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| Einleitung und Rechtsrahmen

1 Einleitung

1.1 Aufgaben, Inhalte und Wirkungen des Nahverkehrsplans

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) fir den Rhein-Hunsrlick-Kreis erhalt mit seiner
Verabschiedung durch den Kreistag Gultigkeit ab dem Jahr 2016.

Die Aufstellung und Fortschreibung von Nahverkehrsplanen beruht auf § 8 Abs. 3 PBefG
und § 8 NVG. Die Aufgabentrager — in Rheinland-Pfalz die Landkreise und kreisfreien
Stadte — haben die Verantwortung zur Ausgestaltung und Finanzierung des lokalen
OPNV gesetzlich ibertragen bekommen.

Zu den Verpflichtungen der Aufgabentrigerschaft im OPNV fallt auch die Festschrei-
bung der Rahmenplanung fur die kontinuierliche Weiterentwicklung des OPNV, die im
Nahverkehrsplan ihren Ausdruck findet.

§ 8 PBefG ermdglicht eine linientbergreifende, geblindelte Erteilung von Konzessionen.
Gleichzeitig tragt der Aufgabentrager die Verantwortung, dass von ihm finanzierte Li-
nien zu den geringsten Kosten fur die Allgemeinheit bestellt werden. Er hat ferner da-
far Sorge zu tragen, dass eigenwirtschaftliche Betreiber nicht durch , Rosinenpickerei”
lukrative Linien bedienen und der 6ffentlichen Hand lediglich die Bestellung und Finan-
zierung subventionsbedurftiger Linien verbleibt. In Anpassung an die Erfordernisse ei-
nes liberalisierten, européischen Verkehrsmarkts sowie zur Vermeidung der Ubernahme
ertragsreicher Linien durch eigenwirtschaftliche Konzessionare werden daher Betriebs-
leistungen mehrerer Linien des straBengebundenen OPNV vom Aufgabentréger zu wirt-
schaftlichen Einheiten zusammengefasst, um als , Linienbindel” definiert betrieben und
um erforderlichenfalls in kinftigen, ggf. europaweiten Ausschreibungen beauftragt zu
werden.

Die Inhalte der Nahverkehrsplane werden bei der Erteilung von Liniengenehmigungen
durch die Genehmigungsbehérde berulcksichtigt. Die Inhalte sind zudem Abwagungsbe-
lang bei der Bauleitplanung und Grundlage fur Mittelvergaben bei Investitionen in
OPNV-bezogene Infrastrukturen.

Mit dem Nahverkehrsplan verfolgt der Rhein-Hunsriick-Kreis die Intention, Perspektiven
fur eine mit allen Akteuren abgestimmte Weiterentwicklung des OPNV innerhalb des
gesetzlich verankerten Rahmens zu bieten.

1.2 Ausrichtung der Vorgaben

Bei der Erstellung der Nahverkehrsplane sind die Ziele, Grundsatze und sonstigen Erfor-
dernisse der Raumordnung zu berucksichtigen (vgl. § 8 Abs. 1 NVG).

Die Inhalte des Nahverkehrsplans missen mit den allgemeinen Zielen fiur und den An-
forderungen an das OPNV-System korrelieren, die in § 2 NVG formuliert sind. Des Wei-
teren muss der Nahverkehrsplan die Ziele, Grundsatze und sonstigen Erfordernisse der
Raumordnung berucksichtigen; er muss den Anforderungen des Umweltschutzes sowie
den Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen.

= ' Seite 6
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Die Ubergeordnete Ausrichtung der verkehrlich-normativen Vorgaben fur die Ausge-
staltung des kinftigen OPNV-Angebotes im Rhein-Hunsriick-Kreis fokussiert in hohem
MaBe auf

e Sicherstellung von Mobilitat und Erreichbarkeit,

e Herausforderungen durch demographische Entwicklungen,
e Gleichstellung unterschiedlicher Nutzergruppen,

e Anforderungen an die Barrierefreiheit,

e Belange aus Sicht von Gender Mainstreaming.

Die Ausrichtung der planerischen Vorgaben im Nahverkehrsplan orientiert sich an den
raumstrukturellen Gegebenheiten des Kreises und den vorherrschenden Verkehrsspan-
nungen und Nachfrageverhalten.

Die Strukturierung des Verkehrsangebotes findet ihren konkreten Ausdruck im zeitli-
chen und dem raumlichen Zusammenwirken der Verkehrsmittel bzw. Angebotsformen.

Die Grundbedienung im Kreis wird vom Bus- und Schienenverkehr geleistet. In den Zwi-
schenrdaumen der verkehrlichen Hauptachsen und in nachfrageschwacheren Verkehrs-
gebieten wird die OPNV-Bedienung durch bedarfsgesteuerte Angebotsformen erganzt
und erweitert.

1.3 Formaler Aufbau des Nahverkehrsplans

Nahverkehrsplane sollen laut § 8 Abs. 2 NVG fir ihr jeweiliges Geltungsgebiet Aussagen
enthalten zu

e den verkehrspolitischen Zielen,

e dem Netz des 6ffentlichen Personennahverkehrs einschlieBlich seiner Verknipfungs-
punkte sowie der Schnittstellen mit dem motorisierten und nicht motorisierten Indi-
vidualverkehr,

e der Fahrplangestaltung, der Bedienungshaufigkeit, der Taktdichte und den An-
schlussbeziehungen an den Verknipfungspunkten,

e den MaBnahmen einer alternativen Verkehrsbedienung, wie insbesondere Personen-
nahverkehrsdienste auf Abruf mit Kleinbussen, Taxen und Mietwagen,

e der Tarifgestaltung einschlieBlich KooperationsmaBnahmen im Tarifbereich,
e den Vertriebssystemen,

e der baulichen Gestaltung und Ausstattung des Verkehrsnetzes, von Bahnhéfen ein-
schlieBlich ihres Umfeldes, Haltestellen und zentralen Umsteigeanlagen,

e den MaBnahmen zur Beschleunigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs,

e den Standards der zum Einsatz kommenden Fahrzeuge des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs,

e der Berucksichtigung der Belange von behinderten und alten Menschen, von Kin-
dern, von Familien mit Kindern und von Frauen und

e der Einhaltung von Tariftreue durch die ausfihrenden Busunternehmen und ihre
Subunternehmen.

Dartber hinaus soll er Aussagen zu seiner Umsetzung und Finanzierung enthalten.

= ' Seite 7
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Ist im Nahverkehrsplan von einer bestimmten Personengruppe die Rede (z. B. Fahrgaste,
Mitarbeiter, Fahrer), werden Frauen und Manner gleichermafBen darunter verstanden.

Bestandsaufnahme (Kap. Il)

In der Bestandsaufnahme werden die Raum- und Verkehrsstrukturen im Rhein-
Hunsrick-Kreis analysiert. Die Aufbereitung umfasst neben soziodemographischen und
-6konomischen Daten auch die Schulstandorte sowie die Zahlen der Ein- und Auspend-
ler. Neben dem Schuler- und Berufsverkehr gewinnt der Freizeit- sowie der Einkaufsver-
kehr immer mehr an Bedeutung. In der Bestandsaufnahme erfolgte daher auch eine
Erfassung von bedeutenden Zielen dieser Verkehrsarten.

Die Bestandsaufnahme des OPNV-Angebotes und der dazugehérigen Infrastrukturen
bildet eine wesentliche Daten- und Informationsbasis fur die Weiterentwicklung des
OPNV-Systems.

Anforderungsprofil (Kap. Ill)

Im Anforderungsprofil sind normative Vorstellungen und Zielvorgaben fir die kiinftige
Ausgestaltung des OPNV formuliert. Nach einer Definition der Bedurfnisse verschiede-
ner Nutzergruppen werden daraus Anforderungen fir die Gestaltung der Verkehrsbe-
dienung, der Fahrzeuge, der Haltestellen sowie der Fahrgastinformation und des Kun-
denservice abgeleitet.

Wichtiges Leitziel dabei ist die schrittweise Schaffung eines barrierefreien Verkehrssys-
tems sowie eine Steigerung der Attraktivitat des OPNV. Beides kann nur durch eine
konsequente Einhaltung von Standards geschaffen werden.

Zur Bewertung und differenzierten Betrachtung dieser Standards erfolgt im Anforde-
rungsprofil eine Kategorisierung von Qualitatsanforderungen an die Bedienung, Fahr-
zeuge sowie an die Haltestellen.

Beachtung finden auch die Anforderungen, die fir eine reibungslose Betriebsabwick-
lung an das Personal, die Fahrzeuge sowie die Infrastruktur gestellt werden.

Mangelanalyse (Kap. IV)

In der Mangelanalyse werden die im Anforderungsprofil aufgestellten Merkmale fir
den Soll-Zustand mit dem in der Bestandsaufnahme beschriebenen Ist-Zustand abgegli-
chen. Erfullt der Ist-Zustand nicht die Kriterien des Anforderungsprofils, besteht Hand-
lungsbedarf. Die Beseitigung festgestellter Mangel muss daher Ziel des Angebotskon-
zepts sein.

Ein Abgleich des Ist-Zustandes mit dem Anforderungsprofil erfolgt in den Bereichen
Verkehrsangebot (insbesondere ErschlieBung und Bedienzeiten), Fahrzeuge und Halte-
stellen.

Angebotskonzept (Kap. V)

Im Angebotskonzept werden die im Anforderungsprofil aufgestellten Vorgaben an das
OPNV-System in ein realisierungsfahiges Konzept umgesetzt. Vor dem Hintergrund der
Mangelanalyse werden insbesondere fir jene Bereiche des Verkehrssystems MaBnah-
men entwickelt, in welchen Schwachstellen bestehen und die im Anforderungsprofil
definierten Mindeststandards unterschritten sind.

