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1. Einleitung

1. Einleitung

Im Kreis Bergstralle nutzen an Werktagen etwa 60.000 Fahr-
giste den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Sie
fahren zur Arbeit oder zur Schule, gehen zum Einkaufen,
zum Arzt oder nutzen den OPNV zu Freizeitzwecken. So
vielfaltig die Nutzungszwecke sind, so vielfdltig sind auch
die spezifischen Anforderungen. Berufspendler fordern
maoglichst schnelle Verbindungen mit kurzen Umsteigezei-
ten, Schiiler moglichst direkte Verbindungen zur Schule, und
Personen ohne PKW eine gute Erreichbarkeit von Einkaufs-
und Versorgungseinrichtungen. Dabei muss der 0PNV sowohl
fiir den Aufgabentrdger als auch fiir den Fahrgast bezahlbar
bleiben.

Die Kreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fiir den
0PNV stellen daher regelmiRig Nahverkehrspldne auf. Diese
miissen die unterschiedlichen Anforderungen beriicksichti-
gen, und sie beschreiben die angestrebte Entwicklung im
OPNV. Die aktuellen Nahverkehrsplidne miissen jedoch noch
einen Schritt weiter gehen. Der Mobilitatsmarkt befindet
sich derzeit im Umbruch. Multimodalitdt, Elektromobilitat,
Pedelecs und der Bedeutungsverlust des PKW besonders bei
Jiingeren sind die groRRen Schlagworte. Nicht mehr das Ver-
kehrsmittel, sondern die Frage ,Wie komme ich am besten
von A nach B?" steht im Vordergrund. Um diesen neuen
Entwicklungen Rechnung zu tragen, haben die im Zweck-
verband Verkehrsverbund Rhein-Neckar (ZRN) zusammen-
geschlossenen Aufgabentrdager beschlossen, dass sich der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) vom ,,klassischen"
Verkehrsverbund zum Mobilitdtsverbund weiterentwickeln
soll. Das Kernelement des Nahverkehrsplans — die gemaR

§ 8 Abs. 3 Satz 3 des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)
geforderte Beschreibung der ausreichenden Verkehrsbedie-
nung — wird daher durch neue Punkte wie Mobilitditsmana-
gement, die Verkniipfung des GPNV mit anderen Verkehrs-
mitteln und neue Mobilitatskonzepte erganzt.

Unter diesen Bedingungen hat der Kreis BergstraBe gemein-
sam mit der VRN GmbH den mittlerweile dritten Nahver-

kehrsplan erarbeitet. Der vorliegende Nahverkehrsplan setzt
den eingeschlagenen guten Weg des Kreises BergstraBe fort.

» Der Gutachter attestiert dem Kreis BergstraRBe einen
bereits heute gut ausgebauten OPNV.

» Auf den Hauptachsen bestehen schon heute grof3tenteils
regelmdRige Taktverkehre. Dieses Angebot soll mit dem Ziel
eines Integralen Taktfahrplans weiter ausgebaut werden.

» Entsprechend dem novellierten PBefG soll bis 2022 eine
vollstdndige Barrierefreiheit realisiert werden.

> Im Zeitraum des Nahverkehrsplans werden im Schienen-
verkehr neue Betriebskonzepte umgesetzt. Damit wird der
gesamte OPNV deutlich an Attraktivitit gewinnen.

» Durch die Vergabeverfahren wurde in vielen Fdllen eine
Steigerung der Nachfrage erzielt. Parallel wurden alle
bisherigen Ausschreibungen im Busverkehr durch orts-
ansassige Unternehmer gewonnen.

Erstmalig wurde bereits bei der Erstellung des Nahverkehrs-
plans die Bevdlkerung mit einbezogen. Es fanden drei
Regionalkonferenzen in Lampertheim, Fiirth und Heppen-
heim im April bzw. Mai 2013 statt. Dort wurde die Bevdlke-
rung liber die Ziele des Nahverkehrsplans informiert und
hatte die Moglichkeit, Fragen zum Nahverkehrsplan und
zum OPNV-Angebot zu stellen sowie Anregungen und
Wiinsche zu duBern. Die Beitrage aus der Bevdlkerung
wurden beantwortet und finden bei positiver fachlicher
Priifung und Bewertung eine Beriicksichtigung im vorlie-
genden Nahverkehrsplan.

Wie bei den bisherigen Fortschreibungen der Nahverkehrs-
plane iibernimmt die VRN GmbH auch dieses Mal wieder
das zentrale Projektmanagement. Damit wird erreicht, dass
die Nahverkehrspldane der Aufgabentrager im VRN-Gebiet
aufeinander abgestimmt und strukturell vergleichbar sind.
Die einzelnen Nahverkehrspldne finden Eingang in den
verbundweiten Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-
Neckar. Er fasst die Inhalte der einzelnen Nahverkehrspldane
zusammen und beschreibt die groBraumigen Entwicklun-
gen. Dies betrifft besonders das zukiinftige Angebot im
SPNV. Des Weiteren legt der Gemeinsame Nahverkehrsplan
Rhein-Neckar fiir Teilbereiche verbindliche Regelungen fiir
alle Aufgabentrdger fest. Dies trifft insbesondere auf die
Qualitatsvorgaben fiir Busausschreibungen zu, da so Insel-
I6sungen vermeidbar sind.

Dariiber hinaus spielt der Gemeinsame Nahverkehrsplan
Rhein-Neckar noch eine besondere Rolle fiir den Kreis
BergstraBe. lokalen Die Nahverkehrspldane kénnen entspre-
chend den gesetzlichen Regelungen keine Aussagen zur
Gestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV treffen.
In Hessen sind die Verkehrsverbiinde fiir die Bestellung und
Finanzierung des SPNV zustandig. Sie miissen nach § 14 des
Gesetzes iiber den offentlichen Personennahverkehr in
Hessen (Hess. OPNVG) entsprechende verbundweite Nah-
verkehrsplane erstellen. Der Gemeinsame Nahverkehrsplan
Rhein-Neckar fungiert daher auch als regionaler Nahver-
kehrsplan im Sinne des hessischen OPNVG.



2. Vorgehen

2. Vorgehen

Der OPNV steht immer in Konkurrenz zum motorisierten
Individualverkehr (MIV). Mit 613 PKW pro 1.000 Einwohner!
verfligt die weit iiberwiegende Zahl der Haushalte im Kreis
BergstraRe iiber Zugang zu einem PKW. Soll der OPNV als
Konkurrenz zum PKW erfolgreich sein, muss das Angebot
den Mobilitdatsbediirfnissen der Nutzer entsprechen. Die
bisherigen Nahverkehrsplane legten ihren Schwerpunkt
darauf, einen bestimmten normativen Kriterienkatalog
abzuarbeiten. So wurde beispielsweise liberpriift, ob eine
bestimmte Bedienungshaufigkeit besteht — unabhdngig
davon, ob diese den tatsdachlichen Verkehrsstromen gerecht
wird. Mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan wird dieses
Defizit beseitigt. Es wurde ein verbundweites Verkehrs-
modell erstellt, das im regionalen MaRstab die Nachfrage-
strome von OPNV und MIV gleichermaRen beriicksichtigt.
Damit kann streckenbezogen der Modal-Split-Wert (Verhdlt-
nis IV/OPNV) ermittelt werden. Ziel dieser Analyse ist es,
bisher noch nicht genutzte OPNV-Potentiale festzustellen
und daraus planerische Vorschldge abzuleiten.

Neben dieser methodischen Neuerung werden in den
aktuellen Nahverkehrsplan weitere Elemente integriert. So
steht nicht mehr die Frage des Verkehrsmittels im Vorder-
grund, sondern die Frage ,Wie komme ich am besten von A
nach B?". Damit diesem Bediirfnis jenseits des eigenen PKW
Rechnung getragen werden kann, miissen attraktive, ver-
lassliche und preiswerte Alternativen bereitstehen. Hierfiir
ist ein leistungsfahiger OPNV als Massenverkehrsmittel
unabdingbar. Doch der OPNV kann nicht alle individuellen
Mobilitatsbediirfnisse befriedigen. Neue Angebote wie
CarSharing oder Mobilititsmanagement erginzen den OPNV.
Der , klassische" Inhalt der Nahverkehrsplane wird daher
um weitere Elemente erganzt (s. Abbildung 1: Gliederung
Nahverkehrsplan).

1 (Quelle: StraRenverkehrszulassungsstelle des Kreises BergstraRe, Heppenheim)

Die Erstellung des Nahverkehrsplans umfasst im Wesentli-
chen folgende Themenbereiche:

» Bilanzierung des NVP 2004 und Sachstandsbericht zur
Umsetzung des Linienbiindelungskonzepts

» OPNV-Potentialanalyse und daraus abgeleitetes Achsen-
konzept

» Entwicklung eines Zielkonzeptes fiir den OPNV
» MaBnahmenkonzeption zur Umsetzung
» Entwicklung ergdnzender Bausteine

> Festschreibung weiterer Standards wie z. B. Fahrzeug-
standards und Anforderungen des Ausbildungsverkehrs.

Der Nahverkehrsplan gliedert sich in zwei Teile. Teil A um-

fasst die Bilanzierung und die Kernelemente der Angebots-
konzeption. Teil B fiihrt die Angebotskonzeption weiter aus.

Hier werden u. a. die einzuhaltenden Mindeststandards
(Anforderungsprofil) und anhand von Liniensteckbriefen
das angestrebte Verkehrsangebot genauer beschrieben.
Des Weiteren enthalt er planerische Grundlagen wie z. B.

Schuleinzugsbereiche, Beschreibung der Linienbiindel und

Bevolkerungszahlen.

Nahverkehrsplan 2014 -2018
ausreichende Verkehrsbedienung
[ Alternative Bedienungsformen
[ Verknipfungspunkte

Pflichtprogramm

Ausbildungsverkehr

[ FuB-/Radverkehr
[ CarSharing/Fahrradvermietsysteme

Abbildung 1: Gliederung Nahverkehrsplan
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3. Bilanzierung des Nahverkehrsplans 2004 und
Sachstandsbericht zur Umsetzung des Linienbiindelungskonzeptes

3.1 Allgemeines

Der Kreis BergstraBe hat auf Grundlage des Gesetzes iiber
den offentlichen Personennahverkehr in Hessen die VRN
GmbH mit der Funktion der lokalen Nahverkehrsgesellschaft
fiir den Kreis (lokale Aufgabentrégergesellschaft) betraut
(vgl. Drucksache XI11/239 KT - Beschluss vom 04.12.1995).

Der noch aktuell giiltige Nahverkehrsplan fiir den Kreis
BergstraBe basiert auf dem Grundsatzbeschluss des Kreis-
tages vom 03.11.2003 (Drucksache XV/300 KT).

Bereits zum damaligen Zeitpunkt hatte sich der ,Hessische
Weg" zur Vergabe von Verkehrsleistungen im Wettbewerb
abgezeichnet, der dann mit dem Eckpunktepapier fiir den
Wettbewerb bzw. weiteren Erlassen des Hessischen Ver-
kehrsministeriums in Auslegung europarechtlicher Vorgaben
die weiteren Schritte zur Umsetzung definierte.

In Ergdnzung des vorstehenden Beschlusses hat der Kreistag
des Kreises BergstraRe das Linienbiindelungskonzept als
Erganzung des Nahverkehrsplanes 2004 beschlossen und
damit den Weg zum Wettbewerb im OPNV eingeldutet

(vgl. Drucksache XV/469 KT — Beschluss vom 28.02.2005).

Auf Vorschlag der VRN GmbH wurde die Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes bis zur Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes bzw. des Hessischen OPNV-Gesetzes
zuriickgestellt (vgl. Drucksache 16-1077 — KT-Beschluss
vom 18.08.2008).

Nach Vereinheitlichung der Genehmigungslaufzeiten in den
einzelnen Biindeln waren — gemdR den Vorgaben des Lan-
des Hessen — die Verkehre fiir einen Zeitraum von jeweils

acht Jahren gestuft im Wettbewerb zu vergeben. Im Kreis
BergstraRe erfolgte dies im Zeitraum von Juni 2007 bis
Dezember 2011.

Die VRN GmbH hat in enger Abstimmung mit dem Kreis
BergstraRe die Vergabe von Verkehrsleistungen im Wettbe-
werb durchgefiihrt. Der Kreisausschuss des Kreises Berg-
straBe hat im Vorfeld des jeweiligen Wettbewerbsverfahren
dem der Ausschreibung zugrunde liegenden Vertrag zwi-
schen der VRN GmbH und dem Kreis BergstraBe zugestimmt
und damit den auf bisheriger Basis gezahlten Bestellerauf-
wand der Hohe nach begrenzt.

Hinsichtlich der Umsetzung des Linienbiindelungskonzeptes
wird der folgende Sachstandsbericht abgegeben. Erganzend
hierzu erfolgt in Anlage 1 eine zusammenfassende Darstel-
lung und Bewertung der im Nahverkehrsplan 2004 — 2008
zur Umsetzung empfohlenen MaRnahmen.

3.2 Biindel ,,0denwald-Mitte"
Allgemeines

Der Kreisausschuss des Kreises BergstralRe hat in seiner
Sitzung vom 19.12.2005 den Eckpunkten der Ausschreibung
des Linienbiindels ,0denwald-Mitte" zugestimmt (Druck-
sache XV/2880 KA).

Die Leistungen im Linienbiindel Odenwald-Mitte werden
als eigenwirtschaftlicher Verkehr von der Firma V-Bus in
Kooperation mit drei lokalen Busunternehmen Egner (Wald-
Michelbach), Marquardt (Heppenheim) und Rothermel
(Grasellenbach) erbracht.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme

Linie 667: Heppenheim - Fiirth/Rimbach - Grasellenbach
Linie 684: Fiirth — Rimbach — (Weinheim)

Linie 687: Heppenheim — Ober-Laudenbach

Linie 687: Heppenheim — Hambach (heute bis Ober-

Hambach - Linie 691)
Linie 689: Rimbach — Mdrlenbach — Bonsweiher

Betriebsaufnahme - Resiimee

Das Verkehrsunternehmen V-Bus, Viernheim, das als Sieger

des Genehmigungswettbewerbs hervorgegangen war, sorgte
ab Betriebsbeginn fiir eine nahezu reibungslose Abwicklung
der Verkehrsleistung und steht auch weiterhin der Fortent-

wicklung des Angebotes konstruktiv gegeniiber.

So sind im Zeitraum der Genehmigung die Verkehrsleistun-
gen mit dem Bau der Wendeanlagen in Heppenheim-
Ober-Hambach (Linie 691) und Grasellenbach (Linie 667)
erweitert worden bzw. bislang freigestellte Ausbildungsver-
kehrsleistungen in den OPNV integriert worden.

3.3 Biindel ,,Ried"/,Linie 644"
Allgemeines

Der Kreisausschuss des Kreises BergstralRe hat in seiner
Sitzung am 11.12.2006 (Drucksache 16-0384) den Eck-
punkten der Ausschreibung des Linienbiindels ,,Ried" und
,Linie 644" zugestimmt.
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Im Zuge des Linienbiindelungskonzeptes wurden die Linien
641, 642 und 643 zu einem Biindel zusammengefasst.
Parallel dazu wurde die Linie 644 mit gleicher Laufzeit und
Vergabeterminierung als Einzellinie erhalten.

Im Rahmen der Detailarbeit zur Aufstellung der Vergabeun-
terlagen wurde deutlich, dass es vielfaltige Beriihrungs-
punkte der Linie 644 mit dem Biindel ,Ried" gibt und es
deshalb sinnvoll ist, das Blindel gemeinsam mit der Einzel-
linie im Rahmen einer in Lose aufgeteilten Vergabe gemein-
sam auszuschreiben.

Die zur Abellio-Gruppe gehorende Firma Werner, Bensheim,
hat das Wettbewerbsverfahren gewonnen und den Betrieb
zum 15.06.2008 aufgenommen.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme

Linie 641: Bensheim — Einhausen - Lorsch — Bensheim

Linie 642: Bensheim — Lorsch — Biirstadt — Biblis — Worms

Linie 643: Heppenheim - Lorsch — Biirstadt -
Lampertheim

Linie 644: Viernheim - Lampertheim — Worms

Linie 645: Lampertheim — Hofheim - Biblis -
Lampertheim/Biirstadt

Betriebsaufnahme - Resiimee

Im Nachgang zur Betriebsaufnahme im Jahr 2008 kam es
insbesondere bei der Abwicklung der Ausbildungsverkehrs-
leistungen an den Schulstandorten Bensheim, Biirstadt,
Heppenheim und Lampertheim zu erheblichen Problemen.
Unter anderem zeigte sich, dass gegeniiber dem bisherigen

Betriebskonzept auch Verkehrsleistungen erbracht wurden,
die so nicht im Fahrplan abgebildet waren. Das durch den
Linienbetreiber eingesetzte Fahrzeugpersonal verfiigte
wiederholt nicht liber die notwendigen Strecken- und
Fahrplankenntnisse. Auch waren aufgrund der Neuordnung
der Verkehrsleistung Kapazitdaten nachzubessern.

Im intensiven Austausch konnten alle Beteiligten die
Abwicklung der Verkehrsleistungen zur Zufriedenheit der
Betroffenen deutlich verbessern.

3.4 Biindel ,,0denwald Nord"
Allgemeines

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstrake hat in seiner Sit-
zung am 17.12.2007 (Drucksache 16-0822) der Ausschrei-
bung des Linienbiindels ,,0denwald Nord" zugestimmt.

Im Ausschreibungskonzept erfolgte eine bessere Anpassung
der Busverkehre an die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der
Zlige in Bensheim und in Fiirth. Fahrplane wurden zur
leichteren Merkbarkeit vertaktet. Aufgrund der Neuordnung
der Verkehrsleistung wurden Verstarkerbusse fiir den Aus-
bildungsverkehr bestellt.

Erstmalig wurde im Kreisgebiet ein Rufbus-System einge-
richtet, das am Wochenende zwischen Fiirth und Lindenfels
sowie in Verlangerung bis Modautal-Neunkirchen verkehrt.

Um den veranderten Einkaufsgewohnheiten und dem
wachsenden Freizeitverkehr gerecht zu werden, wurde bei
den beiden Linien zudem das Angebot in die Abendstunden
und an Wochenenden erweitert.

Die Linie 665 fiihrt auch in Gemeinden des benachbarten
Odenwaldkreises und des Landkreises Darmstadt-Dieburg,
die beide dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) angeho-
ren. GemaR der Vereinbarung zwischen RMV und VRN GmbH
erfolgt die Bestellung auch im Namen des RMV, wobei die
VRN GmbH fiir den RMV handelt und die gesamte Linie
finanziert.

Zum 14.12.2008 hat die in Reichelsheim ansdssige Verkehrs-
gesellschaft Gersprenztal (VGG) den Betrieb des Linienbiin-
dels ,,0denwald Nord" iibernommen. Die VGG arbeitet

mit den privaten BergstrdRer Kooperationspartnern Egner,
Marquardt und Rothermel zusammen.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme

Linie 665: Bensheim - Lautertal-Gadernheim -
Lindenfels/Reichelsheim

Linie 666: Lautertal-Gadernheim/Lindenfels — Fiirth -
Rimbach/Mdérlenbach

Betriebsaufnahme - Resiimee

Mit der Verkehrsgesellschaft Gersprenztal (VGG), Reichelsheim,
konnte sich erstmals ein aus zwei Kooperationspartnern
(Sauter und Wissmiiller) bestehendes lokales Unternehmen
als Sieger im Wettbewerbsverfahren prasentieren. Der Mittel-
standler verstand es, mit Beginn der Betriebsaufnahme fiir
einen nahezu reibungslosen Betriebsablauf zu sorgen.
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3.5 Biindel ,,Nordliche BergstraRe" und ,,Bensheim"
Allgemeines

Der Kreisausschuss des Kreises BergstralRe hat in seiner Sit-
zung am 22.02.2010 (Drucksache 16-1680) der Ausschrei-
bung des Linienbiindels ,Nordliche BergstraBe" zugestimmt.
Im Rahmen des Linienbilindelungskonzeptes wurden die
Linien 669, 675, 676, 677 und 678 zu einem Biindel
zusammengefasst.

Bei der Detailarbeit zur Aufstellung der Vergabeunterlagen
wurde deutlich, dass es vielfdltige Berlihrungspunkte zu den
zum gleichen Zeitpunkt im Wettbewerb zu vergebenden
Linien des Biindels ,,Bensheim" (Linien 671, 672, 673 und
674) mit dem Biindel ,,Nordliche BergstraRe" gibt und es
deshalb sinnvoll ist, beide Biindel in einem Verfahren
gemeinsam zu vergeben. Aufgrund der unterschiedlichen
Aufgabentrédger (Kreis BergstraRe bzw. Stadt Bensheim)
erfolgte die Ausschreibung in zwei Losen. Der Stadtverkehr
Heppenheim wurde als optionaler Leistungsbaustein in das
Vergabeverfahren eingebunden.

Wiahrend die Nahverkehr-Service GmbH (NVS) aus Darmstadt
als Siegerin des Wettbewerbsverfahrens ,,Nordliche Berg-
stralle"” hervorging und zudem den Zuschlag fiir den Stadt-
verkehr Heppenheim erhielt, konnte die VGG den Stadtver-
kehr Bensheim fiir sich entscheiden.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme
Biindel ,,Nordliche BergstraRe"

Linie 669: Alsbach - Zwingenberg — Bensheim -
Heppenheim

Linie 675: Bensheim - Zell — Gronau

Linie 676: Bensheim - Schwanheim - Fehlheim -
Rodau - Langwaden

Linie 677: Bensheim — Hochstadten - Balkhausen

Linie 678: Schwanheim — Fehlheim — Rodau — Alsbach -

IZwingenberg

Biindel ,,Bensheim"
Linie 671: Bensheim Bahnhof — Auerbach
Linie 672: Bensheim Bahnhof — Altstadt — Westfriedhof
Linie 673: Bensheim Bahnhof — Weststadt -
Bensheim Bahnhof

Linie 674: Bensheim Bahnhof — Stubenwald

Betriebsaufnahme - Resiimee

Die NVS verfiigt aufgrund der langjdhrigen Betreibertatigkeit
der Konzernmutter HEAG iiber ausreichende und detaillierte
Kenntnisse, und konnte so die Verkehrsleistungen seit Be-
triebsaufnahme zur Zufriedenheit der Fahrgdste erbringen.

Stadtverkehr Bensheim

Die VGG profitierte von ihren Erfahrungen aus dem Linien-
biindel ,,0denwald Nord" und sorgte fiir eine reibungslose
Betriebsaufnahme. Nach Betriebsaufnahme wurden wenige
Probleme verzeichnet. Zukiinftig sollen im Grundangebot
ausschlieBlich Midibusse eingesetzt werden, um den
innerstadtischen Verkehrssituationen Rechnung zu tragen.
Der Einsatz von Midibussen wirkt sich positiv auf die
Fahrplansicherheit aus.

Stadtverkehr Heppenheim

Der Innenstadtbereich von Heppenheim wird durch eine
Ringlinie im 60-Min-Takt erschlossen. Umfangreiche Werbe-
maRnahmen (Flyer, Vorstellung beim Weihnachtsmarkt,
Freifahrten) begleiteten die Einfiihrung des Stadtbusses in
Heppenheim. Die Akzeptanz und die Ausgestaltung des
Angebotes entsprechen allerdings noch nicht ganz den
Erwartungen Einzelner. Hierbei ist jedoch das librige, die
Stadt Heppenheim tangierende Angebot der Linien 643, 667
und 669 auler Acht gelassen. Die Akzeptanz und Ausgestal-
tung des Angebots birgt noch Optimierungspotential.

3.6 Biindel ,,0denwald Siid"
Allgemeines

Der Kreisausschuss des Kreises Bergstralle hat in seiner
Sitzung am 20.12.2010 (Drucksache 16-2029) der Aus-
schreibung des Linienbiindels ,,0denwald Siid" zugestimmt.

Mit der Verkehrsgesellschaft Gersprenztal (VGG) mit Sitz in
Reichelsheim hat erneut ein lokales Unternehmen den
Wettbewerb im Ausschreibungsverfahren fiir sich entschie-
den. In Kooperation mit Verkehrsunternehmen aus der
Region (Rothermel, Marquardt, V-Bus, Egner) werden die
Verkehrsleistungen im Biindel ,,0denwald Siid" erbracht.

Bei der Detailarbeit zur Aufstellung der Vergabeunterlagen
wurde deutlich, dass es Beriihrungspunkte zu den bereits
vergebenen Linien 666 (Lautertal-Gadernheim/Lindenfels
- Fiirth — Rimbach/Md&rlenbach) und 689 (Bonsweiher -
Mérlenbach/Rimbach) der Biindel ,,0denwald Nord" und
,0denwald-Mitte" gibt, weswegen es sich als sinnvoll
erweist, in Teilbereichen eine Neuordnung vorzunehmen.
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Linienkonzept bei Betriebsaufnahme

Linie 681: Grasellenbach - Wald-Michelbach -
Gorxheimertal/Birkenau - Weinheim

Linie 683: Morlenbach — Wald-Michelbach

Linie 685: Wald-Michelbach — Heddesbach - Hirschhorn

Linie 686:  Morlenbach-Juhdhe — Heppenheim (nur an
Schultagen)

Linie 688: Weinheim - Birkenau - Nieder-Liebersbach

Linie 690: Wald-Michelbach — Gadern/Hartenrod —
Ober-Mengelbach (nur an Schultagen)

Linie 692: Birkenau — Ober-Mumbach/Hornbach -

Mérlenbach (nur an Schultagen)
Option 682: Weinheim — Ober-Flockenbach -
Gorxheimertal — Weinheim

Betriebsaufnahme - Resiimee

Wie bereits festgestellt, haben sich im Zuge des Ausschrei-
bungskonzeptes fiir das Linienbiindel Erkenntnisse ergeben,
die eine Neuordnung der Betriebsleistungen, insbesondere
im Ausbildungsverkehr, sinnvoll erscheinen lieBen. Dass
dies richtig war, hat sich bereits kurz nach Betriebsaufnah-
me durch viele positive Riickmeldungen der Elternschaft
gezeigt. Dazu trug auch die erneut sehr sorgfaltig durch die
VGG und deren private Kooperationspartner vorbereitete
Betriebsaufnahme bei.

Durch das finanzielle Engagement der Gemeinde Wald-
Michelbach konnte die Verkehrsleistung in Richtung Hirsch-
horn mit Anschluss zur S-Bahn am Wochenende eingerichtet
werden.

3.7 Biindel ,,Biirstadt"
Allgemeines

Der Stadtverkehr Biirstadt (Betriebsaufnahme am
09.12.2010) wurde mittels Direktvergabe an die Firma
Miiller aus Biblis vergeben.

Betriebsaufnahme - Resiimee

Im Zuge der Erstellung des Fahrplankonzeptes wurde das
bisherige Angebot gepriift. In die Neuplanung gingen auch
Ergebnisse einer durch die Stadt Biirstadt initiierten Umfrage
ein. Kritisch bewertet hat man nach Inbetriebnahme die
morgendliche Anbindung des Stadtteils Bobstadt mittels
Rufbus, der nach wenigen Tagen in ein Regelangebot
umgewandelt wurde. Auch erachtete man den Entfall der
Andienung des Bubenlachring bzw. die Anschlusssituation
zur Nibelungenbahn als verbesserungswiirdig.

Durch die Stadt Biirstadt sind in Abstimmung mit den
Linienbetreibern, VRN GmbH und Kreis BergstraBe, Fahr-
plananpassungen vorgenommen worden. Es erscheint
allerdings nahezu unmaglich, Anschliisse sowohl zur
Ried- als auch zur Nibelungenbahn herstellen zu kénnen.
Hier muss sich auch zukiinftig fiir lastrichtungsbezogene
Anschliisse entschieden werden.

3.8 Biindel ,,Lampertheim"

Allgemeines

Das Linienbiindel Lampertheim wurde im Jahr 2011 durch
eine Schwellenwertdirektvergabe nach Preisanfrage bei den

ortlichen mittelstandischen Unternehmen neu vergeben.
Die Vergabe wurde von der VRN GmbH gemeinsam mit der
Stadt Lampertheim durchgefiihrt. Zum Erhalt des steuerli-
chen Querbundes innerhalb der Stadtwerke wurde die
zwingende Kooperation mit der VTL GmbH vorgegeben.
Die Firma Miiller aus Biblis hat die Vergabe gewonnen. Ein
unterlegener Bieter hatte die Entscheidung angefochten,
weil er bei der Vergabe nicht zum Zuge gekommen war.
Die Vergabekammer konnte keinen Vergabefehler erkennen.
Das Oberlandesgericht gab dem Kldger jedoch in zweiter
Instanz recht und stellte im Oktober 2012 die Unwirksam-
keit des Konzessionsvertrags fest.

Die Stadt Lampertheim hat mit der VTL eine Interimsverein-
barung getroffen. Bis zu einer Neuvergabe im offenen
Ausschreibungswettbewerb durch die Stadt fahrt die Firma
Miiller den Stadtverkehr auf Grundlage der der VTL erteilten
Liniengenehmigung zundchst weiter.

