrad erweitert den Einzugsbereich von Haltestellen gegentiiber Fufigiéngern um das bis zu zehnfache. Insbesondere bei Wegstrecken von 3 bis 5 km ist
das Fahrrad eine gleichwertige Alternative zum Auto, da es kostengtinstiger und zeitlich konkurrenzfihig ist. Eine weitere Erhohung des Einzugsbereiches
kann durch die Nutzung von Pedelecs und E-Bikes ermoglicht werden. Fahrradfahrer stellen aber auch vielfdltige Anforderungen an die Wegefiihrung. Sie
soll moglichst sicher, bequem und direkt vom individuellen Startpunkt zur jeweiligen Einstiegshaltestelle erfolgen. Unter Berticksichtigung der Topographie
und moglichst geringer Umwege sollte dem Radfahrer, unterstiitzt durch geeignete Wegweisung, bevorzugt die Fahrt durch Tempo-30-Zonen angeboten
werden.

Im Nahbereich eines Verkntipfungspunktes sollten die Radfahrer, moglichst schon zusammengefiihrt aus verschiedenen Richtungen, auf einem direkten und
fiir Gruppen befahrbaren Radweg zur B+R-Anlage gefiihrt werden, die ein sicheres Abstellen von Fahrradern erméglichen soll (vgl. Kapitel 4.3.3). Gerade
diese ,Nahmobilitdt” muss hinsichtlich der Zuwegung zu den Verkniipfungspunkten in den ndchsten Jahren stiarker in die Betrachtung mit einbezogen wer-
den. Sie miissen in das bestehende 6ffentliche Rad- und Fufiwegenetz ebenso eingebunden werden, wie dies bereits heute fiir P+R in das Strafiennetz gilt, da
nur mit deren Hilfe der Ausbau des Umweltverbundes weiter vorangebracht werden kann. Ein entsprechendes Leitsystem zur Orientierung und die problem-
lose Auffindung der OPNV-Zugangsstellen auch fiir Ortsunkundige sind somit unabdingbar.

In wichtigen Knoten sollen optimierte und gesicherte Anschliisse zwischen einzelnen OPNV-Linien (ITF-Konzept, vgl. Kapitel 4.3.1) hergestellt werden. Die
Umsteigewege sollen moglichst ohne Umwege und barrierefrei gestaltet werden. Dariiber hinaus sind diese mit einem entsprechenden Leitsystem auszustat-
ten. An grofseren Verknuipfungspunkten sind zudem dynamische Fahrgastinformationsanlagen, die auf Fahrplaninformationen in Echtzeit zurtickgreifen,
vorzusehen.

Aus dem im Kapitel 4.3.1 beschriebenen ITF-Konzept ergeben sich innerhalb des OPNV-Systems im Kreis Bergstrafie und an relevanten angrenzenden Stand-
orten auflerhalb des Kreises BergstrafSe die in Tabelle 35 und Tabelle 36 dargestellten fahrplanmafiigen Verkniipfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln
des OPNV, Klassifiziert nach den Angaben in Tabelle 41. Ob eine Station tatséchlich einen Verkniipfungspunkt darstellt, hangt neben der betrieblich zuverlis-
sigen Realisierbarkeit der Verkniipfung (planerische Definition) davon ab, ob die mit einer bestimmten MafiSnahme verbundene Verkniipfung tatsidchlich zu
Stande kommt. Tabelle 35 stellt Verkniipfungspunkte im Bestand dar, die in das Zielkonzept tibernommen werden. Tabelle 36 zeigt die im Zielkonzept ent-
haltenen neuen Verkntipfungspunkte. Bei diesen hidngt die Einstufung als Verkniipfungspunkt von der Realisierung der jeweiligen Mafinahme im Rahmen
des Zielkonzeptes ab. In beiden Tabellen sind Verkniipfungspunkte aufSerhalb des Kreises Bergstrafle kursiv und nur nachrichtlich dargestellt. Fiir diese gelten
die in diesem Nahverkehrsplan formulierten Haltestellenstandards nicht, sondern jene des jeweils zustdndigen Aufgabentrégers.
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Tabelle 35: Bestehende und ins Zielkonzept iibertragene ITF-Verkniipfungspunkte zwischen OPNV-Verkehrsmitteln
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Tabelle 36: Neue ITF-Verkniipfungspunkte zwischen OPNV-Verkehrsmitteln im Zielkonzept.

Durch die Verkniipfungsfunktion innerhalb des OPNV bei den in Tabelle 35 und Tabelle 36 dargestellten Verkniipfungspunkten ist eine gewisse Zentralitéit
durch ihre im Vergleich zu anderen Standorten bessere Erreichbarkeit gegeben. Damit bieten diese Standorte das Potenzial perspektivisch zu sogenannten
,Mobilititsstationen” entwickelt zu werden, an denen neben mehreren OPNV-Linien auch Verkniipfungen zu anderen Verkehrsmitteln stattfinden konnen
(vgl. Anhang 4.A, Mafinahme M.21). Um eine addquate Mobilitdtsstation zu schaffen, miissen zusitzlich vor Ort die rdumlichen Voraussetzungen tiberpriuift
werden.

4.3.3 P+R-und B+R-Standorte

Attraktive P+R- und B+R-Anlagen sind eine Voraussetzung, dass Kunden méglichst wohnortnah auf den OPNV umsteigen.

Der Neubau und Ausbau solcher Anlagen ist in der Regel mit hohen Kosten verbunden. Bereits in der Planungs- und Konzeptionsphase muss der aktuelle
und kiinftige Bedarf an P+R- sowie B+R-Stellpldtzen berticksichtigt werden. Der VRN hat daher in seinem Leitfaden , Parken am Bahnhof - Konzeption und
Bedarfsermittlung bei P+R und B+R-Anlagen” qualitative Mindeststandards festgelegt. Dieser Leitfaden gibt Empfehlungen fiir die Bedarfsermittlung, die
Planung und den Bau von P+R- und B+R- Anlagen. In einer verbundweiten Studie zur Konzeption von P+R-Anlagen, die die PTV Transport Consult GmbH
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gemeinsam mit dem VRN erarbeitet hat, wurden P+R-Standorte nach ihrer Auslastung klassifiziert und eine vergleichbare Bewertung der Standorte vorge-
nommen. Fir die untersuchten P+R-Anlagen im Kreis Bergstrafle zeigte sich folgendes Bild:

Stellplitze
Park & Ride Standort Angebot Auslastung
[absolut] [Prozent]
Auerbach Bahnhof 35 75 %
Bensheim Bahnhof 275 85 %
Biblis Bahnhof 80 95 %
Birkenau Bahnhof 20 90%
Biirstadt Bahnhof 100 90 %
Fiirth/Odenwald Bahnhof 30 95 %
Grof3-Rohrheim Bahnhof 25 90%
Heppenheim Bahnhof 220 40%
Hirschhorn Bahnhof 125 60%
Hofheim Bahnhof 15 60%
Lampertheim Bahnhof 165 100%
Lorsch Bahnhof 45 90%
Morlenbach Bahnhof 35 40%
Neckarhausen Bahnhof 20 50%
Neckarsteinach Bahnhof 57 105%
Reisen Bahnhof 20 30%
Riedrode Bahnhof 10 20%
Rimbach Bahnhof 20 75%
Viernheim Bahnhof 45 105%
Zotzenbach Bahnhof 30 80%
Zwingenberg Bahnhof 56 95%

Tabelle 37: Ubersicht iiber die P+R-Anlagen im Kreis Bergstraie mit den verfiigbaren Kapazititen und der Auslastung.

Bei den hier dargestellten Werten handelt es sich um stichprobenartige Erhebungen aus den vergangenen Jahren. Die Daten dienen daher nur zur Orientierung.

Im Rahmen eines Pilotprojekts wurde die P+R-Anlage in Fiirth/Odenwald am Bahnhof mit Sensoren zur Erfassung der Parkraumbelegung ausgestattet. Die
Parkraumbelegung kann ab Sommer 2020 in der interaktiven Karte auf der Homepage des VRN eingesehen werden, sodass potenzielle Nutzer abschitzen
konnen, ob sie noch einen Parkplatz in Fiirth/Odenwald am Bahnhof finden kénnen oder besser eine andere P+R-Anlage anfahren. Nachdem erste Erfahrun-
gen gesammelt wurden, soll das Projekt verbundweit ausgerollt und diesem Zuge auch weitere Parkpldtze im Kreis Bergstrafse mit Sensoren ausgestattet

werden.
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Um die Auslastungsquote der der B+R-Nutzung zu erhéhen, sollten sichere und kostengiinstige Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader und Pedelecs angeboten

werden. Daher sollen im Rahmen eines Foérderprojektes des BMVI im Gebiet des VRN digitalisierte Fahrradboxen realisiert werden. Ziel ist es, den Verkehr
vom Land in die Zentren stidrker auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu verlagern. Die Errichtung diebstahlsicherer Fahrradboxen soll vor allem der Umstieg
vom Fahrrad auf die Schiene erleichtern. Durch eine internet- bzw. appbasierte Buchungsplattform sollte auch eine kurzfristige Buchung von Fahrradboxen
einfach und schnell moglich sein.

Die Stadt Bensheim plant, ein Fahrradparkhaus auf dem Bahnhofsvorplatz einzurichten. Dieses soll sowohl abschlief$bare Fahrradboxen als auch Ladestationen
fiir E-Bikes und Pedelecs beinhalten.

Der Kreis Bergstrafie erarbeitet aktuell ein Radverkehrskonzept. Fiir weitere Planungen soll daher das Radverkehrskonzept bzw. die Bike and Ride-Analyse
berticksichtigt werden.

Nach dem Gegenstromprinzip sollen gleichwohl die in diesem Nahverkehrsplan getroffenen Aussagen die den Radverkehr betreffen im Radverkehrskon-
zept berticksichtigt werden. Néheres hierzu kann den Kapiteln 4.3.2 und 4.4.1 entnommen werden.
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4.4 Umsetzungskonzept Barrierefreiheit

44.1 Haltestellenausbaukonzept

Die in Kapitel 3.2.7 beschriebenen Anforderungen an einen barrierefreien OPNV betreffen auch den barrierefreien Ausbau der Haltestellen. Zur Festlegung
der Reihenfolge des barrierefreien Ausbaus bedarf es einer Kategorisierung und Priorisierung aller Haltestellen (Haltestellenausbaukonzept; vgl. Abbildung
34). Fiir die Umsetzung und Finanzierung des nachfolgend dargestellten Haltestellenausbaukonzeptes sind die Strafienbaulasttrager zustandig.