Das Angebotskonzept umfasst eine raumliche und zeitliche Umstrukturierung des Lini-
ennetzes. Hierzu gehoéren veranderte Laufwege der Buslinien sowie angepasste Bedien-
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zeitraume. Neben der textlichen Erlauterung wird jede Linie in Form eines Liniensteck-
briefs mit den jeweiligen Rahmendaten dargestellt.

Daruber hinaus enthélt das Angebotskonzept einen Uberblick Gber das Ineinandergrei-
fen der einzelnen Elemente des kiinftigen OPNV-Angebotes. Bestehende Verkehrsan-
gebote, welche nicht der Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsrick-Kreises unterliegen,
werden nachrichtlich in das Konzept aufgenommen.

Eine wesentliche Zukunftsaufgabe ist der barrierefreie Ausbau der Haltestellen. Hierzu
enthalt das Angebotskonzept eine Ubersicht notwendiger MaBnahmen, mit denen die
Barrierefreiheit des OPNV-Systems erreicht werden kann.

MaBnahmenwirkung und -bewertung (Kap. VI)

Das kinftige Nachfrageniveau im OPNV wird nicht nur aufgrund von Veranderungen
beim Verkehrsangebot bzw. durch systeminterne GréBen beeinflusst, sondern auch
durch externe, gesellschaftliche Rahmenbedingungen wie den Auswirkungen des de-
mographischen Wandels, dem Mobilitatsverhalten einzelner Bevélkerungsgruppen und
den Entwicklungen im Ausbildungssystem.

Die im Angebotskonzept vorgeschlagenen EinzelmaBnahmen sind in Teilen zu MafB-
nahmengruppen aggregiert, deren Wirkung auf die Fahrgastnachfrage abgeschatzt
wird.

Die MaBnahmen und MaBnahmengruppen sind auf Grundlage ihrer verkehrlichen und
monetaren Wirkungen bewertet und in Prioritatsstufen zur Realisierung empfohlen
(vordringlich, hoch, nicht zu empfehlen, neutral).

Linienbiindelung (Kap. VII)

Die Linienbindelung ist ein Verfahren mit Bezug zum Personenbeférderungsgesetz
(PBefG), das auf die verkehrlich und wirtschaftlich sinnvolle Verknipfung von Verkehrs-
leistungen im straBengebundenen OPNV abzielt und bei der die Konzessionierung eine
entscheidende Rolle einnimmt. An diesem Punkt entfaltet der Nahverkehrsplan eine
Wirkung auf Dritte, insbesondere auf eigenwirtschaftliche Antragsteller und auf die
Genehmigungsbehdrde. Daher ist die Linienblindelung — neben dem Anforderungspro-
fil und dem Angebotskonzept — ein unverzichtbarer Bestandteil eines Nahverkehrsplans.

1.4 Beteiligungsverfahren

Alle Bearbeitungsphasen der Erstellung wurden durch Erérterungen zwischen
e dem Rhein-Hunsrick-Kreis,

e dem Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) und

e dem Planungsblro IGDB

vorbereitet und abgestimmt. Ein projektbegleitendes Gremium (,Regionalkonferenz”)
unterstltzte die fachliche Erarbeitung des Nahverkehrsplans. Vor der Beschlussfassung
durch das Vertretungsorgan des Aufgabentragers findet das férmliche Anhérungsver-
fahren gemaB PBefG und NVG statt.

Regionalkonferenz

Die Regionalkonferenz setzte sich zusammen u. a. aus Vertreterinnen und Vertretern

e der Verwaltung des Rhein-Hunsrick-Kreises,
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e des Verkehrsverbunds Rhein-Mosel (VRM),

e der Verbandsgemeinden und der verbandsfreien Stadt Boppard,

e der benachbarten Aufgabentrager,

e der Eisenbahnunternehmen,

e der Unternehmen des straBengebundenen OPNV und deren Verbénde,
e der Behinderten-, Fahrgast-, Senioren-, Umwelt- und Verkehrsverbande,
e von Verbanden der regionalen Wirtschaft sowie Gewerkschaften.

Die Regionalkonferenz tagte an zwei Terminen: 11.11.2015 und 27.01.2016. Die einge-
ladenen Institutionen und Sitzungprotokolle gehen aus den = Anlagen I-1 und I-2
hervor.

1.4.1 Formliches Anhorungsverfahren

Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes sind gemaB § 8 Abs. 3 NVG die nach § 8
Abs. 3S.4 a. F.und § 14 Abs. 1 und 2 a. F. PBefG Beteiligten hinzuzuziehen.

Bei den hinzuzuziehenden Beteiligten handelt es sich um

- die betroffenen kreisangehorigen Stadte, Verbandsgemeinden und verbands-
freien Gemeinden,

- den zustandige Zweckverband nach § 6 Abs. 3,

- den Landesbetrieb Mobilitat,

- die betroffenen Verkehrsunternehmer,

- die zustandige Industrie- und Handelskammer,

- die ortlich tatigen Gewerkschaften,

- die ortlich tatigen Fahrgast- und Umweltverbande,

- die ortlich tatigen Verbande behinderter Menschen.

Das Anhorungsverfahren fand vom 21. April 2016 bis 3. Juni 2016 statt. Die in das form-
liche Anhérungsverfahren zum Nahverkehrsplan aufgenommenen Institutionen sind in
= Anlage I-3 aufgelistet.

1.5 Stellungnahmen aus dem Abstimmungs- und dem An-
hérungsverfahren

Die Stellungnahmen aus dem Abstimmungs- und dem Anhérungsverfahren sowie die
Empfehlungen des Biros IGDB Uber deren Berlcksichtigung im Nahverkehrsplan sind als
= Anlage I-4 beigeflgt.

1.6 Beschlussfassung

Der Kreistag des Rhein-Hunsriick-Kreises hat in seiner Sitzung am 11. Juli 2016 den vor-
liegenden Nahverkehrsplan fur den Rhein-Hunsrick-Kreis beschlossen, einschlieBlich der
aus dem Anhorungsverfahren resultierenden Stellungnahmen mitsamt den dazugehéri-
gen Empfehlungen.

Der Beschlusstext ist als = Anlage I-5 beigeflgt.
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2 Rechtlicher Rahmen des Nahverkehrsplans

Angebote des 6ffentlichen Verkehrs sind eingebettet in eine Vielzahl verschiedener
rechtlicher Regelungen und Gesetzeswerke. Im Vordergrund der Ausgestaltung des 6f-
fentlichen Verkehrssystems steht die sog. ,ausreichende Verkehrsbedienung” zuguns-
ten der Bevdlkerung mit Leistungen im OPNV, auf die in mehreren (Bundes- und Lan-
des-) Gesetzen Bezug genommen wird:

- in §8 1 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz (RegG) (,,Die Sicherstellung einer ausrei-
chenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.”);

- in § 8 Abs. 3 S. 1 des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) (wonach ,[...] einer
ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im éffentli-
chen Personennahverkehr [...]" Sorge zu tragen ist); sowie

- in § 2 Abs. 1 des Nahverkehrsgesetzes von Rheinland-Pfalz (NVG) (,,Der 6ffentli-
che Personennahverkehr soll in allen Bereichen des Landes eine ausreichende
Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen sicherstellen.”).

Ein weiterer Schwerpunkt bei der Definition moderner 6ffentlicher Verkehrssysteme
liegt in der Barrierefreiheit, welcher bei der baulichen und betrieblichen Ausgestaltung
sowie bei der Informationsdistribution des 6ffentlichen Verkehrssystems eine besondere
Bedeutung zukommt. Grundlage dafir sind das Behindertengleichstellungsgesetz (ins-
besondere § 4 und § 8 Abs. 2 BGG), § 8 Abs. 3S. 2 PBefG und § 3 Abs. 7 NVG.

Grundlage der Forderung nach einem barrierefreien Zugang zum OPNV ist das Behin-
dertengleichstellungsgesetz, das Barrierefreiheit in § 4 BGG wie folgt definiert:

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flr behinderte Menschen in der
allgemein dblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugdnglich und nutzbar sind.”

Zur Herstellung von Barrierefreiheit im Bereich Verkehr weist § 8 Abs. 2 BGG auf ein-
schlagige Rechtsvorschriften des Bundes hin:

~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Pldtze und Stra-
Ben sowie éffentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel
im 6&ffentlichen Personenverkehr sind nach MalBgabe der einschldgigen
Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende lan-
desrechtliche Vorschriften bleiben unbertihrt.”

Das Personenbeférderungsgesetz bezieht hinsichtlich der Barrierefreiheit neben Men-
schen mit Behinderungen alle Fahrgaste ein, die in irgendeiner Weise mobilitatseinge-
schrankt im weiteren Sinne sind. Dies kann somit auch auf Fahrgaste mit Kinderwagen
oder Gepack zutreffen. An den Aufgabentrager, der den Nahverkehrsplan aufstellt und
beschlieBt, wird daher explizit der Auftrag formuliert, Aussagen zur zeitlichen Umset-
zung erforderlicher MaBBnahmen zur Herstellung barrierefreier Verkehrsmittel zu tref-
fen. Im Sinne des § 8 Abs. 2 BGG ist folgender Auszug aus § 8 Abs. 3 PBefG daher als
eine einschlagige Rechtsvorschrift des Bundes fur den (straBengebundenen) OPNV zu
verstehen:

= ' Seite 11



Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Hunsriick-Kreis

Einleitung und Rechtsrahmen

~Der Nahverkehrsplan hat die Belange behinderter und anderer Menschen
mit Mobilitdatsbeeintrachtigung mit dem Ziel zu bertcksichtigen, fir die Nut-
zung des éffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine voll-
stdndige Barrierefreiheit zu erreichen. [....] Im Nahverkehrsplan werden Aus-
sagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaBnahmen getroffen. Bei
seiner Aufstellung sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirédte der
Aufgabentrdager soweit vorhanden anzuhéren.”