Fiir die Interimsvergabe ist derzeit ebenfalls ein Rechtsstreit
anhangig. Eine Neuausschreibung der Verkehrsleistung wird
derzeit durch die Stadt Lampertheim und die VTL vorbereitet.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme:

Linie 601: Hofheim — Rosengarten — Lampertheim Bahnhof

Linie 602: (Heppenheim) — NeuschloR - Lampertheim
Bahnhof - Schulzentrum West

Linie 603: Biedensand/IKEA — MA-Kirschgartshausen —
Lampertheim Rathaus — Bahnhof — Europabriicke

Linie 604: Lampertheim Bahnhof — Altenwohnheim -
Otto-Hahn-StraRe — Bahnhof

Linie 605: NeuschloR — Lampertheim Pestalozzischule
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Betriebsaufnahme - Resiimee

Vor der Vergabe hat eine kombinierte Linie vom stadtischen
Unternehmen der Stadt Mannheim und dem Betreiber des
Stadtverkehrs Lampertheim zwischen Mannheim-Sandhofen
tiber IKEA nach Lampertheim zu einer stiindlichen, umstei-
gefreien Verbindung gefiihrt.

Die Linie 603 musste aus wettbewerblichen Griinden
getrennt ausgeschrieben werden. Der Ausschreibungsfahr-
plan hat die betriebliche Verkniipfung zwischen den zwei
Unternehmen beendet und fiihrte zu einem Umstieg an der
Haltestelle IKEA. Kurze Zeit nach der Inbetriebnahme wurde
von den Fahrgdsten das Umsteigen bemadngelt.

Die Kooperation beider Unternehmen durch einen Natural-
ausgleich ermdglichte dann zum Sommerfahrplan 2012
wieder einen durchgdngigen Verkehr.

3.9 Biindel ,,Viernheim"
Allgemeines

Das Linienbiindel Viernheim wurde durch die Stadtwerke
Viernheim GmbH in einer Subunternehmerausschreibung an
die Firma V-Bus GmbH zum Dezember 2007 vergeben.

Die beiden Stadtbuslinien erschlieRen halbstiindlich das
Stadtgebiet mit Anschluss an den Bahnhof Viernheim.

Linienkonzept bei Betriebsaufnahme:

Linie 611: Bahnhof - Oststadt - Waldschwimmbad -
Bahnhof

Linie 612: Bahnhof — Tivoli/RNZ - Biirgerhaus -
Nordweststadt — Friedhof - City — Bahnhof

Betriebsaufnahme — Resiimee

Der Ausschreibungsfahrplan war der Status-quo-Fahrplan.

Es gab bisher keine Anderungen.

3.10 Betriebsleistung der einzelnen Linienbiindel

In Tabelle 1 sind die Betriebsleistungen der einzelnen
Linienbiindel und deren Laufzeit zusammengefasst
dargestellt.

Linienbiindel ‘ Betriebsleistung Laufzeit bis
(Tkm/lahr)
Odenwald Mitte 520 Madrz 2015
Ried und Linie 644 1.000 Juni 2016
Odenwald Nord 640 Dezember 2016
Nordliche BergstraBe 570 Dezember 2018
Odenwald Siid 880 Dezember 2019
Stadtverkehr Bensheim 103 Dezember 2018
Stadtverkehr Biirstadt 60 Dezember 2018
Stadtverkehr Heppenheim 62 Dezember 2018
Stadtverkehr Lampertheim 350 September 2015
Stadtverkehr Viernheim 220 Dezember 2015

Tabelle 1: Betriebsleistung und Laufzeit je Linienbiindel

3.11 Gutachten Schiilerbeforderung/
Kommunikationsleitfaden

Aufgrund der im Biindel ,,Ried" und ,Llinie 644" gemachten
negativen Erfahrungen nach Betriebsaufnahme und im
Nachgang einer durch den ADAC durchgefiihrten deutsch-
landweiten Uberpriifung des Ausbildungsverkehrs hatten
sich in 2008 die Verantwortlichen bei Kreis BergstraBe und
VRN GmbH entschlossen, diesen gutachterlich untersuchen
zu lassen.

Das durch die TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH
(TTK) erstellte Gutachten bescheinigte der Schiilerbeférde-
rung im Kreis BergstraBe ein sehr gutes Ergebnis, hinter-
fragte die Wirtschaftlichkeit kritisch und unterbreitete den
Vorschlag, mit einem Kommunikationsleitfaden kiinftig fiir
klarere Strukturen sorgen zu konnen. Diesen hat man in
enger Zusammenarbeit mit TTK und der VRN GmbH sowie
den Beteiligten vor Ort (Staatliches Schulamt, Schulleitungen
und Kreiselternbeirat) realisiert.

Der Leitfaden war zwischenzeitlich zweimal Gegenstand
deutschlandweiter Berichterstattungen in tiberregionaler
Fachpresse.
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L. Grundlagen der Angebotskonzeption

L.1 Ziele des Aufgabentragers

Der Nahverkehrsplan bildet gemdR dem PBefG den Rahmen
fiir die Entwicklung des OPNV. In ihm legt der OPNV-Aufgaben-
trager die ausreichende Verkehrsbedienung fest. Er bildet
die Grundlage zur Umsetzung der folgenden verkehrlichen
Ziele des Kreises BergstraBe:

> Die Attraktivitdt des OPNV soll wirksam verbessert werden.
Dabei soll eine hdufige, regelmaRige, schnelle, piinktliche,
bequeme und preislich attraktive Beforderung angestrebt
werden.

> Neue Elemente des Nahverkehrsplans wie z. B. Mobilitats-
management bilden einen wichtigen Baustein fiir ein
nachhaltiges und umfassendes Mobilitdtsangebot. Der
Kreis wird auf die Umsetzung entsprechender MaBnah-
men hinarbeiten.

» Das Verkehrsangebot muss den spezifischen Anforderun-
gen der jeweiligen Nutzergruppen Rechnung tragen.

» Der OPNV soll eine echte Alternative zum MIV bieten und
ist entsprechend weiter zu entwickeln.

» Nachfragestarke Buslinien mit einem hohen Anteil Jeder-
mannverkehr sollen durchgdngig im Takt, die librigen
Buslinien bedarfsorientiert verkehren.

» Der Fahrplan soll zu einem Integralen Taktfahrplan (ITF)
fiir den Kreis Bergstralle ausgebaut werden. An wichtigen
Knotenpunkten sollen optimierte Anschliisse zwischen
einzelnen Linien hergestellt werden. Bus- und Schienen-
verkehr sollen ein einheitliches, aufeinander abgestimm-
tes Verkehrsnetz bilden.

» Gemeinden, die keinen Schienenanschluss haben, sollen
nach Moglichkeit durch Direktverbindungen im Busverkehr
an die zentralen Orte angebunden werden.

» Der OPNV muss den Anspriichen der Wirtschaftlichkeit
Rechnung tragen.

> Die Siedlungstdtigkeit ist auf Schwerpunkte entlang regio-
naler Siedlungsachsen zu lenken. Siedlungsschwerpunkte
sind grundsatzlich in fuBldufiger Erreichbarkeit der Halte-
stellen der Schienenverkehrsmittel anzulegen.

> Fiir alle Ortsteile ist die Daseinsvorsorge in Form einer
Mindestbedienung zu gewdhrleisten. Die Mindestbedie-
nung ist den tatsdachlichen Bediirfnissen anzupassen, soll
aber ein Angebot von 15 Fahrtenpaaren pro Woche
(Mo-Fr) nicht unterschreiten. Die Mindestbedienung muss
auch in den Ferien gewadhrleistet sein.

» Bahnhofe und Haltestellen des SPNV sollen mit Abstellan-
lagen fiir Fahrrader (B+R) und PKW (P+R) ausgestattet
werden. Sie sollen behindertengerecht gestaltet sein und
liber eine entsprechende Zuwegung verfiigen.

> Der Kreis strebt entsprechend dem PBefG das Ziel an, bis
zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im
OPNV zu erreichen. Triger der MaBnahmen sind die
zustandigen StraBenbaulasttrager.

> Alle Nahverkehrsangebote im Kreis BergstraBe sind
Bestandteil des VRN. Werden Verkehre durch neue
Verkehrsunternehmen angeboten, miissen diese den
VRN-Tarif anwenden und Mitglied der URN GmbH
werden.

4.2 Netzhierarchie

Die unter Kap. 4.1 genannten Ziele des Aufgabentragers
miissen im ndchsten Schritt operationalisiert werden. Um
diese Ziele verwirklichen zu konnen, ist unter Beriicksichti-
gung der spezifischen Anforderungen ein hierarchisch
strukturiertes OPNV-Netz zu entwickeln. Abbildung 2 stellt
die geplante Netzhierarche als Systemskizze dar.

Der SPNV bildet das Riickgrat des OPNV. Der SPNV bietet die
hochste Reisegeschwindigkeit, den hochsten Komfort und
die grofRte Bedienungshdufigkeit. Er stellt die Verbindung
zu Orten hoher Zentralitat her.

Oberzentrum

Gemeinde
Mittelzentrum

Unterzentrum

Gemeinde Ortsteil

Gemeinde @ Ortsteil

Ortsteil
— SPNV

s Grundnetz 1. Ordnung: OPNV als Konkurrenz zum MIV (30-Min.-Takt)
Grundnetz 2. Ordnung: OPNV als mogl. Alternative zum MIV (60-Min.-Takt)
Ergdnzungsnetz: Grundversorgung

Ergdnzungsnetz: Ausbildungsverkehr

<> Stadtbusverkehre

Abbildung 2: Netzhierarchie
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Im SPNV kdnnen Anteile von bis zu 20 % im Jedermannver-
kehr am Gesamtverkehr — unter besonderen Bedingungen
auch mehr - erreicht werden. Unter Jedermannverkehr
werden Verkehre mit dem Fahrtzweck Beruf, Versorgung
oder Freizeit verstanden.

Auf dem Grundnetz 1. Ordnung soll der Busverkehr eine
echte Konkurrenz zum MIV bieten. Grundsatzlich haben
PKW-Nutzer die Wahl zwischen verschiedenen Verkehrsmit-
teln (Choice Riders). Empirische Untersuchungen haben
gezeigt, dass in Gebieten auBerhalb der Ballungszentren
hierfiir mindestens ein 30-Min-Takt notwendig ist. Hier
kénnen im Jedermannverkehr OPNV-Anteile von bis zu 10 %
vom Gesamtverkehr erreicht werden. Auf Strecken, die
weniger dicht bedient werden, findet keine Verlagerung
vom MIV zum OPNV in nennenswertem Umfang statt. Unter
Nachhaltigkeits- und Umweltgesichtspunkten bildet der
30-Min-Takt daher die Untergrenze.

Auf dem Grundnetz 2. Ordnung soll im Busverkehr eben-
falls ein hochwertiger 0PNV angeboten werden. Die zu
erwartende Nachfrage rechtfertigt jedoch keinen 30-Min-
Takt. Der OPNV stellt hier eine mdgliche Alternative zum MIV
dar. Im Jedermannverkehr betragt der Anteil des OPNV bis zu
5% am Gesamtverkehr. Damit der OPNV als Alternative zum
MIV wahrgenommen wird, ist mindestens ein 60-Min-Takt
notwendig. Zu Zeiten schwacher Nachfrage konnen ggf.
auch flexible Bedienungsformen zum Einsatz kommen.

Das Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr ist auf die beson-
deren Anforderungen des Ausbildungsverkehrs ausgerichtet.
Die Linien verkehren nur an Schultagen und zu den Schul-
anfangs- und -endzeiten. Die Linienwege sind auf die

Wohnorte der Schiiler und der Schulstandorte ausgerichtet.
Die Nachfrage kann in einzelnen Kursen sehr hoch sein.
Schiilern, die die Angebote des Ausbildungsverkehrs nutzen,
stehen in der Regel keine Verkehrsmittel alternativ zur
Verfiigung (Captive Riders).

Das Erganzungsnetz Grundversorgung soll ein Mindestmal}
an eigenstandiger Mobilitdat insbesondere fiir Menschen
ohne Nutzungsmaoglichkeit eines PKW gewdhrleisten. Hier
steht der Zugang insbesondere zu Einrichtungen des tag-
lichen Bedarfs, wie Finkaufsmdglichkeiten oder Arzten, im
Mittelpunkt. Die Bedienung kann durch den normalen
Linienverkehr aber auch durch flexible Bedienungsformen
erfolgen. Das Angebot muss ganzjdhrig zur Verfligung ste-
hen. Eine nennenswerte Nachfrage ist hier nicht vorhanden.

Zahlreiche kreisangehdrige Stadte verfiigen iiber eigene
Stadtverkehre. Sie ergdnzen die Angebote des Grundnetzes
und stellen ein Mobilitdtsangebot fiir die Bevolkerung der
jeweiligen Kommune dar. Fiir diese Stadtverkehre erfolgt die
Planung und Finanzierung durch die jeweilige Kommune in
Eigenregie. (vgl. § 5 Abs. 3 Hess. OPNVG).

Abbildung 3 gibt einen Uberblick und die Grundsitze der
Bedienung im regionalen Busverkehr?.

2 per Begriff ,regionaler Busverkehr" ist in diesem NVP planerisch zu verstehen und
bezieht sich auf den iiberdrtlichen Verkehr. Im Kreis Bergstrale gibt es keine Unter-
scheidung zwischen regionalem und lokalem Verkehr i. S. d. Hessischen OPNVG, da
mit Ausnahme des Stadtverkehrs Lampertheim alle Verkehre von der VRN GmbH
bestellt werden.

Grundnetz 1. Ordnung
- Konkurrenz zum MIV -

> 30-Minuten Grundtakt

» Bedienung auch an Wochenenden und in den Abendstunden

» Einheitliche Linienwege

» Direkte Linienfiihrung (Verbindungsfunktion) mit hoher Beforderungs-
geschwindigkeit

» Hohe Nachfrage im Jedermannverkehr

Grundnetz 2. Ordnung
- Alternative zum MIV -

» 60-Minuten Grundtakt

» Bedienung auch an Wochenenden und in den Abendstunden

» Einheitliche Linienwege

» Direkte Linienfiihrung (Verbindungsfunktion) mit hoher Beférderungs-
geschwindigkeit angestrebt

» Teilweise auch ErschlieBungsfunktion

» Hohe Nachfrage im Jedermannverkehr

Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr

> Bedienungszeitraum auf Schulanfangs- und -endzeiten ausgerichtet

> Bedienung ausschlieBlich an Schultagen

» Hohe ErschlieBungsfunktion

» Linienfiihrung an der Lage der Schulen und der Wohnstandorten der
Schiiler orientiert

» Minimale Nachfrage im Jedermannverkehr

Ergdnzungsnetz Grundversorgung

» Bedienung durch Linienverkehr oder flexible Bedienungsformen
» ErschlieBung von Raumen geringer Nachfrage
> In jedem Ortsteil und ganzjahrig verfiigbar
» Orientierung von Linienfiihrung und Bedienungszeitraum
an der Nachfrage

Abbildung 3: Grundsdtze der Bedienung
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4.3 Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen
an den OPNV

Es gibt nicht ,,den” einheitlichen OPNV-Kunden. Die Nutzer-
gruppen des OPNV sind sehr verschieden und sie stellen
jeweils unterschiedliche Anspriiche (s. Abbildung 4). Verein-
facht lasst sich in die Segmente Jedermannverkehr, Ausbil-
dungsverkehr und Daseinsvorsorge unterscheiden.

Jedermannverkehr

Hohe Bedienungshdufigkeit
Gleichbleibender Linienweg
Tagesdurchgangiger Taktverkehr

Hohe Beforderungsgeschwindigkeit

Ausbildungsverkehr
)

Kurze Wartezeiten zu Schulbeginn-/ende

Daseinsvorsorge

Kurze Zu- und Abgangswege
Direktverbindungen zur Schule Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen
Ausreichende Kapazitdten Fahrzeit von nachrangiger Bedeutung

Captive Riders Captive Riders

Abbildung 4: Anforderung unterschiedlicher Nutzergruppen an den UPNV

Bei den Kunden des Ausbildungsverkehrs und des Verkehrs
zur Daseinsvorsorge handelt es sich um sogenannte ,Captive
Riders". Dabei handelt es sich um Fahrgdste, die nicht frei
in ihrer Verkehrsmittelwahl sind. Daher kdnnen in diesen
Bereichen auch keine neuen Fahrgdste in nennenswertem
Umfang gewonnen werden.

Nur im Jedermannverkehr kann ein besseres Angebot auch
zu einer deutlich hoheren Nachfrage fiihren. Den Kunden im
Jedermannverkehr steht hdufig ein PKW zur Verfiigung.

Die Angebotskonzeption muss den unterschiedlichen Nutzer-
gruppen Rechnung tragen. Dabei ist zu beachten, dass die
unterschiedlichen Anspriiche aus Kostengriinden auch nicht
tiberall und jederzeit gleichermaBen erfiillt werden.

Abbildung 5 zeigt die Nachfragesegmente des OPNV im Kreis
BergstraBe. Der Ausbildungsverkehr nimmt zwar mit 45 %
den groRten Anteil ein, der Jedermannverkehr (Beruf, Frei-
zeit, Versorgung) ist mit etwa 55 % fiir einen Landkreis
jedoch erfreulich hoch.

Fahrzweck

M Ausbildung
M Beruf
Freizeit

M Versorgung

Abbildung 5: Reisezwecke Kreis Bergstrafie

Die Nachfrage, die sich aus dem Erfordernis der Daseins-
vorsorge ergibt, ist sehr klein und liberschneidet sich im
Wesentlichen mit den Fahrzwecken im Segment des Jeder-
mannverkehrs. Hier handelt es sich um eine kleine Gruppe,
die auf den OPNV zwingend angewiesen ist und iiber keinen
Zugang zu einem PKW verfiigt. Auch fiir diese Gruppe muss
ein flachendeckendes Mindestangebot vorgehalten werden.
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4.4 Demografischer Wandel

Seit Jahren ist bekannt, dass die Bevdlkerung wegen gerin-
ger Geburtenzahlen abnimmt und infolge standig gestiege-
ner Lebenserwartung der Altersdurchschnitt zunimmt. Diese
Verdanderung vollzieht sich aber nicht gleichmdRig, sondern
wird iiberlagert durch eine Wanderung von insbesondere
jlingerer Bevolkerung aus dem ldandlichen Raum in die
Stddte, deren Infrastrukturvorteile gegeniiber dem landli-
chen Umland immer deutlicher werden (z. B. medizinische
Versorgung, Einkaufs- und Beschaftigungsmaglichkeiten,
Freizeitangebot etc.).

Die Abbildung 6 zeigt fiir den Kreis BergstraBe die 2008
bereits erkennbare prozentuale Abnahme der jiingeren
Bevolkerung und den Anstieg der dlteren Jahrgange.

Diese Entwicklung wird sich nach den Prognoseberechnun-
gen bis 20302 erheblich verstarken. Gleichzeitig wird die
Bevélkerung im Kreis von 263.500 Personen (2011) um
rund 15.000 Personen auf vsl. 249.000 Personen (2030)
sinken, was einer Bevolkerungsabnahme von 5,6 % ent-
spricht. Diese Entwicklung vollzieht sich im Kreisgebiet
jedoch nicht einheitlich. Hinsichtlich der Raum- und
Siedlungsstruktur ldasst sich der Kreis BergstraRBe in die drei
Teilraume Ried, BergstraBe und Odenwald gliedern.

Demografische Entwicklung in den drei Teilrdaumen
Ried, BergstraRe und Odenwald

In den drei genannten Teilrdumen des Kreises BergstraRe
zeigt die Bevdlkerungsvorausberechnung entsprechend der
Raum- und Siedlungsstruktur eine differenzierte Entwick-
lung (s. Abbildung 7).

3 statistisches Landesamt Hessen — Ergebnisse der regionalisierten Bevélkerungs-
vorausberechnung bis 2030 auf Basis 31.12.2008

Bevolkerungsveranderung Kreis BergstraBe 2010-2030 gegeniiber 2008,
Abnahme der Bevolkerung bis zum Jahr 2030 -6,1 %
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Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung im Kreis Bergstrafie gesamt (Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt)

Bevolkerungsentwicklung Teilraum Ried

Zum Teilraum Ried gehdren die Kommunen Biblis, Biirstadt,
GroR-Rohrheim, Lampertheim und Viernheim. Der Bevolke-
rungsanteil am gesamten Kreis betrug bisher rund 36 %,
das entspricht 92.200 Personen im Jahr 2011. Bis zum Jahr
2030 sinkt die Einwohnerzahl auf 89.300. Dies entspricht
einem Bevolkerungsriickgang von 3,2 %. Der Bevolkerungs-

anteil innerhalb des Kreises bleibt auf Grund des allgemei-
nen Riickgangs mit 36 % konstant.

Bis zum Jahr 2030 nimmt die Bevdlkerung in diesem Teil-
raum vsl. um rund 2.100 Einwohner auf 93.200 Personen
zu. Dies entspricht einer Zunahme der Bevdlkerung von
2,3%.
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Bevolkerungsentwicklung Teilraum Odenwald

Der Teilraum Odenwald ist mit 72.200 Einwohnern im Jahr
2011 der am diinnsten besiedelte innerhalb des Kreisgebie-
tes. Der Anteil am Kreis betrdgt 28 %. Diesen Teilraum bilden
die Kommunen Abtsteinach, Birkenau, Fiirth, Gorxheimer-
tal, Grasellenbach, Hirschhorn, Lautertal, Lindenfels,
Morlenbach, Neckarsteinach, Rimbach und Wald-Michel-
bach. Fiir diesen Teilraum wird bis 2030 eine Bevdlkerungs-
abnahme um rund 6,1 % auf vsl. 67.800 Einwohner
prognostiziert.

Bevodlkerungsentwicklung Teilraum BergstraRe

Der Teilraum BergstraRe wird gepragt durch die beiden
Stadte Bensheim und Heppenheim. Dazu kommen die
Kommunen Zwingenberg, Einhausen und Lorsch. Insgesamt
betrug die Einwohnerzahl im Jahr 2011 91.100 Personen.
Das entspricht einem Anteil von rund 36 %.

Bis zum Jahr 2030 nimmt die Bevdlkerung in diesem
Teilraum voraussichtlich um rund 2.000 Einwohner auf
93.100 Personen zu. Dies entspricht einer Zunahme der
Bevolkerung von 2,3 %.

Getragen wird die Entwicklung vor allem durch die zu
erwartenen Zunahmen der Bevdlkerung in den Kommunen
Bensheim und Lorsch. Der Einwohneranteil dieses Teilrau-
mes erhdht sich hierdurch geringfiigig auf 37 %.

Bevolkerungsveranderung Kreis BergstraBe

Einwohner

BergstraRe

Abbildung 7: Bevilkerungsentwicklung in den Teilrdumen

Konsequenzen aus der Bevolkerungsentwicklung

Durch die aufgezeigte Bevdlkerungsentwicklung werden
mittel- bis langfristig Anpassungen im OPNV-Angebot not-
wendig werden. Dies wird sich zuerst im Jedermannverkehr
widerspiegeln, da mit dem Riickgang gleichzeitig der Anteil
der dlteren Bevolkerung zunimmt. Dies fiihrt zu neuen
Anforderungen an den OPNV. Insbesondere im Odenwald
wird zukiinftig das Thema der Daseinsvorsorge und damit
auch die Weiterentwicklung des Erganzungsnetzes zur
Grundversorgung an Bedeutung zunehmen.

2020
Jahr

Odenwald

Im Ausbildungsverkehr werden diese strukturellen Verande-
rungen in Bezug auf die anzubietende Fahrtenanzahl nicht
spiirbar werden, da weiterhin die Schiiler aus den Gemein-
den zu den Schulen gebracht werden miissen*. Dies kann in
der Folge durch Verlagerungen der Schiilerstrome, in Verbin-
dung mit der freien Schulwahl zu hoheren Aufwendungen
im Ausbildungsverkehr fiihren.

& Einsparungen lassen sich nur dann erzielen, wenn einzelne Relationen nicht mehr
bedient werden miissen oder Verstarkerfahrzeuge nicht mehr benétigt werden.



L. Grundlagen der Angebotskonzeption

4.5 Verkehrsnachfrage und Potentialanalyse

Wie bereits in Kapitel 4.3 (demografischer Wandel) erldu-
tert, gliedert sich der Kreis BergstraBe in die raum- und
siedlungsstrukturell unterschiedlichen Teilrdume Ried,
BergstraBe und Odenwald. Die sich daraus ergebenden
Besonderheiten werden bei der Analyse und Planung durch
die vorgenommene teilraumspezifische Betrachtung
beriicksichtigt.

Pendlerstrome

In den Abbildungen 8 bis 13 sind die Pendlerbeziehungen

der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten fiir die drei
Teilraume Ried, BergstraBe und Odenwald dargestellt. Bin-

nenpendler sind Pendler, die sich innerhalb des Teilraumes
bewegen. Auspendler verlassen den Teilraum und Einpend-
ler pendeln von auBen in den jeweiligen Teilraum ein.

Kommunen im Ried

Etwa 10.000 der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
wohnen und arbeiten innerhalb des Teilraumes Ried.
Insgesamt haben etwa 17.000 Beschaftigte ihren Arbeits-
platz aulRerhalb des Teilraumes Ried. Davon stellt Mannheim
mit ca. 9.500 Auspendlern das bedeutendste Ziel dar. Starke
Beziehungen mit jeweils {iber 1.000 Beschdftigten bestehen
auRerdem nach Worms, Bensheim und Ludwigshafen.

Die Beziehungen Richtung Darmstadt/Frankfurt sind mit ca.
1.500 Beschaftigten vergleichsweise schwach ausgepragt.
Etwa 2.200 Beschaftigte pendeln vom Ried in den Teilraum

BergstraBe. Nennenswerte Pendlerstrome in den Teilraum
Odenwald bestehen nicht (s. Abbildung 8).

Etwa 6.000 Beschaftigte pendeln von auBerhalb in den Teil-
raum Ried (s. Abbildung 9). Damit hat das Ried einen stark
negativen Pendlersaldo. Wie bei den Auspendlern bildet
auch hier Mannheim den Schwerpunkt. So pendeln aus
Mannheim etwa 2.000 Beschadftigte ins Ried. Neben Mann-
heim kommen mit 1.200 Personen die meisten Einpendler
aus Worms.

Kommunen entlang der BergstralRe

Etwa 15.000 der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
wohnen und arbeiten innerhalb des Teilraumes Bergstralle
(Binnenpendler).

Insgesamt haben etwa 15.000 Beschaftigte ihren Arbeitsort
auRerhalb (s. Abbildung 10) des Teilraums BergstraBe. Von
diesen pendeln rund 5.000 Beschaftigte in Richtung Darm-
stadt/Frankfurt. Aber auch Mannheim mit tiber 2.000 Pend-
lern verkorpert ein bedeutendes Ziel und liegt etwa gleichauf
mit der Stadt Frankfurt. Die Strome in die Teilraume Ried
(ca. 1.200 Beschaftigte) und Odenwald (ca. 400 Beschaftig-
te) sind vergleichsweise schwach ausgepragt.

Etwa 8.000 Beschaftigte pendeln von auBerhalb in den Teil-
raum BergstraRe (s. Abbildung 11). Der Teilraum BergstraRe
weist damit einen Auspendleriiberschuss auf. Die Einpend-
lerstrome sind in raumlicher Auspragung wesentlich viel-
faltiger. Mit ca. 2.300 Beschaftigten aus dem Ried und ca.
3.200 Beschdftigten aus dem Odenwald ist der Teilraum
BergstraRe als Arbeitsplatzstandort attraktiv.

Kommunen im Odenwald

Etwa 8.000 der sozialversicherungspflichtig Beschdftigten
wohnen und arbeiten innerhalb des Teilraumes Odenwald
(Binnenpendler).

Ca. 8700 Beschaftigte haben ihren Arbeitsplatz auBerhalb
des Teilraums Odenwald. Von den etwas mehr als 2.900
Pendlern in den Teilraum BergstraRe pendelt etwa je die
Hadlfte nach Heppenheim und Bensheim.

Ins Ried sind die Beziehungen nur schwach ausgeprdgt. Die
bedeutendsten Beziehungen bestehen nach Mannheim mit
ca. 2.100 und nach Heidelberg mit ca. 1.000 Beschaftigten
sowie Richtung Darmstadt/Frankfurt mit ca. 1.400 Beschaf-
tigten.

Die Einpendlerstrome (s. Abbildung 13) mit insgesamt ca.
700 Beschdftigten sind nur schwach ausgepragt. Der Teil-
raum Odenwald verfiigt damit liber einen sehr hohen
Auspendleriiberschuss.