Haltestellenausbaukonzept

Kategorisierung aller Haltestellen

nach 5 Bewertungskriterien in 4 Kategorien

Fahrgast- Lage im Netz- Verkniipfungs- Relevante
zahlen Ort hierarchie funktion Einrichtungen
| | ] |
v v v v
A B C b
Z\/i/liJnSg:rl\Jd Al e er/?(;iit:a?;ilcﬂlgger
erforderlich TR I nicht maglich

Priorisierung aller Haltestellen

in 5 Prioritatsstufen

0 it i 11 v
Bereits Ausbau Ausbau Ausbau Ausnahmetatbestand
umgesetzt bis 2022 bis 2025 nach 2025 nach §8 (3) S.4 PBefG

Abbildung 34: Vorgehen und Bestandteile des Haltestellenausbaukonzepts.

* Ausgehend von der Bestandsaufnahme erfolgt die Kategorisierung der Haltestellen nach einer verbundweit einheitlichen Systematik. Die Kategorisie-
rung basiert auf den nachfolgend naher erlduterten fiinf Bewertungskriterien: Fahrgastzahlen,

* Lageim Ort,

= Netzhierarchie,

* Umsteigemoglichkeiten sowie

* Relevante Einrichtungen in der Umgebung.
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Die Fahrgastzahlen stellen das wesentliche Kriterium zur Kategorisierung dar. Berticksichtigt werden hierbei Fahrgéste (Ein- und Aussteiger) des Jedermann-
verkehrs. Je hoher die Fahrgastanzahl, desto hoher ist im Regelfall die Bedeutung der Haltestelle im OPNV-Netz. So werden hohe Fahrgastzahlen z.B. an
grofien Umsteigeknoten (z.B. Bahnhofe) erreicht. Das Bewertungskriterium besteht aus der Zuordnung einer Haltestelle zu einer von fiinf Klassen, die be-
stimmten Intervallen in Bezug auf die Fahrgastmengen pro Tag entsprechen (vgl. Tabelle 38).

Klassen- ‘ Bewertungskriterium
bezeichnung | [Anzahl Fahrgiste pro Tag]
1 Mehr als 500
2 100 - 500
3 50 - 99
4 20-49
5 Weniger als 20

Tabelle 38: Klassifizierung des Bewertungskriteriums "Fahrgastzahlen" fiir Haltestellenausbaukonzept.

Anhand der Bestimmung der Lage im Ort wird eine Einschdtzung zu den im Einzugsbereich einer Haltestelle liegenden potenziellen OPNV-Nutzern abgege-
ben. Je hoher die Klasse, desto hoher ist im Regelfall die mogliche Nutzung sowie die Bedeutung der Haltestelle. Auch hier werden die Haltstellen einer von
funf Klassen zugeordnet, die einer zuvor definierten Lagebeschreibung entsprechen (vgl. Tabelle 39).

belii?:lsl;l:ng Beschreibung der Lage im Ort
1 Dicht bebauter Ortskern bzw.
einzige Haltestelle im Ort oder Ortsteil
2 Innerhalb geschlossener Ortschaft,

auflerhalb dicht bebauter Ortskern

3 Gewerbe- oder Industriegebiet

4 Ortsrandlage (Haltestelle mit nur
teilweise bebautem Einzugsbereich)
AufSerhalb geschlossener Ortschaften,
Einzelhofe oder Einzelhduser

5

Tabelle 39: Klassifizierung des Bewertungskriteriums "Lage im Ort" fiir barrierefreien Ausbau von Haltestellen.
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Netzhierarchie: In Kapitel 3.2.2 und Tabelle 16 werden zu jeder Netzkategorie Mindestbedienungsstandards und Potenzialkennwerte definiert. Demzufolge
weisen Linien mit hoherer Netzkategorie ein hoheres Fahrgastpotenzial und damit eine dichtere Bedienung auf, als Linien einer niedrigeren Kategorie. Schon
im Bestand kann beobachtet werden, dass Linien hoherer Netzkategorie im Vergleich zu Linien niedrigerer Netzkategorie in der Regel hohere Nutzerzahlen
aufweisen. Daher gilt fiir die Festlegung des Bewertungskriteriums , Netzhierarchie”: Je hoherwertiger das OPNV-Angebot an einer Haltestelle, desto mehr
Kunden profitieren von einem barrierefreien Ausbau. Fiir dieses Bewertungskriterium erfolgt eine Einteilung in 6 Klassen (vgl. Tabelle 40).

Klassen- Netzkategorie der Linie
bezeichnung mit der hochsten Klassifizierung
1 Grundnetz 1. Ordnung
2 Grundnetz 2. Ordnung
5 Stadtverkehr
E_A Ergidnzungsnetz Ausbildungsverkehr

Grundnetz Region oder Ergdnzungs-
netz Grundversorgung
E S Ergidnzungsnetz Schienenverkehr

E_G

Tabelle 40: Klassifizierung des Bewertungskriteriums "Netzhierarchie" fiir barrierefreien Ausbau von Haltestellen.

Bei der Wertigkeit einer Haltestelle spielt die Verkniipfungsbedeutung eine wichtige Rolle. Verkniipft eine Haltestelle strafengebundene OPNV-Linien mit
Linien des Schienenpersonennah- oder Fernverkehrs, wird ihr eine hohere Verkniipfungsbedeutung fiir das gesamte OPNV-System beigemessen, als einer
Haltestelle die ausschliefilich im lokalen Umfeld ausschliefdlich Bus- und/oder Ruflinien miteinander verkniipft. Je hoher die Bedeutung einer Haltestelle
hinsichtlich ihrer Umsteigefunktion ist, desto eher sollte ein barrierefreier Ausbau in Betracht gezogen werden (vgl. Tabelle 41).

b:;:?cs}sj:;ng Verkniipfung zwischen ...
1 Bus, SPNV und Fernverkehr
2 Bus und SPNV
3 Bus und Bus

Tabelle 41: Klassifizierung des Bewertungskriteriums "Verkniipfungsbedeutung"

Relevante Einrichtungen werden in einem Umkreis von 200 m der Haltestelle betrachtet. Hierbei handelt es sich in erster Linie um Krankenhduser, Senioren-
heime, Pflegeheime, Behinderteneinrichtungen, Arztehduser, Verwaltungen, zentrenrelevanter Einzelhandel, touristische Ziele, Friedhofe usw. Besucherstarke
Einrichtungen im Umfeld einer Haltestelle erh6hen im Regelfall die Nutzung und somit die Bedeutung einer Haltestelle. Bei bestimmten Einrichtungen ist ein
barrierefreier Ausbau sinnvoll.
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Haltestellenkategorien

Als Ergebnis der zuvor beschriebenen Bewertungen einer Haltestelle wird diese in eine von vier Kategorien eingeordnet. Die Entscheidung tiber die Zuord-
nung zu einer bestimmten Kategorie folgt dem in Abbildung 35 dargestellten Ablauf. Ergibt sich bei der Priifung einzelner Kriterien, dass eine eindeutige
Zuordnung in eine (vgl. Tabelle 42) Kategorie nicht moglich ist, erfolgt eine Abwé&gung unter Berticksichtigung von Lage und Netzhierarchie.

Alle Haltestellen eines Ortsteils
einer Gemeinde

\4 Klasse 1
‘ Fahrgastzahlen Klasse 2

Kategorie A
Kategorie B *

vYvY

tbrige Klassen (3, 4, 5)

\ 4 Klasse E_A

Netzhierarchie \ Klasse E_S

tbrige Haltestellen

Kategorie D
Kategorie C *

vV

A 4
o] Klasse 5 .
Lage > Kategorie D *
tbrige Haltestellen
\ 4
WichtiI%quEri]:\;:rgl;ungen Ja - Kategorie A
2 ' < Kategorie B *
=== der Haltestelle g
2s8
3 5 8 nein nein
EE8
= \ 4 Klasse 1, Klasse 2 .
gég G| — > Kategorie B *
o asse 3, Klasse <
R 9 > Kategorie C *
2]
S 23 \ 4 ‘L Klasse 1, Klasse 2
278 Kategorie B *

Vv

‘ Netzhierarchie | Kiasses, Kiasse E_G

Kategorie C *

* Umsteigemaglichkeit: Ja = Hoherstufung um eine Kategorie maglich
Abbildung 35: Schema zur Kategorisierung einer Haltstelle auf Basis der Bewertungskriterien.
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Haltestellen-

K - Handlungsbedarf
ategorien
A Ausbau zwingend erforderlich
B Ausbau notwendig
C Ausbau nachrangig
D Kein Ausbau

Tabelle 42: Klassifizierung des Handlungsbedarfs zum barrierefreien Ausbau einer Haltestelle.

Haltestellenpriorisierung

Auf Grundlage der Haltestellenkategorisierung wurde eine Priorisierung beztiglich des erforderlichen barrierefreien Ausbaus, inklusive eines groben Zeit-
plans, festgelegt. Auf Grundlage der Kategorisierung erfolgte die Priorisierung in Abstimmung mit den jeweiligen Gemeinden. Da Antrége fiir Fordermittel
i.d.R. ein Jahr vor Baubeginn eingereicht werden mdiissen, ist hier friihzeitig ein intensiver Austausch mit allen Gemeinden bzw. den Strafsenbaulasttriagern
notwendig. Im Kreis Bergstrafle ist der OPNV-Aufgabentriger (Kreis) nicht identisch mit dem Stralenbaulasttrager (Kommunen). Mafinahmen fiir einen
barrierefreien OPNV sind daher in hohem MafSe von der finanziellen Lage und der Bereitschaft zu Umsetzung seitens der Beteiligten abhéngig, in diesem Fall
von den jeweiligen Kommunen. Das Land Hessen hat jedoch ein Férderprogramm aufgelegt, wodurch bis zu 80 Prozent der Baukosten bezuschusst werden
(vgl. hierzu die Informationsbroschiire des Landes Hessen zur Gestaltung und Forderung von barrierefreien Bushaltestellen, Anhang 4.F). Weitere Informati-
onen sind unter https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturf% C3 % B6rderung-vif erhaltlich.