Das rheinland-pfalzische Nahverkehrsgesetz schreibt in § 3 Abs. 7 nicht nur die Belange
von Menschen mit Behinderung, sondern auch solche von Kindern, Frauen und alten
Menschen als zu bericksichtigen fest.

Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Beschaf-
fung von Fahrzeugen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und der Gestal-
tung der Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs sollen die Belange
von behinderten und alten Menschen, von Kindern, von Familien mit Kin-
dern und von Frauen besonders bertcksichtigt werden.

Im Folgenden wird auf die einzelnen Normen als jeweilige Grundlage einzelner Anfor-
derungen an die Ausgestaltung des OPNV eingegangen.

2.1 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Das Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs — Regionalisie-
rungsgesetz (RegG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI: I S. 2378, 2395), das zuletzt durch
das Gesetz vom 14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598) geandert worden ist, benennt die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen
als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge (§ 1 Abs. 1 RegG).

GemaB dem Sozialstaatsgebot (Art. 20 Abs. 1 GG) kommt dem Staat eine Pflicht zur
Mobilitatsgewahrleistung zu. Die 6ffentliche Hand hat die Aufgabe, eine Grundversor-
gung sicherzustellen, die den gewohnlichen Mobilitatsbedurfnissen der einzelnen Be-
volkerungsgruppen entspricht.

2.2 Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), das zuletzt durch Artikel 4 Abs. 147 des Gesetzes vom
7. August 2013 (BGBI. I S. 3154) geandert worden ist, regelt die rechtlichen Grundlagen
fur die entgeltliche oder geschaftsmaBige Beférderung von Personen im OPNV.

Als OPNV wird in § 8 Abs. 1 5.1 PBefG die allgemein zugéngliche Beférderung von Per-
sonen mit StraBenbahnen, O-Bussen und Kraftfahrzeugen (auch Taxen oder Mietwa-
gen) zur Befriedigung der Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr
definiert. Dabei enthélt das Gesetz keine Definition des Stadt-, Vorort- und Regional-
verkehrs. Als Auffangklausel ist lediglich normiert, dass im Zweifel vom Vorliegen eines
dieser Verkehre auszugehen ist, wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines Ver-
kehrsmittels die Reiseweite 50 km oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Uber-
steigt (§ 8 PBefQ).

Ohne eine gesetzliche Definition ist begrifflich davon auszugehen, dass es sich

- bei Stadtverkehr um Verkehre innerhalb eines Gemeindegebietes handelt
- bei Vorortverkehr um Verkehre handelt, welche eine Gemeinde mit ihrem be-
nachbarten Umland verbinden
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- bei Regionalverkehr um Verkehre handelt, die eine Gemeinde mit zwar noch in
der Nahe liegenden, aber nicht mehr angrenzenden Gemeinden verbinden.

Im Sinne von § 8 PBefG hat der Rhein-Hunsrick-Kreis als Aufgabentrager fur die Sicher-
stellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr zu sorgen. Die Genehmigungsbehdrde - im vorlie-
genden Fall der Landesbetrieb Mobilitat (LBM) — wirkt im Rahmen ihrer Befugnisse an
der Erfillung der dem Aufgabentrager obliegenden Aufgaben mit.

Da der Begriff der ,ausreichenden Bedienung” sowohl im Regionalisierungsgesetz als
auch im Personenbeférderungsgesetz genannt wird, gilt er nach diesen bundesgesetzli-
chen Normen einheitlich fir den OPNV sowohl auf der Schiene als auch auf der StraBe.

2.3 Gesetz uber den o6ffentlichen Personennahverkehr (NVG)
in Rheinland-Pfalz

Das rheinland-pfélzische Landesgesetz Uber den 6&ffentlichen Personennahverkehr
(NVG) vom 17. November 1995, das zuletzt durch das Gesetz vom 1. Dezember 2010
(GVBI. 1, 426) gedndert worden ist, gibt die Rahmenbedingungen fir Planung, Organisa-
tion und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Rheinland-Pfalz vor.

Als Ziel definiert das NVG in § 2, dass der 6ffentliche Personennahverkehr in allen Berei-
chen des Landes eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen
sicherstellen soll. Diese Grundversorgung mit Verkehrsleistungen soll zu einer Verringe-
rung des motorisierten Individualverkehrs beitragen. In diesem Sinne sollen nach § 2
Abs. 2 InfrastrukturmaBnahmen des 6ffentlichen Verkehrs bevorrechtigt durchgefihrt
werden.

Die Aufgabentrager des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind nach § 5 die Landkreise
und kreisfreien Stadte, welche die Aufgabe als freie Selbstverwaltungsaufgabe im Rah-
men ihrer finanziellen Leistungsfahigkeit wahrnehmen sollen. Hierzu sieht § 8 die Auf-
stellung eines Nahverkehrsplans durch den Aufgabentrager vor, in welchem folgende
Rahmenvorgaben fir die Entwicklung des 6ffentlichen Nahverkehrs festgelegt werden:

- die verkehrspolitische Ziele,

- das Netz des 6ffentlichen Personennahverkehrs einschlieBlich seiner Verknip-
fungspunkte sowie der Schnittstellen mit dem motorisierten und nicht motori-
sierten Individualverkehr,

- die Fahrplangestaltung, die Bedienungshaufigkeit, die Taktdichte und die An-
schlussbeziehungen an den VerknUpfungspunkten,

- MaBnahmen einer alternativen Verkehrsbedienung, wie insbesondere Personen-
nahverkehrsdienste auf Abruf mit Kleinbussen, Taxen und Mietwagen,

- die Tarifgestaltung einschlieBlich KooperationsmaBnahmen im Tarifbereich,

- die Vertriebssysteme,

- die bauliche Gestaltung und Ausstattung des Verkehrsnetzes, von Bahnhéfen
einschlieBlich ihres Umfeldes, Haltestellen und zentralen Umsteigeanlagen,

- MaBnahmen zur Beschleunigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs,

- Standards der zum Einsatz kommenden Fahrzeuge des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs,

- die Berucksichtigung der Belange von behinderten und alten Menschen, von
Kindern, von Familien mit Kindern und von Frauen,
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- die Einhaltung von Tariftreue durch die ausfihrenden Busunternehmen und ihre
Subunternehmen.

Beratend mitwirken sollen an der Aufstellung folgende Organe:

- die betroffenen kreisangehérigen Stadte, Verbandsgemeinden und verbands-
freien Gemeinden,

- der zustandige Zweckverband nach § 6 Abs. 3,

- der Landesbetrieb Mobilitat,

- die betroffenen Verkehrsunternehmer,

- die zustandige Industrie- und Handelskammer,

- die ortlich tatigen Gewerkschaften,

- die ortlich tatigen Fahrgast- und Umweltverbande,

- die ortlich tatigen Verbande behinderter Menschen.

Der Nahverkehrsplan soll spatestens nach Ablauf von funf Jahren fortgeschrieben wer-
den.

Nach § 4 des Landesgesetzes zur Schaffung tariftreuerechtlicher Regelungen vom 1.
Dezember 2010 (LTTG) durfen 6ffentliche Auftrage Uber Dienstleistungen im Bereich
des 6ffentlichen Nahverkehrs nur an solche Unternehmen vergeben werden, die sich bei
der Angebotsabgabe schriftlich verpflichten, ihren Beschaftigten mindestens den von
einer tariffahigen Gewerkschaft vereinbarten Tarifvertrag vorgesehene Entgelt zu zah-
len. Diese Regelung gilt auch im freigestellten Verkehr und fir Subunternehmer von
Inhabern einer Linienverkehrsgenehmigung. Die Tariftreue ist dementsprechend bei
Dienstleistungsauftragen und Vergabeverfahren zu prufen.

2.4 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Bei der VO (EG) Nr. 1370/2007 (vom 23.10.2007) handelt es sich um eine OPNV-
bezogene EU-Verordnung. Sie schafft einen speziellen Rechtsrahmen flr die Vergabe
offentlicher Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe, die gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen unterliegen.

Die VO (EG) Nr. 1370/2007 ersetzt die Verordnungen (EWG) Nr. 1191/1969 und (EWG)
Nr. 1107/70, die bisher die europarechtliche Grundlage fur die Erbringung von Perso-
nenverkehrsdiensten bildeten. Mit dem Inkrafttreten des novellierten PBefG am 1. Ja-
nuar 2013 konnten bestehende Rechtsunsicherheiten zwischen europaischem und nati-
onalem Recht aufgel6st werden.

2.5 Satzung und Richtlinien des Rhein-Hunsriick-Kreises
uber die Schiilerbeférderung

Die Ausgestaltung des Schilerverkehrs im Rhein-Hunsriick-Kreis wird durch die Satzung
(vom 13.06.2012) und die Richtlinien (vom 27.01.2014) Uber den Schulerverkehr gere-
gelt. Grundlegend ist die Forderung nach einer weitgehenden Integration des Schuler-
verkehrs in die Angebote des OPNV. Sie beschreiben die Voraussetzungen fir eine
Ubernahme der Fahrtkosten fur Schiler und definieren Qualitatskriterien, nach denen
die Schulerbeférderung funktionieren soll. Im Zuge der Aufstellung des Nahverkehrs-
plans werden diese Vorgaben als Mindestanforderung an den Schulerverkehr Uber-
nommen.
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3 Planerische Leitbilder des Nahverkehrsplans

Wesentliche Aspekte, die den planerischen Ansatzen zur Fortschreibung des NVP zu-
grunde lagen:

- Starkung des OPNV im Freizeitverkehr
- Gewinnung neuer Nutzergruppen
(Freizeit-, Besorgungsverkehre, Gelegenheitsnutzer)
- Reaktion auf demographische Veranderungen
- Anpassung des OPNV an die speziellen Anforderungen von Senioren
- Anpassung des OPNV an die Veranderungen des Bedarfs der Schillerbeférderung

Durch die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes und die Umsetzung der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 wird es den Aufgabentragern erleichtert, Verkehrsleistun-
gen zweckmaBig auszuschreiben, zu vergeben und angemessen zu betreiben. Des Wei-
teren ist zu erwarten, dass fur ,marktinitiierte” (bisher: ,eigenwirtschaftliche” bzw.
~kommerzielle”) Verkehre eindeutige Regelungen festgesetzt werden.