Verkehrsnachfrage

Im nachfolgenden Kapitel wird die Nachfrage auf Basis der
Daten der Verkehrserhebung der VRN GmbH im OPNV
dargestellt. Fiir den Busverkehr wird die derzeitige Nachfra-
ge wieder fiir die drei Teilrdume dargestellt. Fiir den SPNV
erfolgt dies nachrichtlich fiir den gesamten Kreis. Im Kreis
BergstraRe finden pro Werktag 57.000 Fahrten im OPNV
statt, davon 25.000 im Binnenverkehr innerhalb des
Kreises. 32.000 Fahrten haben ihre Quelle oder ihr Ziel
auBerhalb des Kreises.
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Abbildung 8: Auspendler im Teilraum Ried
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Abbildung 9: Einpendler im Teilraum Ried
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Abbildung 10: Auspendler im Teilraum Bergstrafie
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Abbildung 11: Einpendler im Teilraum Bergstrafie
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Abbildung 12: Auspendler im Teilraum Odenwald
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Abbildung 13: Einpendler im Teilraum Odenwald
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Verkehrsnachfrage SPNV

Die Abbildung 14 zeigt die werktdgliche Verkehrsnachfrage
im SPNV. Die hdochsten Fahrgastnachfragen sind mit Abstand
auf der Main-Neckar-Bahn (Darmstadt — Bensheim -
Heppenheim — Weinheim — Heidelberg/Mannheim) und
der Riedbahn (Frankfurt — Gernsheim — Biblis — Biirstadt -
Lampertheim — Mannheim) festzustellen. Auch die im
Neckartal verkehrende S-Bahn-Linie ist stark ausgelastet.
Eine dhnlich hohe Nachfrage ist fiir die RNV-Linie 5 zu
verzeichnen.

Starke Nachfragen finden sich auch auf der Weschnitztalbahn
Weinheim - Fiirth sowie auf der Nibelungenbahn zwischen
Bensheim und Biirstadt, wobei auf diesen beiden Strecken
die Anteile im Ausbildungsverkehr deutlich hoher sind.

Teilraumspezifische Fahrgastnachfrage
Teilraum Ried

Insgesamt nutzen im Ried an Schultagen ca. 26.000 Fahr-
gaste den OPNV, davon jeweils ca. 20 % die regionalen Bus-
verkehre sowie die Stadtverkehre Viernheim und Lampert-
heim. Ca. 60 % nutzen den SPNV und die RNV-Linie 5.

Die Reisezwecke stellen sich wie folgt dar:
Ausbildung 36 % Freizeit 22%
Beruf 29% Versorgung 13 %

Die starksten Relationen im regionalen Busnetz des Rieds sind:
» Worms — Lampertheim

» Lampertheim - Viernheim

» Worms — Hofheim - Biirstadt/Biblis.

Insbesondere die Relation Worms — Lampertheim (Linie 644)
hat im Jedermannverkehr die groBte Nachfrage. Die librigen
Linien sind gepragt vom Ausbildungsverkehr zu den groRen
Schulstandorten in Lampertheim, Biirstadt und Viernheim
sowie an der BergstraRe.

Teilraum BergstraRe

Im Teilraum BergstraBBe nutzen werktdglich ca. 19.000
Fahrgiste den OPNV, davon in etwa jeweils die Hilfte die
Busverkehre und den SPNV.

Die Reisezwecke stellen sich wie folgt dar:
Ausbildung 45 % Freizeit 19%
Beruf 28% Versorgung 8%

Hierbei dominieren die regionalen Busverkehre im Raum
Bensheim in Richtung Lautertal, Lindenfels (Linie 665) und
nach Lorsch, Einhausen (Linie 641). Gleiches gilt fiir die Bus-
linie parallel zur Main-Neckar-Bahn im Korridor Heppen-
heim - Bensheim — Zwingenberg (Linie 669). Im Raum
Heppenheim sind die Linie 643 Heppenheim - Lorsch und
die Linie 667 Heppenheim - Fiirth am starksten nachge-
fragt.

Teilraum Odenwald

Im Teilraum Odenwald nutzen ca. 13.000 Fahrgdste den
OPNV an Schultagen. Etwa ein Drittel entfillt auf den SPNV,
zwei Drittel nutzen den Bus.

Die Reisezwecke stellen sich wie folgt dar:
Ausbildung 72 % Freizeit 11%
Beruf 11% Versorgung 6 %

Eine Nachfragekonzentration ist fiir den Raum Abtsteinach -
Wald-Michelbach — Grasellenbach erkennbar (Linie 681),
die weitgehend auf den Ausbildungsverkehr zuriickzufiihren
ist. Relativ stark sind noch die Linien 667 Heppenheim -
Firth — Grasellenbach und 685 Wald-Michelbach — Hirsch-
horn. Auch diese Linien sind gepragt vom Ausbildungsver-
kehr zu den Schulzentren in Fiirth, Wald-Michelbach und
Rimbach.

Nachfrage im Ausbildungsverkehr

Aufgrund der freien Schulwahl sind Kenntnisse iiber die
Schuleinzugsgebiete besonders wichtig. Die Schuleinzugs-
gebiete bilden die Grundlage fiir die Planung der Ausbil-
dungsverkehre. Im Rahmen der Analyse wurden daher die
Schulstandorte naher untersucht. Abbildung 19 bietet eine
entsprechende Ubersicht iiber die Schulstandorte. Hierzu
sind in der Anlage 2 die Schulstandorte mit ihren absoluten
Schiilerzahlen dargestellt.

Dariiber hinaus standen wohnortbezogene Daten je Schule
zur Verfligung. Diese Daten wurden in das zur Analyse ver-
wendete Verkehrsmodell als Quelle-Ziel-Matrizen iibertra-
gen und daraus sogenannte Matrixspinnen erstellt. In der
nachfolgenden Abbildung 18 ist am Beispiel der Heinrich-
Boll-Schule in Fiirth eine solche Spinne dargestellt.

Hieran ldsst sich sehr gut die Ausdehnung solch eines Ein-
zugsgebietes in einer landlich strukturierten Region erken-
nen, was die wirtschaftliche Planung des Ausbildungsver-
kehrs sehr schwierig macht. Dementsprechende Grafiken
wurden in erster Linie fiir alle weiterfiihrenden Schulen
erstellt, die auf der beigelegten (D zu finden sind.
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Abbildung 14: Werktdgliche Nachfrage im SPNV

73 Lorzenbach-
Y Fahrenbach

ODENWALDKREIS

Grasellenbach

Wald-Michelbach

Hirschhorn (Neckar)

KREIS
BERGSTRASSE
L]

NecKarsteinach

Werktégliche Nachfrage
im SPNV-Netz
im Kreis Bergstral3e

Werktéagliche Nachfrage
im SPNV in Personen

——

1000 2000 3000 4000

Datengrundlagen und Quellen:

DDS Digital Data Service GmbH,
NavTech GmbH
Visummodell 2013

Bearbeitungsstand: November 2013

- B

rec




L. Grundlagen der Angebotskonzeption

XY
S
A —
\
\
Kilometer \, \ \

-
GroB-Rohrheim  //

Einhausen

KREIS

Lampertheim

BERGSTRASSE

w

Viernheim

Nachfrage im Busnetz
im Teilraum Ried

Werktagliche Nachfrage
im Busverkehr in Personen

——

250 500 750 1000

Datengrundlagen und Quellen:

DDS Digital Data Service GmbH,
NavTech GmbH
Visummodell 2013

Bearbeitungsstand: November 2013

(~ TR
vRnY

Abbildung 15: Werktdgliche Nachfrage im Teilraum Ried
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Abbildung 16: Werktdgliche Nachfrage im Teilraum Bergstrafie
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Abbildung 17: Werktdgliche Nachfrage im Teilraum Odenwald
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Potentialanalyse

Bei der liberwiegenden Zahl der bisherigen Nahverkehrspla-
ne im VRN wurde ausschlieRlich Nachfrage und Angebot des
OPNV zur Analyse und damit zur Erstellung des Zielkonzeptes
herangezogen. Eine solche Betrachtung greift jedoch etwas
zu kurz. Der OPNV steht als Teil des Gesamtverkehrssystems
in Konkurrenz zu anderen Verkehrsarten. Entsprechend den
Zielen des Kreises BergstraBe soll er nach Moglichkeit eine
echte Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
bieten.

Im Rahmen des Nahverkehrsplans wurden daher die Ver-
kehrsstrome sowohl des MIV als auch des OPNV im Rahmen
einer Potentialanalyse miteinander verglichen. Dieser
Potentialanalyse liegen zwei Fragestellungen zugrunde:

1. Welche Bedingungen miissen fiir eine Akzeptanz des
OPNV erfiillt sein?

2. Auf welchen Relationen bestehen noch nicht ausge-
schopfte Potentiale?

Den Bedingungen fiir die Akzeptanz des OPNV wurden bei
der Entwicklung der Netzhierarchien Rechnung getragen,
indem beim Grundnetz 1. Ordnung ein 30-Min-Takt und
beim Netz 2. Ordnung ein 60-Min-Takt (s. Kapitel 4.2)
zugrunde gelegt wurde.

Bei der Betrachtung der Verkehrsrelationen wurde das Ver-
kehrsmodell des VRN herangezogen. Dieses bildet die Nach-
frage sowohl im OPNV als auch im MIV ab. Fiir den OPNV ist
in dem Verkehrsmodell ausschlieBlich das Segment des
Jedermannverkehrs hinterlegt. Denn nur Fahrgdste mit einer
Wahlmaoglichkeit ihres Verkehrsmittels (,,Choice Riders"”)
lassen sich als neue Nutzer des OPNV gewinnen.

Das Verkehrsmodell beinhaltet eine ortsteilfeine Quelle-
Ziel-Matrix sowohl fiir den OPNV im Jedermannverkehr als
auch fiir den MIV.

Um Aufschluss iiber Potentiale im OPNV zu erhalten, miissen
die Werte des OPNV mit denen des MIV verglichen werden.
Um diese Vergleichbarkeit herzustellen, wurden diese
beiden Matrizen mit einem fahrplanfeinen Verfahren zu-
nachst auf das OPNV-Netz umgelegt. Da das OPNV-Netz sehr
verzweigt ist und teilweise parallele Streckenfiihrungen
bestehen - so z. B. zwischen der Nibelungenbahn und den
auf der B 47 verkehrenden Buslinien — wurden die Umle-
gungsergebnisse auf einem rdumlich hdheren Niveau
(Verkehrsachsen) aggregiert. Die wesentlichen Ergebnisse
sind in den nachfolgenden Abbildungen jeweils fiir die drei
Teilrdume dargestellt.

Um neue Fahrgéste fiir den OPNV gewinnen zu kénnen,
miissen beide Bedingungen erfiillt sein: ein ausreichendes
Angebot und eine noch nicht ausgeschopfte Nachfrage. Da
ein 30- bzw. 60-Min-Takt eine entsprechende Fahrgast-
nachfrage bedingt, werden nur nachfragestarke Strecken mit
mehr als 5.000 Personen im Gesamtverkehr (tdgliche
Querschnittsbelastung Mo-Fr®) herangezogen.

5 Das Grundnetz 2. Ordnung basiert auf einen 60-Min-Takt. Ein verbundweiter Ver-
gleich des vorhandenen Verkehrsangebots im OPNV mit der Streckenbelastung im
Gesamtverkehr hat gezeigt, dass eine Querschnittsbelastung von 5.000 Personen/Tag
im Jedermannverkehr das Minimum fiir einen 60-Min-Takt darstellt. Bei einer gerin-
gen Belastung bestehen in der Regel nur noch bedarfsorientierte Angebote. Eine
ausfiihrliche Darstellung der Vorgehensweise erfolgt im Gemeinsamen Nahverkehrs-
plan Rhein-Neckar.

Ried

Bei der Umlegung der Gesamtverkehrsnachfrage auf das
OPNV-Netz (s. Abbildung 20) zeigt sich, dass die Riedbahn
(Frankfurt - Biblis — Lampertheim — Mannheim) eine Nach-
frage von iiber 20 % im Jedermannverkehr erzielt. Die
Nibelungenbahn, die parallel zur B 47 verlauft, weist hin-
gegen nur einen Anteil von unter 10 % auf. Hervorzuheben
ist die Achse Worms — Lampertheim (- Viernheim). Hier
erreicht die Buslinie 644 einen Anteil von liber 15% am
Gesamtverkehr. Dies stellt fiir eine Buslinie im Regionalver-
kehr einen sehr guten Wert dar. Auch auf der Achse Biblis
- Nordheim — Hofheim zeigt sich ein erhohter OPNV-Anteil.

Hier erweist sich die Gesamtnachfrage fiir eine Ausweitung
des OPNV-Angebotes jedoch noch als zu gering. Abgesehen
von der Strecke Nordheim — Hofheim ist auf den genannten
Achsen ein relativ hohes Verkehrsaufkommen auch im MIV
vorhanden. Hier bestehen noch vom OPNV zu erschlieRende
Potentiale. Diese Achsen sind daher zu starken und
hinsichtlich des 0PNV-Angebotes weiter auszubauen.

BergstralRe

Vergleichbar mit dem Ried werden in nord-siidlicher Rich-
tung hohe Anteile im Jedermannverkehr erreicht (s. Abbil-
dung 21). Auf der Main-Neckar-Bahn und auch auf der
teilweise parallel verlaufenden Buslinie 669 betrdgt der
Anteil im Jedermannverkehr iiber 20%. Der Teilraum Berg-
strale verfiigt dariiber hinaus uiber starke West-0st-Verbin-
dungen aus dem Ried (Nibelungenbahn) und dem Odenwald
mit den Achsen

» Bensheim - Lautertal sowie
» Heppenheim - Fiirth.
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Abbildung 20: Modal Split Teilraum Ried
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Diese beiden Achsen verfiigen wie auch die Nord-Stid-Achse
iiber geniigend Potentiale im OPNV. Das auf diesen Achsen
vorhandene Angebot soll daher ausgeweitet werden.

Auf der Relation Einhausen/Lorsch — Heppenheim verfiligt
der OPNV lediglich iiber einen sehr geringen Anteil, obwohl
die Gesamtverkehrsnachfrage recht hoch ist. Auf dieser
Relation besteht offensichtlich noch Potential fiir den OPNV.

Odenwald

Der Teilraum Odenwald weist gegeniiber den beiden ande-
ren Teilriumen deutlich geringere Potentiale fiir den OPNV
auf (s. Abbildung 22). Lediglich im Weschnitztal und auf der
Achse Weinheim — Gorxheimertal — Abtsteinach — Wald-
Michelbach existieren noch nennenswerte Potentiale fiir
den OPNV. Auf diesen Achsen sollte der OPNV auch weiter
gestarkt werden.

Im Neckartal erzielt die S-Bahn einen Anteil am Modal Split
von iiber 20%. Hier ist das Angebot bereits heute sehr gut
ausgebaut. Innerhalb des Teilraumes Odenwald gibt es vier
Achsen, die im Vergleich zu den {ibrigen Achsen deutlich
schwadcher sind, aber eine strukturelle eine Bedeutung
besitzen. Es sind dies die Achsen:

> Fiirth — Grasellenbach

» Morlenbach — Wald-Michelbach
» Grasellenbach — Wald-Michelbach
» Wald-Michelbach - Hirschhorn.

L.6 Achsenkonzept

Die Potentialanalyse betrachtet die Verkehrsverflechtungen
von MIV und OPNV im Kreis BergstraRe. Sie liefert als Ergeb-
nis die nachfragestarken Relationen im Gesamtverkehr. Nur
auf diesen Strecken kann der OPNV relevante Anteile im
Jedermannverkehr erreichen. Aus der Potentialanalyse lasst
sich daher unmittelbar das kiinftige Achsenkonzept des
OPNV-Grundnetzes ableiten.

Das OPNV-Achsenkonzept ist insbesondere in der Rheinebene
von den starken Nord-Siid-Achsen zwischen den Raumen
Rhein-Main und Rhein-Neckar gepragt. In der Rheinebene
existiert daneben die Achse Worms — Bensheim und die
Achse Worms — Lampertheim (- Viernheim).

Im Odenwald verkdrpert das Weschnitztal die regionale
Hauptachse, die durch lokale Achsen (Seitentéler) erganzt
wird.

Hieraus ldsst sich ein OPNV-Achsenkonzept entwickeln, das
nachfolgend dargestellt wird (s. Abbildung 23).

Die regionalen Hauptachsen 1. Ordnung umfassen die
Strecken des SPNV und die Bus-Achsen

» Bensheim - Lautertal — Lindenfels

» Heppenheim - Bensheim - Zwingenberg — Alsbach
» Heppenheim - Fiirth

» Weinheim - Gorxheimertal — Wald-Michelbach

» Worms — Lampertheim.

Die regionalen Achsen 2. Ordnung umfassen die Bus-Achsen

» Lampertheim - Viernheim
» Einhausen — Lorsch — Heppenheim
» Mdrlenbach — Wald-Michelbach.

Aus Griinden der Netzbildung und zwecks SchlieRung von
Verbindungsliicken werden die Achsen 2. Ordnung um
folgende Relationen ergdnzt:

» Einhausen — GroR-Rohrheim

» Lindenfels — Fiirth

> Fiirth - Grasellenbach

» Wald-Michelbach - Hirschhorn

Dieses Achsenkonzept bildet die Grundlage fiir die Weiter-
entwicklung des OPNV im Kreises BergstraRe.
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5.1 Schienenpersonennahverkehr SPNV ‘ Streckenfiihrung Grundtakt

Der SChIenenpersonennahverk'ehr (SP,NV) b”dft entspre- S-Bahn Rhein-Neckar $1/2 Mannheim — Heidelberg — Neckarsteinach — 30-Min-Takt 30-Min-Takt 30-Min-Takt
chend der dargestellten Netzhierarchie das Riickgrat des Hirschhorn — Eberbach
OPNV' GemdR dem HeSS|scr.1.en OPNV-Gesetz sind daher auch S$6 Mannheim - Heppenheim - Bensheim 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
die Lokalen Nahverkehrsplane aus den ,verbundweiten - — - - - -

w " " . S9 Mannheim - Biblis - GroR-Rohrheim 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
Nahverkehrsplanen" der SPNV-Aufgabentrager, die unter
anderem den Schienenpersonennahverkehr beriicksichtigen, Rhein-Main-Neckar-Express RE Mannheim - Biblis - Frankfurt 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
zu entwickeln. Fiir den Kreis BergstraBe ist der ,,Gemeinsame SE/RB Mannheim/Heidelberg - Heppenheim - 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
Nahverkehrsplan Rhein-Neckar” des Verkehrsverbundes Bensheim - Darmstadt - Frankfurt
Rhein-Neckar als ,verbundweiter Nahverkehrsplan" im Sinne RE Mannheim - Bensheim - Darmstadt - Frankfurt 120-Min-Takt 120-Min-Takt 120-Min-Takt
des Hessischen OPNV-Gesetzes anzusehen. Der vorliegende Dieselnetz Siidwest RB Weinheim - Birkenau - Rimbach - Fiirth 30-Min-Takt 30-Min-Takt 30-Min-Takt
Nahv?rkemSp!an kanr.] auf Grund. dieser untersEhIEd“Chen RB Bensheim - Lorsch - Biirstadt - Hofheim - Worms | 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
Zuweisung keine verbindlichen Zielsetzungen flir den SPNV — - - - -
enthalten. Da sich aber das GPNV—Angebot am SPNV orien- RB Biblis - Hofheim - Worms 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt
tieren muss und sich an den Verkniipfungspunkten zahl- RNV-Linie 5 Mannheim - Viernheim - Weinheim - Heidelberg - 10/20-Min-Takt | 20/30-Min-Takt |20/30-Min-Takt
reiche Abhéngigkeiten ergeben, wird der SPNV nachrichtlich EHTEE = L el
dargestellt (s. Abbildung 24 und Tabelle 2a und 2b). Tabelle 2a: SPNV-Strecken im Kreis Bergstrafie

Neben den im Folgenden aufgezeigten Entwicklungen des
SPNV bis 2018 soll langfristig auch das im Regionalplan Stid-
hessen 2010 verankerte Ziel zur verbesserten Anbindung des
Kreises BergstraRe an den Frankfurter Flughafen (2 5.1-7)

bei den weiteren Planungen des SPNV-Aufgabentrégers MBI i Al et bl CEIPEG

2013 Angebotsanderung Mehrbestellungen

Beriicksichtigung finden.

S-Bahn Rhein-Neckar

Los 1 359.000 Zug-km @ ab 12/2016 ca. 64.000 Zug-km
S-Bahn Rhein-Neckar Los 2 359.000 Zug-km ab 12/2017 ca. 95.000 Zug-km

. . L Rhein-Main-Neckar Express 365.000 Zug-km ab 12/2017 ca. 176.000 Zug-km

Die 1. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar ging im Dezember ; . 2
2003 in Betrieb. Der Erfolg hat alle Erwartungen in eine Dieselnetz Siidwest 563.000 Zug-km ab 12/2015 ca. 109.000 Zug-km
steigende Nachfrage iibertroffen. Grundlage dieses Erfolges
ist neben einer hohen Piinktlichkeit und attraktivem Wagen- RNV-Linie 5 298.000 Zug-km - -
materlgl auch der Ausbau <.jer Stationen im S-Bahn-Standard. Summe 1.941.000 Zug-km ca. 444,000 Zug-km
Des Weiteren wurde auf Teilstrecken auch das Verkehrsange-

. . . . . . (1) Inkl. 6.000 Zug-ki iir RE-Neckartal (Bestandteil RE-Netz Baden-Wiirttemb
bot deutlich verdichtet. Der Kreis BergstraBe ist iiber die 3 Tabelle 2b : Betriebsleistungen SPNV im Kreis Bergstrafie " gk fir RE-Neckartal (Bestandteil Re-Hetz Baden-Wirttemberg
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Abbildung 24: Fahrplannetzgrafik SPNV
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Stationen Hirschhorn, Neckarhausen und Neckarsteinach im
hessischen Neckartal an die Linien S1 und S2 angebunden.
Diese bieten halbstiindlich eine attraktive Anbindung an
die Oberzentren Heidelberg und Mannheim.

Die Strecken der 2. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar, zu
denen unter anderem die Main-Neckar-Bahn und die
Riedbahn gehdren, sollen die bereits bestehenden West-
Ost-Strecken sinnvoll zu einem Gesamtnetz verbinden. Mit
dem hierfiir erforderlichen Stationsausbau wurde bereits
begonnen. Entsprechend dem zwischen der DB AG, den
Landern Baden-Wiirttemberg, Rheinland-Pfalz und Hessen
und den zustandigen SPNV-Aufgabentragern sowie dem ZRN
abgestimmten Rahmenterminplan soll der Ausbau stufen-
weise bis Ende 2017 abgeschlossen sein.

Die SPNV-Aufgabentrager beabsichtigen die Betriebsleistun-
gen in 2 Losen auszuschreiben. Los 1 beinhaltet im Wesent-
lichen die heutigen S-Bahn-Leistungen (51/2, S3/4/33,
S5/51). In diesem Los soll ab Dezember 2016 auch ein
Betrieb mit Gebrauchtfahrzeugen maglich sein, soweit die
Fahrzeuge entsprechende Kriterien, wie beispielsweise
einen barrierefreien Einstieg erfiillen. Im Los 2 werden die
Strecken ausgeschrieben, auf denen bisher keine S-Bahnen
verkehren. Zu diesen gehdren unter anderem die Riedbahn
und die Main-Neckar-Bahn. Hier werden ab Dezember 2017
Neufahrzeuge zum Einsatz kommen.

Im Bereich des hessischen Neckartals (Los 1) sollen einzelne
Taktllicken des bereits heute im Wesentlichen vorhandenen
30-Min-Takt aufgefiillt werden. Das Los 2 wird auf den
beiden hessischen Streckenabschnitten zundchst keine
Verkehre in den Bereich des RMV beinhalten. Die S-Bahn-
Bedienung beginnt bzw. endet damit in GroB-Rohrheim
bzw. Bensheim und bietet einen tagesdurchgangigen
60-Min-Takt in Richtung Mannheim, der die heutigen
Regional-Bahn-Verbindungen ersetzen wird.

Im Zusammenspiel mit den zukiinftigen Leistungen des Rhein-
Main-Neckar-Express wird fiir die Fahrgdste ein attraktives
halbstiindliches Angebot in Richtung Mannheim entstehen.

Dariiber hinaus ist zu priifen ob und wie eine Umsetzung der
im Regionalplan Stidhessen 2010 enthaltenen Zielsetzungen
(z 5.1-9) zur Verldngerung der S-Bahn Rhein-Neckar iiber
Bensheim hinaus nach Darmstadt sowie der Liickenschluss
zwischen den S-Bahn-Systemen Rhein-Main und Rhein-
Neckar auf der Riedbahn umgesetzt werden kann.

Rhein-Main-Neckar-Express

Das Ausschreibungspaket des Rhein-Main-Neckar-Express
umfasst alle SPNV-Leistungen auf der Riedbahn und auf der
Main-Neckar-Bahn, die die Verbundgrenze zwischen VRN
und RMV iiberschreiten. Dazu gehdren der heutige Regional-
Express von Mannheim liber Biblis nach Frankfurt sowie die
SPNV-Leistungen (RB / SE / RE) zwischen Mannheim und
Frankfurt tiber Heppenheim, Bensheim und Darmstadt.

Die Inbetriebnahme dieses Netzes soll im Dezember 2017
erfolgen. Die in der Ausschreibung vorgesehenen Neufahr-
zeuge ermoglichen im Zusammenspiel mit dem geplanten
Infrastrukturausbau der Stationen ein vollstandig barriere-
freies SPNV-Angebot. Das Betriebskonzept auf der Riedbahn
sieht eine stiindliche Regional-Express-Verbindung Frank-
furt - Mannheim vor. Auf der Main-Neckar-Bahn ist eine
stiindliche Verbindung Frankfurt — Heidelberg (- Wiesloch-
Walldorf) mit Fliigelung in Mannheim-Friedrichsfeld stiind-
lich nach Mannheim sowie eine zweistiindliche Regional-
Express-Verbindung Frankfurt = Mannheim geplant.

Die heute auf diesen beiden Strecken werktags und am
Wochenende vorhandenen Bedienungsliicken sollen damit
geschlossen werden. In Verbindung mit dem geplanten
Betriebskonzept der S-Bahn Rhein-Neckar soll auf den
Streckenabschnitten Mannheim - GroB-Rohrheim und

Bensheim — Mannheim ein halbstiindliches Angebot
entstehen, welches auf der Main-Neckar-Bahn durch den
2-stiindlichen schnellen Regional-Express zusatzlich
verdichtet wird. Hierdurch wird den Fahrgdsten ab Ende
2017 ein verbundiibergreifendes Angebot zur Verfiigung
stehen.

Da die Betriebsaufnahme dieses neuen SPNV-Angebotes erst
Ende 2017 vorgesehen ist, der Nahverkehrsplan aber bereits
den Zeitraum ab 2014 beriicksichtigt, wurde in der Abbil-
dung 24 der heutige Zustand dargestellt und die Angebots-
konzeption dieses Nahverkehrsplans zundchst hierauf
ausgerichtet. Zur Inbetriebnahme im Dezember 2017 sind
daher die Busverkehre hinsichtlich ihrer Zubringerfunktion
zu Uberpriifen und gegebenenfalls anzupassen.

Dieselnetz Siidwest

Im Dezember 2015 wird das Dieselnetz Siidwest, zu dem die
Weschnitztalbahn und die Nibelungenbahn gehdren, seinen
Betrieb aufnehmen. Zum Einsatz kommen neue Fahrzeuge,
die einen barrierefreien Zustieg an Bahnsteigen mit einer
Hohe von 55 cm ermdglichen. Voraussetzung ist hierfiir der
Ausbau der Stationen an der Nibelungenbahn und in Biblis.
Dieser wird bis zur Betriebsaufnahme abgeschlossen sein.
Die Stationen an der Weschnitztalbahn weisen bereits heute
eine entsprechende Bahnsteighdhe auf. Die vorhandenen
Bedienungsliicken im Weschnitztal werden geschlossen, so
dass zukiinftig ein werktdglicher 30-Min-Takt angeboten
werden kann.

Im zukiinftigen Bedienungskonzept der Weschnitztalbahn
ist flir den Abschnitt Birkenau — Rimbach die Moglichkeit
zur Einrichtung eines zusatzlichen Haltes gegeben. Gemein-
sam mit den beteiligten Gemeinden ist zu priifen ob und
wo eine neue Station realisiert werden kann.
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Bis zur Inbetriebnahme wird auch gepriift, ob eine direkte
Verbindung aus dem Weschnitztal nach Mannheim in einer
fiir Berufspendler attraktiven Zeitlage realisiert werden kann.
Diese soll ab Weinheim ohne Halt bis Mannheim fiihren und
so zu Reisezeitgewinnen fiihren. Auf der Nibelungenbahn
erfolgt eine Bedienung im 60-Min-Takt mit bedarfsorien-
tierten Angebotsverdichtungen in der Hauptverkehrszeit.

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 Wochenenden im
30-Min-Takt. Damit existiert eine hochwertige Verbindung
flir Viernheim mit dem benachbarten Oberzentrum Mann-
heim sowie mit der Stadt Weinheim.