Prinzipiell gilt die Frist 1. Januar 2022 zum barrierefreien Ausbau fiir alle Haltestellen der Kategorien A, B und C. Hochste Prioritét sollen jedoch Haltestellen
der Kategorie A haben, die aus Sicht des Kreises und VRN bis zum 1. Januar 2022 umgebaut sein sollten. Zur Nutzung von Synergieeffekten sind die Bauar-
beiten parallel zu StrafSenbaumafinahmen umzusetzen. Dies gilt in gleicher Weise fiir Haltestellen der Kategorien B und C. Einschrankend kommt hinzu, dass
Haltestellen der Kategorie B und C nur dann ausgebaut werden dtirfen, wenn nach Abzug der Finanzmittel fiir den Ausbau aller Haltestellen der Kategorie-
A noch Finanzmittel verfiigbar sind. Sollte dies nicht der Fall sein, so ist von einem Ausbau der Haltestellen der Kategorien B und C vorerst abzusehen. So
werden einige Haltestellen der Kategorien B und C, aber teilweise auch der Kategorie A, mit der Prioritdtsstufe II versehen, wenn diese trotz nachweislich
verstarkter Bemiithungen aufgrund personeller und finanzieller oder fachlicher Griinde bis 2022 nicht ausgebaut werden kénnen. Bei Haltestellen dieser Prio-
ritdtsstufe ist ein barrierefreier Ausbau bis 2025 anzustreben. In Priorititsstufe III befinden sich weitere Haltestellen der Kategorien B und C, die trotz nach-
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weislich verstarkter Bemithungen aufgrund personeller und finanzieller oder fachlicher Griinde nicht kurz- und mittelfristig ausgebaut werden konnen. Wei-
terhin sind Haltestellen, die als ,weitgehend barrierefrei” eingestuft sind (Borde von mind. 16 cm, Umsetzung der Forderrichtlinien des Landes Hessen bis
einschliefslich 2015), in der Prioritétsstufe III aufgefiihrt, da auch diese abhédngig ihrer Kategorisierung vollstindig barrierefrei ausgebaut werden sollen.

Existieren in einem Ortsteil mehrere Haltestellen der gleichen Kategorie (z.B. C), so sind die zentral gelegenen Haltestellen oder Haltstellen mit wichtigen
Einrichtungen hoher einzustufen als andere.

Wichtig ist, dass Haltestellen nicht isoliert von Ihrer Umgebung betrachtet werden diirfen. Eine barrierefreie Haltestelle setzt ein barrierefrei zugangliches
Haltestellenumfeld voraus, damit Betroffene sie tiberhaupt erreichen kénnen.

Die Priorisierung erfolgt in den in Tabelle 43 dargestellten fiinf Stufen.

Prioritits- . e
stufe Prioritat

Kein Handeln erforderlich, Haltestelle bereits (weitge-
hend) barrierefrei ausgebaut oder Umbau bereits geplant
I Zwingender Ausbau der Haltestelle bis 2022
I Notwendiger Ausbau der Haltestelle bis 2025
Nachrangiger Ausbau der Haltestelle (mittel- bis langfris-
tig)

Kein Handeln erforderlich, Ausnahmetatbestand nach §8
v Abs. 3 Satz 4 PBefG. Ein barrierefreier Ausbau ist nicht
vorgesehen. Dies ist zu begriinden (vgl. Kapitel 4.4.4).

Tabelle 43: Priorititsstufen des Haltestellenausbaukonzepts

Eine detaillierte Auflistung jeder einzelnen Haltestellenposition im Kreis Bergstrafse hinsichtlich ihrer Kategorisierung und Priorisierung zum barrierefreien
Ausbau ist in Anhang 4.E zu finden. Die Baukosten fiir den barrierefreien Ausbau von Haltestellen sind von den jeweiligen Kommunen selbst zu tragen
(Kostentrager sind die Strafienbaulasttrager).

4.4.2 Barrierefreie Fahrgastinformation

An ausgewdhlten Haltestellen ist das Dynamische Fahrgastinformation (DFI) mit einer Sprachausgabefunktion ausgestattet. Die Nachriistung weiterer DFI ist
prinzipiell moglich.
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Die VRN-Homepage bietet eine Fahrplanauskunft fiir sehbehinderte Menschen an. Dort werden die gew{iinschten Informationen akustisch wiedergegeben.

4.4.3 Barrierefreie Netzgestaltung

Fir den Kreis Bergstrafse ist es wichtig, moglichst allen Bevolkerungsgruppen eine angemessene Mobilitdt im Raum zu gewdhrleisten, um eine ausreichende
gesellschaftliche Teilhabe zu sichern - unabhidngig vom Wohnstandort innerhalb des Kreises (rdaumliche Barrierefreiheit). Hierzu wurde im Nahverkehrsplan
eine umfangreiche Untersuchung von méglichen Verbesserungspotenzialen in einer Potenzialanalyse durchgefiihrt (vgl. Kapitel 3.4) und mit der Einftihrung
der neuen Netzkategorie ,Grundnetz Region” sowie der Erweiterung des Angebotsumfangs des , Erganzungsnetzes Grundversorgung” hohe Standards an
eine ausreichende Daseinsvorsorge formuliert:

* Unabhingig vom Potenzial, das auf einer Relation erreichbar ist, soll jeder Ort mit tiber 600 Einwohnern Bestandteil des ,Grundnetzes Region” werden
(vgl. Kapitel 3.2.2). Dadurch wird auch auflerhalb des Schiilerverkehrs montags bis freitags eine feste Bedienung gewahrleistet sowie fiir eine erweiterte
Bedienung an Wochenenden in Rufbedienung gesorgt, um auch in kleineren Orten eine Grundmobilitit an jedem Wochentag zu gewéahrleisten. Diese
auf die Daseinsvorsorge-Funktion bezogenen Mafinahmen sind im Anhang 4.A. mitenthalten und mit der Prioritédt ,Vordringlicher Bedarf” gekenn-
zeichnet.

* Auf Achsen, die kein ausreichendes Potenzial fiir eine Bedienung gemafs , Grundnetz Region”, jedoch geringere Nachfragepotenziale aufweisen, sollen
geeignete Bedienformen zum Einsatz kommen, um die ermittelte potenzielle Nachfrage 6kologisch und 6konomisch angemessen zu bedienen. Uber
die Notwendigkeit solcher Verbindungen, die aus Vorschldgen aus der ersten Beteiligungsstufe (vgl. Kapitel 3.3.1) heraus untersucht wurden, erfolgte
in Ubereinstimmung mit den in Kapitel 3.2 formulierten Anforderungen eine begriindete Einzelfallentscheidung, die in den Anhéngen 3.B, 3.C und
3.D dokumentiert ist.

4.4.4 Benennung und Begriindung von Ausnahmen gemaif$ §8 Abs. 3 PBefG

Ausnahmen von vollstindig barrierefreiem Haltestellenausbau

Zu den Ausnahmetatbestinden zum vollstandig barrierefreien Ausbau von Haltestellen zdhlen Haltestellen, die ausschliefdlich durch Linien der Netzkategorie
»Erganzungsnetz Ausbildung” (vgl. Tabelle 40) bedient werden sowie Haltestellen deren Bewertungskriterium der Lage im Ort der Klasse 5 (vgl. Tabelle 39)
entsprechen. Ein barrierefreier Ausbau von Haltestellen, die nur zu Schulzeiten und von Linien mit Schwerpunkt der Schiilerbeférderung bedient werden, ist
aus finanziellen Griinden nicht moglich.
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Ebenso konnen bauliche und/oder topographische Griinde gegeben sein, weshalb auf die Umsetzung einer vollstindigen Barrierefreiheit an einer Haltestelle

verzichtet werden muss. Hierzu zidhlen beispielsweise Haltestellen in engen Strafien, die vom Querschnitt her keinen barrierefreien Ausbau gemafs der Richt-
linien oder keine barrierefreie Zuwegung zulassen, oder auch Haltestellen an Hangstrafsen, die eine Neigung von mehr als 6 % aufweisen. Diese Haltestellen
sind unabhéngig von ihrem jeweiligen Kategorisierungsergebnis hinsichtlich der Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit in die Kategorie D (, Kein
Ausbau”) einzugruppieren.

Sollte ein langfristiger Bestand der Haltestelle, z.B. wegen einer absehbaren Neukonzeption des Liniennetzes, nicht gewéhrleistet sein, kann ebenfalls mit
entsprechender Begriindung von einem barrierefreien Ausbau abgesehen werden. Eine Bewertung jeder Haltestellenposition im Kreis Bergstrafie hinsichtlich
der Herstellung einer vollstindigen Barrierefreiheit ist im Anhang 4.E dargestellt.

Ausnahmen von vollstindig barrierefreier Fahrgastinformation

Eine vollstandig barrierefreie Fahrgastinformation (FGI) kann nur erreicht werden, sofern samtliche in Kapitel 4.7 beschriebenen Voraussetzungen ftir samtli-
che Haltestellenpositionen und Fahrzeuge erfuillt wiirden.

Die abhéngig von der Haltestellenkategorie (vgl. Tabelle 42) im Kapitel 3.2.4 festgelegten Haltestellenstandards definieren die Zielvorstellung zur Gestaltung
der Fahrgastinformation an allen im Anhang 4.E dargestellten Haltestellenpositionen. Demzufolge ist es aus baulichen und finanziellen Griinden nicht an jeder
Haltestellenposition moglich, samtliche fiir eine vollstandig barrierefreie Fahrgastinformation erforderlichen Einrichtungen herzustellen. Daher miissen an
allen Haltestellenpositionen der Kategorie A die in den Kapiteln 4.4.2 und 4.7.4 benannten Voraussetzungen fiir eine barrierefreie FGI erfiillt sein.

Die im Kreis Bergstrafle eingesetzten Fahrzeuge im Omnibuslinienverkehr erfiillen schon heute die géngigen Standards einer barrierefreien Fahrgastinforma-
tion (vgl. Kapitel 4.4.2). Ausnahmen bestehen bei den Fahrzeugen, die ausschliefdlich im Ausbildungsverkehr eingesetzt werden (in Fahrplantabellen mit der
Bemerkung , Verkehrt nur an Schultagen” gekennzeichnet), sogenannte , B-Fahrzeuge”. Nur in diesen B-Fahrzeugen kann aufgrund finanzieller Rahmenbe-
dingungen auf eine barrierefreie Fahrgastinformation verzichtet werden.

Ausnahmen von vollstindig barrierefreier Netzgestaltung

Die im Kapitel 4.1, 4.2 und 4.3 beschriebenen Mafsnahmen zur kiinftigen Angebotskonzeption enthalten die Zielvorstellungen des Kreises Bergstrafie zur
Schaffung einer raumlichen Barrierefreiheit. Bei den dort nicht erwdhnten Relationen wurde wird aufgrund der im Einftihrungstext zu Kapitel 4 genannten

139



vier Griinde kein Handlungsbedarf festgestellt. Erganzend hierzu wurde jede Ausnahme (verworfener MafiSnahmenvorschlag) in den Anhédngen 3.B, 3.C und

3.D dokumentiert und die Griinde fiir dessen Nichtumsetzung ausgefiihrt.

4.5 Erginzende Mobilititsangebote

Der OPNV ist das Riickgrat fiir eine funktionierende ffentliche Mobilitit. Er ist darauf ausgerichtet, die Massenmobilitit abzudecken und die Daseinsvorsorge
zu gewdhrleisten. Ergdnzende Mobilitdtsangebote bieten die Moglichkeit, den dffentlichen Verkehr individueller zu gestalten und die Bediirfnisse und Anfor-
derungen Einzelner zu befriedigen, die nicht durch Busse und Bahnen abgedeckt werden kénnen.