Die Vorgaben dieses Nahverkehrsplans kénnen aufgrund des Charakters als Rahmen-
plan nicht bis in die Ebene der Detail- und Feinplanung vordringen. Dies ist weder mdg-
lich noch zweckmaBig. Sie werden so formuliert, dass sie einen angemessenen Ermes-
sens- und Handlungsfreiraum fir mogliche, derzeit noch nicht erkennbare Veranderun-
gen im Gultigkeitszeitraum des NVP belassen.

Ein wesentliches Kriterium fur die Vorhaltung von OPNV-Angeboten wird auch in Zu-
kunft ihre Finanzierbarkeit und Finanzierungssicherheit darstellen. Der 6ffentliche Nah-
verkehr tragt sich — von sehr wenigen Ausnahmen abgesehen - nicht alleine Uber die
Fahrscheinentgelte. Die 6ffentliche Hand tragt in betriebswirtschaftlicher Betrachtung
Uber Zuschiusse und Ausgleichszahlungen mehr als die Halfte zur Deckung der Kosten
des Systems bei. Bei volkswirtschaftlicher Betrachtung ist der Nutzen des OPNV als weit-
aus positiver einzustufen.

Es verbleibt auch fur diesen NVP, den schmalen Grat zu gehen, durch ein gutes und
dichtes Angebot wirksame Anreize fur alle Birgerinnen und Blrger zu schaffen, wei-
terhin Busse und Bahnen zu nutzen, von Individual- auf 6ffentliche Verkehrsmittel um-
zusteigen, mit der Fahrschein- bzw. Tarifausgestaltung dieses Ziel nicht zu konterkarie-
ren und dennoch die Tarifergiebigkeit auf einem maoglichst hohen Niveau zu halten.
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Il Bestandsaufnahme

1 Raum- und Siedlungsstruktur

Die rdumliche Struktur bildet einen wesentlichen Einflussfaktor fur das Verkehrsauf-
kommen eines Gebietes. Zusammen mit dem Verkehrsangebot und den Verkehrsbe-
durfnissen der Bevolkerung im Untersuchungsraum bestimmt sie die Verkehrsnachfrage.
Im Folgenden sind wesentliche Daten zur Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur wiederge-
geben.

1.1 Lage im Raum

Der Rhein-Hunsrlck-Kreis liegt in Rheinland-Pfalz links des Rheins. Der Kreis umfasst
eine Flache von 991 km=.

An ihn grenzen im

- Osten auf der rechten Rheinseite der Rhein-Lahn-Kreis,

- Suden die Landkreise Mainz-Bingen, Bad Kreuznach und Birkenfeld,

- Westen und Nordwesten die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Cochem-Zell und
Mayen-Koblenz.

1.2 Verwaltungstechnische und raumstrukturelle Gliede-
rung

1.2.1 Administrative Gliederung

Der Rhein-Hunsrick-Kreis wird durch eine verbandsfreie Stadt und sechs Verbandsge-
meinden mit 136 verbandsangehoérigen Gemeinden gebildet:

- die verbandsfreie Stadt Boppard
- die Verbandsgemeinden Emmelshausen, Kastellaun, Kirchberg, Rheinbéllen,
St. Goar-Oberwesel und Simmern.

1.2.2 Zentrale Orte

GemaB des Regionalen Raumordnungsplans der Planungsgemeinschaft Mittelrhein-
Westerwald' und des Landesentwicklungsprogramms des Landes Rheinland-Pfalz basiert
die regionale Planung und Entwicklung auf einem System von Zentralen Orten (Ober-,
Mittel- und Grundzentren).

Nach den zentralortlichen Funktionen sind die Kommunen im Rhein-Hunsrtck-Kreis wie
folgt eingestuft:

- Oberzentren
Im Kreisgebiet selbst findet sich kein Oberzentrum. Derartige Funktionen werden
von der Stadt Koblenz und im stiddstlichen Kreisgebiet teilweise von der Landes-
hauptstadt Mainz erfullt.

' Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald 2006: Regionaler Raumordnungsplan Mittel-
rhein-Westerwald.
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- Mittelzentren
Die verbandsfreie Stadt Boppard sowie als kooperierende Mittelzentren die ver-
bandsangehérigen Stadte Kastellaun, Simmern und St. Goar im mittelzentralen
Verbund mit St. Goarshausen im Rhein-Lahn-Kreis.

- Grundzentren
Die verbandsangehérigen Stadte Emmelshausen, Kirchberg, Oberwesel, Rhein-
bollen sowie als grundzentraler Verbund die verbandsangehérigen Gemeinden
Sohren und Blichenbeuren.

Aus dem Zentrale-Orte-System ergeben sich Verknlpfungen zwischen zentralen Orten
unterschiedlicher Hierarchieebenen. Fir die OPNV-Planung relevant sind hierbei beson-
ders folgende Verkntpfungen, welche einen Ort an den nachsten Ort mit héherer Zent-
ralitdt anbinden bzw. die zentralen Orte untereinander verbinden (siehe Abbildung
[1-1):

- Mittelzentrum — Oberzentrum

- Mittelzentrum - Mittelzentrum

- Grundzentrum - Mittelzentrum

- Nichtzentraler Ort — Grundzentrum

Abbildung II-1: Zentrale Orte und Relationen
[Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Open Street Map]
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1.3 Ausgewadhlte Strukturdaten

1.3.1 Bevoélkerung: Stand und Prognose

Im Rhein-Hunsrick-Kreis leben ca. 102 000 Menschen. Die Einwohnerdichte betragt 103
Einwohner pro km2, was weit unter dem bundesdeutschen Durchschnitt von 226 Ein-
wohnern pro km?2 liegt, wobei sich die Einwohnerdichten der einzelnen Gemeinden
teilweise erheblich unterscheiden (siehe Abbildung II-2). Die folgende Tabelle gibt die
Einwohnerzahlen der verbandsfreien Stadt und der Verbandsgemeinden, ihre demo-
graphische Zusammensetzung und ihre prognostizierte Entwicklung wieder.

2013 Prognose 2035
. Einwohner Anteil "Anteil Ve.r;'a'nderung . Anteil "Anteil Veranderung
Einwohner unter 20- Uber 65-| Einwohner [Einwohner unter 20- Gber 65-  ; h
prokmz i shrige | 2000-2013 Jahrige Jahri o
Jéahrige Jahrige - ahrige Jahrige  5013.2035
Stadt Boppard | 15 181 202 17% 25% -7.3% 13 421 13% 30% -11,6%
VG Emmelshausen | 14 496 107 19% 20% 2,1% 13 343 13% 33% -8,0%
VG Kastellaun| 15539 86 19% 21% -5,1% 13 597 14% 31% -12,5%
VG Kirchberg| 19 695 86 19% 20% -5,1% 17 589 15% 27% -10,7%
VG Rheinbéllen| 10091 93 19% 19% +0,6% 9781 14% 31% 3,1%
VG st. Goar-| - g g4 91 16% 25% -9,5% 7 453 2%  29% -16,6%
Oberwesel
VG Simmern| 17912 108 19% 20% -2,6% 16 289 15% 30% 9,1%
Rhe'“""““sl"(‘::'i‘s' 101854 103 19% 21% -4,5% 91473  14%  30% -10,2%
Tabelle II-1: Bevélkerung in den Kommunen 2013 und Prognose fiir 2035

[Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2012: Vierte kleinrdumige Bevolkerungsvorausberech-
nung; Statistisches Bundesamt 2013: Gemeinden in Deutschland mit Bevélkerung am 31.12.2013]

Der Trend fallender Einwohnerzahlen wird voraussichtlich auch im Prognosezeitraum
bis 2035 (und darlUber hinaus) anhalten. Damit einher geht auch eine Alterung der Be-
volkerung, deutlich sichtbar am fallenden Anteil jungerer Menschen an allen Einwoh-
nern bei einem steigenden Anteil alterer Menschen. Aus der demographischen Entwick-
lung werden auch neue Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung und veranderte Anfor-
derungen an den 6ffentlichen Personennahverkehr folgen.
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Abbildung II-2: Bevélkerungsdichte nach Gemeinden
[Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Open Street Map]

1.3.2 Beschiftigung: Arbeitspldtze und Pendlerstrome

Die Zahl der Erwerbstatigen im Landkreis Rhein-Hunsrlck-Kreis betragt gut 51 000 Per-
sonen, was einem Zuwachs von etwa 3 000 Personen seit dem Jahr 2000 entspricht.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Rhein-Hunsrlck-Kreis betragt
etwa 33 500. Der Kreis weist ein negatives Pendlersaldo von etwa 4 600 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten auf. 9 100 Menschen pendeln in den Rhein-Hunsrick-Kreis,
13 700 Menschen pendeln aus dem Rhein-Hunsrick-Kreis, 24 300 Menschen wohnen
und arbeiten im Rhein-Hunsrlck-Kreis. Die wichtigsten Pendlerziele und -herkunftsorte
sind in der nachfolgenden Tabelle 1I-2 wiedergegeben.
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Einpendler in den Rhein-Hunsrick-Kreis

Landkreis Bad Kreuznach 1269 1084

Landkreis Cochem-Zell 490 1027
Landkreis Birkenfeld 168 962
Landkreis Mayen-Koblenz 828 931
Landkreis Mainz-Bingen 797 460
Stadt Koblenz 2884 548

Tabelle 1I-2:

Ein- und Auspendler aus und in den Rhein-Hunsriick-Kreis

[Bundesagentur fur Arbeit 2014: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeits- und

Wohnort nach Gemeinden]

Innerhalb des Rhein-Hunsrick-Kreises liegen die Beschaftigungsschwerpunkte in den
Verbandsgemeinden Simmern und Kirchberg sowie in der Stadt Boppard (Tabelle II-3).