5.2 Kiinftiges Verkehrsangebot im OPNV

Die Angebotskonzeption ist das zentrale Element des
Nahverkehrsplans. In ihr legt der Aufgabentrager die aus-
reichende Verkehrsbedienung im Sinne des § 8 PBefG fest.

Analog der vorangegangen Kapitel wird auch die Angebots-
konzeption fiir die jeweiligen Teilrdume getrennt beschrie-
ben. Die im Folgenden vorgeschlagenen MaBnahmen
beziehen sich ausschlieBlich auf den Jedermannverkehr.

Im Ausbildungsverkehr lassen sich kaum noch zusatzliche
Potentiale erschlieBen. Zur Gestaltung des Ausbildungsver-
kehrs wurden im Gutachten zur Schiilerbeforderung bereits
Vorschldge entwickelt. Diese konnen nur in einem direkten
Dialog zwischen den betroffenen Schulen und Aufgabentra-
ger bzw. Verkehrsunternehmen aulRerhalb dieses Nahver-
kehrsplans umgesetzt werden.

Regionalbusverkehr Ubersicht

In das OPNV-Grundnetz des Kreises BergstraRe werden die in
den nachfolgenden Tabellen 3 und & aufgefiihrten Strecken-
abschnitte aufgenommen, die jeweils durchgehend bedient
werden sollen. Das heift, die gesamte Strecke kann ohne
Umsteigen befahren werden.

Die Festlegung des Grundnetzes basiert auf der Potential-
analyse. Insbesondere im Teilraum Odenwald ist die Ver-
kehrsnachfrage jedoch vergleichweise gering. Um den 0PNV
auch hier attraktiver zu gestalten, wird im Odenwald das
Grundnetz 2. Ordnung um die Achsen Wald-Michelbach -
Grasellenbach — und Wald-Michelbach - Hirschhorn erganzt.

Damit ldsst sich der ITF-Knoten in Wald-Michelbach realisie-

gtrr‘;:f::\zrtuofrd““”g ‘ kabtftffne Linien ren. Des Weiteren wird im Ried das Grundnetz um die Achse
- = Einhausen — GroR-Rohrheim erweitert. Dies kann durch die
(Worms) — Rosengarten — Lampertheim... 1 6Lk . L .
Nutzung von Wendezeiten in Einhausen nach derzeitigem
Bensheim - Lautertal — Lindenfels — (Reichelsheim) 1 665
Stand ohne Fahrzeugmehrung umgesetzt werden.
Heppenheim - Fiirth... 1 667
;Agsp%aec:ge'irﬁ"‘””ge”berg = BEERET = L 58 Neben den Strecken des Grundnetzes existieren Verbindun-
— - - gen in den beiden Erganzungsnetzen Ausbildungsverkehr
(Weinheim) - Gorxheimertal — Abtsteinach — 1 681 L .
Wald-Michelbach — Grasellenbach und Grundversorgung (s. Tabelle 5). Linien des Ergdnzungs-
(Neckargemiind) — Neckarsteinach — (Schénau) 1 735 netzes Ausbildungsverkehr werden in der Regel nur an
Bestellung und Finanzierung durch Schulwerktagen bedient.
Rhein-Neckar-Kreis
Tabelle 3: Grundnetz 1. Ordnung Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr Netz-. Linien
Streckenverlauf kategorie
Grundnetz 2. Ordnung Netz- Linien rofhein;h—AWattenheim — Biblis — Biirstadt — E_A 645
Streckenverlauf kategorie 'ﬁmper ‘elm
Bensheim — Einhausen/Lorsch 2 641 Furth - Rimbach EA 668
- : . Bensheim - Zell - G E_A 675
(Worms) — Hofheim — Nordheim - Biblis 2 642 ens e!m ¢ ronau — =
. . Bensheim - Auerbach - Hochstadten - E_A 677
geprg)e;hhm;nf Lorsch — Einhausen - 2 643 Balkhausen
roR-Rohrheim
- = = ; Zwingenberg — Alsbach - Schwanheim - E_A 678
...Lampertheim - Hiittenfeld — Viernheim 2 644 Rodau - Fehlheim - Schwanheim
Lautertal — Seidenbuch - Lindenfels — Fiirth 2 666 Heppenheim - Juhdhe — Mérlenbach E_A 686
...Fiirth — Grasellenbach 2 667 Heppenheim - Laudenbach - Ober-Laudenbach E_A 687
(Weinheim -) Oberflockenbach (- Weinheim) 2 682 (Weinheim) - Birkenau —Nieder-Liebersbach E_A 688
Bestellung und Finanzierung durch Fiirth — Zotzenbach — Gadern/Hartenrod — Wald- EA 690
Rhein-Neckar-Kreis Michelbach
(Heppenheim) — Mdrlenbach — Wald-Michelbach 2 683 Heppenheim — Hambach - Ober-Hambach E A 691
Wald-Michelbach - Hirschhorn 2 685 Rimbach - Mérlenbach — Bonsweiher E_A 694
Fiirth — (Reichelsheim — Darmstadt) 2 693 (Grein - Darsberg -) Neckarsteinach EA 817
Bestellung und Finanzierung durch OREG Bestellung durch Rhein-Neckar-Kreis

Tabelle 4: Grundnetz 2. Ordnung

Tabelle 5: Erganzungsnetz Ausbildungsverkehr
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Ergdngzungsnetz Grundversorgung Netz- Linien
Streckenverlauf kategorie
Bensheim - Zell - Gronau E_G 675
Bensheim - Auerbach — Hochstadten - E_G 677
Balkhausen

Zwingenberg — Alsbach - Schwanheim - E_G 678
Rodau - Fehlheim - Schwanheim

(Weinheim) - Birkenau — Mérlenbach - EG 684
Rimbach - Fiirth

(Weinheim) - Birkenau — Nieder-Liebersbach EG 688
(Langenthal) - Hirschhorn ~ (Brombach) ~ EG 806
Hirschhorn - (Langenthal)

Bestellung und Finanzierung durch

Rhein-Neckar-Kreis

Tabelle 6: Erganzungsnetz Grundversorgung

Die Angebotskonzeption ist detailliert in den Liniensteck-
briefen (Anlage 3) beschrieben.

Im Folgenden wird die Angebotskonzeption fiir die einzel-
nen Teilrdume ndher beschrieben. Ziel der Angebotskonzep-
tion ist die Entwicklung eines Integralen Taktfahrplans.
Durch diesen und die weiteren MaBnahmen sollen zusdtzli-
che Fahrgaste gewonnen werden — im Berufsverkehr,
ebenso auch im Freizeit- und Versorgungsverkehr.

Ried

Neben der Riedbahn und der Nibelungenbahn weist die
Angebotskonzeption die Relation Worms — Lampertheim als
Achse 1. Ordnung aus. Die genannten Schienenstrecken
werden durch den geplanten Ausbau der Infrastruktur und
durch den Einsatz neuer Fahrzeuge in den ndchsten Jahren
aufgewertet.

Die Achse Worms — Lampertheim ist derzeit dem Grundnetz
2. Ordnung zugeordnet. Aufgrund der bereits vorhandenen
Nachfrage und des Potenzials dieser Achse wird eine ent-
sprechende Aufwertung empfohlen.

Als weitere Anpassung im regionalen Busnetz sind Parallel-
verkehre zur Schiene - gerade vor dem Hintergrund der
Aufwertung der Nibelungenbahn — abzubauen. Dies gilt fiir
die Abschnitte Hofheim — Worms der Linie 642 und Lam-
pertheim — Biirstadt bzw. Biirstadt — Lorsch der Linie 643.
Der Abbau paralleler Bedienungen beschrankt sich auf den
Jedermannverkehr. Die Fahrten des Ausbildungsverkehrs an
Schultagen sind hiervon nicht betroffen.

Die Angebotskonzepte der Linien 642, 643 und 644 werden
auf die Zuganschliisse in den Bahnhofen Biblis, Hofheim,
Lampertheim, Heppenheim und Worms abgestimmt.
Grafisch ist das Angebotskonzept fiir den Teilraum Ried in
Abbildung 25 dargestellt.

Folgende MaRnahmen sind vorgesehen:

Linie 642

Diese Linie wird auf den Abschnitt Biblis — Wattenheim -
Nordheim — Hofheim verkiirzt. Dafiir wird diese Linie in
Hofheim an die Nibelungenbahn Richtung Worms gekop-
pelt. Um diesen Anschluss in Hofheim herzustellen, muss
die Linie 642 ab der Haltestelle ,,Pumpstation” auf direktem
Weg zum Bahnhof gefiihrt werden. An der Westseite des
Bahnhofs Hofheim ist die Einrichtung einer Haltestelle mit
Wendemaglichkeit erforderlich. Im angrenzenden Wohnge-
biet ist eine weitere Haltestelle vorgesehen.

Linie 643

Die Linie 643 verbindet Einhausen und Lorsch mit der Kreis-
stadt Heppenheim. Sie verkehrt im 60-Min-Takt und ist in
Heppenheim an die Regionalbahnziige in bzw. aus Richtung
Mannheim gekoppelt.

Der Abschnitt Einhausen — Biirstadt wird nicht mehr bedient.
Ausgenommen ist der Ausbildungsverkehr. Stattdessen wird
die Linie von Einhausen nach GroR-Rohrheim gefiihrt. So
wird ein direkter Parallelverkehr mit der Nibelungenbahn
vermieden, zugleich jedoch eine umsteigefreie Verbindung
zwischen der Kreisstadt Heppenheim und diesem Teilraum
samt einer Anbindung an den SPNV der Riedbahn geschaf-
fen.

Linie 644

Die Potentialanalyse hat gezeigt, dass auf der Relation
Worms - Lampertheim eine hohe Nachfrage sowohl im MIV
als auch im OPNV besteht. Aus diesem Grund wird der
Streckenabschnitt Worms — Lampertheim der Linie 644 in
das Grundnetz 1. Ordnung eingruppiert. Dieser Abschnitt
soll kiinftig im 30-Min-Takt bedient werden.

In Lampertheim werden Anschliisse an die Riedbahn in bzw.
aus Richtung Mannheim hergestellt. Der Abschnitt Lampert-
heim — Hiittenfeld — Viernheim ist aufgrund der geringeren
Gesamtnachfrage dem Grundnetz 2. Ordnung zugeordnet
und wird im 60-Min-Takt bedient.
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Richtung Worms

Richtung Worms

Richtung Frankfurt

Richtung Darmstadt/Frankfurt
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Abbildung 25: Angebotskonzept Teilraum Ried
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Bergstralie
Der Teilraum BergstraRe wird durch die Schienenachse der Richtung DarmstadiFrankfurt Richtung Alsbach Legende
Main-Neckar-Bahn geprdgt. Diese Achse wird im Rahmen 0o o Stundontakt
t . —_— undental
des Ausbaus der S-Bahn Rhein-Neckar mit einhergehenden 643 L I |zvingenberg
- . . . . | -———— 2-Stundentakt
Anderungen im Betriebskonzept weiter aufgewertet. Die 153 6| 6 andena
. . . . . . L e e - einzelne Fahrten
Nibelungenbahn spielt fiir diesen Teilraum nur eine ]
1
untergeordnete Rolle. |
1
| 669 —_— RegionalExpress RE
. P . . . 1
Der regionale Busverkehr tibernimmt im Teilraum BergstralRe I —— SBam
. . . . .. 1
vorrangig die Zu- und Abbringerfunktion fiir den SPNV. | ———  RegionalBahn RB
Daher wird der Busverkehr im Bereich Lorsch und Einhausen | ———  Regionalbus
o o . o 1
neu geordnet. Das Angebotskonzept ist grafisch in Abbil- 2 39 S | - RwW
Ingstralse
dung 26 dargestellt. b is |1
| 37 | Bensheim-Auerbach
23 (] | |
Einhausen 22, I nach Bedarf ungerade Stunde
35 | 37 I 56 12| 42 ! /
Linie 641 und Linie 643 Siedlung 24| Rathaus : :47 20 |20 Ankunft
27 25 23 | 641 51 o 36 |6 12, 3| 3 L/
33 35 54 8, 58 21| 51 0 0 50
. .. . . 56 | 10 1 18 16 : 8
Die Linien 641 und 643 binden Lorsch und Einhausen 37 %0 50 | e a0 \
an die Mittelzentren Bensheim und Heppenheim an. 24 s ° ! 10 T e Apfairt
. . . . 1 131 4] 4
Des Weiteren verkehrt zwischen Lorsch und Bensheim die Riedrode 0 | 15 45157 59 25— 135 15— Bensheim
Nibelungenbahn' ] 20 [ = | 19 N 9: s # o gerade Stunde
35 39 40 ! 8 Al Kk
. . . . = | T Lorsn ! ] 1L LI
Da ein hohes Nachfragepotential auf der Verbindung Rich- KBS 653 32| 51 ! x g AL
tung Bensheim und Heppenheim besteht, werden die laz |55 |20 = =
Linien neu geordnet. Das Riickgrat bildet die Nibelungen- o ° ! 45 19
bahn, die insbesondere nach erfolgtem Ausbau und durch | e 22
den Einsatz neuer Fahrzeuge an Attraktivitat gewinnen wird. Sportpark Ehiried . i LA T—— N
54 ! Heppenheim
. . . . 18 13! 4 37
Die Aufgaben der beiden Buslinien werden neu verteilt: 0

Die Linie 641 verbindet auf einem Ast Einhausen stiindlich

auf direktem Weg mit Bensheim und ist dort an die

Regionalbahn Richtung Mannheim gekoppelt. In Einhausen

erschliet die Linie den Bereich der RingstraBe. Abbildung 26: Angebotskonzept Teilraum Bergstrafie
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Der andere Ast der Linie 641 verbindet stiindlich Lorsch —

ab der Haltestelle ,,Sportpark Ehlried" auf direktem Weg -
mit dem Bahnhof Bensheim. In Lorsch wird ein Anschluss
mit der Nibelungenbahn in Richtung Biirstadt hergestellt.
Ab dem Kreisverkehr Hohe Carl-Benz-StralRe liberlappen sich
die beiden Linienaste der 641 zu einem 30-Min-Takt.

Um in den westlichen Bereichen von Bensheim weitere Fahr-
gastpotentiale zu erschlielRen, ist ein alternativer Linienweg
zu priifen. Die Linie 641 lieRe sich in das nordlich des
jetzigen Linienwegs gelegene Gewerbegebiet verschwenken,
um dort fiir eine ErschlieRung zu sorgen.

Die Linie 643 verbindet Einhausen und Lorsch mit der Kreis-
stadt Heppenheim. Sie verkehrt im 60-Min-Takt und ist in
Heppenheim an die Regionalbahnziige Richtung Mannheim
geknupft.

Der Abschnitt Biirstadt — Lorsch wird nicht mehr bedient.
Stattdessen wird die Linie von Einhausen nach GroR-Rohr-
heim gefiihrt. So wird ein direkter Parallelverkehr mit der
Nibelungenbahn vermieden, zugleich jedoch an einer
umsteigefreien Verbindung zwischen der Kreisstadt Heppen-
heim und diesem Teilraum mit einer Anbindung an die
Riedbahn festgehalten. Der Ausbildungsverkehr auf der
Linie 643 wird keinen Anderungen unterzogen.

Linie 669

Fiir diese Linie sind keine Anderungen vorgesehen.

Odenwald

Im Teilraum Odenwald wird das regionale Busnetz noch
starker auf die Schienenstrecken abgestimmt. Neben den
Knoten Fiirth, Morlenbach und Birkenau innerhalb des Teil-
raumes spielen auch die Bahnhofe Bensheim, Heppenheim
und Hirschhorn eine wichtige Rolle. Dariiber hinaus kommt
auch dem im Rhein-Neckar-Kreis liegenden Bahnhof Wein-
heim eine besondere Funktion als Verkniipfungspunkt
insbesondere zur Weschnitztalbahn zu. Vor dem Hintergrund
des ITF-Gedankens werden diese Knoten als Voll- bzw.
Teilknoten mit Richtungsanschliissen vorgesehen. Fiir den
Bereich des dstlichen Odenwaldes, der nicht durch die
Schiene erschlossen wird, ist vorgesehen, in Mdrlenbach
einen ITF-Knoten einzurichten.

Das zukiinftige Angebotskonzept ist in Abbildung 27 darge-
stellt und wird nachfolgend detailliert beschrieben.

Linie 665

Im Lautertal konnen gemdR der Potentialanalyse noch
erhebliche Zuwidchse im OPNV erzielt werden. Das Lautertal
wird durch diese Linie bis hinauf nach Lindenfels erschlos-
sen. Um diese sehr gute ErschlieRungswirkung weiter zu
starken, wird der 30-Min-Takt zwischen Bensheim und
Lindenfels verstetigt. Ab Lindenfels werden die Abschnitte
Richtung Reichelsheim und Winterkasten jeweils im
60-Min-Takt bedient. Die Anbindung der Orte Beedenkir-
chen und Staffel erfolgt liber ein kommunales Ruftaxi, das
in Reichenbach mit der Stammlinie 665 verkniipft ist.

Linie 667

Die Linie 667 verbindet heute die Orte Grasellenbach, Fiirth
und Rimbach mit der Kreisstadt Heppenheim. Die Potential-
analyse zeigt, dass zum einen die direkte Verbindung Fiirth
— Heppenheim und von dort weiter Richtung Darmstadt
grolRe Bedeutung besitzt. Zum anderen ist die Nachfrage von
Grasellenbach Richtung Heppenheim eher gering, da hier
eine starkere Orientierung Richtung Weinheim/Mannheim
besteht. Aus diesem Grund wird die Linie 667 in Fiirth
gebrochen. Der Abschnitt Fiirth — Heppenheim wird in
seiner Angebotsgestaltung auf die Abfahrten der Regional-
Express-Ziige Richtung Darmstadt ausgerichtet. Der Abschnitt
Grasellenbach - Fiirth orientiert sich an den Abfahrten und
Ankiinften der Weschnitztalbahn in Fiirth.

Die Gemeinde Rimbach bekundete Interesse, die Linie 667
regelmaRig liber Rimbach zu fiihren. Das derzeitige Fahrzeit-
profil lasst im 30-Min-Takt eine Erweiterung der Strecke
nicht zu. Es entstiinde ein Fahrzeugmehrbedarf. Im Rahmen
der Neuausschreibung des Linienbiindels kann der Mehr-
bedarf ermittelt werden und als eigenstandiges Los ausge-
schrieben werden. Die Zusatzleistung wdre von der Gemeinde
Rimbach zu finanzieren.

Linie 681

Neben der oben beschriebenen Linie 665 hat sich die
heutige Linie 681 als eine Linie mit sehr hohem Potential
herausgestellt. Dies gilt insbesondere fiir Gorxheimertal,
aber auch fiir die Verbindung Wald-Michelbach — Weinheim.
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Um hier eine zusitzliche Nachfrage fiir den OPNV zu
erreichen, werden folgende MaBnahmen vorgesehen:

1. Verstetigung des 60-Min-Taktes Grasellenbach — Wald-
Michelbach - Gorxheimertal — Weinheim

2. Ausweisung eines ITF-Knotens in Wald-Michelbach mit
Anschlussbeziehungen zu den Linien 683 und 685

3. 30-Min-Takt zwischen Wald-Michelbach und Abtsteinach
mit stiindlicher Weiterfiihrung in Richtung Birkenau

4. In Birkenau Anschluss des Streckenastes der Linie 681
Abtsteinach — Lohrbach an die Weschnitztalbahn und
Wegfall des bestehenden Abschnittes Birkenau -
Weinheim

5. ErschlieBung des Streckenabschnittes Birkenau —
Weinheim durch die Linie 688

ITF-Knoten Wald-Michelbach

An der Haltestelle ,,Wald-Michelbach, Amtsgericht" wird ein
ITF-Knoten eingerichtet. Dieser Knoten orientiert sich an
den Abfahrtszeiten der Linie 681 Richtung Weinheim bzw.
Birkenau zu den Minuten .27 und .57.

Linie 683

Die Linie 683 erschlieBt den Raum entlang der ehemaligen
Uberwaldbahn und orientiert sich an den Knotenzeiten in
Mdérlenbach und dem kiinftigen ITF-Knoten ,Wald-Michel-
bach, Amtsgericht". In Mdrlenbach bietet sie Anschliisse an
die Weschnitztalbahn. Einzelne Fahrten der Linie 683 gehen
auf die Linie 686 iiber und stellen in der Folge eine Direkt-
verbindung in Richtung Heppenheim her.

Linie 685

Die Linie 685 verbindet Wald-Michelbach mit Hirschhorn im
Neckartal. Sie beginnt am neuen ITF-Knoten ,,Wald-Michel-
bach, Amtsgericht” und ist dort an die Linie 681 gekoppelt.
In Hirschhorn wird die Linie 685 zudem an die S-Bahn
Rhein-Neckar in Richtung Heidelberg verkniipft.

Linie 689 und Linie 694

Die Linien 689 des Linienbiindels ,,0denwald-Mitte" und
694 des Linienbiindels ,,0denwald Siid" weisen einen an-
nahernd identischen Linienverlauf zwischen Bonsweiher
und Rimbach auf. Vor diesem Hintergrund liegt es nahe,
beide Linien zu einer neuen Linie 694 zusammenzufassen
und aufgrund der Laufzeitlange dem Linienbiindel , 0den-
wald Sid" zuzuordnen.

Verkehrsnetz im Ausbildungsverkehr

Der Kreis BergstraBe hat 2009 ein Gutachten zur Untersu-
chung des Ausbildungsverkehrs in Auftrag gegeben. In dem
Gutachten wurden Parameter fiir die Gestaltung des
Schiilerverkehrs definiert (s. Tabelle 7).

max. Warte- Wartezeit Fahrzeiten Bemessungs-
zeiten vor nach (Summe kapazitat
Unterrichts- Unterrichts- | Hin- und Riick- Fahrzeug
beginn ende fahrten)
max. 20 Min. max. 20 Min. max. 139 Min. (80% der
(80% der Fille) gesetzlich zulds-
bis zu 35 Min. sigen Gesamt-

im Ausnahmefall kapazitat)

Tabelle 7: Grundanforderungen Ausbildungsverkehr (Quelle TTK)

Grundschule Haupt- und

Realschule

Gymnasium

Gesamtschule berufl. Schulen
Hinfahrten

1. Stunde

Riickfahrten
5. Stunde
6. Stunde
7. Stunde
9. Stunde

nach Bedarf nach Bedarf

nach Bedarf

Abbildung 28: Bedienungsumfang je Schultyp

Daneben ist auch noch der Bedienungsumfang bei der Pla-
nung des Ausbildungsverkehrs zu berticksichtigen. Durch
wechselnden Nachmittagsunterricht, Arbeitsgemeinschaften
sowie die teilweise Wiedereinfiihrung von G9 ist der GPNV
mit standig neuen Wiinschen konfrontiert, die jedoch aus
wirtschaftlichen Griinden nicht alle erfiillt werden kénnen.
Daher definiert der Nahverkehrsplan einen Rahmen fiir den
Bedienungsumfang in Abhangigkeit des Schultyps (s. Abbil-
dung 28).

Das Grundnetz Ausbildungsverkehr bleibt in seinen Grund-
zligen unverdndert. Eine kontinuierliche Anpassung des
Netzes ist notwendig, da sich die Schuleinzugsgebiete mit
den zugehdorigen Schiilerzahlen jahrlich verandern. Auf-
grund 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).
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Stadtbusverkehr

GemaR § 5 Abs. 3 des Hessischen OPNV-Gesetzes konnen
kreisangehdrige Gemeinden freiwillig 0PNV betreiben.

Den Landkreisen als Aufgabentrager fiir den GPNV erwéchst
dabei keine Verpflichtung, die Aufwendungen fiir derartige
Verkehre zu tibernehmen. Gleichwohl aber haben die Land-
kreise diese Verkehre bei ihren Planungen mit zu beriick-
sichtigen.

Im Kreis BergstralRe verkehren in den Stadten Bensheim,
Biirstadt, Heppenheim, Lampertheim und Viernheim eigen-
standige Stadtverkehre. Diese decken weitgehend die Sied-
lungsbereiche der jeweiligen Kommunen ab (s. Tabelle 5).

Die Stadtverkehre fallen in die Planungs- und Finanzie-
rungshoheit der betreffenden Kommunen. Bestellt werden
die hier genannten Verkehre — mit Ausnahme des Stadt-
verkehrs Lampertheim — iiber die VRN GmbH.

Fiir den Stadtverkehr Lampertheim wird diese Aufgabe
direkt von der Stadt wahrgenommen.

Stadtbusverkehre ‘ Betroffene Linien

Bensheim 671-674
Biirstadt 652
Heppenheim 679
Lampertheim 601 -604
Viernheim 611-612

Tabelle 8: Stadtbusverkehre Kreis Bergstrafie

Daseinsvorsorge

Als Teil der Daseinsvorsorge muss der OPNV auch in struktur-
schwachen Raumen Personen ohne PKW die Mdglichkeit zur
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ermdglichen. Ange-
sichts der engen finanziellen Rahmenbedingungen gewinnen
flexible OPNV-Systeme in strukturschwachen Rdumen an
Bedeutung. Das Ruftaxi ergdnzt im Kreis BergstralRe bereits
seit Jahrzehnten auf mehreren Linien den konventionellen
OPNV.

Das Anforderungsprofil fordert bisher eine Mindestbedienung
von drei Fahrtpaaren pro Werktag fiir Ortsteile mit mehr als
300 Einwohnern. Das bedeutet ein Fahrtenpaar am Vor-
mittag, eins am Mittag und eins am Nachmittag. Pro Woche
ergibt dies ein Mindestangebot von 15 Fahrtenpaaren.

Es ist zu liberlegen, ob es im Sinne der Daseinsvorsorge
sinnvoll sein kann, diese 15 Fahrtenpaare zeitlich - zum
Beispiel auf drei Tage - zu konzentrieren. Damit wiirde die
tdgliche Fahrtenzahl an diesen Tagen erhdht werden.
Dadurch kdnnen bei Erledigungen wie Arztbesuchen oder
Einkaufen die Wartezeiten verringert werden.

Beispiel

Am Beispiel der Teilorte Ober-Mumbach (Mérlenbach) und
Hornbach (Birkenau) soll das Thema exemplarisch dargestellt
werden. Die beiden Ortsteile liegen ostlich des Weschnitz-
tales (s. Abbildung 29a und Abbildung 29b).

Die Orte werden durch die Linie 692 bedient, die als reine
Ausbildungsverkehrslinie fiinf Hinfahrten morgens und ab
der vierten Schulstunde acht Riickfahrten aufweist. Dariiber
hinaus werden die Orte durch ein Ruftaxi bedient. Die Orte
Ober-Mumbach und Hornbach verfiigen uiber keinerlei Infra-
struktur. Lediglich zwei Gasthauser befinden sich vor Ort.
Die zentralortliche Infrastruktur befindet sich in den Haupt-
orten Birkenau und Morlenbach.

In den nachfolgenden Grafiken wird zum einen die Bedie-
nung an einem Schultag und an einem Ferientag dargestellt.
An Schultagen besteht ein gutes Angebot. Teilweise gibt es
mehr als 15 Fahrtenpaare pro Tag. Neben den Schiilerfahr-
ten bildet das Ruftaxi ein Grundangebot von bis zu 10
Fahrten pro Tag. An den Ferientagen bleibt das Grundange-
bot des Ruftaxis erhalten, nur die Schiilerfahren entfallen.
In den Beispielorten besteht damit ein gutes Angebot im
Sinne der Daseinsvorsorge.
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Abbildung 29a: Bedienungshdufigkeit Ferientag und Erschliefung Abbildung 29b: Bedienungshdufigkeit Schultag
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5.3 Barrierefreiheit

Die Novellierung des PBefG vom Januar 2013 fordert als
politische Zieldefinition, dass der Nahverkehrsplan ,,... die
Belange der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen
mit dem Ziel zu beriicksichtigen hat, fiir die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022 eine
vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen. Die [...] genannte
Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen
konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrs-
plan werden Aussagen liber zeitliche Vorgaben und erforder-
liche MaBnahmen getroffen.”

Ein moglichst barrierefreier 0PNV ist ein ganzheitlicher Pla-
nungsansatz und erleichtert die Nutzung des OPNV fiir alle
Fahrgaste. Die gesellschaftliche Betroffenheit ist dabei deut-
lich groRer, als der Begriff der Barrierefreiheit vermuten ldsst.
Barrierefreiheit betrifft nicht nur Rollstuhlfahrer, sondern
beispielsweise auch Blinde und Gehdrlose. Barrierefreiheit
betrifft daneben auch Personen die nur voriibergehend, wie
z. B. Eltern mit Kinderwagen, oder altersbedingt mobilitats-
eingeschrankt sind (s. Abbildung 30). Da der Anteil &lterer
Menschen deutlich ansteigen wird, sind gerade deren Be-
lange besonders zu beriicksichtigen. Das Ziel jeglicher Ver-
kehrsraumgestaltung muss es daher sein, méglichst allen
Menschen unabhdngig von ihrer Behinderung die Teilhabe
am offentlichen Leben ohne besondere Erschwernisse zu
ermoglichen.