Der Wandel des Mobilitdtsverhaltens ist der Motor fiir den Ausbau ergénzender Mobilitdtsangebote und wird gleichzeitig von diesem initialisiert. Der Anteil
der Menschen, die sich multimodal - mit einem geeigneten Verkehrsmittel je Reiseroute - oder sogar intermodal - eine Strecke mit verschiedenen Verkehrs-
mitteln - fortbewegen, wichst stetig. Im Zuge dessen haben unterschiedliche Akteure in den vergangenen Jahren verschiedene, ergiénzende Mobilitdtsangebote
entwickelt. Carsharing bezeichnet die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen, die von einem Anbieter gehalten werden und nach Ab-
schluss eines Rahmenvertrags von Kunden selbststindig genutzt werden konnen. Carsharing bietet Nutzern die Moglichkeit, Ziele zu erreichen, die nicht vom
OPNV angefahren werden, auch in Schwachzeiten flexibel mobil zu sein und Gepéck zu transportieren. Im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar hat
sich aufSerdem das Fahrradvermietsystem VRNnextbike etabliert. Die jiingste Neuerung stellen die E-Tretroller dar, die bislang in den Stadten Heidelberg,
Ludwigshafen und Mannheim aufgestellt wurden. Weitere klassische Mobilitdtsangebote wie z.B. Fahrgemeinschaften konnen durch das Internet und neue
Medien leichter organisiert werden und ebenfalls einen Beitrag zur individuellen, 6ffentlichen Mobilitit leisten.

Eine besondere Herausforderung besteht in der sinnvollen Verkniipfung der verschiedenen Mobilitdtsangebote miteinander. Die Digitalisierung spielt dabei
eine entscheidende Rolle. In der Fahrplanauskunft des VRN werden bereits heute neben OPNV-Verbindungen auch Alternativen mit komplementiren Mobi-
litdtsangeboten angeboten. In der interaktiven Karte konnen sich Nutzer Fahrradvermietstationen sowie Park and Ride Pldtze anzeigen lassen. Die geplante
weitere Vernetzung und tiefere Integration der Angebote auf einer Mobilitdtsplattform unterstreicht den Anspruch des VRN, sich vom Verkehrs- zum Mobi-
litdatsverbund zu entwickeln.

Die multimodale Vernetzung mit einem gut ausgebauten OPNV als Riickgrat ist sowohl fiir den urbanen als auch fiir den lindlichen Raum sinnvoll. Durch
die Schaffung attraktiver Angebote, mit denen auch die letzte Meile bewiltigt werden kann, kann ein Beitrag zur Verkehrsverlagerung geleistet werden. Denn
auch in Rdumen mit geringer Nachfrage und vor dem Hintergrund des demographischen Wandels bietet die Verkniipfung vorhandener Angebote Chancen,
ein grundlegendes und nutzbares Mobilitdtsangebot zu schaffen.
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4.5.1 Fahrradvermietsystem

Neben den bereits bestehenden Fahrradvermietstationen in den in Kapitel 1.4.9 genannten Stddten, ist ein weiterer Ausbau des Angebots denkbar. Weitere
VRNnextbike-Standorte konnten z.B. in Lorsch und Viernheim realisiert werden. Fiir die Umsetzung dieser Empfehlungen sind die Kommunen bzw. Unter-
nehmen in Zusammenarbeit mit dem VRN zustdndig.

4.5.2 Carsharing

Im Gebiet des VRN sind im Bereich stationdres Carsharing mit Stadtmobil und DB Flinkster derzeit zwei Anbieter mit unterschiedlicher Zielrichtung aktiv.
DB Flinkster konzentriert sich mit seinem Angebot auf die grofseren SPNV-Stationen, um dort dem Kunden einen PKW fiir den Anschluss an eine Zugreise
anbieten zu konnen. Im Kreis Bergstrafie betreibt DB Flinkster aktuell keine Stationen. Bei Stadtmobil steht der regionale Aspekt im Vordergrund. Aktuell
finden sich im Kreis Bergstrafse Stadtmobil-Standorte in Viernheim (11 Stationen) und Lampertheim (1 Station).

Gemeinsam mit den vorhandenen Carsharing-Anbietern ist zu priifen, ob im Kreis Bergstrafse weitere Standorte eingerichtet werden konnen. In Teilregionen,
in denen eine Ausweitung aus wirtschaftlichen Griinden durch kommerzielle Anbieter nicht realisiert werden kann, sind die Moglichkeiten eines kommunal
getragenen Carsharings zu priifen. Aufierdem kann die Einbeziehung von Carsharing-Fahrzeugen in Dienstwagenflotten von Kommunen und Unternehmen
zur Wirtschaftlichkeit des Angebots beitragen. Ebenso kann Carsharing im Rahmen einer ersten Stufe tiber vorhandene, zu bestimmten Zeiten wie abends
oder am Wochenende nicht gebrauchte Dienstfahrzeuge der 6ffentlichen Verwaltung angeboten werden. Auch Losungen tiber Autohersteller und ihre Auto-
hduser sind moglich. Im Kreis Bergstrafie bestehende Initiativen fiir privates Carsharing (z. B. autonetzer.de), sind in die Angebote des Mobilitdtsverbundes
hinsichtlich Information und Kooperation zu integrieren.

4.5.3 Mitfahrzentralen (Ridesharing)

Mitfahrzentralen (Ridesharing) bezeichnen offentlich zugéangliche, nicht gewerbsmafliige Mitnahmesysteme, bei denen die Mitnahme von Personen in Privat-
fahrzeuge bei ohnehin stattfindenden Fahrten gegen einen kleinen Kostenbeitrag i.d.R. {iber internetbasierte Plattformen organisiert wird. Gerade im landli-
chen, diinn besiedelten Raum bieten sich hierdurch neue Ansitze fiir den Erhalt oder die Verbesserung der Daseinsvorsorge. Entsprechende Angebote (z. B.
Pendlerportal Kreis Bergstrafie) sind daher in die Angebote des Mobilitdtsverbundes hinsichtlich Information und Kooperation zu integrieren. Gleichzeitig
miissen bei den einzugehenden Kooperationen auch die Angebote des OPNV als Fahrtalternative in die Mitfahrsysteme einbezogen werden.
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Regionale Mitfahrzentralen im Raum Bergstrafie werden derzeit nicht angeboten.

454 Ridepooling/On-Demand-Verkehre

Der klassische OPNV ist gekennzeichnet durch die Biindelung von Fahrten auf Grundlage von vorab festgelegten Linienverkehren. Die Fahrgéste miissen sich
zu einer festen Abfahrtszeit an der Haltestelle einfinden und werden dann tiber den Linienweg zu ihrem Ziel gebracht. Ein solches Angebot stofst jedoch in
Zeiten und Raumen geringer Nachfrage an seine wirtschaftlichen Grenzen. Vor diesem Hintergrund haben sich seit langem entsprechende Ruftaxi- und Ruf-
busangebote als sogenannte bedarfsorientierte bzw. nachfragegesteuerten Angebote etabliert. Auch diese Angebote basieren als Linienverkehr auf zuvor fest-
gelegten Fahrplanen und Haltestellen. Die Fahrten finden jedoch nur auf vorherige Bestellung zwischen den Start- und Zielhaltestellen der Fahrgaste statt. Bei
starker Biindelung und damit einhergehender Erschlieffungsfunktion der Linie sowie mit jedem Umstieg innerhalb des hierarchisch gegliederten Systems wird
die Wegekette in Sachen Schnelligkeit und Bequemlichkeit gegeniiber dem Auto unattraktiver. Besonders die Uberbriickung der ersten und letzten Meile ist
eine grofle Herausforderung zur Nutzung des OPNVs. Gerade in diesem Bereich werden neue On-Demand-Mobilitdtskonzepte getestet. On-Demand-Ride-
pooling oder On-Demand-Service sind nur einige Begriffe, die fiir diese neuartigen Mobilitdtskonzepte stehen. Das Grundkonzept dieser On-Demand-Ange-
bote beruht auf festgelegten Bedienungsgebieten ohne Fahrplan mit einer Haltestellen- und/oder Hausttirbedienung. Die Buchung einer Fahrt muss vom
Fahrgast tiber die Anbieter-App vorgenommen werden. Dabei handelt es sich um eine Just-in-Time-Buchung, das heifst, der Fahrgast bestellt sich spontan fiir
den jetzigen Zeitpunkt eine Fahrt. Bei erfolgreicher Buchung kann er die Anfahrt des zugeteilten Fahrzeugs in Echtzeit tiber die Kunden-App verfolgen. Die
Fahrtdisposition erfolgt automatisiert nach einem festgelegten Algorithmus mit dem Ziel, d4hnliche Fahrtwiinsche zu biindeln (Pooling) und ein optimiertes
Routing zu gewdhrleisten. So kann es sein, dass ein Kunde auf seiner Fahrt zu seinem Ziel noch andere Mitfahrer hat und diese nach und nach an ihren jeweils
gewtinschten Zielorten abgesetzt werden. Eine Biindelung erfolgt nun also individuell nach den Wiinschen des Kunden im Fahrzeug selber. Fiir den Kunden
ergeben sich im Rahmen des On-Demand-Bediengebietes weniger Umstiege aber ggf. etwas léngere Fahrzeiten. Herzsttick dieses Angebotes sind Algorithmen,
die die Fahrtwtinsche sinnvoll biindeln. Dabei sind Faktoren wie Fahrtdauer, Wartezeit bis zum Eintreffen des Fahrzeuges, zumutbare (zeitliche) Umwege
und Routingempfehlungen fiir den Fahrer wichtige Komponenten. Die Leistung der neuen Anbieter erstreckt sich von der Softwarebereitstellung, teilweise
bis hin zur eigenstdndigen Durchfiithrung der Fahrten mit eigenen Fahrern und Fahrzeugen. Fiir die Beforderung werden PKW, hdufig Vans, mit bis zu sechs
Fahrgastsitzpldtzen genutzt.