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte pro
am Arbeitsort (2014) 1000 Einwohner (2014)

Stadt Boppard 5631 371

VG Emmelshausen 3410 235

VG Kastellaun 4118 265

VG Kirchberg 6227 316

VG Rheinbollen 2 444 242
VG St. Goar-

Oberwesel 2514 281

VG Simmern 9244 516

Rhem-HunsrucI_(- 33 588 330
Kreis

Tabelle II-3:

Beschéftigte in den Kommunen des Rhein-Hunsrlick-Kreises

[Bundesagentur fur Arbeit 2014: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte . Gemeindedaten]

1.4 Schulen

Der Schulerverkehr als wichtiger Bestandteil des OPNV im Rhein-Hunsriick-Kreis ist be-
sonders auf die Schulstandorte im Kreisgebiet ausgerichtet. Derzeit bestehen folgende

Schulen (Tabelle 11-4):

Schule Schulform Ort Schiilerzahl
Stadt Boppard
Berufsbildende Schule Boppard Berufsbildende Schule Boppard 1220
Helene-Pagés-Schule  Forderschule (Schwerpunkt Lernen) Buchenau 52
Grundschule Bad Salzig Grundschule Bad Salzig 125
Grundschule Buchholz Grundschule Buchholz 175
Michael-Thonet-Schule Grundschule Boppard 175
Staatliches Kant-Gymnasium Gymnaisum Boppard 691
Bischofliche Realschule Marienberg ~ Staatlich anerkannte Privatschule Boppard 375
Fritz-StraBmann-Schule Realschule Plus (integrativ) Boppard 222
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Schule Schulform Oort Schiilerzahl
VG Emmelshausen
IGS Emmelshausen Integrierte Gesamtschule Emmelshausen 616
Grundschule Pfalzfeld Grundschule Pfalzfeld 80
Grundschule Gondershausen Grundschule Gondershausen 69
Grundschule Halsenbach Grundschule Halsenbach 117
Grundschule Emmelshausen Grundschule Emmelshausen 209
VG Kastellaun
1GS Kastellaun Integrierte Gesamtschule Kastellaun 1313
Grundschule Mastershausen Grundschule Mastershausen 54
Grundschule Gédenroth Grundschule Godenroth 61
Grundschule Kastellaun Grundschule Kastellaun 282
Theodor-Heuss-Schule Forderschule Kastellaun 94
(Schwerpunkt ganzheitliche und
motorische Entwicklung)
Adolf-Reichwein-Schule Grundschule Beltheim 89
Waldorfschule Staatlich anerkannte Privatschule Kastellaun 95
Grundschule Mérsdorf Grundschule Morsdorf 15
VG Kirchberg
Realschule Plus Sohren-Buichenbeuren Realschule Plus (integrativ) Sohren 342
Fachoberschule Sohren-Buichenbeuren Fachoberschule Sohren 34
Kooperative Gesamtschule Kirchberg Kooperative Gesamtschule Kirchberg 973
Grundschule Sohren Grundschule Sohren 159
Soonwaldschule Grundschule GemuUnden 144
Grundschule Kirchberg Grundschule Kirchberg 301
Grundschule Blichenbeuren Grundschule BlUchenbeuren 179
VG Rheinbéllen
Puricelli Realschule Plus Realschule Plus (integrativ) Rheinbollen 199
Grundschule Rheinbdllen Grundschule Rheinbdllen 264
Grundschule Riesweiler Grundschule Riesweiler 61
Grundschule Argenthal Grundschule Argenthal 77
VG St. Goar-Oberwesel
Heuss-Adenauer Mittelrhein- Realschule Plus (kooperativ) Oberwesel 470
Realschule plus
Rheinfelsschule Grundschule St. Goar 58
Elfenlay-Grundschule Grundschule Oberwesel 180
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Schule Schulform Oort Schiilerzahl
VG Simmern
Realschule Plus Simmern Realschule Plus (integrativ) Simmern 464
Herzog-Johann-Gymnasium Gymnasium Simmern 1160
Dr.-Kurt-Schéllhammer-Schule Grundschule Simmern 240
Rottmannschule Grundschule Simmern 318
Berufsbildende Schule Simmern Berufsbildende Schule Simmern 2038
Hunsrtckschule  Forderschule (Schwerpunkt Lernen Simmern 159

und sozial-emotionale Entwicklung)

Tabelle 11-4: Schulen im Rhein-Hunsrlick-Kreis mit Schilerzahlen im Schuljahr 2015/2016
[Daten des Rhein-Hunsrick-Kreises]

Insgesamt besuchen im 10657 Schiler die allgemeinbildenden Schulen im Rhein-
Hunsruck-Kreis. Hinzu kommen 3 292 Schuler an der Berufsbildenden Schulen im Kreis-
gebiet.

Die Schulerverflechtungen innerhalb des Rhein-Hunsrick-Kreis sind sehr komplex. Wah-
rend Grundschulen ein weitgehend konzentrisches Einzugsgebiet haben und vor allem
die umliegenden Ortsgemeinden bzw. Stadt- und Ortsteile versorgen, hat die weitge-
hend freie Schulwahl bei den weiterfiUhrenden Schulen zu einem stark verzweigten
Netzwerk von Verflechtungen zwischen Wohnorten und Schulen gefihrt.

2 Verkehrsnetz

Die StraBen- und Schieneninfrastruktur bildet die Grundlage fur alle Planungen des 6f-
fentlichen Verkehrs.

2.1 StraBennetz

Der Rhein-Hunsriick-Kreis wird durch eine groBe Anzahl von Bundes-, Landes- und
KreisstraBen erschlossen. Die wichtigsten StraBenverbindungen werden mit ihren Rela-
tionen nachfolgend skizziert.

2.1.1 Autobahn

- A61 Niederlandische Grenze — Ménchengladbach — Rheinbdllen -
Koblenz — Ludwigshafen

2.1.2 BundesstraBen

- B9 Niederlandische Grenze — Kéln — Koblenz — Boppard - St. Goar — Mainz -
Franzésische Grenze

- B50 Rheinbdllen — Simmern - Flughafen Hahn — Wittlich — Bitburg -
Luxemburgische Grenze

- B327 Koblenz - Emmelshausen — Kastellaun — Kappel / Wahlenau — Hermeskeil

- B421 Belgische Grenze — Daun - Zell — Kirchberg — Gehlweiler — Simmertal

= ' Seite 22




Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Hunsriick-Kreis

Bestandsaufnahme

2.2 Busverkehr

2.2.1 Klassischer Busverkehr

Abbildung II-3: Busliniennetz im Rhein-Hunsrick-Kreis 2015
[Verkehrsverbund Rhein-Mosel 2015]

Der Zugang zum Bus erfolgt Gber 493 fest eingerichtete Haltestellen entlang des Stra-
Bennetzes.

Im Rhein-Hunsrick-Kreis verkehren derzeit 51 Buslinien. Einige dieser Linien dienen
vorwiegend dem Schulerverkehr und verkehren ausschlieBlich an Schultagen. An Sams-
tagen verkehren 17 Linien, an Sonntagen 12 Linien. Dartber hinaus verkehren zwei
Nachtbuslinien. Eine Ubersicht der Linien gibt Abbildung II-3.

2.2.2 Flexible Bedienformen des Busverkehrs

Bei flexiblen Bedienformen richtet sich das Fahrtenangebot nach dem spezifischen zeit-
lichen und rdumlichen Mobilitatsbedarf. Die Fahrten finden also nur nach einer Fahrt-
bestellung durch den Kunden und nur auf der nachgefragten Start-Ziel-Beziehung statt.
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Diese Bedienform eignet sich dementsprechend fir Raume oder Zeiten mit geringem
Fahrgastaufkommen, in denen nicht mit einer kontinuierlichen Nachfrage gerechnet
werden kann. Gleichzeitig kann ein MindestmaB an Mobilitatsdienstleistungen im Sinne
der Daseinsvorsorge sichergestellt werden. Die jeweilige Ausgestaltung dieser Angebo-
te variiert stark.

Im Rhein-Hunsrick-Kreis wird auf mehreren Linien ein Anruf-Linienbus eingesetzt. Die-
ser verkehrt nach einem festen Fahrplan. Der Fahrtwunsch muss im Voraus telefonisch
angemeldet werden. Es gilt der VRM-Tarif. DarUber hinaus bestehen in der Verbands-
gemeinde St. Goar-Oberwesel sowie in der Stadt Boppard als ANDI bezeichnete Ange-
bote, auf die der VRM-Tarif der Hohe nach angewendet wird. Der ANDI muss ebenfalls
telefonisch vorbestellt werden und verkehrt nur auBBerhalb der Fahrplanlagen des sons-
tigen OPNV.

2.3 Schienennetz

Im Rhein-Hunsrick-Kreis existieren zwei regelmaBig genutzte Bahnstrecken. An den 10
Bahnhofen und Haltepunkten im Kreis halten hauptsachlich Ziige des Regionalverkehrs.
In Boppard Hbf. halten in Tagesrandstunden einzelne IC-Fernzliige der Deutschen Bahn.
Zugang zum vertakteten Fernverkehr bieten die Hauptbahnhofe in Koblenz und Mainz
auBerhalb des Kreisgebietes.

Im Kreisgebiet liegen folgende Bahnstrecken:
KBS 471 — Linke Rheinstrecke: Kéln — Bonn — Koblenz — St. Goar — Bingen — Mainz

Der Regional-Express RE2 der DB Regio verkehrt alle zwei Stunden zwischen Koblenz
und Frankfurt a.M. und halt im Rhein-Hunsrick-Kreis in Boppard Hbf. und Oberwesel.