Durch die neue Formulierung im PBefG kommt dem Thema
Barrierefreiheit eine besondere Bedeutung im Rahmen der
Nahverkehrsplanung zu. Fiir in ihrer Mobilitdt oder senso-
risch eingeschrankte Menschen soll bis zum genannten Zeit-

Mobilitdtseingeschrankte Menschen

mobilitdtseingeschrankt im engeren Sinne

) ) Gehbehinderte
bedingt

Rollstuhlnutzende
Menschen
Arm- und hand-
behinderte Men
Sehgeschadigte Sehbehinderte
Mens Menschen

Bli
Menschen
Horbehinderte Schwerhdrige
Menschen Menschen
Gehdrlose
Menschen

Menschen mit kogni- Lernbehinderte
tiven Entwicklungs- Menschen
beeintrdchtigungen

Geistig behinderte
Menschen

Sprachbehinderte
Menschen

Psychisch behin-
derte Menschen

mobilitdtseingeschrankt im weiteren Sinne

reisebedingt

epdc
Fahrgdste
mit Kinderwagen
Fahrgéste
mit Fahrradern
Fahrgaste mit Ein-
kaufs-/Gepackwagen
Fahrgéste
mit Hunden
Werdende
Miitter
Ubergewichtige
Menschen
Ortsunkundige
Menschen

Menschen mit tempo-
raren Einschrankungen

Menschen
mit Allergien
Sprachunkundige
Menschen
q Altere
altersbedingt Menschen

Kleinkinder

Abbildung 30: Formen der Mobilitdtseinschrankung

punkt im Jahr 2022 das gesamte OPNV-Angebot, entspre-
chend § 4 BGG, in der allgemein iiblichen Weise, ohne
besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe

zuganglich und nutzbar sein.

Im SPNV wird in den ndchsten Jahren eine nahezu vollstan-
dige Barrierefreiheit erreicht. Tabelle 9 gibt einen Uberblick
liber die aktuelle Situation sowie den Zielzustand hinsicht-
lich der Stationen und Fahrzeuge.

Entlang der Nibelungenbahn werden bis Ende 2015 alle
Haltepunkte mit einer Bahnsteighohe von 55 cm ausgebaut.
Durch den Einsatz neuer Fahrzeuge zum Dezember 2015 ist
dann auch ein barrierefreier Einstieg moglich. Dies gilt
ebenfalls fiir die Weschnitztalbahn, deren Stationen bereits
heute iiber stufenfreie Bahnsteigzugdnge verfiigen und
deren Bahnsteige auf die zukiinftig eingesetzte Fahrzeug-
hohe ausgerichtet sind. Auf der Riedbahn und der Main-
Neckar-Bahn wird die vollstandige Barrierefreiheit im Rah-
men der 2. Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar bis Ende
2017 umgesetzt. Das Nahverkehrsangebot im hessischen
Neckartal ist bereits seit Inbetriebnahme der S-Bahn Rhein-
Neckar im Jahr 2003 barrierefrei nutzbar. Im Zielzustand
sollen alle im Kreis Bergstral’e eingesetzten Fahrzeuge
mindestens den Anforderungen der TSI PRM! entsprechen.

Neben einem madglichst stufen- und spaltfreien Einstieg
sollen die Fahrzeuge liber Mehrzweckflachen, behinderten-
gerechte Toiletten sowie iiber Haltestellenansagen und
optische Haltestellenanzeigen verfiigen. Wo erforderlich
werden die Fahrzeuge zudem mit Klapprampen und/oder
Hubliften ausgestattet. Damit kann ein eventuell vorhande-
ner Spalt bzw. eine existierende Stufe liberbriickt werden.
Neben dem SPNV-Angebot der DB AG besteht in Viernheim
auch eine Anbindung an das Stadtbahnnetz der RNV Linie 5.
Die zentrale Haltestelle Viernheim Bahnhof ist barrierefrei
zugdnglich. Bis auf einzelne Verstarkerfahrten in der
Hauptverkehrszeit werden alle Fahrten mit modernen
Niederflurstadtbahnen durchgefiihrt, die einen stufenfreien
Einstieg ermoglichen. Die niederflurig durchgefiihrten Fahr-
ten sind in den Fahrplanen gekennzeichnet. Die Fahrzeuge
verfligen ebenfalls liber Mehrzweckbereiche sowie liber
Anzeigen und Ansagen zur Fahrgastinformation.

1 EU-Richtlinie ,Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat beziiglich
eingeschrankt mobiler Personen im [...] Eisenbahnsystem [...]"
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Stationen
Status Quo 2013

teilweise barrierefrei
(Bf Bensheim, Bf Hofheim)

Zielzustand
Nibelungenbahn

vollstdndig barrierefrei
Ausbauprogramm bis 2015

Fahrzeuge
Status Quo 2013
nicht barrierefrei

Zielzustand
vollsténdig barrierefrei 2015

Weschnitztalbahn vollstdndig barrierefrei =

nicht barrierefrei vollstandig barrierefrei 2015

Main-Neckar-Bahn | teilweise barrierefrei

vollstdndig barrierefrei
(Bf Heppenheim, Bf Bensheim) | Ausbauprogramm bis 2015

eingeschrankt barrierefrei
(persq_nenbedienter Hublift
bzw. Uberfahrrampe)

vollstdandig barrierefrei 2017

(Bf Viernheim)

Riedbahn nicht barrierefrei vollstandig barrierefrei eingeschrankt barrierefrei vollstdandig barrierefrei 2017
Ausbauprogramm bis 2017 (persqnenbedienter Hublift
bzw. Uberfahrrampe)
Neckartal vollstandig barrierefrei - vollstdndig barrierefrei -
RNV-Linie 5 teilweise barrierefrei vollstandig barrierefrei weitestgehend barrierefrei vollstdndig barrierefrei

Tabelle 9: Barrierefreiheit im SPNV

Im Busverkehr des Kreises BergstraBe ist fahrzeugseitig die
Barrierefreiheit schon heute erreicht. Standard sind Nieder-
flurfahrzeuge mit Mehrzweckflache, Haltestellenansage und
optischer Haltestellenanzeige. Durch Kneeling und Klapp-
rampen kann ein GroRteil der Rollstuhlfahrer den 0PNV
heute schon flachendeckend nutzen. Nur wenige Fahrten,
die auf die besonderen Belange des Ausbildungsverkehrs
ausgelegt sind und daher auch nur an Schultagen verkeh-
ren, werden nicht mit Niederflurfahrzeugen durchgefiihrt.
In den Fahrplanmedien (Aushangfahrpldne, elektronische
Fahrplanauskunft, Fahrplanbiicher) ist eine verldssliche
Kennzeichnung aller mit Niederflurfahrzeugen durchgefiihr-
ten Fahrten enthalten.

Im Rahmen der Verkehrsvertrage ist darauf hinzuwirken,
dass bei den Verkehrsunternehmen regelmaRige Schulungen
flir die Fahrdienstmitarbeiter durchgefiihrt werden. Durch

solche Schulungen und eine praktische Selbsterfahrung
kdnnen Berlihrungsdngste abgebaut und ein héheres MaR
an Verstandnis und Hilfsbereitschaft gegeniiber mobilitats-
beeintrachtigten Fahrgdsten erzielt werden.

Die komplette Wegekette soll verldsslich barrierefrei gestaltet
sein. Dies bedeutet, dass neben der Haltestelleninfrastruktur

und der Fahrzeugflotte auch die Information vor und wah-
rend der Fahrt barrierefrei gestaltet werden muss.

Der VRN verfiigt iiber eine eigens gestaltete Fahrplanaus-
kunft fiir Sehbehinderte. Des Weiteren besteht eine rund
um die Uhr besetzte telefonische Fahrplanauskunft. Die
Haltestellen im Schienen- und Busnetz sind mit optischen
und akustischen Fahrgastinformationsanlagen auszustatten.
Dieses ,,Zwei-Sinne-Prinzip" ist auch in den Fahrzeugen
fortzufiihren.

Vorgaben zur konkreten baulichen Ausgestaltung der Halte-
stellen sind nicht Gegenstand des Nahverkehrsplans. Diese
konnen den bestehenden Regelwerken entnommen werden.

Abbildung 31 zeigt ein idealtypisches Beispiel einer
barrierefreien Bushaltestelle. Hier ist zu beachten, dass
verschiedene Behinderungen unterschiedliche und sich zum
Teil widersprechende Anforderungen an die Barrierefreiheit
stellen. So ist eine vollstandige Bordsteinabsenkung fiir
Rollstuhlfahrer anzustreben, wahrend Blinden dadurch die
Orientierung erheblich erschwert wird.

Abbildung 31: Behindertengerechte Gestaltung einer Haltestelle
(Quelle: Hessen Mobil)
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Eine vollstandige Barrierefreiheit kann nur durch ein Zu-
sammenspiel von baulicher Infrastruktur und geeigneten
Fahrzeugen realisiert werden. An den Verkniipfungspunkten
zwischen SPNV und OPNV muss daher sichergestellt werden,
dass auch die Umsteigewege barrierefrei gestaltet sind.

Ebenso ist darauf hinzuwirken, dass eine sinnvolle barriere-
freie Anbindung der Haltestellen an das offentliche Wege-
netz erfolgt, um zu verhindern, dass lediglich barrierefreie
»Inseln" ohne Verkniipfung mit dem umgebenden Wegenetz
entstehen.

Die zu Beginn genannte Passage des PBefG kennt verschie-
dene Ausnahmetatbestande. Eine barrierefreie Gestaltung
einer Haltestelle erweist sich nur dann als zweckmaRig,
wenn auch das Haltestellenumfeld barrierefrei gestaltet ist.
Dies kann in vielen alten Ortskernen mit historisch gewach-
sener StraRenstruktur nicht immer gewdhrleistet werden.
Ebenso findet sich beispielsweise im Neckartal aufgrund
seiner teilweise steilen Hanglagen oftmals keine barriere-
freie Umgebung. Eine weitere Ausnahme besteht, wenn die
Herstellung der Infrastruktur in Einzelfdllen aus technischen
Griinden nicht moglich ist.

Fiir Bau und Unterhalt der Haltestellen sind im Kreis Berg-
stralle die Kommunen als StraRenbaulasttrager zustandig.
Der Kreis als OPNV-Aufgabentriger und zusténdig fiir die

Erstellung des Nahverkehrsplans verfiigt tiber keine recht-

liche Handhabe, die Kommunen zum barrierefreien Ausbau
die Haltestellen zu verpflichten. Der Kreis ist daher auf deren
Mitwirken angewiesen. Aus Sicht des Kreises BergstraRe
sollen im Geltungszeitraum des vorliegenden Nahverkehrs-
plans die vollstandige Barrierefreiheit der Verkniipfungs-
punkte sowie die Einrichtung mindestens einer barrierefreien
Haltestelle fiir alle im Regelverkehr bedienten Ortsteile
erreicht werden.

Die geplante Vorgehensweise, um die angestrebte Barriere-
freiheit zu erreichen, zeigt Abbildung 32.

Mit dieser Vorgehensweise vollzieht der Kreis Bergstralle einen
weiteren Schritt in Richtung eines weitgehend barrierefreien
OPNV. Auch in Zukunft werden jedoch Bereiche innerhalb
des Kreisgebietes verbleiben, in denen eine vollstandige
Barrierefreiheit aus topografisch/technischen (z. B. Halte-
stellen in eng bebauten Ortskernen) oder organisatorischen
Griinden (z. B. Ruftaxiangebot) nicht erzielbar ist.

Unabhdngig davon miissen die StraRenbaulasttrager bei allen
baulichen MaRnahmen die allgemein geltenden Regeln der
Technik sowie die Vorgaben zur barrierefreien Gestaltung
von Verkehrsraumen und -anlagen anwenden.

Handlungsfelder

Erstellung
Haltestellenkataster

Ermittlung bestehender barrierefreier Hst.
Ermittlung der Ausnahmetatbestidnde
Ermittlung potentiell auszubauender Hst.

Kontakt mit StraBenbaulasttragern und
Behindertenverbéanden/-beauftragten

Erstellung Prioritatenliste

Kostenschdtzung

Realisierungszeitplan

Abbildung 32: Handlungsfeld Barrierefreiheit Haltestellen

Zeitablauf

Ende 2014

Ende 2014

Ende 2015

Ende 2015

Ende 2015
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5.4 Verkniipfungspunkte

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

Taglich 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 Bau-
stein zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat dar. Diese
intermodalen Schnittstellen tragen dazu bei, die Innen-
stadte von MIV-Verkehr zu entlasten und C0,-Emissionen
sowie Verkehrslarm zu reduzieren.

Die iiberwiegende Zahl der 0PNV-Kunden kommt zu FuR
und mit dem Fahrrad zur Haltestelle. Das Fahrrad erweitert
den Einzugsbereich von Haltestellen gegeniiber FuRgangern
um das bis zu zehnfache. Insbesondere bei Wegstrecken von
3 bis 5 km ist das Fahrrad eine gleichwertige Alternative
zum Auto, da es kostenglinstiger und zeitlich konkurrenz-
fahig ist. Eine weitere Erhohung des Einzugsbereiches kann
durch die Nutzung von Pedelecs und E-Bikes ermdglicht
werden. Gerade diese ,,Nahmobilitdat" muss hinsichtlich der
Zuwegung zu den Verkniipfungspunkten in den ndchsten
Jahren stdrker in die Betrachtung mit einbezogen werden,
da nur mit deren Hilfe der Ausbau des Umweltverbundes
weiter vorangebracht werden kann.

Fiir die Nahmobilitdt gelten im Wesentlichen dhnliche Quali-
tatsanforderungen wie fiir P+R-Anlagen. Die Verkniipfungs-
punkte miissen gut erreichbar, sicher und sauber sein. Sie
miissen in das bestehende offentliche Rad- und FuRwege-
netz ebenso eingebunden werden, wie dies bereits heute
flir P+R in das StraRennetz gilt.

Ein entsprechendes Leitsystem zur Orientierung und die
problemlose Auffindung der GPNV-Zugangsstellen auch fiir
Ortsunkundige sind somit unabdingbar.

In wichtigen Knoten sollen optimierte und gesicherte An-
schliisse zwischen einzelnen Linien (ITF-Konzept) hergestellt
werden. Die Umsteigewege sollen moglichst ohne Umwege
und barrierefrei gestaltet werden. Dariiber hinaus sind diese
mit einem entsprechenden Leitsystem auszustatten.

An groReren Verkniipfungspunkten sind zudem dynamische
Fahrgastinformationsanlagen, die auf Fahrplaninformatio-
nen in Echtzeit zuriickgreifen, vorzusehen.

Wesentliche Verkniipfungspunkte

Aus dem ITF-Konzept ergeben sich innerhalb des OPNV-
Systems die folgenden wesentlichen Verkniipfungspunkte:

v

v

v

v

v

v

>

>

>

Heppenheim Bahnhof
Bensheim Bahnhof

Biblis Bahnhof

Biirstadt Bahnhof

Hofheim Bahnhof

Fiirth Bahnhof

Lampertheim Bahnhof
Wald-Michelbach, Amtsgericht
Morlenbach Bahnhof
Birkenau Bahnhof

Hirschhorn Bahnhof

Des Weiteren kommt auch den iibrigen SPNV-Stationen eine
entsprechende Bedeutung vor allem hinsichtlich der Ver-
kniipfung mit dem motorisierten Individualverkehr und
dem Radverkehr zu.
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P+R/B+R im Kreis BergstralRe

Verkniipfungspunkt Stellpldtze - Stellplatze Wertung
Angebot* Auslastung* erung Angebot* Auslastung*
275 350

Attraktive P+R- und B+R-Anlagen sind die Voraussetzung,

dass die Kunden moglichst wohnortnah auf den OPNV Bensheim|Bf B B2 550 B2
umsteigen und staufrei sowie piinktlich zu ihren Zielen SEED = Avaitedn G 2 159 7l £ 5% £
.. Biblis Bf. 80 95% P2 145 30% B3
gelangen konnen. -
Birkenau Bf. 20 90% ) 30 20% B3
Birkenau — Reisen Bf. 20 30% P3 25 25% B3
Der Neubau und Ausbau solcher Anlagen ist in der Regel mit Biirstadt Bf. 100 90% P2 140 25% B3
hohen Kosten verbunden. Bereits vor dem Bau muss daher Biirstadt - Bobstadt Bf. - - Pl 25 30% B3
der Bedarf an P+R- sowie B+R-Stellplatzen festgestellt wer- Biirstadt - Riedrode Bf. 10 20% P3 = = Bl
den, um Fehlinvestitionen zu vermeiden. Grundsatzlich ist EUIhIBE 20 B 2 20 250 3
das Stellplatzangebot am Bedarf zu orientieren, wobei auch RirthigltorzenbachielishrenbachlBr, - - P = SO i3
e - . NN GroR-Rohrheim Bf. 25 90% P2 45 15% B3
z.ukunft|ge EntW|ckIungspersp.ektlven.zu beriicksichtigen Heppenheim B, 7D T = o = =
sind. Der VRN hat daher in seinem Leitfaden ,,Parken am Hirschhorn BF. 125 60% P1 50 40% B1
Bahnhof — Konzeption und Bedarfsermittlung bei P+R und Lampertheim Bf. 165 100% P2 270 60% Bl
B+R-Anlagen" qualitative Mindeststandards festgelegt. Lampertheim — Hofheim Bf. 15 60% Pl 55 40% B3
Lorsch Bf. 45 90% P2 45 80% B2
Dieser Leitfaden ist als Grundlage zu verstehen und gibt istlenbachiBR 89 0% LL 20 L0 B3
Empfehlungen fiir die Bedarfsermittlung, die Planung und N.-Neckarhausen Bf. 20 20% P - - B4
den Bau von P+R- und B+R—An|agen. N-ecl(arstelnach Bf. 57 105% P2 25 70% Bl
Rimbach Bf. 20 75% P1 15 15% B3
Rimbach - Zotzenbach Bf. 30 80% P1 15 35% B3
Auf dieser Grundlage wurden zwischen Mdrz und September Viernheim OEG-Bf. 45 105% P2 155 75% B1
2013 das aktuelle P+R-/B+R-Angebot sowie die Nachfrage Zwingenberg Bf. 20 95% P2 25 90% B2
an den SPNV-Stationen im Kreis Bergstralle erhoben und *Angaben gerundet
tiberpriift, an welchen Stationen ein weiterer Ausbaubedarf Wertung P+R-Anlagen
besteht. Die Ergebnisse sind in Tabelle 10 mit dem erhobe- P1 P+R-Anlage vorhanden, kein weiterer Bedarf an Stellplatzen bei Angebotsverbesserungen ggf. Handlungsbedarf
nen maximalen Auslastungsgrad dargestellt. Im Ergebnis P2 P+R-Anlage vorhanden, potentiell weiterer Bedarf an Stellpldtzen | Handlungsbedarf
A ) . A ) P3 P+R-Anlage vorhanden, deutliche Kapazitdtsreserven kein Handlungsbedarf
ZEIgt sich, dass an fast allen SPNV-Stationen im Kreis Berg_ PL Keine P+R-Anlage vorhanden, kein Bedarf an Stellplatzen bei Angebotsverbesserungen ggf. Handlungsbedarf
strale ausreichend dimensionierte B+R-Anlagen zur Verfii- P5 Keine P+R-Anlage vorhanden, potentieller Bedarf an Stellplatzen | akuter Handlungsbedarf
gung stehgn. Lediglich in Bensheim, Lqrsch und Zwingenberg Wertung B+R-Anlagen
ist ein weiterer Ausbaubedarf (Kategorie B2) vorhanden. — - -
. A . i . . L B1 B+R-Anlage vorhanden, kein weiterer Bedarf an Stellpldtzen bei Angebotsverbesserungen ggf. Handlungsbedarf
Fiir diese Stationen sind in den ndchsten Jahren detaillierte B2 B+R-Anlage vorhanden, potentiell weiterer Bedarf an Stellplatzen | Handlungsbedarf
Bedarfsermittlungen und Planungen zur Erweiterung der B3 B+R-Anlage vorhanden, deutliche Kapazititsreserven kein Handlungsbedarf
bestehenden B+ R—Anlagen vorzunehmen. Hinsichtlich der Bl Keine B+R-Anlage vorhanden, kein Bedarf an Stellpldtzen bei Angebotsverbesserungen ggf. Handlungsbedarf
P+ R—Anlagen zeigt die durchgef'Lihrte Bestandsaufnahme B5 Keine B+R-Anlage vorhanden, potentieller Bedarf an Stellplatzen | akuter Handlungsbedarf

jedoch ein etwas anderes Bild. Tabelle 10: P+R/B+R im Kreis Bergstrafie
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Anforderungen an P+R-/B+R-Anlagen

bedarfsgerechte Kapazitaten

moglichst kurze FuRwege zum Gleis (< 100m)

ausreichende Beleuchtung

gut sichtbare Wegweisung aus dem offentlichen StraRenraum

regelmdRige Wartung und Reinigung

Beriicksichtigung der Anforderungen
der Barrierefreiheit

Gute Einsehbarkeit der Anlage

markierte Stellplatze

Uberdachung sowie rahmenanschlieB-
bare Fahrradstander als Standard

iibersichtliche Verkehrsfiihrung
der Anlage

Fahrradboxen/SammelschlieRanlagen
(zwingend erforderlich bei mehr als
50 Stellpldtzen)

moglichst geringe Behinderung des
Verkehrsflusses in den ZufahrtsstraBen

ausreichende Dimensionierung der
Stellpldtze (Eignung auch fiir Réder mit
Einkaufskdrben, Kindersitzen, 0.d.)

moglichst direkte Lage an den
Bahnsteigen

Tabelle 11: Anforderungen an P+R-/B+R-Anlagen

Das P+R-Angebot in Neckarsteinach und Viernheim reicht
bereits heute nicht immer aus, um die vorhandene Nach-
frage zu befriedigen. Eine Auslastung von iiber 80 % und
damit nur noch geringe freie Kapazitaten weisen zudem die
P+R-Anlagen in Bensheim, Biblis, Birkenau, Biirstadt, Fiirth,
GroR-Rohrheim, Lampertheim und Zwingenberg auf. Fiir
diese Stationen (Kategorie P2) sind in den ndchsten Jahren
detaillierte Bedarfsermittlungen und Planungen zur Erwei-
terung der bestehenden P+R-Anlagen vorzunehmen.

Vor dem Hintergrund der geplanten Verbesserungen im
SPNV-Angebot sind zudem die Stationen der Kategorie P1/
B1l, deren Anlagen eine aktuelle Auslastung von liber 70 %
aufweisen, sowie die Stationen der Kategorie P4/B4 hin-
sichtlich eines moglichen Ausbau- bzw. Erweiterungsbedar-
fes zu untersuchen.

Dariiber hinaus besteht an zahlreichen Stationen Handlungs-
bedarf hinsichtlich der Beschilderung aus dem offentlichen
Wegenetz und der Qualitat der angebotenen P+R- und
B+R-Anlagen. Unbefestigte P+R-Stellpldtze finden sich
unter anderem in Biblis, Biirstadt, Hofheim und Riedrode.

Teilweise sind auch noch veraltete B+R-Anlagen vorhanden,
die nicht den aktuellen Anforderungen (s. Tabelle 11) an
sichere Abstellmdglichkeiten entsprechen.

Um die der B+R-Nutzung zu erhdhen, miissen sichere Ab-
stellmoglichkeiten fiir hochwertige Fahrrader und Pedelecs
angeboten werden, die auch monatlich oder jahrlich
gebucht werden kénnen. An groReren Bahnhdfen sollte
zudem die Kombination der Abstellanlagen mit einer Fahr-
radstation, die mit Betriebspersonal, Fahrradreparatur,
Verleih und Lademdglichkeit fiir Pedelecs ausgestattet ist,
gepriift werden.

Hinsichtlich des exakten Ausbau- und Modernisierungs-
bedarfs sind in den ndchsten Jahren detaillierte Bestands-
analysen durchzufiihren und ein verbindlicher MaBnah-
menkatalog mit den zustdandigen Beteiligten abzustimmen
und umzusetzen (Abbildung 33).

Handlungsfelder Zeitablauf
Situationsanalyse P+R/B+R Mitte 2014
Kontakt mit Gemeinden Ende 2014
Ende 2014

Erstellung MaBnahmenkonzept

Anfang 2015

Kostenschdtzung
Realisierungszeitplan

Abbildung 33: Handlungsfeld P+R/B+R an Haltestellen

2015 ff.
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Zuwegung FuBverkehr

Ein groRer Teil der Fahrgdste des OPNV gelangt zu FuR zu
ihrer Einstiegshaltestelle bzw. zu ihrem eigentlichen Ziel.
Auch wenn diese Zugangsform einfach erscheinen mag,
stellt gerade der FuRverkehr relativ hohe Anforderungen an
die Ausgestaltung und Qualitat des Wegenetzes.

FuBgdnger sind sehr umwege- und zeitempfindlich. Jeder
zusatzlich zuriickzulegende Meter kostet Energie und wird
daher moglichst vermieden. AuBerdem miissen die Wege im
Umfeld von Verkniipfungspunkten so dimensioniert werden,
dass auch zeitweise stark anschwellende FulRgangerstrome
sicher aufgenommen werden konnen. Ebenfalls wichtig ist
es, auch die Wege innerhalb der Verkniipfungspunkte in die
Betrachtung mit einzubeziehen, da Verkniipfungspunkte so-
wohl Quelle als auch Ziel von FuBwegen sind. Hier muss eine
schnelle und sichere Orientierung gewahrleistet werden.

Die Wege fiir FuBganger miissen demnach folgende Ansprii-
che erfiillen:

> direkt

> (liberschaubar
> attraktiv

» sicher

> barrierefrei

Abbildung 34 zeigt die Handlungsfelder im FuRgangerver-
kehr.

Handlungsfelder

Situationsanalyse Zuwegung

Bestimmung der bevorzugten
Wegeverbindungen

Erstellung MaBnahmenkonzept

Abstimmung mit Kommunen
und Verbdnden

Detailplanung und Realisierung

Abbildung 34: Handlungsfelder Fufiverkehr

Handlungsfelder

Situationsanalyse Radverkehr
(StraRennetz, Radwege)

Konzept
Radverkehr — Verkniipfungspunkt

Abstimmung mit Fachbehorden,
Verbanden, ADFC

Detailplanung

Realisierung Kommunen/Kreis

Abbildung 35: Handlungsfelder Radverkehr

Zeitablauf

Anfang 2015

Mitte 2015

Ende 2015

Anfang 2016

2016 ff.

Zeitablauf

Anfang 2016

Mitte 2016

Ende 2016

Anfang 2017

2017 ff.

Zuwegung Radverkehr

Analog dem FuRgdnger stellt auch der Fahrradfahrer vielfal-
tige Anforderungen an eine sichere und attraktive Wege-
flihrung. Sie soll moglichst sicher, bequem und direkt vom
individuellen Startpunkt zur jeweiligen Einstiegshaltestelle
erfolgen. Unter Beriicksichtigung der Topographie moglichst
geringer Umwege sollte dem Radfahrer, unterstiitzt durch
geeignete Wegweisung, bevorzugt die Fahrt durch Tempo-
30-Zonen angeboten werden.

Im Nahbereich des Verkniipfungspunktes sollten die Rad-
fahrer, moglichst schon zusammengefiihrt aus verschiedenen
Richtungen, auf einem direkten und fiir Gruppen befahr-
baren Radweg zur B+R-Anlage gefiihrt werden.

Beispielhaft wird der Bahnhof Bensheim (Teilraum Berg-

straRe) ndher betrachtet und die sich aus den Anforderun-
gen der einzelnen Handlungsfelder ergebenden MalRnah-
men definiert. Die Ergebnisse sind in Anlage 9 dargestellt.
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5.5 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitditsmanagement nimmt in den Nahverkehrsplanen
der neuen Generation eine wichtige Rolle ein, da es auf eine
nachhaltig positive Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
und des individuellen Verkehrsverhaltens im OPNV abzielt.
Mobilitatsmanagement konzentriert sich auf ,,weiche" Mal3-
nahmen wie Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination und Service, um die Einstellung der Menschen
langfristig zugunsten des OPNV und weiterer umweltvertrig-
licher Mobilitatsarten zu verandern. Insbesondere Beratung,
z. B. in Mobilitatszentralen oder iiber Informationsplatt-
formen im Internet, steht dabei im Vordergrund, um Alter-
nativen zum privaten Pkw aufzuzeigen.

Die MaRnahmen des Mobilitditsmanagements sind Teil einer
langfristigen Gesamtstrategie, die Kommunen und deren
Einwohner, Betriebe und deren Mitarbeiter, Schulen und
deren Schiiler, 6ffentliche Einrichtungen und deren Nutzer
sowie Verkehrsunternehmen und Dienstleister zusammen-
bringt. Zu den positiven dkologischen Auswirkungen des
Mobilitatsmanagements, ndmlich Verringerungen von
Emissionen, C02-AusstoR und Ressourcenverbrauch kommt
ein okonomischer Vorteil: Die ,,weichen" MaBnahmen des
Mobilitatsmanagement sind schneller und kostengiinstiger
umzusetzen als ,harte" Vorhaben wie beispielsweise der
Um- und Ausbau von Infrastruktur.