Die neuen On-Demand-Angebote miissen in das bestehende OPNV-Angebot integriert werden. Nur so kann der OPNV-Aufgabentréger seinen gesetzlich
verankerten Pflichten zur Daseinsvorsorge und Gestaltung des OPNV nachkommen. Im Bereich des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar sind solche Angebote
daher Gegenstand der Satzung tiber den einheitlichen Verbundtarif, wodurch ein ordnungsrechtlicher Rahmen vorgegeben wird.
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Im Rahmen der Laufzeit des Nahverkehrsplans sollen Moglichkeiten fiir die Umsetzung von On-Demand-Verkehren geprtift werden. Hierbei sind die unter-

schiedlichen Strukturen des Verkehrsgebietes zu berticksichtigen. On-Demand-Verkehre im engeren Sinne erscheinen im Wesentlichen nur eine Option zur
Ergdnzung eines leistungsfahigen OPNV-Angebotes fiir die Stadte Bensheim, Heppenheim, Lampertheim und Viernheim darzustellen. Im iibrigen Kreisgebiet
erscheint auf Grund der Nachfrage- und Kostenstruktur eine Weiterentwicklung des Ruftaxiangebotes sinnvoller zu sein. Hierbei sind Moglichkeiten der
Flexibilisierung hinsichtlich Fahrplan und Haltestellen zu priifen sowie die Moglichkeiten zur Digitalisierung im Hinblick auf die Disposition und Buchung
der Fahrten zu nutzen.

In Rahmen eines Pilotprojektes soll in Wald-Michelbach ein flexibles Ruftaxisystem getestet werden. Das Angebot soll hierbei fahrplanlos verkehren und eine
hohe Anzahl an Haltestellen aufweisen. Die Buchung und Fahrdisposition soll tiber das beim VRN vorhandene System , AnSaT” erfolgen. Hierbei sind sowohl
telefonische Buchungen als auch online-Buchung tiber die Fahrplanauskunft des VRN oder die myVRN-App moglich. Bei einem entsprechenden Erfolg des
Pilotprojektes wére auch eine Umsetzung vergleichbarer Angebote in weitere Gemeinden vorstellbar. Die zeitliche und raumliche Flexibilisierung der Rufta-
xiverkehre hiangt stark von den ortlichen Gegebenheiten des Bedienungsgebietes ab. Es ist daher davon auszugehen, dass es auch weiterhin linien- und fahr-
plangebundene Angebote geben wird. Dennoch kénnen auch hier die Moglichkeiten der Digitalisierung des Buchungsprozesses attraktivitdtssteigernd genutzt
werden. Es ist daher zu priifen wie eine flaichendeckende Integration der bedarfsorientierten Angebote im Kreis Bergstrafie in das beim VRN vorhandene
Buchungssystem , AnSaT” ermoglicht werden kann.

4.6 Mobilititsmanagement

Mobilitdtsmanagement hat sich in den vergangenen Jahren als wichtige Sdule der Verkehrsplanung etabliert. Es bezeichnet die zielorientierte und zielgrup-
penspezifische Beeinflussung des Mobilitidtsverhaltens mit koordinierenden, informatorischen, organisatorischen und beratenden Mafinahmen unter Einbe-
ziehung weiterer Akteure tiber die Verkehrsplanung hinaus?s.

Um die Einstellung der Menschen langfristig zugunsten des OPNV und weiterer umweltvertrédglicher Mobilitdtsarten zu verdndern, konzentriert sich das
Mobilitdtsmanagement auf ,, weiche” Mafinahmen. Insbesondere Beratungsangebote (z. B. in Mobilitdtszentralen oder tiber Informationsplattformen im Inter-
net) stehen dabei im Vordergrund, um Alternativen zum privaten Pkw aufzuzeigen.

18 Siehe FGSV, Empfehlungen fiir das Mobilitdtsmanagement, 2018
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Die Mafinahmen des Mobilitdtsmanagements miissen als Daueraufgabe verstanden werden, die durch Kontinuitit, Interdisziplinaritat, frithzeitige Beteili-

gungsverfahren und politisches Marketing zum Erfolg fithren. Den Gebietskdrperschaften kommt dabei eine Schliisselrolle zu, im Rahmen eines Mobilitéts-
konzepts lokale Akteure zu motivieren und zusammen mit Partnern attraktive Alternativen zur Autonutzung entwickeln.

Zu den positiven 6kologischen Auswirkungen des Mobilititsmanagements, nimlich Verringerungen von Emissionen, CO2-Ausstofs und Ressourcenverbrauch
kommt ein 6konomischer Vorteil: Die ,weichen” Mafinahmen des Mobilitditsmanagements sind schneller und kostengtinstiger umzusetzen als , harte” Vorha-
ben wie beispielsweise der Um- und Ausbau von Infrastruktur. Das im Kapitel 4.6.1. ndher vorgestellte kommunale Mobilitdtsmanagement bildet dabei den
Rahmen fiir die weiteren Handlungsfelder.

4.6.1 Kommunales Mobilititsmanagement

Kommunales Mobilititsmanagement hat zum Ziel, eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung in den Stadten und Gemeinden anzustofien. Durch die Kooperation
verschiedener Fachbereiche sollen Synergien generiert werden, wodurch eine ganzheitliche Betrachtung der Mobilitdt in der gesamten Verwaltung erreicht
wird. Dabei muss Kommunales Mobilititsmanagement nicht alles neu erfinden, sondern kann insbesondere durch die Vernetzung vorhandenen Wissens einen
Mehrwert generieren.
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KOMMUNALVERWALTUNG

Koordination durch einen Mobilitétsmanager

____________________________________ KOMMUNALES MOBILITATSKONZEPT oo

Komfortnetz fur den Attraktiver, Offentlichkeitsarbeit Mobilitats- Verkehrs-

FuR- und Radverkehr barrierefreier OPNV Kampagnen/Aktionen bildung beruhigung
Flachendeckendes Carsharing, Fahrrad- Betriebliche Neublirger- Etc
Parkraummanagement verleihsysteme Mobilitatsberatung info i

A Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
A1 Verankerung in Fachplanen und Stadtentwicklungskonzepten
A1 Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen

Wirtschafts- Verkehrs- Mobilitats- Stadtebauliche

Umwelt forderung Gesundheit gosten sicherheit sicherung Aufwertung

Abbildung 36: Struktur eines kommunalen Mobilititsmanagements. Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH

Verschiedene Losungsansétze sollen beim Kommunalen Mobilititsmanagement zu einem Gesamtkonzept verbunden werden, in dem gemeinsame Ziele de-
finiert und Mafinahmen realisiert werden. Mafinahmen aus den Bereichen Infrastruktur, Bau- und Planung sowie der Informations- und Offentlichkeitsarbeit
greifen ineinander. Verschiedene Akteure wie Verkehrsunternehmen, Interessensverbande und BiirgerInnen werden friithzeitig in die Planungen eingebunden.

Konkrete Mafinahmen des Kommunalen Mobilititsmanagements kénnen die Bestellung oder Organisation zusétzlicher OV-Angebote (z.B. Shuttle-Bus zum
Fiirstenlager in Bensheim), die Forderung von Car- und Bikesharing-Angeboten, die Unterstiitzung von Fahrgemeinschaften oder das ortliche Parkraumma-
nagement umfassen. Die Mafsnahmen sollen mit Hilfe von Aktionen und Kampagnen kommuniziert werden. Einzelne Zielgruppen kénnen durch besondere
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Informationen oder speziell auf sie ausgerichtete Angebote besonders in den Fokus gertickt werden. Der Kreis Bergstrafse und der Verkehrsverbund Rhein-

Neckar beraten, begleiten und koordinieren die einzelnen Maffnahmen.

Einen wesentlichen Baustein des Kommunalen Mobilitdtsmanagements stellen Mobilitdtszentralen dar, die als Anlaufstellen fiir alle Fragen rund um den
OPNV und erginzende Mobilititsangebote fungieren. Neben dem Kerngeschft mit Information und Beratung zu Fahrplinen, Anschliissen und Tarifen sowie
dem Fahrkartenverkauf gehort zum weiteren Aufgabenspektrum:

* die Beratung zu komplementdren Mobilitdtsangeboten (z.B. VRNnextbike, Stadtmobil),
» Fahrgastservices, wie Erstattungen, Fundsachen, Auskiinfte sowie
* Broschiiren zu regionalen, touristischen Zielen und Veranstaltungen.

Zur Koordinierung bestehender Mafinahmen und der Verankerung und Weiterentwicklung des kommunalen Mobilititsmanagements im Kreis Bergstrafse
soll dezernatstibergreifend ein Handlungsrahmen erarbeitet werden, in dem die Ziele, Aufgaben sowie Arbeits- und Organisationsstrukturen zur Férderung
einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung festgeschrieben werden (Anhang 4.A, Mafinahme M.22).

Mogliche Handlungsfelder im kommunalen Mobilitdtsmanagement, differenziert nach Konzepten fiir verschiedene Zielgruppen, sind in Abbildung 37 darge-
stellt.
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Abbildung 37: Kommunales Mobilititsmanagement differenziert nach Konzepten fiir verschiedene Zielgruppen.
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4.6.2 Schulisches Mobilititsmanagement

Im Rahmen des schulischen Mobilitdtsmanagements werden MafSinahmen und Strategien entwickelt, wie der Verkehr von und zu Schulen sicherer und nach-
haltiger gestaltet werden kann und Kinder lernen, selbststdandig mobil zu sein. Der VRN hilt hierfiir altersgruppenspezifische Angebote wie Unterrichtsmate-
rialien bereit und unterstiitzt die Ausbildung von Schulwegbegleitern. Weitere Mafinahmen sind in Kooperation mit dem Kreis Bergstrafie geplant. Mit dem
MAXX-Ticket des VRN und dem Schiilerticket Hessen haben die Schiiler des Kreis Bergstrafie aufierdem die Wahlmoglichkeit zwischen zwei attraktiven
Fahrkartenangeboten.

4.6.3 Mobilititsmanagement fiir Senioren

Diesem Personenkreis soll es moglich sein, selbststandig und selbstbestimmt am 6ffentlichen Verkehr teilzunehmen. Mithilfe angepasster Informations- und
Schulungsangebote insbesondere zu Tarif, Fahrkartensortiment und -kauf, Fahrplanlesen, Sicherheit an der Haltestelle und im Fahrzeug sowie bequemem
Umsteigen kénnen Nutzungshemmnisse abgebaut werden. Der OPNV lasst sich so als ein sicheres Element der Grundmobilitdt vermitteln.

4.6.4 Mobilititsmanagement fiir Neubiirger

Neubiirger sollen nicht nur tiber das ortliche Verkehrsangebot informiert, sondern vielmehr motiviert werden, dieses hdufig zu nutzen. Hier kann bspw. ein
»Willkommenspaket” angeboten werden, das neben entsprechenden Informationen zum neuen Wohnort und der Umgebung auch stets begleitende Informa-
tionen enthilt, wie diese mit dem OPNV zu erreichen sind. Ein weiterer Nutzungsanreiz kann durch ein beigelegtes , Entdecker-Ticket” erreicht werden.