Die Mittelrheinbahn RB32 der trans regio verkehrt stindlich zwischen Mainz und Kob-
lenz mit Durchbindung bis Kéln und halt im Rhein-Hunsriick-Kreis an allen Bahnhéfen
und Haltepunkten entlang der Strecke.

KBS 479 — Hunsriickbahn: Boppard — Buchholz - Emmelshausen

Die Regionalbahn-Linie RB37 der Rhenus Veniro verkehrt stindlich und im Schulerver-
kehr zwischen Boppard-Sid und Boppard Hbf. Die Linie halt an allen Unterwegsbahn-
hofen.

Daruber hinaus besteht der politische Wille zur Reaktivierung der Hunsrickquerbahn
zwischen Langenlonsheim und dem Flughafen Hahn. Eine Wiederinbetriebnahme des
reguldren Zugverkehrs wurde mehrmals verschoben und ist derzeit nicht absehbar.

2.4 Fahren

2.4.1 Rheinfdhre Boppard

Die Rheinfahre zwischen Filsen und Boppard verkehrt werktags ab 6:30 Uhr und am
Wochenende ab 8:00 Uhr bis mindestens 19 Uhr, im Sommer bis 22 Uhr alle 20 Minuten.
Es gilt der VRM-Tarif.

2.4.2 Rheinfahre Loreley

Die Rheinfahre zwischen Sankt Goarshausen und Sankt Goar verkehrt montags bis frei-
tags von 5:30 Uhr bis 21 Uhr, samstags von 6:20 Uhr bis 21 Uhr und sonntags von
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7:20 Uhr bis 21 Uhr. Zwischen Mai und September liegt der Betriebsschluss jeweils bei
22:30 Uhr. Die Fahre verkehrt alle 20 Minuten, an Wochenenden und Feiertagen teil-
weise im dichteren Takt. Es gilt der VRM-Tarif.

2.4.3 Rheinfahre Kaub

Die Rheinfahre zwischen Oberwesel und Bacharach verkehrt werktags von 6 bis 19 Uhr,
samstags ab 7 Uhr, sonntags ab 8 Uhr bis 19 Uhr, im Sommer bis 20 Uhr alle 10 bis 15
Minuten. Die Rheinfédhre Kaub ist nicht Teil des Verbundtarifs des VRM.

2.5 Barrierefreiheit

Bisher ist der 6ffentliche Personennahverkehr im Rhein-Hunsrick-Kreis nicht vollstandig
barrierefrei nutzbar, auch wenn bereits einzelne Haltestellen entsprechend ausgebaut
und teilweise niederflurige Busse im Einsatz sind.

2.6 Tarif

Der Rhein-Hunsriick-Kreis ist Teil des Verkehrsverbundes Rhein-Mosel (VRM), welcher
auBerdem die Stadt Koblenz und die Landkreise Ahrweiler, Altenkirchen, Cochem-Zell,
Mayen-Koblenz, Neuwied, den Rhein-Lahn-Kreis und den Westerwaldkreis umfasst. Auf
allen Nahverkehrsrelationen innerhalb des Kreisgebietes sowie in das restliche Ver-
bundgebiet (auBer dem Westerwaldkreis, der den VRM-Tarif derzeit noch nicht anwen-
det) gilt der VRM-Tarif. Der Fahrpreis bemisst sich aus der Anzahl der durchfahrenen
Tarifwaben.

Bei Fahrten Uber die Verbundgrenze (in den Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund (RNN) in
die Landkreise Birkenfeld, Bad Kreuznach und Mainz-Bingen sowie in den Verkehrsver-
bund Region Trier (VRT) in den Landkreis Bernkastel-Wittlich) hinweg gelten Uber-
gangstarife oder Haustarife der Verkehrsunternehmen.

3 Umsetzung der MaBBnahmen aus dem NVP 2011

Der Nahverkehrsplan 2011 des Rhein-Hunsriick-Kreises schldgt mehrere Verbesserungen
far den OPNV vor. Im Folgenden werden zentrale MaBnahmen auf ihren Umsetzungs-
stand hin untersucht.

3.1 Verbesserte ErschlieBung

ErschlieBung Rheinbdllen

Der zusatzliche Halt an der Haltestelle Grundschule/Feuerwehrgeratehaus wurde im
Sommer 2012 eingerichtet.

ErschlieBung Neubaugebiet Schlossfeld in Oberwesel

Aufgrund mangelnder Infrastruktur konnte keine neue Haltestelle eingerichtet werden.
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3.2 Schiilerverkehr

Anbindung Blankenrath /Panzweiler zur Kooperativen Gesamtschule Kirchberg

Hier wurde die Linie 667 neu eingerichtet und auf die Zubringerverkehre aus dem Raum
Panzweiler abgestimmt.

Neue Verbindungen aus dem Raum Gemiinden zur Realschule Plus Sohren-
Biichenbeuren

Hier wurde die Linie 669 erweitert und somit eine Direktanbindung fir die Ortsge-
meinden Gemulnden, Woppenroth und Dickenschied an die Realschule Plus Soh-
ren/Bichenbeuren ermdéglicht. Fur die Ortsgemeinden Mengerschied und Ravengiers-
burg liegt die nachstgelegene Realschule Plus in Simmern, sodass eine Direktanbindung
nach Sohren/Blchenbeuren nicht erforderlich ist.
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Il Anforderungsprofil

1 Stellung des Anforderungsprofils im Nahver-
kehrsplan

Das Anforderungsprofil formuliert die konkreten Vorstellungen und Zielvorgaben des
Aufgabentragers Rhein-Hunsrlck-Kreis fur die kinftige Ausgestaltung des lokalen stra-
Bengebundenen OPNV. Das Anforderungsprofil ist die ibergeordnete verbindliche Basis
far die Nahverkehrsplanung der kommenden Jahre im Rhein-Hunsrick-Kreis, bis der
vorliegende Nahverkehrsplan entweder fortgeschrieben oder ein Nahverkehrsplan mit
neuen Inhalten beschlossen wird. Im Angebotskonzept werden die allgemeinen Zielvor-
gaben des Anforderungsprofils mittels konkreter MaBBnahmen operationalisiert. Von
der Struktur und von den Inhalten her liegt diesem Nahverkehrsplan ein Anforderungs-
profil zugrunde, das mit jenen des zeitparallel erstellten OPNV-Konzepts Rheinland-
Pfalz Nord in weiten Teilen deckungsgleich ist. Bei einigen Themenfeldern fallen die
Vorgaben in den einzelnen Anforderungsprofilen jedoch in Details unterschiedlich aus,
um lokalen Besonderheiten und Prioritatensetzungen besser Rechnung zu tragen.

Im vorliegenden Anforderungsprofil werden ebenfalls Zielsetzungen mit aufgefihrt,
die in die Zustandigkeit des Zweckverbandes SPNV-Nord als Aufgabentrager far den
SPNV bzw. in die Zustandigkeit des VRM als Verbundgesellschaft fallen. Dies betrifft im
Wesentlichen das Bedienkonzept im SPNV, kinftige Vorstellungen zur Weiterentwick-
lung der Mindeststandards fir Bahnstationen und den Tarif. Die Themen Marketing,
Fahrgastinformation und Vertrieb fallen ebenfalls gréBtenteils dem VRM zu. Durch die
nachrichtliche Ubernahme in den vorliegenden Nahverkehrsplan soll ein Gesamtbild der
Vorstellungen zur kunftigen Ausgestaltung des OPNV auf dem Gebiet des Rhein-
Hunsrick-Kreises entstehen, um eine isolierte Betrachtung nur derjenigen Bestandteile
des OPNV-Systems zu vermeiden, die unmittelbar in den Zustédndigkeitsbereich des
Rhein-Hunsrlick-Kreises als Aufgabentriger fur den lokalen straBengebundenen OPNV
fallen. Weiterfilhrende Vorgaben des VRM finden sich nachrichtlich in den Anlagen l1lI-2
bis IlI-5.

Im Anforderungsprofil erfolgt die Festlegung der Kriterien und Standards fur die Ablei-
tung eines OPNV-Angebotes, das den gewlinschten Umfang und die geforderte Quali-
tat far alle Angebotsbestandteile aus Sicht des Aufgabentragers Rhein-Hunsrlck-Kreis
im Sinne der ,ausreichenden Verkehrsbedienung” verbindlich regelt. Daraus leitet sich
schlieBlich die vertragliche Leistungsbeziehung zwischen Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen ab, sofern die Erbringung der Verkehrsleistung im straBengebunde-
nen OPNV durch Ausschreibungswettbewerb oder Direktvergabe ermittelt wird. Bei
Genehmigungswettbewerben haben die um die Liniengenehmigungen konkurrieren-
den Verkehrsunternehmen die Mindestanforderungen bei der Ausgestaltung ihrer An-
trage zu berlcksichtigen, da mit dem Nahverkehrsplan das 6ffentliche Verkehrsinteres-
se aus Sicht des Rhein-Hunsriick-Kreises festgelegt wird, das die Genehmigungsbehérde
gemaB §8§ 13 Abs. 2a; 8 Abs. 3 PBefG bei der Bewertung von Genehmigungsantragen zu
beachten hat.
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2 Grundziele und Leitbilder

2.1 Sicherstellung von Mobilitdt und Erreichbarkeit

Das OPNV-System, bestehend aus Schienenpersonennahverkehr und straBengebunde-
nem OPNV, ist auf die Sicherstellung der Mobilitat von Personen im Raum ausgerichtet
und deshalb ebenso Bestandteil des Gesamtverkehrssystems einer Region, wie der nicht-
motorisierte und motorisierte Individualverkehr. Die verkehrlichen Aufgaben und Funk-
tionen des 6ffentlichen Verkehrssystems lassen sich nicht auf einzelne Zielverkehrspunk-
te oder Wegezwecke reduzieren, sondern sind vielfaltiger Natur, wie aus den folgenden
Zitaten hervorgeht.