Das Mobilitditsmanagement teilt sich in zwei Handlungsfel-
der auf:

Kommunales Mobilitatsmanagement

Kommunales Mobilitatsmanagement hat zum Ziel, die
Mobilitdtssituation in den Stadten und Gemeinden zu ver-
bessern und weiterzuentwickeln. Als MalRnahmen in der
verkehrlichen Angebotsgestaltung kommen Systeme zur ge-
meinschaftlichen Nutzung von PKW (CarSharing), Bildung,
Organisation und Durchfiihrung von Fahrgemeinschaften
(privates CarSharing) und das &rtliche Parkraummanage-
ment in Betracht. Gleichsam ist die Fahrradvermietung
auszuweiten.

Die MaRnahmen sollen mit Hilfe von Aktionen und Kampag-
nen kommuniziert werden. Informationen fiir spezielle
Ziel- und Fokusgruppen runden das Mobilitditsmanagement
ab. Es konnen auf die jeweiligen Zielgruppen ausgerichtete
Mobilitdtsschulungen durchgefiihrt und Internetplattformen
eingerichtet werden. Als Adressaten fiir Mobilitdtsmanage-
ment kommen Betriebe, Schulen, Verbdande, Interessens-
gemeinschaften und Netzwerke in Frage.

Innerhalb der Kommunen sind die Fachabteilungen fiir die
Organisation des Informations- und Erfahrungsaustauschs,
die Beratung, Qualifizierung und Gewahrleistung von
Kooperationen zustandig. Der Kreis Bergstrale und der
Verkehrsverbund beraten, begleiten und koordinieren die
einzelnen MalRnahmen.

Beispiele fiir Kommunales Mobilitdtsmanagement
im Kreis BergstralBe

Einen wesentlichen Baustein des Kommunalen Mobilitats-
managements stellen Mobilitdtszentralen dar, die als Anlauf-
stellen fiir alle Fragen rund um den OPNV fungieren, samtli-
che Informationen und Dienstleistungen anbieten und diese
verkehrsmitteliibergreifend biindeln. Neben dem Kern-
geschaft von Information und Fahrkartenverkauf dient der
direkte Dialog mit den Kunden dazu, die Kundenzufrieden-
heit und -bindung zu erhdhen.

Um umfassend Alternativen zur PKW-Nutzung aufzuzeigen,
gehdren neben dem OPNV-Angebot samt der Disposition
flexibler Angebote wie dem Ruftaxi auch CarSharing (einschl.
der Organisation von privaten Fahrgemeinschaften) und die
Vermittlung von Mietfahrradern zu den Aufgabenfeldern
einer Mobilitdtszentrale.

Der beste Standort fiir eine Mobilitatszentrale im Kreis Berg-
strale ist der Bahnhof Bensheim. Griinde hierfiir sind das
hohe Fahrgastaufkommen (8.500 Ein-/Aussteiger), die
Bedeutung als Umsteigepunkt (2.000 Umsteiger) sowie die
sehr giinstige Lage zur Innenstadt.
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Weitere Handlungsfelder sind:

» Schulen:
Mit FuBweg- und Fahrradkonzepten und einer entspre-
chenden Anbindung durch dem OPNV wird eine Alter-
native zum ,,Mama/Papa-Taxis" geboten. So kann den
jungen Fahrgdsten ein sicheres, riicksichtsvolles und
selbststandiges Verhalten im Verkehr vermittelt werden.
Der VRN halt hierfiir altersgruppenspezifische Angebote
wie Unterrichtsmaterialien bereit und unterstiitzt die
Ausbildung von Schulwegbegleitern.

> Senioren:

Diesem Personenkreis soll es moglich sein, selbststandig
und selbstbestimmt am &ffentlichen Verkehr teilzuneh-
men. Mithilfe angepasster Informations- und Schulungs-
angebote insbesondere zu Tarif, Fahrkartensortiment und
-kauf, Fahrplanlesen, Sicherheit an der Haltestelle und im
Fahrzeug sowie bequemem Umsteigen konnen Nutzungs-
hemmnisse abgebaut werden. Der 0PNV Idsst sich so als
ein sicheres Element der Grundmobilitat vermitteln.

» Neubiirger:
Sie sollen nicht nur liber das ortliche Verkehrsangebot
informiert, sondern vielmehr motiviert werden, dieses
hdufig zu nutzen. Hier kann bspw. ein ,Willkommens-
paket" angeboten werden, das neben entsprechenden
Informationen zum neuen Wohnort und der Umgebung
auch stets begleitende Informationen enthdlt, wie diese
mit dem OPNV zu erreichen sind. Ein weiterer Nutzungs-
anreiz kann durch ein beigelegtes , Entdecker-" bzw.
wSchnupper-Ticket" erreicht werden.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Beim Betrieblichen Mobilitatsmanagement stehen die Mobi-
litdtsbediirfnisse eines Unternehmens und seiner Mitarbeiter
im Fokus. Das Betriebliche Mobilitdtsmanagement bezweckt
zum einen die Arbeitnehmer an ein bewussteres Mobilitats-
verhalten heranzufiihren, und zum anderen die Unternehmen
dabei zu unterstiitzen, Mobilitdt innerhalb des Unterneh-
mens nachhaltiger auszugestalten. Analog zu den beschrie-
benen Vorziigen des Kommunalen Mobilitdatsmanagement
lassen sich die Belange des Umweltschutzes mit 6kono-
mischen Zielen des Unternehmens, namlich einer Kosten-
reduktion bei dienstlichen Fahrten sowie einer Erhohung
der Mitarbeitergesundheit und -zufriedenheit verbinden.

Ein Handlungsfeld ist das Dienstfahrtenmanagement. Die
Unternehmen sollen hier fiir Einsatz maglicher Alternativen
zum PKW sensibilisiert werden. So soll von Fall zu Fall ent-
schieden werden, ob anstehende Dienstfahrten alternativ
mit dem OPNV oder per Fahrrad oder durch deren Kombina-
tion erledigt werden konnen. Pedelecs bieten die Moglich-
keit, kurze PKW-Fahrten kosten- und zeitsparend sowie
gesundheitsfordernd zu ersetzen.

Neben der dienstlichen Mobilitdt liegt ein weiterer Fokus
auf dem Weg, den die Mitarbeiter tdglich zwischen ihrem
Wohn- und Arbeitsort zuriicklegen. Hier sollen die jeweiligen
Pendlerstrome analysiert werden, um Alternativen zur
PKW-Nutzung zu benennen. Dabei soll gepriift werden, ob
eine nachfrageorientierte Ausweitung des GOPNV-Angebotes
(z. B. zu Schichtwechselzeiten) notwendig und moglich ist.
Die Mdglichkeiten zur Einfiihrung von Job-Tickets konnen
mit den jeweiligen Unternehmen erortert werden.

Gerade in sogenannten ,,Umbruchsituationen” wird das
Betriebliche Mobilitdatsmanagement fiir die Unternehmens-
seite interessant: Griinde kdnnen eine Firmenerweiterung,
Parkdruck oder eine nicht mehr ausreichende Anzahl von
Parkpldtzen, eine allgemeine Kostenreduzierung oder auch
eine verdnderte strategische Ausrichtung der Firma sein.
Zahlreiche MaRnahmen wie bspw. eine verbesserte Anbin-
dung an den OPNV bzw. an das Radwegenetz, die Einrich-
tung vom Mitfahrerbdrsen bilden attraktive Losungsansatze.

Folgende Schritte sind in der Regel beim Betrieblichen
Mobilitatsmanagement durchzufiihren:

» Anfertigung eines Betriebssteckbriefs (Name, Branche,
Mitarbeiteranzahl etc.)

» Analyse der verkehrlichen Situation des Unternehmens
(IVIOV, Parken, raumliche Lage etc.)

» Wohnstandortanalyse der Mitarbeiter

» ggf. Befragung der Mitarbeiter zum Verkehrsverhalten

» ggf. Fuhrpark-Analyse (Anzahl der Firmen- bzw. Dienst-
wagen) und Ermittlung der dadurch entstehenden Kosten

» ggf. Berechnung einer (02-Bilanz

» MalRnahmenkonzeption

» Entwicklung eines Umsetzungsplans

Der Verkehrsverbund tibernimmt auch beim Betrieblichen
Mobilitatsmanagement eine beratende, begleitende und
koordinierende Funktion. Bei ihm laufen die Vorhaben und
MaRnahmen der jeweiligen Betriebe nachrichtlich zusam-
men, werden dokumentiert, ausgewertet und bei Bedarf
tibergeordnet kommuniziert.
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Die jeweiligen Zustdndigkeiten sind entsprechend den
vorgesehenen Mallnahmen aufzugliedern. Analysen und
Datensammlungen konnen innerbetrieblich oder von exter-
nen Dienstleistern ausgefiihrt werden. UmbaumaRBnahmen
auf dem Betriebsgeldnde, wie die Umgestaltung von Wegen,
Parkflachen oder die Einrichtung von Duschrdumen, fallen
in die Zustandigkeit der jeweiligen Betriebe. Fiir Vorhaben,
die den Arbeitsweg betreffen, sind die Kommunen einzube-
ziehen. Werden Anpassungen im OPNV-Angebot vorgeschla-
gen, sind der Kreis und der Verkehrsverbund einzubeziehen.
Gleiches gilt fiir tarifliche Aspekte wie beispielsweise eine
Einflihrung des Job-Tickets.

Beispiele fiir den Einsatz von Betrieblichem Mobili-
tatsmanagement im Kreis BergstraRe

Im Kreisgebiet existiert eine Reihe von groReren Unterneh-
men, die liber 300 Arbeitnehmer beschaftigen:

Beispielhaft seien die folgenden genannt:

» Sirona Dental Systems in Bensheim

» Sparkasse Bensheim

» Kraftwerk der RWE in Biblis

> Kreisverwaltung in Heppenheim

» Sparkasse Starkenburg in Heppenheim
» Unilever in Heppenheim

> BASF in Lampertheim

> IXYS Semiconductors in Lampertheim

Aus den Standorten der genannten Unternehmen ergibt sich
ein hohes Potential fiir die Fahrrad- bzw. Pedelec-Nutzung.
Fiir die Unternehmen konnte es attraktiv sein, hochwertige
und sichere Fahrradstellpldatze sowie Duschraume einzu-
richten.

Kommunales Mobilitatsmanagement

Vorstudie/Basiskonzept

Konzeptzuschnitt

Mobilitdtszentrale weitere Projekte

MaBnahmen-
definition

MaRnahmen-
definition

Prioritdtenliste Prioritdtenliste

Aufwandschdtzung
Kosten/Personal

Aufwandschdtzung
Kosten/Personal

Zeitplan Zeitplan

MaRnahmen-
umsetzung

MaRnahmen-
umsetzung

Abbildung 36: Ablaufdiagramm Baustein Mobilititsmanagement

58159

Zusatzlich zur Forderung des Radverkehrs ist auch die
aktuelle Anbindung der Standorte an den 0PNV und die Ein-
flihrung von Job-Tickets fiir die Beschdftigen sowie die Teil-
nahme an CarSharing-Angeboten und Fahrgemeinschafts-
bdrsen von Interesse.

Betriebliches Mobilitaitsmanagement

Ende 2014

Konzeptzuschnitt 2015 ff.

Bestandsaufnahme/Standortanalyse

MaRnahmendefinition

Prioritatenliste

Aufwandschdtzung
Kosten/Personal

Zeitplan

MaBnahmenumsetzung
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5.6 Erganzende Mobilitat

Das Mobilitatsverhalten in der Bevdlkerung verandert sich.
Der Anteil der Menschen, die fiir einen Weg am Tag mehr als
ein Verkehrsmittel nutzen, steigt stdndig. Die Wege werden
zudem immer mehr mit einem Mix aus verschiedenen Ver-
kehrsmitteln (intermodal) zuriickgelegt. Insbesondere junge
Erwachsene in Ballungsraumen, in denen der offentliche
Nahverkehr gut ausgebaut ist, sind zunehmend multimodal
unterwegs. Sie nutzen je nach Situation eine Mischung
offentlich zugdnglicher Verkehrsmittel. Hierdurch nimmt
auch die emotionale Bindung an den eigenen PKW ab.

Im Vordergrund steht nicht mehr der Besitz, sondern die
Nutzung des Autos als eines von vielen Verkehrsmitteln. Vor
diesem Hintergrund bringt der Verkehrsmarkt derzeit eine
Vielzahl neuer Angebote hervor. Neben dem inzwischen
seit Jahren etablierten klassischen CarSharing entwickeln
sich neue, teilweise von den Autokonzernen getragene
CarSharing-Systeme, Fahrradvermietsysteme und moderne
Mitfahrzentralen auf Basis von sozialen Netzwerken.

Auf die dargestellten Veranderungen im Verkehrsverhalten
muss der OPNV reagieren. Einerseits steht er in Konkurrenz
zu den sich neu entwickelnden Verkehrsangeboten, anderer-
seits bildet er aber auch die Grundlage fiir ein funktionie-
rendes inter- und multimodales Angebot.

Im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar gibt es
bereits mehrere geeignete Ansatze, das Mobilitatsbediirfnis
der Bevélkerung nicht nur durch Bereitstellung von OPNV-
Leistungen zu beeinflussen und zu fordern. Diese Ansdtze
sind im Rahmen eines multimodal ausgerichteten Mobili-
tatsverbundes auf einer Plattform zur Verfiigung zu stellen
und weiter zu entwickeln. Hierzu sind Kooperationen mit
den verschiedenen Akteuren einzugehen und die Angebote
sinnvoll zu verkniipfen. Sie sind auf einer neuen multimo-
dalen Informationsplattform auf Basis des bestehenden
Informationsangebotes des Verkehrsverbundes dem Kunden
als Service anzubieten.

Multimodal:
Variation im Zeitablauf
(,einmal dies und einmal jenes”)

Intermodal:
Verkettung im Streckenverlauf
(,,dies und jenes")

N
b

®

\J‘/%

A:uty l PNV
Auto ' ﬂ CarSharingd

Abbildung 37: Intermodal/Multimodal

CarSharing

Das bestehende OPNV-Angebot kann durch ein attraktives
CarSharing-Angebot sinnvoll erganzt werden. Der 0PNV soll
hierbei die Basis fiir die alltdgliche Grundmobilitat bilden.
Das CarSharing-System bietet dariiber hinaus die Riickfall-
ebene fiir den Sonderfall des Gepdcktransportes und fiir
Ziele und Zeiten, die vom 0PNV nicht bedient werden.

Im Gebiet des VRN sind im Bereich stationdres CarSharing
mit Stadtmobil und DB Flinkster derzeit zwei Anbieter mit
unterschiedlicher Zielrichtung aktiv. DB Flinkster konzent-
riert sich mit seinem Angebot auf die groBeren SPNV-Statio-
nen, um dort dem Kunden einen PKW fiir den Anschluss an
eine Zugreise anbieten zu konnen. Bei Stadtmobil steht dem
gegeniiber der regionale Aspekt im Vordergrund. Aktuell fin-
den sich im Kreis BergstraRe CarSharing-Standorte in Bens-
heim (DB Flinkster: 1 Standort) und Viernheim (Stadtmobil:
1 Standort). Gemeinsam mit den vorhandenen CarSharing-
Anbietern ist zu priifen, ob im Kreis BergstralBe weitere
Standorte eingerichtet werden kénnen. 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. Im Kreis BergstraRe bestehende Initiativen fiir
privates CarSharing (z. B. autonetzer.de) sind in die Ange-
bote des Mobilitatsverbundes hinsichtlich Information und
Kooperation zu integrieren.



5. Angebotskonzeption

Fahrradvermietsysteme

Unter Federfiihrung der VRN GmbH wird derzeit ein gemein-
sames Fahrradvermietsystem fiir die Stadte Heidelberg,
Mannheim und Ludwigshafen aufgebaut. Das Angebot soll
voraussichtlich im Friithjahr 2014 zur Verfligung stehen.

Die bisherige Konzeption beinhaltet auch die Moglichkeit,
weitere Standorte im VRN-Gebiet zu erganzen. Ein solches
Angebot ist nicht nur eine Riickfallebene fiir Ziele und
Zeiten, die vom OPNV nicht bedient werden, sondern
schlielRt die , letzte Meile" zwischen Haltestelle und Ziel
bzw. Start.

Fahrradvermietsysteme bieten dariiber hinaus neue
Moéglichkeiten im Freizeitverkehr. Es ist daher zu priifen, ob
in den kreisangehorigen Stadten entsprechende Potentiale
zur Erganzung bestehen und entsprechende Angebote
beispielsweise in Bensheim, Heppenheim oder Lorsch
eingerichtet werden kdnnen.

Mitfahrzentralen/Car-Pooling

Durch die Kombination der klassischen Fahrgemeinschaft
mit modernen Informations- und Kommunikationsmedien
wie Smartphones, Navigationssystemen und sozialen Netz-
werken ergeben sich neue Mdglichkeiten der Mobilitat
ohne eigenes Fahrzeug. Hierbei werden freie Kapazitdaten
bei ohnehin stattfindenden Autofahrten sinnvoll genutzt.
Gerade im landlichen, diinn besiedelten Raum bieten sich
hierdurch neue Ansdtze fiir den Erhalt oder die Verbesse-
rung der Daseinsvorsorge.

Menschen, die ohne diese Angebote einen PKW zur Befrie-
digung ihrer Mobilitatswiinsche bendtigen wiirden, kénnen
so auf die Anschaffung eines eigenen PKW ggf. verzichten.
Entsprechende Angebote (z. B. flinc, Pendlerportal Kreis
BergstraRe) sind daher in die Angebote des Mobilitdtsver-
bundes hinsichtlich Information und Kooperation zu
integrieren. Gleichzeitig miissen bei den einzugehenden
Kooperationen auch die Angebote des OPNV als Fahrtalter-
native in die Mitfahrsysteme einbezogen werden.



6. Umsetzung

6. Umsetzung

6.1 MaRnahmenkonzept

Die im Folgenden aufgefiihrten MaRnahmen sind zur Um-
setzung im Geltungszeitraum des vorliegenden Nahverkehrs-
plans vorgesehen. Sie sind in zwei Kategorien aufgeteilt:
angebotsseitige und investive Vorhaben. Die Kreisgremien
sind im weiteren Verlauf regelmdRig iiber den Stand der
Umsetzung zu informieren.

6.2 Angebotsseitige MaBnahmen

Die folgende Tabelle 12a enthadlt die zur Umsetzung vorge-
sehenen angebotsseitigen MaBnahmen. Hierbei werden im
Busverkehr vor allem die folgenden Ziele verfolgt:

1. Weitere Stdarkung des SPNV durch abgestimmte Zubringer-
funktionen insbesondere mit Inbetriebnahme des Diesel-
netzes Stidwest und Fertigstellung der 2. Ausbaustufe
S-Bahn Rhein-Neckar

2. Aufbau eines Integralen Taktfahrplans im Kreis BergstraRe

3. Ausschopfung zusatzlicher Potentiale im Grundnetz
1. Ordnung

Die MaRnahmen sind den jeweiligen Teilrdumen zugeordnet
und werden im Kapitel 5.2 (zukiinftiges Verkehrsangebot

im OPNV) beschrieben. Eine detaillierte Darstellung der
jeweiligen Linien findet sich in den Liniensteckbriefen im
Anhang 4.

Die Umsetzung der MaBnahmen erfolgt im Zuge der Vergabe
von Verkehrsleistungen im Wettbewerb. Die Neuordnung der

Betriebsleistungen

Mo - Fr Mo - Fr sa Mo -Fr Mo - Fr o
Ferientag Schultag Ferientag Schultag

km/Tag 1.000 €/Jahr
Ried
642 -370 -370 -174 -330 -69 -255 -32 -73 -429
6LL 498 498 0 0 92 344 0 0 436
BergstraBe
641 62 174 -14 8 12 120 -3 2 131
643 =73 =7 223 673 -14 =5 41 148 170
Odenwald
665 226 291 0 0 42 201 0 0 243
667 265 422 -38 =25 49 291 =1 -6 327
681 323 367 0 0 60 253 0 313
683 155 167 0 0 29 115 0 144
685 =21 2 18 13 -4 2 3 3 L
Summe 197 | 1.066 | 2| | 1339

Tabelle 12a: konzeptionelle Verdnderung der Busleistungen

m Kosten Anmerkungen

Abtsteinach Ruftaxi als Vorlaufbetrieb
Anbindung zur Linie 735 Heilig- k.A. | Umsetzung in kommunaler
kreuzsteinach Eigenregie

Lampertheim (Schulzentrum)
Schiilerverkehrsangebote zur Berg-
straRe (Bensheim, Heppenheim
und Lorsch)

78 T€/a | 1 Hin und 2 Riickfahrten
120T€/a | 1 Hin und & Riickfahrten

Mdrlenbach 185T€/a | Leistungsbaustein B3 nach Angebot
Linie 686 - Verbindung nach Ausschreibung ,,0denwald Stid"
Heppenheim bisher fehlende Finanzierung

Wald-Michelbach Mehrleistungen nach Angebot
Linie 683 - Ausweitung Angebot k.A. | Ausschreibung ,0denwald Siid"
Abendstunden Leistungsbaustein C

Tabelle 12b: punktuelle Verdnderungen der Busleistungen

SPNV-Konzepte ist hierbei zu beriicksichtigen. Die in der
Tabelle aufgefiihrten Kosten basieren auf einem aus den
vorangegangenen Ausschreibungsverfahren ermit-
telten Durchschnittswert (3,50 €/km).

Dariiber hinaus wurden auch die im Rahmen des vorgezo-
genen Beteiligungsverfahrens und der Regionalkonferenzen
vorgetragenen Wiinsche hinsichtlich punktueller Angebots-
verbesserungen einer Priifung und finanziellen Bewertung
unterzogen. Diese MaRnahmen sind in Tabelle 12b darge-
stellt. Eine Umsetzung ist im Rahmen der laufenden
Verkehrsvertrage zu priifen.



6. Umsetzung

6.3 Investive MaBRnahmen

Die nachfolgende Tabelle 13 zeigt die im Fortschreibungs-
zeitraum geplanten InvestitionsmaBnahmen im Kreis Berg-
stralle mit den jeweiligen Kostenanteilen. Soweit eine
Forderung aus Landesmitteln nach § 3 bis § 5 Entflech-
tungsgesetz (ehemals Mittel aus dem Landes-GVFG) und/
oder dem Finanzausgleichsgesetz moglich ist, sind die
Kosten nur anteilig von den zustandigen Kommunen zu
finanzieren.

Fiir die jeweiligen MaRnahmen sind detaillierte Zeitplane
zu entwickeln und die notwendigen Schritte zu deren Um-
setzung zu formulieren.

6.4 Vergabellinienbiindelung

Die Buslinien im Kreis BergstraRe sind flachendeckend zu
Linienbiindeln zusammengefasst (s. Tabelle 14). Diese
Biindel bilden die Grundlage fiir die Vergabe von offentli-
chen Dienstleistungsauftragen zur Sicherstellung einer aus-
reichenden Verkehrsbedienung. Ziel der Biindelung ist die
Sicherstellung eines linieniibergreifenden Betriebes. Die
Linienbiindel sind damit Gesamtnetze im Sinne der §§ 8a
Abs. 1 und 13 Abs. 2 Nr. 4 PBefG.

Im Kreis BergstralRe erfolgt keine Differenzierung in regionale
und lokale Busverkehre i. S. d. Hessischen OPNV-Gesetzes.
Mit Ausnahme des Biindels Lampertheim werden alle Bus-
verkehrsleistungen (s. Kapitel 5.2) von der VRN GmbH

Gemeinde/MaBnahme
InvestitionsmaRBnahme

| Kosten | | Beteiligte Zeitplan

=
]
-
7]
O +
zu
3

=
T G
0w a
U
O o

kommunaler
Forderung

Verkehrs-

unternehmen

Anmerkung

VRN
anggsjcrebter
zeitraum

Biirstadt
barrierefreiem Ausbau Haltestellen 120 20 ja X X X X 2016 Planung liegt noch nicht vor
Hofheim
Bushaltestelle Bahnhof k.A. k.A. ja X X X Kk.A. Planung liegt noch nicht vor
Bushaltestelle Wohngebiet k.A. k.A. ja X X X k.A. Planung liegt noch nicht vor
Mdrlenbach
Bahnhofsvorplatz k.A. k.A. ja X X X X Kk.A. Planung liegt noch nicht vor
g:f:nﬂriﬁ?bgﬁ gﬂgmlezgﬁgﬁt PSS | K.A. ja X (x) X X 22%11%/ MaRnahme Kommune
Rimbach - Zotzenbach
Neubau Bushaltestelle Bahnhof k.A. k.A. ja X X X X Kk.A. Planung liegt noch nicht vor
Planungsleistungen ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
P+R-/B+R-Konzeption 50 = = = X X X 2015 ff | Erstellung MaBnahmenkonzept
Zuwegung Radverkehr 50 - - - X X 2017 ff | Erstellung MaBnahmenkonzept
Zuwegung FuBverkehr 50 - - - X X 2016 ff | Erstellung MaBnahmenkonzept
Mobilitdtsmanagement 50 - - - X X (x) 2017 ff | Erstellung MaRnahmenkonzept
Tabelle 13: Investive Mafinahmen

bestellt.

" " Nachster -

Nordliche BergstraBe | Kreis BergstraBe 09.12.2018 669; 675; 676; 677;
678; 679

Ried Kreis BergstraRe 12.06.2016 641; 642; 643; 64L4; 645

Odenwald Nord Kreis BergstraRe 11.12.2016 665; 666

Odenwald Mitte Kreis BergstraBe 01.04.2015 667; 668; 684; 687; 691
Rhein-Neckar-Kreis

Odenwald Siid Kreis BergstraBe 15.12.2019 681; 683; 685; 686;
Rhein-Neckar-Kreis 688; 690; 692; 694

Lampertheim Kreis BergstraRe 07.09.2015 601; 602; 603; 604; 605

Viernheim Kreis BergstraRe 13.12.2015 611; 612

Biirstadt Kreis BergstraBe 09.12.2018 652

Bensheim Kreis BergstraRe 09.12.2018 671; 672; 673; 674

Tabelle 14: Linienbiindel im Kreis Bergstrafie

Sie ist als lokale Nahverkehrsgesellschaft sowie als Verbund-
gesellschaft Aufgabentrdagerorganisation des lokalen sowie
des regionalen Busverkehrs im Kreis BergstraBe und damit
in beiden Fdllen zustandige Behdrde im Sinne der EU-Ver-
ordnung 1370/2007.

Das im Nahverkehrsplan dargestellte Zielkonzept bildet die
planerische Grundlage fiir die kiinftigen Vergabeverfahren.
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6.5 Qualitatssicherung

Fiir die Akzeptanz des OPNV-Angebotes als eine echte Mobi-
litatsalternative zum motorisierten Individualverkehr spielt
neben dem Fahrplanangebot (Fahrtenhdufigkeit, Taktgefiige)
auch die Angebotsqualitat eine wesentliche Rolle. Teil des
Daseinsvorsorgeauftrages der Aufgabentrager ist deshalb
neben der Sicherstellung eines ausreichenden Fahrplanan-
gebotes die Sicherstellung einer Mindestqualitdt im Betriebs-
angebot. Die Mindestanforderungen an den Verbundverkehr
in qualitativer Hinsicht umfassen die Themen:

» Fahrzeugqualitat

» Vertrieb

» Fahrgastinformation
» Betriebsqualitat

» Haltestellenausstattung

Die OPNV-Aufgabentridger im VRN haben sich vor diesem
Hintergrund auf einen Mindestkatalog an qualitativen
Anforderungen an die Busverkehrsleistungen im Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar geeinigt. Diese Mindestanforderun-
gen sind in der Anlage ,,Qualitatsanforderungen” zum
Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar zusammen-
gefasst.

Die Sicherstellung einer ausreichenden Qualitat setzt neben
der Definition von Qualitatsstandards auch die Implemen-
tierung eines Qualitatssicherungssystems voraus. Ohne regel-
maRige Qualitatskontrollen und ein angemessenes Sank-
tionssystem gegeniiber den Betreibern ist eine Qualitdts-
sicherung nicht moglich.

Die Aufgabentrager haben sich deshalb darauf verstéandigt,
im Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar ergdnzend
zu den Qualitdtsstandards ein dazugehoriges Sanktionssys-
tem festzulegen. Diese Festlegungen werden Gegenstand
vertraglicher Regelungen zwischen Aufgabentrdger und
Verkehrsunternehmen.



7. Biirgerbeteiligung/Regionalkonferenzen

7. Biirgerbeteiligung/Regionalkonferenzen

Im Sinne biirgerschaftlicher Partizipation wurden erste Uber-
legungen zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans in drei
Regionalkonferenzen offentlich vorgestellt. Die Biirgerinnen
und Biirger hatten dort die Gelegenheit, Fragen, Anregungen
und Vorschldge zu duRern.