4.6.5 Betriebliches Mobilititsmanagement

Beim Betrieblichen Mobilitdtsmanagement stehen die Mobilitdtsbedtiirfnisse eines Unternehmens und seiner Mitarbeiter im Fokus. Das Betriebliche Mobilitéts-
management bezweckt zum einen, die Arbeitnehmer an ein bewussteres Mobilitdtsverhalten heranzufiihren, und zum anderen die Unternehmen dabei zu
unterstiitzen, Mobilitdt innerhalb des Unternehmens nachhaltiger auszugestalten. Analog zu den beschriebenen Vorziigen des Kommunalen Mobilitdtsma-
nagement lassen sich die Belange des Umweltschutzes mit 6konomischen Zielen der Unternehmen, ndmlich einer Kostenreduktion bei dienstlichen Fahrten
sowie einer Erhchung der Mitarbeitergesundheit und -zufriedenheit verbinden.
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Ein Handlungsfeld ist das Dienstreisemanagement. Bei den Unternehmen soll ein Bewusstsein fiir alternative Mobilitdtsoptionen auf Dienstreisen zum PKW

geschaffen werden. So kénnen je nach Unternehmens- und Zielstandort der OV oder Dienstrédder bzw. deren Kombination genutzt werden.

Neben der dienstlichen Mobilitit liegt ein weiterer Fokus auf der Mitarbeitermobilitét, also dem Weg, den die Mitarbeiter tiglich zwischen ihrem Wohn- und
Arbeitsort zuriicklegen. Hier sollen die jeweiligen Pendlerstrome analysiert werden, um Alternativen zur PKW-Nutzung aufzuzeigen. Dabei soll gepriift wer-
den, ob eine nachfrageorientierte Ausweitung des OPNV-Angebotes (z.B. zu Schichtwechselzeiten) notwendig und méglich ist. Die Moglichkeiten zur Einfiih-
rung von Job-Tickets konnen mit den jeweiligen Unternehmen erortert werden. Gerade in sogenannten ,, Umbruchsituationen” wird das Betriebliche Mobili-
tatsmanagement fiir die Unternehmensseite interessant: Griinde kénnen eine Firmenerweiterung, Parkdruck oder eine nicht mehr ausreichende Anzahl von
Parkplitzen, eine allgemeine Kostenreduzierung oder auch eine veranderte strategische Ausrichtung der Firma sein. Zahlreiche Mafsnahmen wie bspw. eine
verbesserte Anbindung an den OPNV bzw. an das Radwegenetz, die Einrichtung vom Mitfahrerborsen bilden attraktive Losungsansétze.

Mit dem Beratungsprogramm stidhessen effizient mobil berédt und unterstiitzt die ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilitditsmanagement Region
Frankfurt RheinMain) in Kooperation mit dem Kreis Bergstrafle, dem VRN und der Industrie- und Handelskammer (IHK) Darmstadt Rhein Main Neckar
Unternehmen, 6ffentliche Arbeitgeber und Hochschulen im Kreis Bergstrafse bei der Forderung nachhaltiger Mobilitdt. Das Programm setzt sich aus zwei
Teilen zusammen: der Erstellung und Umsetzung eines individuellen Mobilitdtskonzeptes und einem begleitenden Workshop. Beides ist kostenlos fiir die
teilnehmenden Institutionen. Zurzeit wird das Beratungsprogramm mit den Firmen Smurfit Kappa in Heppenheim, GGEW AG und TE Connectivity, beide
in Bensheim, sowie der Kreisverwaltung in Heppenheim und der Stadtverwaltung Viernheim vorbereitet. Das Programm steht auch weiteren Interessenten
offen.

Dabei werden in der Regel die in Abbildung 38 dargestellten Schritte durchgefiihrt:
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Abbildung 38: Fiir die Einfiihrung eines betrieblichen Mobilititsmanagements durchzufiihrenden Schritte. Quelle: ivm GmbH

Wihrend Analysen und Datensammlungen von externen Dienstleistern ausgefiihrt werden kénnen, miissen Umbaumafinahmen auf dem Betriebsgeldnde,
wie die Umgestaltung von Wegen, Parkfldchen oder die Einrichtung von Duschrdumen, von den jeweiligen Betrieben tibernommen werden. Fiir Vorhaben,

150



die den Arbeitsweg betreffen, sind die Kommunen einzubeziehen. Werden Anpassungen im OPNV-Angebot vorgeschlagen, sind der Kreis und der Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar einzubeziehen. Gleiches gilt fiir tarifliche Aspekte wie beispielsweise eine Einfiihrung des Job-Tickets.

4.7 Fahrgastinformation

4.7.1 Handlungsgrundsitze, Vorgaben und Ziele

Eine zeitgemaéfie Fahrgastinformation hat eine hohe Relevanz. Insbesondere Neu- und Gelegenheitskunden kénnen durch eine gute Kommunikation des Ver-
kehrsangebotes zu einer weiteren OPNV-Nutzung animiert werden. Mit den Informationsangeboten fiir Nutzer des MIV, zu deren Standardausriistung mitt-
lerweile Navigationsgerate mit aktuellen Routenempfehlungen gehoren, kann durch ein ebenso umfangreiches wie einfach verstandliches Informationsange-
bot fiir den OPNV gleichgezogen werden. Fiir Stammkunden sollte weiterhin eine aktuelle Fahrgastinformation selbstverstindlich sein, insbesondere wenn
Storungen vorliegen oder Umleitungen bestehen.

Ein Hinderungsgrund fiir potenzielle Nutzer des OPNV sind haufig fehlende Informationen beziiglich der Linienwege, der Fahrpldne und der Tarife. Dies
liegt zum einen an der mangelnden Erfahrung (Routine) bisheriger Nicht- oder Seltennutzer und zum anderen an einer subjektiv durch den OPNV-Kunden
empfundenen oder objektiv durch die Betreiberseite verursachten unzureichenden Informationslage.

OPNV-Kunden méochten zu jeder Zeit und an jedem Ort einfach und zuverldssig informiert werden. Durch eine gute Fahrgastinformation kénnen fiir den
OPNV Effizienzsteigerungen und Qualitdtsverbesserungen erreicht werden. Es gehort zu einem vorteilhaften Image des OPNV, dass dieses Angebot von der
Betreiberseite geliefert und dem Fahrgast unkompliziert zur Verfiigung gestellt wird.

Diese Feststellungen gelten auch fiir die Anschlusssicherung. Denn nur wenn die Umstiege schnell, unkompliziert und sicher funktionieren, kénnen Selten-
und Gelegenheitsfahrer von einer hdufigeren Nutzung tiberzeugt und Stammkundschaft gehalten werden. Bei Storungen und Verspatungen miissen alterna-
tive Verbindungen verstdndlich und eindeutig kommuniziert werden.

Bei allen Formen statischer und dynamischer Fahrgastinformationen ist zu beriicksichtigen, dass das vorhandene OPNV-Netz und das Fahrtenangebot fiir
moglichst alle Nutzergruppen verstiandlich und nachvollziehbar gestaltet sind. Logische Netz- und Angebotsstrukturen sowie tibersichtlich gestaltete Fahr-
pléne sind ebenfalls Bestandteil einer kundenfreundlichen Fahrgastinformation.
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4.7.2 Intermodal Transport Control System

Sowohl fiir die Fahrgastinformation in Echtzeit als auch die Anschlusssicherung wird ein Betriebsleitsystem bendtigt. Vormals als ,Rechnergestiitztes Betriebs-
leitsystem” bezeichnet, wird mittlerweile vermehrt auf die neuere und erweiterte Form eines , Intermodal Transport Control Systems” (ITCS) gesetzt, fiir das
der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) Standardkomponenten und -schnittstellen entwickeln liefs. Mithilfe eines ITCS-Systems werden...

* die Datenkommunikation zwischen den Fahrzeugen und der Betriebsleitstelle gesteuert,

* der gesamte Fahrbetrieb im Bediengebiet tiberwacht,

* die Echtzeitfahrgastinformationen in den Fahrzeugen und an den Haltestellen angesteuert,

* Ist-Fahrplandaten fiir die Anschlusssicherung und Auskiinfte gesammelt und

* jenach Umfang der installierten Komponenten automatische Dispositionsanweisungen vorgenommen.

Nur bei grofseren Verzogerungen im Betriebsablauf entscheidet der Disponent in der Betriebsleitstelle, ob und inwieweit bspw. Anschliisse eingehalten werden
sollen.

Im Rahmen der ersten Beteiligungsstufe wurden Anregungen gedufSert, die direkt oder indirekt mit dem Vorhandensein eines ITCS zusammenhingen. Da
derzeit keine Linie des straengebundenen OPNV im Kreis Bergstrafle an ein solches angeschlossen ist, die technischen Grundlagen in allen eingesetzten
Bussen jedoch vorhanden sind, wurde der Anschluss aller OPNV-Linien im Kreis Bergstrale an ein ITCS in die MafSinahmenkonzeption aufgenommen (Maf-
nahme M.9 in Anhang 4.A).

4.7.3 Fahrgastinformation in Echtzeit

Echtzeiten bzw. Ist-Zeiten {iber den aktuellen Betriebszustand sind Grundlage sowohl fiir die Betriebssteuerung als auch fiir aktuelle Fahrgastinformationen.
Insbesondere bei Abweichungen im Betriebsablauf ist die Bereitstellung dynamischer Informationen wichtig, damit Fahrgaste ggf. auf alternative Verbindun-
gen ausweichen und Anschlussbeziehungen gesichert werden konnen.

Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbiinde nutzen umfassende Datenbesténde zur Echtzeitinformation der Fahrgdste im schienen- und straflengebunde-
nen OPNV sowie fiir Umsteiger zwischen diesen OV-Modi.

Schwerpunkte sowohl fiir statische als auch dynamische Fahrgastinformationen sind
* die Zugangsstellen (Bahnhaltepunkte, Bushaltestellen),
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= die Fahrzeuge,

* Online-Information tiber internetbasierte Dienste (Fahrplanauskunft auf Internetauftritten, mobile Applikationen).

4.7.4 Fahrgastinformation an Haltestellen

Die Fahrgastinformation an den Bahnhaltepunkten und Bushaltestellen hat wichtige qualitative Vorteile fiir den Kunden. Diese erlaubt schnell und unkom-
pliziert vor Ort, die notigen Informationen zur gewtiinschten Verbindung zu erhalten. Nach gdngigen Empfehlungen des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternehmen?® sollen Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen (DFI-Anzeigen) an den Haltestellen folgende Informationen bereitstellen:

* Ankunfts- und ggf. Abfahrtzeit,

* Linien- und Richtungstext,

* Halteposition des Fahrzeugs,

=  Fahrtziel der Linie,

* Linienfiihrung bzw. Zwischenfahrtziele,

* Bemerkungen, Einschrankungen oder Umleitungen,
= Spezialtexte zur Linie oder zur Fahrt.