Das rheinland-pfalzische Landesgesetz Uber den 6ffentlichen Nahverkehr ordnet die
Ziele fur den OPNV wie folgt ein [§ 2 NVG]:

.Der 6ffentliche Personennahverkehr soll in allen Bereichen des Landes eine
ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen sicherstel-
len. Er soll eine Grundversorgung mit Verkehrsleistungen auch in den dinn
besiedelten Rdumen gewdhrleisten und unter Berlcksichtigung der Erfor-
dernisse des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit zu einer Verringe-
rung des motorisierten Individualverkehrs beitragen.”

Ahnlich duBert sich der Regionale Raumordnungsplan fiir die Region Mittelrhein-Wes-
terwald [Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald 2006, S. 32]:

.Der 6ffentliche Verkehr ist in den ldndlichen Réumen, besonders in den
dinnbesiedelten ldndlichen Rdumen, aus Grinden der Daseinsvorsorge auf-
recht zu erhalten.”

2.2 Anforderungen durch demographische Entwicklungen

Die verlassliche Erreichbarkeit von Stadten und Gemeinden durch zeitgemaBe 6ffentli-
che Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitdtsangebote ist eine unter mehreren Méglich-
keiten zur Stabilisierung der Attraktivitat einer Region als Wohn-, Ausbildungs- und
Wirtschaftsstandort, die sich in jungerer Vergangenheit und in Zukunft verstarkt mit
Bevolkerungsabnahmen und demographischen Wandlungsprozessen konfrontiert sieht.

Die Aufgabentrager werden die einzelnen Komponenten des OPNV-Systems auf veran-
derte verkehrliche Rahmenbedingungen und auf ein sich wandelndes Mobilitats- und
Verkehrsverhalten sukzessive abstimmen mussen.

Der Einwohnerriickgang in einer Region tritt besonders bei den Altersstufen der Schuler
und Auszubildenden auf, den Hauptnutzern des OPNV-Systems, nicht nur fur Fahrten zu
den Schulen und Ausbildungsstatten, sondern auch in der Freizeit. Damit einher geht
ein Wegfall von Einnahmen aus Schulerzeitkarten und gesetzlichen Ausgleichszahlun-
gen fir den Ausbildungsverkehr.

Die Auswirkungen des demographischen Wandels im Nachfragesegment beruflich indu-
zierter Wege auch im OPNV richten sich nach der Beschaftigungs- oder Erwerbstatigen-
guote. Diese kann trotz zurlickgehender Bevélkerung konstant bleiben oder noch zu-
nehmen, weil die Erwerbstatigkeit unter den Personen im erwerbsfahigen Alter zu-
nimmt, z. B. durch einen Anstieg der Erwerbstatigkeitsquote bei Frauen oder durch ei-
nen strukturell bedingten Riickgang der Erwerbslosigkeit. Dennoch kann mit einem Ab-
flachen der nachfrageseitigen — und als Konsequenz daraus auch der angebotsseitigen —

= ' Seite 28



Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Hunsriick-Kreis

Anforderungsprofil

Verkehrsspitzen gerechnet werden, da auch im Berufsverkehr flexible Arbeitsverhéltnis-
se und -zeiten Effekte zeigen.

Die im gleichen Zuge anwachsende Gruppe der Senioren wird das schwindende Fahr-
gastaufkommen im OPNV unter den Kindern und Jugendlichen nicht vollstandig erset-
zen, denn im Vergleich zu allen friheren Generationen sind die heutigen und kiinftigen
Senioren zwar wesentlich ,mobiler”, damit einher geht aber auch eine héhere Affinitat
zum Motorisierten Individualverkehr (MIV). Diese Entwicklung beruht insbesondere auf
den Zunahmen von Fuhrerscheinbesitz und Pkw-Verflgbarkeit bei Seniorinnen. Aber
mit steigendem Alter nehmen Einschrankungen in der Mobilitat zu, die das Fihren ei-
nes Pkw erschweren oder gar unmoglich machen. Daher ist ein seniorengerechtes An-
gebot erforderlich, vor allem hinsichtlich der Anforderungen an Bedienung, Barriere-
freiheit, Fahrzeuge, Fahrgastinformationen und Marketing.

Im Allgemeinen zeigt sich auf der Seite der Verkehrsnachfrage, dass es bei abnehmen-
den Bevolkerungszahlen zu einem Rickgang bei der Gesamtzahl der unternommenen
Wege kommt (Gesamtverkehrsaufkommen nimmt ab) bei gleichzeitiger Zunahme der
Wegeldngen (Gesamtverkehrsleistung nimmt zu). Dies trifft ebenso auf den Ausbil-
dungsverkehr zu, wenn Schulstandorte geschlossen werden. Auch die absehbare Zunah-
me der Ein-Personen-Haushalte und die Diffusion der Einkaufs- und Besorgungswege
durch Auslagerung der Einkaufsstrukturen, z. B. durch Verlagerungen der Lebensmittel-
versorger aus den Ortszentren zum Ortsrand, bewirken eine Zunahme des Bedarfs an
tangentialen Verkehrsverbindungen. Sowohl der Einkaufsverkehr zu peripheren Einzel-
handels- und Dienstleistungsstandorten als auch die Zunahme von Mobilitatsbedurfnis-
sen abends und am Wochenende (Freizeitverkehr, soziale Kontakte) sind umso schwerer
fur den OPNV zu biindeln, desto geringer die Besiedlungsdichte ist.

Angesichts dieser Herausforderungen ist es fur die Aufgabentrager umso wichtiger, den
Nutzern des 6ffentlichen Verkehrssystems ein verstandliches und nachvollziehbares Ge-
samtangebot zu unterbreiten, denn wahlfreie Gelegenheitsnutzer stellen andere An-
forderungen an die Dienstleistung ,,OPNV” als Regelkunden im Berufsverkehr oder als
~Zwangskunden” im Ausbildungsverkehr.

Essentielle Voraussetzungen fur das angesprochene Gesamtangebot sind zeitgemaBe
Verkehrsinfrastrukturen und Verbindungen, die zudem regelméaBig und haufig Uber
den Tag verteilt in Anspruch genommen werden kénnen, weil sich das Verkehrsauf-
kommen nicht mehr auf einzelne Spitzenstunden konzentriert. Dazu gehéren ebenso
ein transparentes Tarifsystem, ein nutzungsfreundlicher Vertrieb sowie darauf abge-
stimmte Kunden- und Marktkommunikationen.
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2.3 Ausreichende Bedienung

Im Vordergrund der Ausgestaltung des 6ffentlichen Verkehrssystems steht die sog.
sausreichende Bedienung” der Bevélkerung mit Leistungen im OPNV, auf die in einer
Reihe von Bundes- und Landesgesetzen Bezug genommen wird (Regionalisierungsge-
setz, rheinland-pfalzisches Nahverkehrsgesetz, Personenbeférderungsgesetz). Da diese
Begrifflichkeit in den Gesetzen weder naher erlautert noch konkretisiert wird, ist der
Nahverkehrsplan somit ein geeignetes Instrument, die ,ausreichende Bedienung” fur
das Wirkungsgebiet eines Aufgabentragers zu definieren.

In § 1 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz (RegG) heif3t es einleitend:

.Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im &6ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge.”

Den entsprechenden Wortlaut des PBefG findet man in § 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG, der ver-
kirzt lautet, dass hinsichtlich ,,[...] einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr [...]" Sorge zu tragen ist.

Das rheinland-pfalzische Nahverkehrsgesetz schreibt in § 4 Abs. 1 zur ausreichenden Be-
dienung:

.Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im &6ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge.”

Mit der Operationalisierung dieses unbestimmten Rechtsbegriffs der ,ausreichenden
Bedienung” im Nahverkehrsplan werden durch den Aufgabentrager zwei Intentionen
verfolgt:

e Durch den Aufgabentrager wird eine Festlegung dahingehend getroffen, was dieser
in Bezug auf die von ihm zu verantwortenden Systemkomponenten Verkehrsinfra-
struktur — in Abstimmung mit den dafir zustdndigen Baulasttragern wie Stadten
und Gemeinden - und Verkehrsangebot als ,ausreichend” bzw. ,angemessen” im
Sinne der Weiterentwicklung des OPNV-Systems und der Schaffung diesbeziiglicher
qguantitativer und qualitativer Mindestanforderungen und -standards ansieht. Bei
dieser Konkretisierung der ,,ausreichenden Bedienung” handelt es sich um ein Hand-
lungskonzept unter MaBBgabe des finanziellen Rahmens wahrend der Laufzeit des
Nahverkehrsplans.

e Bei der Genehmigung einer Linie des straBengebundenen OPNV durch die Geneh-
migungsbehérden muss die Verkehrsleistung, also das Verkehrsangebot dieser Linie
eine ,ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen” (d. h. aus-
reichende Verkehrsbedienung) [§ 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG] aufweisen. Dabei kann die
Genehmigung versagt werden, wenn der beantragte Verkehr mit dem vom Aufga-
bentrager beschlossenen Nahverkehrsplan nicht in Einklang steht [vgl. §§ 13 Abs. 2a
S. 1, 8 Abs. 3 S. 2 PBefG].