Die Regionalkonferenzen wurden in den Monaten April und
Mai 2013 fiir den Teilraum Ried in Lampertheim, fiir die
BergstraBBe in Heppenheim und fiir den Odenwald in Fiirth
veranstaltet. Die Biirgerinnen und Biirger wurden iiber

Presseveroffentlichungen zu den Veranstaltungen eingeladen.

Eine schriftliche Einladung erhielten die Magistrate und

Gemeindevorstande des Kreises, die Schulen des Kreises,
der Kreiselternbeirat und die Verkehrsunternehmen des

Kreises BergstralRe.

Alle fiir den Nahverkehrsplan relevanten Beitrdge wurden
protokolliert und auch teilweise schon wahrend den Veran-
staltungen beantwortet. Die Beitrage wurden gepriift,
bewertet und sind bei positivem Ergebnis im vorliegenden
Nahverkehrsplan beriicksichtigt.

Dariiber hinaus besteht jederzeit die Moglichkeit, tiber ein
Online-Formular auf der Website des Kreises BergstralRe
Verbesserungsvorschldge bzw. Kritik zu duRern. Die Ergeb-
nisse der drei Regionalkonferenzen sind im Anhang auf-
gefiihrt.
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7. Ergebnisse der Regionalkonferenzen

8. Standard fiir Haltestellenschilder im VRN

9. Beispiel Verkniipfungspunkte



1. Bilanzierung

Angebotsseitige MaBnahmen

Kommune
Fiirth

Anregungen
Ortsteile Linnenbach, Erlenbach und Seidenbach: Schiilerverkehr besser koordinieren bzw. neu einrichten

Heinrich-Ball-Schule: neue Schulbuslinie anstelle von Linientaxifahrten einrichten - Linie 668

Kinder miissen derzeit liber Rimbach nach Fiirth fahren - Vorschlag: Bus friiher iiber die Schule nach Fahrenbach und Rimbach fiihren

Probleme auch an Miiller-Guttenbrunn-Schule

Umsetzung

umgesetzt

GroR-Rohrheim

Direktanbindung nach Darmstadt (viermal téglich) als Verlingerung der Anbindung von Klein-Rohrheim

von Gemeinde nicht weiter verfolgt

Heppenheim

Behindertengerechter Umbau des Bahnhofsvorplatzes und des Bahnhofsumfeldes

umgesetzt

Zusammenfiihrung zweier Haltestellen (,LehrstraBe B3" -, Halber Mond*") der Nord-Siid-Verbindung in Héhe der FuRgangerzone

verworfen (kommunale MaRnahme)

Neueinrichtung von zwei Haltestellen der Ost-West-Verbindung

nicht umgesetzt

Zusammenlegung der Haltestellen ,Graben" und , Kleiner Markt" auf die B 460 in Hohe der Einmiindung ,Kleiner Bach"

in 2012 umgesetzt

Lampertheim

Anbindung des Industriegebietes Nord in Lampertheim

kommunale MaBnahme

Aufbau eines Anschlusssicherungssystems zwischen den Unternehmen DB AG/Werner/VTL

nicht umgesetzt

Ausbau des Stadtinformationsterminals in Lampertheim (Onlinebetrieb mit Echtzeitinformationen der Kunden iiber Verspatungen,

umgesetzt

BetriebsunregelméRigkeiten und Anschliissen am Bahnhof Lampertheim)

nicht umgesetzt

Einsatz eines leistungsfahigen Fahrplanprogramms zur Optimierung der Fahr- und Umlaufplane

nicht umgesetzt

Einrichtung einer Direktverbindung Lampertheim - Bensheim mit Schnellbuslinie

nicht umgesetzt

Lorsch Linien 641, 642, 643: Verlegung der Haltestellen ,Mannheimer StraRe/BoelckestraBe” und , KriemhildenstraRe" zum Fahrplanwechsel Sommer 2013 umgesetzt
Linien 641, 642, 643: Verlegung der Linienfiihrung aus der ,SiegfriedstraBe" in die StraBe ,,In der Dieterswiese" umgesetzt (kommunale MaRnahme)
Linie 641: Verlegung der Strecke, Direktfahrten von Bensheim nach Einhausen sollen iiber Neubaugebiet Viehweide und Bahnhof Lorsch gefiihrt werden nicht umgesetzt

Lindenfels Linie 665: Sa, So und an Feiertagen eine zusatzliche Busverbindung nach 19:15 Uhr von Lindenfels und nach 20:10 Uhr von Bensheim umgesetzt

Linie 665: eine zusatzliche Verbindung am spdten Vormittag zwischen Lindenfels und Winterkasten

nicht umgesetzt, Umsetzung schwierig wegen alternierender

Bedienung Winterkasten/Reichelsheim

Linie 666: Gadernheim - Lindenfels - Fiirth: eine zusatzliche Fahrt vormittags in beide Richtungen

nicht umgesetzt

Neckarsteinach

Einfiihrung einer Ruftaxiverbindung als Ergdnzung zur Linie 817

umgesetzt

Wald-Michelbach

Ausweitung des innerdrtlichen Verkehrsangebotes im Ortsteil Aschbach der Linie 681

umgesetzt (nur im Schiilerverkehr)

Zwingenberg

Ausweitung des Ruftaxiangebotes von Zwingenberg nach Rodau in den Abendstunden (vier Fahrten)

umgesetzt

Kreis Bergstrale

kreisweite Analyse des Schiilerverkehrs

siehe Gutachten TTK

Kreis BergstraBe

Kommunikationsleitfaden zur Schiilerbeforderung

umgesetzt

Kreis Bergstrale

Linienbiindelungskonzept

Wettbewerbsverfahren abgeschlossen




Investive MaRnahmen

Kreis Bergstrae MaBnahme Umsetzung

Biblis Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen realisiert

Fiirth Bau eines Z0B realisiert
Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen realisiert

Grasellenbach

Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen

Haltestelle ,,Nibelungenhalle"

Bau einer Wendeschleife in Gras-Ellenbach (Nachmeldung)

realisiert

Heppenheim Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen GFVG Projekt in 2013 abgeschlossen
Behindertengerechter Ausbau des Bahnhofes realisiert
Zentraler Omnibusbahnhof realisiert

Lampertheim Haltestelle Schulzentrum realisiert
Haltestelle NiblungenstraBe realisiert

Auskunftssystem Bahnhof

noch nicht realisiert (evtl. bei S-Bahnbetrieb)

Lautertal Ausstattung von 4 Haltestellen mit Wartehallen realisiert
Lindenfels Ausstattung von Haltestellen mit Wartehallen teilweise
Lorsch Ausstattung von 9 Haltestellen mit Wartehallen teilweise
B+R-Anlage am Bahnhof erweitern realisiert
Morlenbach Erweiterung der P+R-Anlage am Bahnhof nicht realisiert

Neckarsteinach Ausstattung von 5 Haltestellen mit Wartehallen realisiert
Rimbach P+R-Anlage Bahnhof Rimbach-Zotzenbach realisiert
Viernheim Behindertengerechter Ausbau von Haltestellen wird durchgefiihrt

Wald-Michelbach

Umbau Haltestellen , LudwigstraRe"

nicht realisiert

Modernisierung von Haltestellen

teilweise

Bushaltestelle mit Wendeanlage , Amtsgericht"

teilweise




2. Schiilerverflechtungen

Anlage siehe (D



3. Liniensteckbriefe Ist-Zustand L. Liniensteckbriefe Zielkonzept

Anlage siehe (D Anlage siehe (D



5. Anforderungsprofil

Das Anforderungsprofil ist ein wesentliches Element des
Nahverkehrsplans. Im Anforderungsprofil werden die ge-
wiinschten Standards fiir das zukiinftige OPNV-Angebot
durch den OPNV-Aufgabentriger festgelegt. Die gewiinschte
OPNV-Qualitdt wird anhand geeigneter, messbarer Parame-
ter beschrieben. Einen Schwerpunkt bildet die Festlegung
der Leistungsstandards zur ErschlieRungs- und Bedienungs-
qualitdt. Dariliber hinaus trifft das Anforderungsprofil
Aussagen zu Infrastruktur- und Fahrzeugstandards.

Im Rahmen der aktuellen Fortschreibung wurde das bishe-
rige Anforderungsprofil des Nahverkehrsplans fiir den Kreis
BergstraBe tberpriift und mit den aktuellen Mindeststan-
dards im VRN abgeglichen. In einigen Bereichen zeigt sich,
dass die bisherigen Festlegungen unverdandert weitergefiihrt
werden konnen. Dies gilt insbesondere fiir die Fahrzeug-
standards, die zwecks Schaffung einheitlicher Wettbewerbs-
bedingungen eine verbundweite Giiltigkeit besitzen miissen
und dementsprechend im Gemeinsamen Nahverkehrsplan
Rhein-Neckar festgelegt sind. Die Vorgaben fiir die ausrei-
chende VerkehrserschlieRBung und Bedienung wurden den
aktuellen bzw. zu erwartenden Entwicklungen vor allem im
Hinblick auf die demografischen Prozesse im landlich
gepragten Raum angepasst.

ErschlieBungsstandards

Damit der OPNV von der Bevélkerung genutzt werden kann,
ist eine ausreichende flachendeckende ErschlieBung erfor-
derlich. Die ErschlieBung ist nur dann gewadhrleistet, wenn
ein Mindestangebot im Sinne der Daseinsvorsorge vorhan-
den ist. Die Vorgaben zur Daseinsvorsorge sind fiir alle im
Zusammenhang bebauten Ortsteile einzuhalten. Die Er-
schlieRungsstandards (Luftlinienentfernung) sind in Tabelle
A5.1 dargestellt.

fuBlaufiger Einzugsbereich

SPNV 1.000 m (3.000 m*)
RNV-Linie 5 600 m
Bus 600 m

Stadtverkehre und Angebote 300 m/200 m**

der Daseinsvorsorge
* Radverkehr
** 200 m bei Nachfrageschwerpunkten

Tabelle A5.1: Erschliefungsstandards

Der Zugang zum OPNV erfolgt in der Regel zu FuR. Insbeson-
dere im SPNV benutzen zahlreiche Fahrgdste auch das Fahr-
rad, um zum Bahnhof zu gelangen. Hier konnen Einzugs-
radien von ca. 3.000 m angesetzt werden. Die potentiell
mit dem Rad erschlieBbare Flache betrdgt dabei etwa das
10-fache im Vergleich zum FuBgangerverkehr. Damit B+R
von den Fahrgdsten akzeptiert wird, sind jedoch hochwerti-
ge, sichere und ausreichend dimensionierte Abstellanlagen
und eine attraktive Zuwegung erforderlich.

Der OPNV bildet ein Element der Daseinsvorsorge. Insbeson-
dere fiir Altere oder in ihrer Mobilitit eingeschrinkte Perso-
nen diirfen die Wege nicht zu weit sein. Vom Wohnstandort
bis zur Haltestelle gilt ein Einzugsbereich von 300 m als
akzeptabel. Bei den Schwerpunkten mit Einrichtungen zur
Daseinsvorsorge wie z. B. Supermarkten oder Arztehdusern
muss die Entfernung zur Haltestelle moglichst kurz sein.
Hier reduziert sich die maximale Entfernung auf 200 m.

Busverkehre des Grundnetzes sollen eine Konkurrenz bzw.

Alternative zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) bilden.

Hier steht eine maoglichst kurze Reisezeit mit direkter Linien-
flihrung im Fokus. In der Regel werden fiir solche Angebote
von den Fahrgdsten auch langere FuBwege zur Haltestelle
akzeptiert.

Bedienungsstandards

Neben der raumlichen ErschlieBung bestimmt die Bedienung
in Bezug auf Haufigkeit, RegelmadRigkeit und Schnelligkeit
die Qualitdt des OPNV. Die OPNV-Achsen werden durch den
SPNV und die Grundnetzachsen des Busverkehrs erschlossen.
In diesen Bereichen soll an allen Tagen ein hochwertiges
OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen.

In den Uibrigen Bereichen sind die Vorgaben des Ausbil-
dungsverkehrs und der Daseinsvorsorge einzuhalten. Die
Mindestbedienungsstandards aus Sicht des Kreises sind in
Tabelle A5.2 dargestellt.

Auf den Achsen des Grundnetzes soll an allen Tagen ein
hochwertiges OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen — auch
an Wochenenden und im Spatverkehr.

In der Schwachverkehrszeit (sonntags und nach 20 Uhr)
konnen auch auf den Achsen des Grundnetzes flexible
Bedienungsformen zum Einsatz kommen. Dabei ist sicher-
zustellen, dass eine ausreichende Beforderungskapazitat
stets zur Verfiigung steht.

Der Linienverkehr wird in vielen Fédllen in Zeiten und Rdumen
schwacher Nachfrage durch Ruftaxi-Linien ergdanzt. Entspre-
chende Angebote fallen beziiglich Planung und Finanzierung
in die Zustandigkeit der betroffenen Kommunen. Sofern
damit ein Angebot geschaffen wird, das liber die Mindest-
bedienung hinausgeht, ist dies aus Sicht der Fahrgaste und
des Kreises zu begriiBen.

Die Angebote des Ausbildungsverkehrs sind bedarfsorientiert.
Die entsprechenden Vorgaben sind in Kapitel 5 dargestellt.



Mo -Fr Sa SolFe
Fahrtenfolge NVZ Fahrtenfolge HVZ Fahrtenfolge SVZ Bedienungzeitraum | Taktkernzeit Fahrtenfolge Bedienungzeitraum | Fahrtenfolge

Bedienungzeitraum

OPNV-Achsen

Grundnetz 1. Ordnung 30-Min-Takt 30-Min-Takt 60-Min-Takt 05:00 - 24:00 06:00 - 20:00 60-Min-Takt 06:00 - 24:00 60-Min-Takt 08:00 - 24:00
Grundnetz 2. Ordnung 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt 05:00 - 22:00 08:30 - 20:00 120-Min-Takt 06:00 — 24:00* 120-Min-Takt 08:00 - 22:00
Achsenzwischenrdume

Daseinsvorsorge 15 Fahrtenpaare/Woche | — = 08:00 - 20:00 08:00 - 18:00 bedarfsorientiert bedarfsorientiert bedarfsorientiert bedarfsorientiert
Stadtverkehr 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt 06:00 - 20:00 06:00 - 20:00 bedarfsorientiert bedarfsorientiert bedarfsorientiert bedarfsorientiert
Schiilerverkehr bedarfsorientiert = = bedarfsorientiert bedarfsorientiert = = = =

*auch in der Nacht von Fr auf Sa

HVZ = Hauptverkehrszeit (Spitzenverkehrsaufkommen, insbesondere wihrend des Berufsverkehrs Mo — Fr)
NVZ = Normalverkehrszeit ( Zeit zwischen den Verkehrsspitzen Mo — Fr sowie Sa wahrend der Geschaftsoffnungszeiten)

SVZ = Schwachverkehrszeit (iibrige Zeiten)

Tabelle A5.2: Bedienungsstandards

Die Mindestbedienungsstandards bilden lediglich ein gro-
bes Raster zur Uberpriifung des Verkehrsangebots. In den
Liniensteckbriefen (s. Anlage &) legt der Aufgabentriger die
von ihm gewiinschte ausreichende Verkehrsbedienung im
Sinne des § 8 Abs. 3 PBefG fest.

Infrastrukturstandards
Haltestellen

SPNV-Stationen und Bushaltestellen sind neben den Fahr-
zeugen die Visitenkarten des OPNV. Der Zugang zum 0PNV
sollte deshalb moglichst attraktiv und lbersichtlich gestaltet
sein. Haltestellen und Stationen miissen gut erreichbar,
sicher und sauber sein sowie eine angenehme Aufenthalts-
qualitat bieten. Dies gilt insbesondere fiir die Verkniipfungs-
punkte innerhalb des OPNV-Netzes.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen soll der Betrieb an den
Haltestellen vor allem storungsfrei abgewickelt werden und
der Zeitbedarf fiir die Ein- und Ausfahrt sowie den Fahrgast-
wechsel moglichst gering sein. Dies ist Voraussetzung fiir ei-
nen stabilen Fahrplan und somit fiir einen attraktiven GPNV.

Auf Grundlage dieser Forderungen wurde eine Kategorisie-
rung der Haltestellen und Verkniipfungspunkte fiir den
Verbundraum des VRN vorgenommen. Die Ausstattungskate-
gorien wurden dabei nach den einzelnen Verkehrsmitteln
unterschieden. Eine Ubersicht iiber den Ausstattungsstan-
dard der Haltestellen im VRN liefert Tabelle A5.3.

Fiir SPNV-Stationen werden zwei Standards definiert, die
sich insbesondere nach dem Bedienungsangebot richten.
Regionalbahn- bzw. S-Bahn-Halte sollen dabei eine Aus-
stattung bekommen, die den Aspekten Aufenthalt, Informa-
tion, Sauberkeit und Sicherheit Rechnung tragt. Bei Regional-
Express-Halten ist ein hoherer Standard anzusetzen.

Im Bereich der StraRen- und Stadtbahnen (Meterspur-Eisen-
bahnen) wird die Haltestellenausstattung vor allem durch
den raumlichen Einsatzbereich bestimmt. Hier werden
Standards getrennt fiir Stadt und Region formuliert, die bei
Haltestellen mit wesentlichen Verkniipfungen zu anderen
Verkehrssystemen erweitert werden konnen.

Fiir Bushaltestellen werden drei Kategorien gebildet. Der
Standard fiir die ,,einfache" Haltestelle gilt als Grundaus-
stattung. Bei wichtigen Verbindungen ist diese Grundaus-
stattung zu erganzen. Fiir schwach frequentierte Bereiche ist
ein Standard mit minimaler Ausstattung zu sichern. Hier
kann den Anforderungen an den Aspekt Aufenthaltsqualitat
eine geringere Bedeutung beigemessen werden. Bei Ver-
kniipfungspunkten unterschiedlicher Verkehrssysteme des
0PNV sind die Einzelhaltestellen als Teil des Gesamtsystems
zu betrachten und entsprechend der Kategorie des hochst-
wertigen verkniipften Verkehrssystems auszustatten.



In der Regel ist das Verkehrsunternehmen fiir die ordnungs-
gemaRe Beschilderung der Haltestellen verantwortlich.
Diese muss folgenden Mindestanforderungen entsprechen:

> Haltestellenzeichen nach § 224 StVO

> Haltestellenbezeichnung

» Liniennummer, Linienverlauf und Zielangabe
» aktuelles VRN-Logo

» VRN-Wabennummer

» Aushangmoglichkeit fiir einen Liniennetzplan an relevanten
Umsteigestationen mindestens in DIN Ak

> fiir jede Linie eine Aushangmaoglichkeit des Fahrplans in
DIN A4 hoch

» Nach Moglichkeit ist ein Wechselsystem mit Einzelelemen-
ten sowie einer Bodenmontage mit Bodenhiilse zu
verwenden.

Die vom VRN vorgegebenen Richtlinien zur Gestaltung der
Haltestellenfahnen samt einem Fahnen-Muster finden sich
in Anlage 8.

Bei allen Kategorien ist die jeweilige Ausstattung den ortli-
chen Gegebenheiten anzupassen. Somit sind einzelne Aus-
stattungsmerkmale im Einzelfall zu priifen. Um dauerhaft
attraktive, sichere und saubere Haltestellen zu gewadhrleis-
ten, ist eine regelmdRige Betreuung der baulichen Anlagen
und des Umfeldes sicherzustellen.

Merkmal

Aufenthalt/Warten

Regional-
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S-Bahn

Haltestelle von

StraBenbahn/Meterspureisenbahn

in der Stadt

o
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]
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X
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Tabelle A5.3: Standards Haltestellenausstattung

x = erforderlich/in der Regel

(x) = nach Méglichkeit/im Einzelfall zu priifen




Fahrzeugstandards

Die Qualitats- und Ausstattungsstandards der einzusetzen-
den Fahrzeuge werden in den aktuellen Vergabeunterlagen
der jeweiligen Linienbiindel sowie im Gemeinsamen Nah-
verkehrsplan Rhein-Neckar klar definiert und durch ein ver-
bundweit einheitliches Qualitdtssicherungssystem (Pénale-
katalog) abgesichert. Die dort festgesetzten Parameter sind
verbindlich. Grundsatzliche Standards zu Barrierefreiheit,
Umweltfreundlichkeit und Emissionsarmut sind verbundweit
einheitlich zu gewahrleisten.

Alle eingesetzten Fahrzeuge miissen dem giiltigen StVG, der
StV0 und StVZO (insbesondere § 35), dem PBefG und der
BOKraft sowie den Unfallverhiitungsvorschriften fiir Omni-
busse im Linienverkehr entsprechen. Die Fahrzeuge miissen
sich stets in einem verkehrssicheren, fahrbereiten Zustand
befinden und den jahreszeitlichen Witterungsverhadltnissen
entsprechend ausgeriistet sein. Die vorgeschriebenen
Steuerungselemente und Sicherheitsausstattungen miissen
stets funktionsfahig und gekennzeichnet sein. Die vom
Verkehrsunternehmen vorgesehenen Fahrzeuge miissen die
jeweiligen Strecken uneingeschrankt befahren kénnen.

Hinsichtlich der Ausstattungsqualitat werden zwei Fahr-
zeugkategorien unterschieden. Kategorie A bezeichnet
Fahrzeuge, die im Linienregelverkehr eingesetzt werden.
Fahrzeuge der Kategorie B dienen als Verstarkerleistung im
Ausbildungsverkehr. Fahrzeuge der Kategorie A miissen
niederflurig sein und verfiigen generell tiber eine hochwer-
tige Ausstattung (z. B. Klimatisierung, optische Haltestellen-
anzeige).

Die ausfiihrliche Darstellung der Qualitatsstandards und des
Qualitatssicherungssystems finden sich im Gemeinsamen

Nahverkehrsplan Rhein-Neckar. Die jeweils aktuelle Version
ist auf der Homepage des VRN unter www.vrn.de zu finden.

Weitere Anforderungen
OPNV-relevantes StraBennetz

Der Busverkehr benutzt in der Regel das offentliche StraBen-
netz mit. Die Gestaltung des StraBennetzes soll eine mog-
lichst fliissige Fiihrung des OPNV erméglichen.

MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigende MaRnahmen kdnnen ein wirksames
Mittel zur vertraglichen Gestaltung des MIV darstellen. Nega-
tive Auswirkungen verkehrsberuhigender MaRnahmen auf
den OPNV als Teil des Umweltverbundes miissen jedoch auf
ein Minimum beschrankt werden. MalRnahmen, die zu
Fahrzeitverlangerungen und KomforteinbufRen fiihren, sind
nach Mdoglichkeit zu vermeiden. Verkehrsberuhigende MaR-
nahmen auf StraRen, auf denen ein regelmaRiger Busverkehr
besteht, sollen folgenden Anforderungen geniigen:

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

» Fahrbahnbreiten sowie Einbauten (Aufpflasterungen,
Einengungen, Versdtze u. .) miissen busvertraglich
gestaltet werden.

» Durchfahrtsverbote fiir den MIV sollen nicht zu Fahrzeit-
verldngerungen fiir den OPNV fiihren. Gegebenenfalls soll
dem OPNV die Durchfahrt auch durch Gebiete erméglicht
werden, die fiir den allgemeinen MIV gesperrt sind.

Zur Sicherstellung dieser Anforderungen sind die Verkehrs-
unternehmen bei Planungen hinsichtlich verkehrsberuhi-
gender MaRBnahmen friihzeitig zu beteiligen.

OPNV-Bevorrechtigung

Der OPNV wird in erheblichem MaRe durch Staus und hohes
Verkehrsaufkommen im MIV beeintrachtigt. MaBnahmen zur
Bevorrechtigung des OPNV steigern daher dessen Attraktivitit
durch Reisezeitverkiirzungen fiir OPNV-Kunden. Langfristig
ist ein verbundweit einheitliches technisches System zur
OPNV-Bevorrechtigung zu verankern.



6. Ergebnis Beteiligungsverfahren/Kommunale Anregungen

6.1 Angebotsseitige Anregungen

Kommune DET] Anregungen der Gemeinde Ubernahme im NVP
Abtsteinach 15.03.2013 Einrichtung einer Verbindung ins Steinachtal (Heiligkreuzsteinach) mit Anschluss zur Linie 735 Aufnahme und Priifung (kommunale MaBnahme)
Bensheim 15.03.2013 Schwachstellenanalyse des Stadtbussystems Kenntnisnahme
Biblis 19.03.2013 Keine Anregungen
Birkenau 15.03.2013 Keine Anregungen
Biirstadt 12.03.2013 Ausbau von Haltestellen Siehe Anlage 6.2 Investiver Bereich (kommunale MaRnahme)
Einhausen 13.02.2013 Ausweitung des innerdrtlichen Linienangebots, Anpassung der Linienfiihrung in NVP iibernommen
Fiirth 15.03.2013 Keine Anregungen
Gorxheimertal 12.03.2013 Keine Anregungen
Grasellenbach 08.03.2013 Keine Anregungen
GroR-Rohrheim 25.03.2013 Anschliisse zu den Linien 641 und 643 in Einhausen, Rathaus herstellen ( 3 -5 Fahrtenpaare) in NVP iibernommen
Ausweitung des stiindlichen RE-Angebots auf einen 30-Min-Takt wahrend der Hauptverkehrszeit nicht Gegenstand des NVP
Heppenheim 04.03.2013 Uberpriifung des 0PNV-Angebots im Schiilerverkehr hinsichtlich G8 und verstérkter Nachmittagsbetreuung Kenntnisnahme
Beriicksichtigung der Fahrzeugqualitat bei Linienausschreibungen Kenntnisnahme
Erhalt bzw. Optimierung des bestehenden OPNV-Angebots im Rahmen der verfiigharen Haushaltsmittel Kenntnisnahme
Hirschhorn 01.03.2013 Linie 685: Uberpriifung der Anschlussmdglichkeiten zur DB fiir Pendler und Schiiler in NVP iibernommen
Beibehaltung der Verldngerung des OPNV-Angebots zur Ersheimer Insel in NVP iibernommen
Lampertheim 18.03.2013 Keine Anregungen
VTL Lampertheim 26.03.2013 Stadtbuslinien/Regionalbuslinien — Parallelverkehre — Abstimmung Verkehrskonzept Kenntnisnahme
Aussagen zur Linienbiindelung im NVP mit Formulierung von Standards in NVP iibernommen
Festlegungen zu Ausgestaltung der Barrierefreiheit/Ausnahmen (novelliertes PBefG) in NVP iibernommen
Stadtverkehrsleistungen und dessen Zuordnung bzw. Umfang (ausreichende Verkehrsbedienung) Kenntnisnahme
Linienbetrachtung, Schwachstellenanalyse, Nachfragepotentiale Kenntnisnahme; im NVP vorgenommen fiir Regionalbuslinien
Lautertal 15.03.2013 Keine Anregungen
Lindenfels 05.03.2013 Direkte Anbindung der Kernstadt mit Stadtteilen an die Georg-August-Zinn-Schule in Reichelsheim nicht Gegenstand des NVP; Zustdandigkeit bei der OREG,
Vergleiche § 161 Hess. SchulG
Integration der Schulfahrten zur Carl-0rff-Schule in das Angebot der Linie 666 sofern Stadt Lindenfels freigestellten Verkehr einstellt
Linie 665: Verbesserung der Anschlusssituation zur DB (RB) in Bensheim in NVP ibernommen
Lorsch 18.03.2013 Keine Anregungen
Marlenbach 26.02.2013 Ausweitung des Angebots im Abschnitt Mérlenbach — Heppenheim (Buslinie 686) Aufnahme und Priifung, bisher fehlende Finanzierung
Neckarsteinach 15.03.2013 Keine Anregungen
Rimbach 18.02.2013 Verbesserung der Busverbindungen in den Ortsteil Zotzenbach (Linien 690) gepriift und verworfen
Einbindung der Kerngemeinde Rimbach in die Linie 667 (Problem: Fahrzeitprofil) gepriift und verworfen
Viernheim 18.03.2013 Keine Anregungen
Wald-Michelbach 19.03.2013 Linie 683: Ausweitung des Abendangebots Wald-Michelbach — Mdrlenbach priifen Aufnahme und Priifung
Zwingenberg 15.03.2013 Keine Anregungen




6.2 Investiver Bereich (nachrichtlich aufgenommene kommunale MaRnahmen)

Kommune DEY] Anregungen der Gemeinde Finanzierungsanteil Gemeinde
Abtsteinach 15.03.2013 Ausbau der 0D Unter-Abtsteinach — barrierefreier Ausbau von Haltestellen (2013/2014) k.A.
Biirstadt 12.03.2013 Barrierefreier Ausbau von 3 innerstddtischen Haltestellen 87 TEUR
Einhausen 24.06.2013 Neuordnung innerdrtliches Linienangebot - Einrichtung von Haltestellen 10 TEUR
Heppenheim 04.03.2013 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen (2013/2014) k.A.
Hirschhorn 01.03.2013 Hirschhorn, Bahnhof: Neuordnung/Modernisierung der Bushaltestellen, EinbahnstraBenregelung k.A.
VTL Lampertheim 26.03.2013 Ermittlung des Umfangs eines barrierefreien Ausbaus von Haltestellen Kk.A.
Marlenbach 26.02.2013 Sanierung der 0D Bonsweiher — Ausbau des Waldparkplatzes als Wendeplatz und Bushaltestelle k.A.
Einrichtung eines neuen Ein- und Ausfahrtbereiches zur L3120 in beide Fahrtrichtungen k.A.
Rimbach 18.02.2013 Errichtung einer neuen Bushaltestelle auf der L3409 hinter dem Zotzenbacher Kreisel k.A.
Iweiter Haltepunkt an der Weschnitztalbahn Kk.A.