Hinsichtlich der Fahrgastinformation im Sinne einer vollstindigen Barrierefreiheit gilt das sogenannte , Zwei-Sinne-Prinzip”. Information an den Haltestellen
und im Fahrzeug miissen visuell und akustisch dargeboten werden, damit Fahrgdste mit Seh- oder Horbehinderungen die aktuellen Informationen entweder
akustisch oder visuell aufnehmen kénnen.

Neben digital basierten Fahrgastinformationsmedien sind die klassischen Informationswege weiterhin zu berticksichtigen. Nach wie vor unabdingbar und
durch § 40 Abs. 4 PBefG sowie § 32 BOKraft vorgegeben ist das Einhalten eines Mindeststandards fiir statische Fahrgastinformation an Bushaltestellen (Li-
niennummern, Fahrtziele, Fahrplan). In Vitrinen konnen weitere statische Fahrgastinformationen verdffentlicht werden, die tiber die gesetzlich geforderten
Mindeststandards hinausreichen (z. B. Liniennetzpldne, Umgebungsplédne, Tarifsystem, besondere Angebote).

18 Vgl. VDV-Schrift 713, Fahrgastinformation an Haltestellen und Fahrzeugen, 2017, S. 12 £.
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Die im Kreis Bergstrafe anzuwendenden Standards zur Fahrgastinformation an Haltestellen sind im Kapitel 3.2.4 dargestellt. Im Kapitel 4.4.2 wird auf eine

barrierefreie Ausgestaltung der Fahrgastinformation eingegangen.

4.7.5 Fahrgastinformation im Fahrzeug

Wie bei der Fahrgastinformation an Haltestellen soll auch bei der Fahrgastinformation im Fahrzeug das Zwei-Sinne-Prinzip zur Anwendung kommen.

In den Fahrzeugen wird dies tiber verschiedene technische und gestalterische Elemente umgesetzt. Im Fahrgastraum sind an jeder vorhandenen vertikalen
Haltestange funktionsfdhige, gut erreichbare Haltewunschtasten anzuordnen. Die Farbgestaltung der Haltewunschtasten muss kontrastreich ausgefiihrt sein,
damit diese fiir sehbehinderte Fahrgiste erkennbar sind. Die Fahrzeuge sind mit einer aus dem gesamten Fahrgastraum einsehbaren Anzeige "Wagen halt"
auszustatten. Der Ttirbereich ist bei gedffneten Tiiren zusitzlich zur Innenbeleuchtung auszuleuchten ohne dabei zu blenden. Im Innenraum sind Sitze, Hal-
testangen, Einbauten (z.B. Abfallbehilter), Wande und Boden kontrastierend zueinander zu gestalten. Die Information tiber die nédchste Haltestelle erfolgt
mittels akustischer Haltestellenansage tiber Sprachspeicher sowie tiber optische, digitale Anzeige mindestens der néchsten Haltestelle tiber ein entsprechendes
Display. Bei neueren Fahrzeugen erfolgt dies tiber einen Bildschirm, bei dem Schriftziige und Hintergrund sich farblich voneinander abheben miissen. Die
Schriftgrofie soll dabei eine angemessene Grofie aufweisen. Symbole und Piktogramme in den Fahrzeugen sollen einheitlich und leicht verstandlich gestaltet
sein.

Perspektivisch sollten im Fahrzeug auch visuelle Informationen zu Verspatungen, Anschlussverbindungen, Linienverldufen und besonderen Vorkommnissen
an der nédchsten Haltestelle mit angegeben werden.

4.8 Weiterentwicklung der Tarifangebote

Der Kreis Bergstrafle ist bestrebt fiir alle Kunden eine moglichst einfache Zugénglichkeit zum OPNV zu gewéhrleisten bzw. ggf. vorhandene Nutzungshiirden
abzubauen. Kundenseitig gilt im Allgemeinen: Je tibersichtlicher und leichter verstandlich die Tarifgestaltung ist, umso besser wird das Nutzererlebnis des
OPNV durch den Kunden bewertet.
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Die Analyse der bestehenden Tarifsituation in Kapitel 2.4 zeigt, dass die Vielfalt an Tarifangeboten und fallabhdngigen Anwendungsbereichen besonders fiir

Ortsunkundige an einzelnen Stellen verbesserungswiirdig ist. Daher formuliert der Kreis Bergstrafie die in den nachfolgenden Kapiteln genannten Priifauf-
trage zur Weiterentwicklung der Tarifangebote.

4.8.1 Verbundtarife

Aufgrund der besonderen Lage des Kreises Bergstrafie im VRN und an der Grenze zum RMV sowie aufgrund der Pendlerverflechtungen in die Regionen
Rhein-Neckar und Rhein-Main sind hier besondere Regelungen zur Anerkennung beider Verbundtarife notwendig.

* Die Nutzbarkeit von moglichst allen RMV-Kombitickets im OPNV innerhalb des RMV-VRN-Ubergangstarifs soll ermoglicht werden (Anhang 4.A,
Mafinahme M.10).
* Gutachterliche Uberpriifung der Ausweitung und Optimierung des RMV-VRN-Ubergangstarifes fiir Kunden beider Verkehrsverbiinde.

Zur Vereinfachung der Nutzbarkeit des OPNV fiir Gaste der Region wurden erste Uberlegungen iiber die Einfiihrung einer Tourismus-Card fiir das Gebiet
des UNESCO-Geo-Naturparks Bergstrafle-Odenwald, der auch Teile des Kreises Bergstrafle umfasst, angestellt. Ein solches Angebot nach dem Vorbild der
PfalzCard oder des GUTi-/Bayerwald-Tickets soll den Inhabern eine grundsétzlich kostenfreie Nutzung des OPNV-Angebots im Giiltigkeitsbereich ermogli-
chen und mithilfe von Kooperationspartnern aus der Region auch Rabatte fiir touristisch relevante Freizeitziele ermoglichen (Anhang 4.A, Mafinahme M.13).

Um den Service im Falle von Anschlussversaumnissen bzw. hohen Verspatungen zu verbessern sollen Mobilitdtsgarantien eingefiihrt bzw. vorhandene An-
gebote zuganglicher werden. Die bestehende VRN-Mobilitdtsgarantie soll auf moglichst alle im Kreis Bergstrafie giiltigen Fahrscheinangebote des VRN aus-
geweitet werden (Anhang 4.A, Mafinahme M.16).

4.8.2 Ruftaxi-Tarif

Der Kreis Bergstrafie erwédgt, das Ruftaxi-Angebot durch giinstigere Tarife nutzerfreundlicher zu gestalten. Eine Umsetzung und die dazu notwendigen
Schritte, z.B. die Einfiihrung eines einheitlichen Ruftaxi-Tarifs von 1 Euro pro Fahrt mit Kompensation durch den Kreis, werden vom Kreis gepriift (Anhang
4.A, Mafinahme M.14). Dies gilt ebenso fiir den Vorschlag die Zustandigkeit fiir die derzeit bei den Kommunen angesiedelten Ruftaxis auf die Kreisebene zu
verlagern, um daraus Synergien fiir Kunden und die Angebots- und Tarifgestaltung zu generieren (Anhang 4.A, Maffnahme M.15).
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4.8.3 E-Tarif

Seit 2017 konnen im gesamten Verbundgebiet des VRN und damit auch im Landkreis Bergstrafse elektronische Fahrtberechtigungen (eTarif) mittels smartpho-
nebasierter Check-In/Check-Out-Systeme erworben werden. Der Fahrpreis wird nach Beendigung der Fahrt auf der Basis der kilometrischen Entfernung per
Luftlinie zwischen Einstiegs- und Ausstieghaltestelle ermittelt. Dieses System soll perspektivisch sowohl technisch als auch in Bezug auf den Kreis der An-
wender weiterentwickelt werden.

4,9 Kommunikationsmafinahmen

Im VRN werden in regelméfiigen Abstdnden und entsprechend des zur Verfiigung stehenden Budgets in der Regel die Tarifprodukte je nach Verfugbarkeit
tiber konventionelle und digitale Werbekanéle verbundweit beworben. Im Rahmen dieser in Form von Werbekampagnen durchgefiihrten Kommunikations-
mafinahmen ist der Kreis Bergstrafle grundsatzlich mit eingebunden.

Mit Hilfe geeigneter Kommunikationsmafinahmen kann es gelingen bei den Konsumenten, in Bezug auf Bus und Bahn bei den bereits bestehenden aber auch
potenziellen Nutzern, Einstellungen zu beeinflussen und bestenfalls positiv zu verdndern. Im Rahmen der Laufzeit des Nahverkehrsplans sollen daher Ansitze
und Losungen eruiert werden, die es ermdglichen, sowohl die bestehenden als auch die geplanten verbundspezifischen Angebote unter Berticksichtigung der
im Kreis BergstrafSe zur Verfiigung stehenden Moglichkeiten noch intensiver zu bewerben, verbunden mit dem Ziel, den Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs zu vermindern und die Anzahl der OPNV-Nutzer im Kreis Bergstrafie zu erhéhen (Anhang 4.A, Mainahme M.19).

Die Kommunikationsmafsnahmen sollten sich dabei nicht nur auf die Darstellung des origindren Leistungsangebotes des VRN beschrédnken, sondern auch die
Dienstleistungen der mit dem VRN kooperierenden Mobilitdtspartner berticksichtigen. Aufgrund der tariflichen Verflechtung zwischen VRN und RMV ist zu
priifen, ob sich die Kommunikationsmainahmen ausschliellich auf das origindre Kreisgebiet oder auf den Bereich des Ubergangstarifgebietes fokussieren.
Letzteres erscheint aufgrund der Verkehrsstrome und Reiseketten sicherlich sinnvoll.

156



5 Finanzierungsgrundsitze

Der Bund hat im Rahmen der Regionalisierung die Finanzierung des OPNV auf die Lander {ibertragen. Zu diesem Zweck stellt er entsprechende Finanzmittel
zur Verfligung. Das Land Hessen hat mit den drei Verkehrsverbiinden (RMV, NVV und VRN fiir den Kreis Bergstrafse) entsprechende Finanzierungsverein-
barungen abgeschlossen. Das Budget umfasst Zeitraume von fiinf Jahren. Der VRN erhélt in seiner Funktion als lokale Nahverkehrsorganisation die Mittel fiir
den Kreis Bergstrafie.

Der Kreis Bergstrafie definiert im Rahmen des Nahverkehrsplans sein straengebundenes OPVN-Angebot. Das Angebot des SPNV wird durch die zustandigen
Aufgabentrégerorganisationen, die Verkehrsverbiinde, organisiert, bestellt und finanziert. Der Verbund verteilt die durch das Land zur Verfuigung gestellten
Finanzmittel entsprechend auf die Verkehrstrager. Die notwendigen finanziellen Restmittel mtissen durch den Landkreis in Eigenregie aufgebracht werden.
Kreistiberschreitende Linien werden nach dem Belegenheitsprinzip durch den jeweiligen Aufgabentrager finanziert.

Stadtverkehre sind Zusatzleistungen zum Angebot des Kreises und somit Angelegenheit der jeweiligen Kommune. Sie entscheiden in Eigenregie tiber Umfang
und Ausgestaltung. Die Kosten hierfiir sind von den Kommunen zu tragen. Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar beteiligt sich im Rahmen der Landesférderung

an der Finanzierung.

Ruftaxiverkehre sind zundchst in kommunaler Eigenregie zu organisieren und zu finanzieren, dazu z&hlt auch die Festlegung des Fahrpreises, der sich zu-
ndchst am streckenbezogenen VRN-Tarif orientieren sollte. Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar und der Kreis Bergstrafie beteiligen sich unter gewissen Vo-
raussetzungen an der Finanzierung (vgl. Satzung tiber einen einheitlichen Verbundtarif). Hier wird eine Neuregelung der Ausgleichszahlungen angestrebt.
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6 Qualitdtssicherung und Evaluation

Fiir die Akzeptanz des OPNV-Angebotes als Mobilititsalternative zum motorisierten Individualverkehr spielt neben dem Fahrplanangebot (Fahrtenhaufigkeit,
Taktgefiige) auch die Angebotsqualitidt eine wesentliche Rolle. Teil des Daseinsvorsorgeauftrages der Aufgabentrédger ist deshalb neben der Sicherstellung
eines ausreichenden Fahrplanangebotes die Sicherstellung einer Mindestqualitdt im Betriebsangebot. Die Mindestanforderungen an den Verbundverkehr in
qualitativer Hinsicht umfassen die Themen:

e Fahrzeugqualitat

e Vertrieb

e Fahrgastinformation

e Betriebsqualitdt

e Haltestellenausstattung

Die OPNV-Aufgabentriger im VRN haben sich vor diesem Hintergrund auf einen Mindestkatalog an qualitativen Anforderungen an die Busverkehrsleistun-
gen im Verkehrsverbund Rhein-Neckar geeinigt. Diese Mindestanforderungen sind in der Anlage Qualitdtsanforderungen zum Gemeinsamen Nahverkehrs-
plan Rhein- Neckar zusammengefasst.

Die Sicherstellung einer ausreichenden Qualitédt setzt neben der Definition von Qualitdtsstandards auch die Implementierung eines Qualitdtssicherungs-
systems voraus. Regelmiflige Qualitdtskontrollen und Ponalen bei Verstofien gegen die Qualitdtsvorgaben gewihrleisten die dauerhafte Einhaltung der
definierten Qualitidtsstandards. Die Aufgabentrdger haben sich deshalb darauf verstindigt, im Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar ergénzend
zu den Qualitdtsstandards ein dazugehoriges Ponalesystem festzulegen. Diese Festlegungen sind Gegenstand vertraglicher Regelungen zwischen Aufga-
bentrdger und Verkehrsunternehmen.

Um eine bestmogliche und zielgerichtete Verwendung der eingesetzten Ressourcen (finanziell, personell und investiv) fiir den OPNV im Kreis Bergstrafie
dauerhaft zu gewéhrleisten, werden sowohl bereits bestehende als auch kiinftig geplante verkehrliche Mafinahmen - wie bisher auch - evaluiert. Evaluierun-
gen werden auch in diesem Nahverkehrsplan als dauerhafte, operativ und strategisch ausgerichtete Instrumente beibehalten, um den Umfang und die Aus-
gestaltung des OPNV des Kreises Bergstrafie kiinftigen Entwicklungen und den tatséchlich bestehenden Mobilitdtsbediirfnissen addquat anzupassen.

Durch eine umfassende und zeitnahe Evaluation werden auch alle in diesem Nahverkehrsplan aufgefiihrten und priorisierten Mafinahmen gezielt sowohl auf
positive als auch negative Verdnderungen im Rahmen eines Soll-Ist-Vergleiches untersucht. Durch solche Mafisnahmen werden positive und negative Veran-
derungen im Nachfrageverhalten der Kunden des OPNV zeitnah analysiert, um die bestehenden OPNV Leistungen wirtschaftlich und zielorientiert zu steuern
und damit den Verkehr des Kreises Bergstrafie in Génze zu starken.
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Um eine bestmogliche Qualitit im OPNV zu erzielen sind angemessene Arbeitsbedingungen fiir im Bereich des OPNV Beschiftigte von grofier Bedeutung.

Schon heute werden im VRN-Gebiet tiber das gesetzliche Mindestmaf3 hinausreichende soziale Standards bei der Ausschreibung von Linienbiindeln vorge-
schrieben. Um diese Sozialstandards weiterhin tiber die Zeit an die sich verdndernden Rahmenbedingungen fiir die Beschiftigten (Lebenshaltungskosten,
Arbeitsbedingungen etc.) anzupassen, sollen diese bei Neuausschreibungen von Linienbtindeln tiberpriift werden.
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Glossar

a Jahr

Abs. Absatz

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

App Application (Anwendung)

AT Aufgabentrager

B+R Bike and Ride

BBSR Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

BOKTraft Verordnung iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr
DB Deutsche Bahn AG

DFI Dynamische Fahrgastinformation

DIN Deutsche Industrienorm

DSA Dynamischer Schriftanzeiger

E-Bike Elektrofahrrad

E-Bus Elektrobus

EW Einwohner

FGI Fahrgastinformation

GmbH Gesellschaft mit beschréankter Haftung

HOPNVG Hessisches OPNV-Gesetz

HSchulG Hessisches Schulgesetz
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IGDB IG Dreieich Bahn GmbH

ITCS Intermodal Transport Control System (Rechnergestiitzte Betriebsleitstelle)
ITF Integraler Taktfahrplan

km Kilometer

LINT Leichter innovativer Nahverkehrstriebwagen

MB Mittelfristiger Bedarf

MiD Mobilitdt in Deutschland (Bundesweite Haushaltsbefragung des BMVI zum alltiglichen Verkehrsverhalten)
MIV Motorisierter Individualverkehr

Nkm Nutzwagenkilometer

NVV Nordhessischer VerkehrsVerbund

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

P+R Park and Ride

PB Priifbedarf

PBefG Personenbeforderungsgesetz

RAL Farben-Kennungszeichnungssystem des RAL-Instituts

RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

RegG Regionalisierungsgesetz

RegioStaR Regionalstatistischer Raumtyp

RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

RNV Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
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S S-Bahn

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StVG Strafienverkehrsgesetz

StVO Straflenverkehrsordnung

StVZO Strafienverkehrszulassungsordnung

8] Umgesetzte bzw. in Umsetzung befindliche Mafinahmen
VB Vordringlicher Bedarf

VGG Verkehrsgesellschaft Gersprenztal mbH
vgl. vergleiche

VO Verordnung

VRN Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
WB Weiterer Bedarf

WE Wohneinheiten

Anhang
Kartenband
Kl.a Kommunen des Kreises Bergstrafie nach regionalstatistischem Raumtyp RegioStaR7
K1.b Siedlungseinheiten im Kreis BergstrafSe nach Einwohnerzahlen
K2.a Berufspendler zwischen den Kommunen innerhalb des Kreises

K2.b Kreistibergreifende Berufspendler im 1. Ring
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K2.c

K2.d Schulpendler zwischen den Kommunen innerhalb des Kreises und innerhalb der Kommunen

K2.e
K2.f
K2g
K.2.h
K2i
K3.a
K.3.b
K3.c
K.3.d
K3.e
K.3.f
K3.g
K.3.h
K3.i
K3,

K3k

Kreistibergreifende Berufspendler im 2. Ring

Verkehrsmengenkarte fiir Hessen - Ausschnitt Kreis Bergstrafie Ausgabe 2015

Pkw-Dichte im Kreis Bergstrafse

Verbindungsstandard OPNV Bestand 01/2019

Gesamtlinienplan OPNV im Kreis Bergstrafie Bestand 01/2019
Verbindungsstandard OPNV Bestand 01/2020

ErschliefSungsanalyse der Kommunen Abtsteinach und Gorxheimertal
Erschlieffungsanalyse der Kommunen Bensheim und Zwingenberg
ErschliefSungsanalyse der Kommunen Biblis und Grofi-Rohrheim
Erschlieffungsanalyse der Kommunen Birkenau und Morlenbach
Erschlieffungsanalyse der Kommunen Biirstadt, Einhausen und Lorsch
Erschliefflungsanalyse der Kommunen Fiirth und Rimbach
ErschliefSungsanalyse der Kommunen Grasellenbach und Wald-Michelbach
ErschliefSungsanalyse der Kommune Heppenheim
ErschliefSungsanalyse der Kommunen Hirschhorn und Neckarsteinach
Erschlieffungsanalyse der Kommune Lampertheim

Erschlieffungsanalyse der Kommunen Lautertal und Lindenfels
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K.3.1 Erschliefungsanalyse der Kommune Viernheim

K4  Verbindungsstandard OPNV Zielkonzept

Einwohnerzahlen und -verteilung im Kreis Bergstrafse nach Siedlungseinheiten (Stichtag 31.12.2016)
Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte am Arbeits- und Wohnort sowie Pendler (Stichtag 30.6.2017)
Gebietssteckbriefe

Liniensteckbriefe SPNV-Linien (Bestand 01/2019)

Liniensteckbriefe Buslinien (Bestand 01/2019)

Liniensteckbriefe Ruflinien (Bestand 01/2019)

Standard fiir Haltestellenschilder im VRN

Themennennungen aus 1. Beteiligungsstufe von Buirgerinnen & Biirgern (inkl. Potenzialbewertung)
Themennennungen aus 1. Beteiligungsstufe von Kommunen (inkl. Potenzialbewertung)
Themennennungen aus 1. Beteiligungsstufe von Fahrgastbeirdten (inkl. Potenzialbewertung)

Synopse zu eingegangenen Stellungnahmen aus formlichem Anhoérungsverfahren (2. Beteiligungsstufe)
Prasentation IGDB zur Potenzialanalyse

Mafinahmenkonzeption

ITF-Grafik Zielkonzept

Liniensteckbriefe Buslinien (Zielkonzept)



4D  Liniensteckbriefe Ruflinien (Zielkonzept)

4E  Haltestellenliste mit Kategorisierung, Priorisierung und Ausnahmen zum barrierefreien Ausbau (Stand 01/2020)

4F  Informationsblatt fiir Bushaltestellen - Regelungen fiir Forderantrége
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