7. Ergebnisse der Regionalkonferenzen

Ried: Lampertheim, Lessing-Gymnasium, 25.04.2013

Anregung

im NVP

beriicksichtigt

Begriindung

la. | Bessere Anbindung an Viernheim notwendig Nein 60-min-Takt besteht bereits
1b. | Abfahrtszeiten der Linie 644 an Schulzeiten anpassen Nein Taktangebot mit Anschlussbeziehungen DB-Regionalverkehr
und RNV-Linie 5
2. Anbindung des Berufsschulzentrums Lampertheim an die Stadte Bensheim, Heppenheim und Lorsch Ja Priifauftrag
3. | Anpassung Schiilerverkehr an veranderte Schuleinzugsbereiche und Schiilerstrome Nein nicht Gegenstand des NVP; periodische Anpassung der Fahrplankonzepte
I Verbesserung der Verbindung zwischen Lorsch und Mannheim. Fahrtzeit ist momentan unattraktiv Nein SPNV-Verbindung iiber Biirstadt, daher keine Bus-Direktverbindung nétig.
SPNV nicht Gegenstand des NVP
5. Die Zuwegung am Bahnhof Biirstadt zu den Bahnsteigen ist sehr steil Nein barrierefreie ErschlieRung im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus
SPNV nicht Gegenstand des NVP
6. Verbesserung des Bedienungsangebotes im Freizeitverkehr, auch am Wochenende und Feiertagen Ja Neukonzeption der Grundnetze 1. und 2. Ordnung
7. Verbesserung der Anbindung von Lorsch (Tourismus) Ja Umgestaltung des Busnetzes im Bereich Lorsch/Einhausen
(Linien 641 und 643)
8. Forderung nach direkter Verbindung zwischen Lampertheim und Heppenheim Nein gepriift und verworfen; Nachfrage zu gering
9. Nachmittags Anpassung der Abfahrtszeiten der Linie 644 an die Schulzeiten Nein Vgl. 1a. und 1b.
10. | Wunsch nach guter Verbindung zwischen Biirstadt und Lampertheim im Schiilerverkehr Nein gepriift und verworfen; Angebot SPNV vorhanden
11. | Die AuRerung von Fragen und Anregungen sollte auch iiber Internetplattform moglich sein Ja Thema des Mobilitdtsmanagements, siehe Homepage des Kreises BergstraRe
12. | Beriicksichtigung des Freizeitverkehrs im NVP Ja




BergstraBe: Heppenheim, Starkenburg-Gymnasium, 06.05.2013

im NVP

Begriindung

beriicksichtigt

1. Ubergangstarif RMV-VRN ist ein Problem, kein Durchlésen zwischen Darmstadt und Mannheim méglich Nein Nicht Gegenstand des NVP
2. Als Langzeitperspektive Vorschlag Nutzen-Kosten-Analyse fiir die Verlangerung der StraRenbahn von Alsbach Richtung Bensheim | Nein Nicht Gegenstand des NVP
3. Kritik iiber Fehlen einer Informationsstelle iiber beide Tarife (RMV, VRN) Ja Thema des Mobilitatsmanagement
L. Vor einigen Jahren wurde iiber die Weiterfiihrung der Stadtbahn von Alsbach nach Zwingenberg diskutiert. Nein Nicht Gegenstand des NVP; Negatives Votum des Magistrats der
Warum wurde diese Diskussion nicht weitergefiihrt? Stadt Zwingenberg aus dem Jahr 2007
5. | Wie ist zukiinftig die Qualitdt des Schiilerverkehrs bei geringeren Schiilerzahlen? Ja Definition Mindestbedienstandards Schiilerverkehr vgl. Abb. 28
Ist zukiinftig eine Verdnderung der Schulzeiten notwendig? Offen Einzelfallpriifung
7. Linie 667 Heppenheim - Fiirth. Anschluss aus Richtung Darmstadt schlecht. Ubergang nur 2 Minuten Ja Priifauftrag einer Anschlussoptimierung ohne Beeintrachtigung der
Anschliisse in/aus Richtung Mannheim/Heidelberg
8. Linie 669: Taktkonzept zur Bahn in Heppenheim d@ndern von Minute ,,37" auf Minute ,,0" Nein Vermeidung von Parallelverkehr zur Linie 643
9. Vitrinen in Wald-Michelbach enthalten keine Fahr- und Linienplane. Warum ist das so und wer ist zustdandig? Nein Nicht Gegenstand des NVP; Zustdndigkeit bei Verkehrsunternehmen
und Kommune
10. | Bereits im NVP 1996 wurde fiir das Lautertal ein hohes OPNV Potential festgestellt. Das gilt auch fiir Wald-Michelbach. Nein Angebotsausweitung erfolgte im Rahmen der Neuvergabe der
Umgesetzt wurde aber gar nichts. Warum? Linienbiindel ,,0denwald Nord" bzw. ,,0denwald Siid"
11a.| Anbindung Jugendherberge Starkenburg an Stadtbus Heppenheim Nein Nicht Gegenstand des NVP
11b. | Anbindung touristischer Ziele in Bensheim (Schloss Auerbach und Fiirstenlager) Nein Nicht Gegenstand des NVP
12. | Signaltechnische Bevorrechtigung an folgenden Kreuzungen wiinschenswert: Kreuzung B38/L3099 in Fiirth, Nein Nicht Gegenstand des NVP;
Kreuzung B3/B47 Ritterplatz Bensheim. In Heppenheim die Knotenpunkte ,,Post”, LehrstraBe/Friedrich-Ebert-Strale, Zustandigkeit beim StraBenbaulasttrager
GraffstraRe/Walter-Rathenau-StraRe/LudwigstraBe sowie KettelerstraRe/Darmstddter StralRe
13. | Neuer Haltepunkt der Main-Neckar-Bahn am Schulzentrum Bensheim Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
14. | Einsatz von Schnellbussen Ja gepriift
15. | Muss das Mindestfahrtenangebot auf alle Verkehrstage verteilt sein? Ja Definition Bedienungsstandards Erganzungsnetz Daseinsvorsorge
im Anforderungsprofil
16. | NVP muss Ideen und MaBnahmen fiir bessere Umsteigebeziehungen in Weinheim benennen Nein Nicht Gegenstand des NVP; kommunale Angelegenheit der
Stadt Weinheim (Rhein-Neckar-Kreis)
17. | Sicherstellung einer ausreichenden léandlichen Bedienung Ja Definition Bedienungsstandards Erganzungsnetz Daseinsvorsorge
im Anforderungsprofil
18. | Qualitdt der Ruftaxi-Systeme Ja Kenntnisnahme; Ruftaxi in kommunaler Eingenregie;
Angebot in Orientierung an Linienbusverkehren
19. | Biirgerbusse im Kreis BergstraRe Ja Thema des Mobilitdtsmanagements
20. | Anschluss der Linien 675 und 676 mit der DB am Bahnhof Bensheim Ja Einzelfallpriifung der Anschliisse; Linie 675 Ausbildungsverkehr;
Linie 676 Ausbildungsverkehr und Daseinsvorsorge




Odenwald: Fiirth, Heinrich-Boll-Schule, 30.04.2013

Anregung

il

Verbesserung des Angebots auf der Linie 665

im NVP
beriicksichtigt

Begriindung

Linie 665 gehort Grundnetz 1. Ordnung an, Angebotsverbesserung
bereits erfolgt bei Neuvergabe des Linienbiindels ,,0denwald Nord"

2. Durchbindung Weschnitztalbahn nach Mannheim? Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
3. Beteiligung Firmen an OPNV-Kosten (Job-Ticket)? Ja Thema des Betrieblichen Mobilitdtsmanagement
L. Anbindung Kafertal (Firma ABB u.a.) an Schienenverkehr, da Potential aus dem Weschnitztal Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
Do Forderung nach weiteren Haltepunkten auf der Weschnitztalbahn in Mérlenbach und Rimbach (wichtig fiir Schiilerverkehr) Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP; Priifung im Rahmen Neuvergabe
Dieselnetz Siidwest
6. Keine Anderung der Bedienungsqualitét der Linie 681 Aschbach (keine Geschifte, Steigungen), da hoher Anteil lterer Ja Priifauftrag ob Beibehaltung der gegenwadrtigen Situation
Biirgerinnen und Biirger. Wenn moglich sogar Anpassung an lokale Situation
7. Fiir die Linie 685 gab es Aktion mit Verteilung eines Taschenfahrplanes. Aktion sollte wiederholt werden, Nein Nicht Gegenstand des NVP, sondern bei der Neuvergabe von Linien-
da Werbung fiir 0PNV biindeln nach Wettbewerb (Erstellung eines Fahrplanheftes und
eines Liniennetzplans durch das Verkehrsunternehmen)
8. Wunsch nach besserer Anbindung von Wald-Michelbach an den 0denwaldkreis Nein Nicht Gegenstand des NVP; im NVP Odenwaldkreis 2012 ebenfalls
nicht enthalten
9. Forderung nach Uberarbeitung der Tarifstruktur in Wald-Michelbach: Richtung Weinheim derzeit 3 bzw. & Waben Nein Nicht Gegenstand des NVP; vgl. Entscheidung der beteiligten
kommunalen Gremien 1998
10. | Kritik an fehlenden Haltestellen- und Fahrplaninformationen beim Ruftaxi. Wie sieht Zukunft beim Ruftaxi aus, Ja Formulierung Vorgaben fiir Haltestellenausstattung im Anforde-
da angeblich in Wald-Michelbach das System in Frage gestellt wird (nicht rentabel) rungsprofil; Angebotsgestaltung Ruftaxi nicht Gegenstand des NVP
sondern kommunale Angelegenheit
11. | Gibt es Entwicklungsachsen im Neckartal und zum Neckartal hin? Ja Achse Wald-Michelbach - Hirschhorn Grundnetz 2. Ordnung
12. | Im Bereich Bahnhof Fiirth ist Bebauung geplant, die einer zukiinftigen Erweiterung von Bahn und Bus maglicherweise Nein Nicht Gegenstand des NVP, sondern kommunaler Bebauungspldane
im Weg stehen werden
13. | Spatverbindungen aus Richtung Darmstadt, Mannheim und Heidelberg nach Bensheim fehlen. Letzte Fahrt 23.16 Uhr, Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
was fiir junge Leute unattraktiv ist
14. | Echtzeitdaten sollen im Kreis BergstraRe zukiinftig auf Handy angezeigt werden kénnen. Anschluss an bereits vorhandene Nein Thema von Kooperation der Verkehrsunternehmen bei
Systeme von RMV herstellen Datenaustausch
15. | Fehlende Anschlusssicherung, da keine Kommunikation der Buslinien untereinander Ja Verbesserung durch die Einrichtung von ITF-Knoten
16. | In vielen Bussen fehlen akustischeloptische Haltestellenanzeigen Ja Anforderungsprofil nennt Standards fiir die Fahrgastinformation,
zitiert die Vorgaben aus Vergabeunterlagen
17. | NVP muss Qualitdtsstandards definieren und diese miissen auch iiberpriift werden (Qualitditsmanagement) Ja Anforderungsprofil nennt Standards fiir die Qualitatsstandards,
zitiert die Vorgaben aus Vergabeunterlagen
18. | Anregung: Grundtaktmodell einrichten, das auf ITF basiert und von dem nur im Schiilerverkehr abgewichen wird Ja ITF-Konzept fiir den Kreis BergstraBe
19. | Verlegung des Taktes der Weschnitztalbahn um 30 Min zur Anschlusssicherung Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
20. | Linie 685: Anschliisse in Hirschhorn sonntags verbessern (Bus 2 Std. Takt, Zug 1 Std. Takt) Ja sofern Kosteniibernahme durch Kostentrager




im NVP

Anregung beriicksichtigt EITEI
21. |Linie 681: Anschliisse zur DB in Weinheim verbessern. Derzeit Ubergang nur 2 Min. (Ubergang zu kurz fiir Angabe im Fahrplan) Ja sofern umlaufbedingt maoglich; Hauptlastrichtung Mannheim
22. |Linie 681: SchlieBung Taktliicke in Grasellenbach zwischen 12 und 15 Uhr Ja soferp I(ost.equerl‘!ghme CWiE) [ S s B
gemadR Definition fiir Grundnetz 1. Ordnung sehen es vor
23. | Nicht nur Liniensteckbriefe der einzelnen Linien erstellen, sondern die Fahrpldne auf Anschliisse iiberpriifen Ja Anschlussbeziehungen in Liniensteckbriefen beriicksichtigt
24. | Einige Schiiler aus Bonsweiher méchten das Uberwald-Gymnasium besuchen, aber es besteht keine direkte/geeignete Nein kein wirtschaftliches Angebot moglich; Schule nicht ndachstgelegener
Busverbindung zwischen Wald-Michelbach und Bonsweiher. Kann diese Vebindung zukiinftig eingerichtet werden? Standort gemdR § 161 HSchG
25. | Forderung nach integralen Taktknoten, damit Anschliisse an zentralen Orten funktionieren. Anschlusssicherung muss ein Ja .
A . In NVP iibernommen
zentrales Ziel im NVP sein
26. |Linie 667 liber Fahrenbach fiihren Nein Parallelverkehr mit SPNV ist zu vermeiden
27. | Weschnitztalbahn: Taktknoten in Mdrlenbach Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP; lastrichtungsbezogene Anschliisse
bereits derzeit vorhanden
28. | Ausbau der Achse Heppenheim — Wald-Michelbach Nein Streckenfiihrung gedandert iiber Morlenbach, keine Bedienung
Rimbachs
29 CarSharing-Angebot (Stationen) endet derzeit in Weinheim. Da CarSharing Thema im neuen NVP ist die Frage, was konkret Ja Allgemeine Aussagen zum Thema getroffen, Detailbetrachtung
* | im Weschnitztal vorgesehen ist nicht Gegenstand des NVP
30. | Forderung nach Taktknoten in Weinheim aufgrund der derzeit schlechten Anschliisse Nein SPNV nicht Gegenstand des Lokalen NVP Kreis BergstraRe,
Stadtverkehr in kommunaler Regie der Stadt Weinheim, GroRe Kreis-
stadt im baden-wiirttembergischen Rhein-Neckar-Kreis
31. | Die Verbindung Mannheim - Rimbach sollte abends nach 20 Uhr im 30-Min-Takt bedient werden Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
32. | Gibt es fiir die Zukunft Plane, die Weschnitztalbahn zu elektrifizieren? Dies wdre eine nachhaltige MaBnahme. Nein SPNV nicht Gegenstand des NVP
Fliigelbetrieb ab Weinheim mdglich
33. | Verbesserung der Verbindung von Fiirth in den Odenwaldkreis (Durchbindung nach Erbach) Nein Nicht Gegenstand des NVP, Zustandigkeit bei OREG
34. | Hat der Odenwaldkreis Interesse an einer Verbindung von Erbach nach Fiirth? Nein Nicht Gegenstand des NVP, Zustdndigkeit bei OREG
35. | Verbesserung der Fahrgastinformation mit Angabe der Fahrtzeiten Nein Nicht Gegenstand des NVP
36. | Infoveranstaltungen zu Funktionsweise des OPNV Ja Thema des Kommunalen Mobilitditsmanagements
37. | Mobilitatszentrale fehlt Ja Thema des Kommunalen Mobilitditsmanagements




8. Standard fiir Haltestellenschilder im VRN

1. Ziele

1.1 Verbesserung der Kundenorientierung (Festlegung der
Art der Information und deren Platzierung auf dem
Schild)

1.2 Einheitliche Namenskonvention (Abkiirzungsverzeich-
nis, Verwendung der Ortsnamen etc.)

2. Verpflichtende Elemente

Insbesondere die Anordnung der Einzelinformationen und
bestimmte GroRenverhdltnisse sind verpflichtend einzuhal-
ten.

2.1 Folienaufkleber des H-Zeichens reflektierend Typ 1
auBerhalb geschlossener Ortschaft

2.2 Montage des Haltestellenschildes im rechten Winkel zur
Fahrtrichtung — Ausnahmen nur durch ortlich begriind-
bare Zwdnge. Dadurch von beiden Seiten einsehbare
Fahrgastinformation.

2.3 Aktuelles Verbundlogo in Fahrtrichtung links unterhalb
des H-Zeichens

2.4 Wabennummer/-nummern der Haltestelle in Fahrtrich-
tung rechts unterhalb des H-Zeichens. Graphische Aus-
gestaltung gemdR Mustervorlage.

2.5 Darunter Name der Haltestelle, Schrift mindestens
35 mm, in jedem Fall ungefahr doppelt so gro wie
die Linienrichtungsangaben. Schildh6he mindestens
120 mm. Verkleinerung der Schriftart nur in Ausnah-
mefdllen und nach Absprache mit dem VRN zuldssig.

2.6 Bei zwei und mehr Linien an einer Haltestelle ist pro
Linie des Regelverkehrs ein separates Wechselschild
vorzusehen. Ausnahmen sind moglich (z. B. bei Weg-

2.7

2.8

2.9

2.10

varianten, die eine Linie abseits des liblichen Weges
die Haltestelle nur einmal taglich bedienen lassen,
mehrere Linien iiber den identischen Linienweg Rich-
tung Innenstadt etc.), aber in jedem Einzelfall mit
dem VRN abzustimmen. Die Liniennummer ist in der
gleichen SchriftgroRe wie der Haltestellenname, die
Linienrichtungen in hadlftiger GréBe anzugeben.

Das GroBenverhaltnis schafft an dieser Stelle ein
stimmiges dsthetisches Gesamtbild und ist deshalb
zwingend einzuhalten. Das Wechselschild fiir die
Linienrichtungsangaben muss mindestens 60mm hoch
sein.

Nach der Auflistung der an der Haltestelle verkehren-
den Linien ist immer ein Freiblech vorzusehen, um
flexibel auf mogliche neue Linienverkehre reagieren
zu konnen,

Auf dem abschlieRenden unteren Einschubblech sind
die Verkehrsunternehmen mit ihrem Logos darzustel-
len. Als Nettoverbund halten wir es fiir wichtig, dass
die Unternehmen angemessen auch auf dem Halte-
stellenschild erkennbar sind.

Ein Kompaktschild gem. Vorlage 2.1 ist nur dann
zuldssig, wenn nach Riicksprache mit dem Aufgaben-
trager und dem VRN dauerhaft zu erwarten ist, dass
nur eine Linie an dieser Haltestelle verkehren wird.
Die oben formulierten MindestgroRBen sind einzuhal-
ten.

Auch Ruftaxiverkehre sind auf dem Haltestellenschild
darzustellen. Dazu kann rechts neben der Liniennum-
mer bzw. links des Fahrtzieltextes das im VRN iibliche
Ruftaxilogo zusatzlich aufgebracht werden. Als Be-
treiber ist nicht das Taxiunternehmen, sondern der
Konzessionsinhaber, i.d.R. also die Gebietskdrper-
schaft, die den Ruftaxiverkehr bestellt, zu verstehen.

1.1 Wechselschildsystem

| 457

407

H-Zeichen

d=350 mm
Folienaufkleber
(reflektierend Typ 1)

Haltestellenbezeichung

azi) @ Ursenbacher Hof
VH =35 mm
Ziffern (max. 4-stellig) 628 Schriesheim Bahnhof -
VH =35 mm Ladenburg - Seckenheim
Linienrichrungen

VH =18 mm

Betreiberlogo

400

700



/

1.2 Wechselschildsystem 1.3 Wechselschildsystem FARBANGABEN
Rahmen-/Mastfarbe
RAL 5013 Kobaltblau

[ |
f 2(5); f \ 457 , Schildeinheiten
} } | 407 | RAL 9006 Verkehrsweil [ |
Schriftfarbe
e — —t RAL 9005 Tiefschwarz [ |
Logo VRN
RAL 5013 Kobaltblau [ |
H-zeichen 1 zeishon RAL 5012 Lichtblau [ |
d=350 mm
. 400 d=350 mm
Fo_llenaufkleber Folienaufkleber 400 SCHRIFTART
refleterend e 1) (reflektierend Typ 1) Frutiger 57 Condensed
Frutiger 67 Bold Condensed
o
. N BESCHRIFTUNG
. b o " .
Haltestellenbezeichung Furth ® Haltestellenbezeichung Heppenhelm Siebdruck
Preno) Mark 120 (2-zelig) 120
VH =35 mm arkt v =30 mm erkieinet) |l Bgm.-Metzendorf-Str. MASSSTAB
Ziffern (max. 4-stellig) Heppenheim : gl . — 10
VH =35 mm 667 Kreiskrankenhaus ﬂ Ziffern (m\%'. : ;;e::?n) 66 Sk:? E(Ijlﬁﬂbam 60 1:10in DIN A4
Linienrich . L :
|n|<-i;1:c= ;usn%emn 684 Weinheim Bahnhof Llnl?ﬂchu;rgnemn 686 mﬂ?aﬁ;gﬁﬁjﬁghe
5 503 Rimbach Stadion
Betreiberlogo Betreiberlogo

Betreiber

Betreiber  Betreiber :I—t - . .
- ! Erlaubte Abkurzungen fur

ﬂ Haltestellenbezeichnungen

Hauptbahnhof: Hbf

Bahnhof: Bf.
..straBe: ..str.
..-StraBe ..-Str.

(weitere Abkurzungen sind mit
dem Auftraggeber zu klaren)



2.1 Kompaktschild

495
H-Zeichen
d=350 mm
Folienaufkleber 400
(reflektierend Typ 1)
a
©
-
VRN
Haltestellenbezeichung
azig | Ursenbacher Hof 120
VH =35 mm
Ziffern (max. 4-stellig) Schriesheim Bahnhof -
VH =35 mm 628 Ladenburg - Seckenheim 60
Linienrichrungen -
VH =18 mm Betreiberlogo 115

H-Zeichen

d=350 mm
Folienaufkleber
(reflektierend Typ 1)

3.1 Wechselschildsystem
Einzelschilder

450

~ WABE
; (36)
VRN 36

e i) Fiirth
VH =35 mm
Gesamtschule

Ziffern (max. 4-stellig)
VH =35 mm

Linienrichrungen
VH =18 mm

‘ 667 Gras-Ellenbach

684 rahrenbach

‘ Betreiberlogo

400

FARBANGABEN
Rahmen-/Mastfarbe
RAL 5013 Kobaltblau
Schildeinheiten

RAL 9006 Verkehrsweil3
Schriftfarbe

RAL 9005 Tiefschwarz
Logo VRN

RAL 5013 Kobaltblau
RAL 5012 Lichtblau

mii

SCHRIFTART
Frutiger 57 Condensed
Frutiger 67 Bold Condensed

BESCHRIFTUNG
Siebdruck

MASSSTAB
1:10 in DIN A4

Erlaubte Abkurzungen fur
Haltestellenbezeichnungen

Hauptbahnhof: Hbf

Bahnhof: Bf.
..straBe: ...str.
..-StraBe .St

(weitere Abkurzungen sind mit
dem Auftraggeber zu klaren)



3. Optionale Elemente

Dariiber hinaus empfiehlt der VRN, die folgenden Gestal-
tungselemente zu beriicksichtigen:

3.1

3.2

3.3

3.4

Falls keine konkrete Farbvorstellung des Schildhalters
besteht empfehlen wir die RAL-Farben der Mustervorla-
ge. Es gibt jedoch keine harten Farbvorgaben seitens
des VRN.

Als Schriftart empfehlen wir Frutiger, in Vergabeverfah-
ren ist diese Schriftart vorgegeben. Sonstige Schrift-
arten, vor allem in Kommunen mit eigenen Haltestel-
len, nach Absprache.

Folienaufkleber des H-Zeichens reflektierend innerhalb
geschlossener Ortschaft

Linienrichtungen konnen mit einem , iiber”-Hinweis
oder mit Verlaufsbindestrichen ausgefiihrt werden.

Es soll jedoch an jeder Haltestelle eine einheitliche
Systematik verwendet werden.

L. Namenskonvention

In der Regel kann auf Ortszusdtze verzichtet werden. Ledig-
lich an wichtigen Umsteigestellen oder bei Haltestellen-
namen, die in zahlreichen Orten verwendet werden (z.B.
,Mitte”, ,,Markt", ,Rathaus" etc.) soll der Name des Ortes
auf dem Schild dargestellt werden. Im Annex wird eine
Liste von gdngigen Abkiirzungen gefiihrt, die einheitlich
Anwendung finden sollen (z.B. Str., Hbf).

Zum schnelleren Verstandnis wurden beispielhaft einige
Musterhaltestellen graphisch entwickelt, diese befinden
sich im Anhang.



9. Beispiel Verkniipfungspunkte

Der Bahnhof Bensheim ist der wichtigste Verkniipfungspunkt
im Kreis Bergstral3e als Halt des EC/IC-Fernverkehrs und Treff-
punkt von SPNV (RB, RE), Regional- und Stadtbus. Mit ca.
2.000 Umsteigern pro Werktag erweist sich das Umsteige-
aufkommen zwischen den genannten OV-Systemen ent-
sprechend hoch.

Der Bahnhof befindet sich in zentraler Innenstadtlage in
Verldngerung der FuRgdngerzone. Der Zugang zum Bahnhof
aus dem Stadtzentrum (FuRgéngerzone) erfolgt umwege-
und barrierefrei iiber eine StraBenunterfiihrung. Diese ist
ausreichend breit dimensioniert, verfligt liber Tageslichtein-
fall, eine Rampe fiir Mobilitatsbehinderte und Radfahrer
und eine taktile Fiihrung fiir Sehbehinderte (Bild 1).

Bild 1: Zugang Stadtzentrum - Bahnhof Ostseite

Ubersicht Bahnhof Bensheim - Quelle: Geo-Informationssystem (GIS) Kreis Bergstrafie



Der Bahnhof Bensheim ist der wichtigste Verkniipfungspunkt
im Kreis Bergstral3e als Halt des EC/IC-Fernverkehrs und Treff-
punkt von SPNV (RB, RE), Regional- und Stadtbus. Mit ca.
2.000 Umsteigern pro Werktag erweist sich das Umsteige-
aufkommen zwischen den genannten OV-Systemen ent-
sprechend hoch.

Der Bahnhof befindet sich in zentraler Innenstadtlage in
Verldngerung der FuRgdngerzone. Der Zugang zum Bahnhof
aus dem Stadtzentrum (FuRgdngerzone) erfolgt umwege-
und barrierefrei iiber eine StraBenunterfiihrung. Diese ist
ausreichend breit dimensioniert, verfligt liber Tageslichtein-
fall, eine Rampe fiir Mobilitatsbehinderte und Radfahrer
und eine taktile Fiihrung fiir Sehbehinderte (Bild 1).

Der bahnhofnahe Z0B liegt in einer Entfernung von ca. 50 m
zum Bahnhofsgebdude und den Zugangen zu den Bahnstei-
gen, wodurch somit nur kurze Umsteigewege zuriickzulegen
sind. Die Bahnhofsgebdude und der ZOB sind auf direktem
Weg iiber eine mit Zebrastreifen gesicherte Querungsstelle
verbunden, die barrierefrei ausgestattet ist (Tastkante fiir
Blinde, Nullabsenkung fiir Rollstuhl und Kinderwagen).

Die Fahrradabstellanlagen sind sicher und ohne Umweg zu
erreichen. Sie liegen in kurzer Distanz zu den Bahnsteig-
zugdngen, sind liberdacht und bieten mit Rahmenbiigeln
eine komfortable Abstellmoglichkeit. Zusatzlich werden —
ebenfalls in kurzer Distanz zu den Zugangen — noch zahlrei-
che abschlieRbare Fahrradboxen auf beiden Zugangsrich-
tungen angeboten. Wiinschenswert waren dariiber hinaus
noch SchlieRfacher und eine Moglichkeit, Akkus von Pede-
lecs aufladen zu kénnen.

Zwischen ZOB und Bahnhofszugang informiert eine Dynami-
sche Fahrgastinformation die Umsteiger tiber aktuelle Ab-
fahrtszeiten (Bild &). Wiinschenswert wére eine Ergdnzung
um Echtzeitinformationen auch zu den Regional- und
Stadtbussen.

Bild 3: abschlief3bare Fahrradboxen direkt neben Bahnhofszugang Westseite

86 187
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Bild 4: Dynamische Fahrgastinformation am Z0B
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