Nach dem Landesgesetz Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr auf der StraBe
nehmen die Landkreise und kreisfreien Stadte die Aufgabentrdgerschaft als freie
Selbstverwaltungsaufgabe im Rahmen ihrer finanziellen Leistungsfahigkeit wahr (§ 5
Abs. 1 NVG).
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3 Barrierefreiheit im OPNV

Bei dem Begriff der ,Barrierefreiheit” wird im Verkehrsbereich in der AuBendarstellung
nicht selten ausschlieBlich auf die Nutzergruppe der Gehbehinderten und der Rollstuhl-
fahrer fokussiert. In der konsequenten Umsetzung von § 4 des Bundesgleichstellungsge-
setzes (BGG) vom 27. April 2002 umfasst die Forderung nach ,Barrierefreiheit im OPNV*
grundsatzlich alle Nutzergruppen mit eingeschrankter Mobilitat, darunter Hochbetagte,
Gehorlose, Seh- und Greifbehinderte sowie Personen mit Konzentrations- und Orientie-
rungsbeeintrachtigungen. Fir diesen heterogenen Personenkreis ist in der Konsequenz
die Mdoglichkeit einer eigenstandigen, selbstbestimmten, unabhangigen und sicheren
Nutzung des OPNV zu gewéhrleisten. § 4 des BGG definiert Barrierefreiheit entspre-
chend:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flr behinderte Menschen in der
allgemein dblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar sind.”

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Alterung der Gesellschaft, der damit einherge-
henden steigenden Anzahl Hochbetagter und fir Menschen mit funktionalen Ein-
schrankungen ist die Gewéhrleistung einer barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV-Sys-
tems von zunehmender Bedeutung im Kontext eines gesellschaftlichen Konsenses. Auf
das Erfordernis einer barrierefreien Gestaltung 6ffentlicher R&ume weist § 8 Abs. 2 BGG
hin:

~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Pldatze und Stra-

Ben sowie éffentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel

im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach MalBgabe der einschldgigen

Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 21.03.1961 in seiner aktuellen, novellier-
ten Fassung vom 07.08.2013 sieht in § 8 Abs. 3 die Schaffung eines vollstandig barriere-
frei nutzbaren OPNV mit Beriicksichtigung der Belange der in ihrer Mobilitit oder sen-
sorisch eingeschrankten Menschen bis zum 1. Januar 2022 vor und verlangt die Wieder-
gabe dieses Ziels in allen Nahverkehrsplanen. Auch das rheinland-pfalzische Nahver-
kehrsgesetz fordert in § 3 Abs. 7:

~Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Beschaf-
fung von Fahrzeugen des éffentlichen Personennahverkehrs und der Gestal-
tung der Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs sollen die Belange
von behinderten und alten Menschen [...] besonders berticksichtigt werden.
Soweit die in Satz 1 genannten Bereiche noch nicht barrierefrei gestaltet
sind, sollen sie schrittweise entsprechend den allgemein anerkannten Regeln
der Technik so weit wie méglich barrierefrei umgestaltet werden.”

Die entsprechenden Vorgaben des PBefG werden in einer Handreichung der Bundesar-
beitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbénde weiter prézisiert®’. Dartber
hinaus enthalt eine Handreichung des rheinland-pfalzischen Ministeriums fir Soziales,
Arbeit, Gesundheit und Demographie Hinweise zur Berilcksichtigung von Aspekten zur
Barrierefreiheit in Nahverkehrsplanen®.

? Siehe Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbande (2014)
’ Siehe Ministeriums fur Soziales, Arbeit, Gesundheit und Demographie Rheinland-Pfalz (2013)
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Der Rhein-Hunsrick-Kreis verfolgt entsprechend den gesetzlichen Vorgaben in seinem
Verantwortungsbereich als Aufgabentrager fir den straBengebundenen OPNV die Ent-
wicklung und Gestaltung eines fir Mobilitatseingeschrankte vollstandig ,barrierefrei”
nutzbaren OPNV.

Eine Barrierefreiheit fir moglichst alle Benutzergruppen im konsequenten Verstandnis
des BGG und des PBefG mit dem Anspruch einer flachendeckenden Gewahrleistung im
Kreisgebiet ist nur langfristig und mit sehr hohem Investitionsaufwand zu erreichen.
Vor dem Hintergrund bereits erfolgter oder eingeleiteter lokaler Schwerpunktsetzun-
gen wird fur den Geltungszeitraum des vorliegenden Nahverkehrsplans das Ziel der
Schaffung eines ,weitgehend barrierefreien OPNV” im Kreisgebiet im Kontext mit der
oben formulierten langfristigen Zielsetzung definiert.

Unter ,weitgehend” wird hier verstanden, dass fir den GroBteil der mobilitatseinge-
schrankten Nutzer weitreichend im Kreisgebiet die Barrierefreiheit in der Nutzbarkeit
des OPNV inklusive der Fahrgastinformationen gewéhrleistet wird. Dabei sind Haltestel-
len des straBengebundenen OPNV mit nachweisbarer oder anzunehmender Bedeutung
far Personen mit Mobilitatseinschrankungen einzubeziehen, vor allem in Innenstadten,
an groBen Einzelhandelsgeschaften sowie an Einrichtungen flUr behinderte bzw. alte
Menschen. Aufgrund ihres héheren Fahrgastaufkommens sind Umsteigehaltestellen
und Haltestellen des Schienenverkehrs fur eine ,weitgehend” barrierefreie Nutzung
vorzusehen. Der Fokus liegt dabei auf Nutzern mit Rollstuhl, mit Geh- oder Sehbehinde-
rung (Blinde) und/oder mit Gehérlosigkeit bzw. Schwerhérigkeit. In Bereichen des stra-
Bengebundenen OPNV (Fahrzeuge und Haltestellen), in denen eine Barrierefreiheit
(noch) nicht gewahrleistet ist, sind Hilfestellungen durch das Fahrpersonal vorzusehen.
Hilfestellungen kénnen auch durch dritte Personen geleistet werden, um eine noch
nicht umgesetzte Barrierefreiheit zu kompensieren, sofern es sich nicht um fahrzeugge-
bundene Einstiegshilfen handelt, die nur vom Fahrpersonal bedient werden durfen.

FUr die Erreichung der Zielsetzung ist vor dem Hintergrund der begrenzten Finanzmittel
in Abstimmung mit den Behindertenvertretern ein tragfahiges Ausbau- und Moderni-
sierungsprogramm anzustreben, das drei Handlungsrichtungen beinhaltet, deren MaB-
nahmen entlang einer Zeitschiene zu verteilen sind:

e Bei Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neuan-
schaffung von Fahrzeugen ist eine Barrierefreiheit im Sinne des Behindertengleich-
stellungsgesetzes bzw. entsprechend der einschlagigen Vorschriften zwingend vor-
zusehen.

e Bei Umbauten an Verkehrsanlagen und an Fahrzeugen ist die Gewahrleistung eines
stufenfreien Einstiegs und eines stufenfreien Zugangs zum Bahnsteig bzw. zur Halte-
stellenkante sowie weitgehend eine durchgangige Orientierungsmoglichkeit fur
Blinde bzw. Sehbehinderte und Gehdérlose umzusetzen.

e Bei bestehenden Verkehrsanlagen ist eine Verbesserung der Erreichbarkeit bzw. der
Nutzbarkeit des OPNV durch punktuelle, kostenglinstige MaBnahmen an der vor-
handenen Infrastruktur anzustreben, welche als zielfihrende Zwischenlésungen ggf.
auch provisorischen Charakter haben kénnen.

Wegeketten werden von ,Informationsketten” begleitet. Nutzungsrelevante Fahrgast-
informationen sind méglichst sowohl in visueller als auch in akustischer oder taktiler
Form dem Benutzer darzureichen (sog. ,Zwei-Sinne-Prinzip”). Die Informationssysteme
sind vorzugsweise einheitlich zu gestalten, um eine hohe Wiedererkennbarkeit und
damit eine durchgangige, luckenlose Nutzbarkeit gewahrleisten zu kénnen. Im Allge-
meinen sind zusatzliche ,Barrieren” durch unterschiedliches Design der Leit- und Infor-
mationssysteme zu vermeiden bzw. abzubauen. Visuelle, taktile und akustische Orien-
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tierungshilfen sind somit auf Grundlage des bisher realisierten Standards systematisch
zur Schaffung ,geschlossener Ketten” weiterzuentwickeln (Anspruch der Standardisie-
rung).

4 Mindeststandards fiir das OPNV-System

Im Folgenden werden Mindeststandards definiert, sei es im Sinne von zu erreichenden
MessgroBen fur quantifizierbare Merkmale oder als zu erfiillende Kriterien fur rein qua-
litative Aspekte. Die Festlegung dieser Mindeststandards erfolgt unter der Pramisse,
einen erstrebenswerten Zielzustand des OPNV-Systems im Rhein-Hunsriick-Kreis zu defi-
nieren. Ein Abgleich des hier dargestellten Soll-Zustandes mit dem aktuellen Ist-Zustand
im Rahmen einer Mangelanalyse ermdglicht die Identifizierung notwendiger MaB3nah-
men.

4.1 Grundsatze der Netz- und Fahrplangestaltung zur Ge-
wahrleistung der Mindestbedienungsstandards

Die planerisch-konzeptionellen Grundsatze fur die kinftige Netz- und Fahrplangestal-
tung orientieren sich an folgenden Vorgaben:

e Die Linienfihrungen und die Abfolge der dabei bedienten Haltestellen sollen fur
den Nutzer transparent gestaltet und im Prinzip Uber alle Fahrten einer Linie ein-
heitlich sein. Dies trifft in besonderem MaBe auf Hauptlinien des straBengebundenen
OPNV mit regelmaBigem Fahrtenangebot zu, das sich primér an die Bedurfnisse des
Jedermann-Verkehrs richtet. Ausnahmen kénnen daher bei Schulverkehrs- bzw. Schnell-
kursen bestehen oder bei Haltestellen zur Anwendung kommen, die zu Schwachlast-
zeiten als Bedarfs- bzw. Rufbushaltestellen dienen.

e Der Angebotsumfang im Sinne von Fahrzeugtypen, Platzkapazitaten, gesonderten
Linien usw. kann sich zwar am unterschiedlich hohen Fahrgastaufkommen an Schul-
und Ferientagen ausrichten, jedoch soll das GrundgerUst des Fahrtenangebotes fur
den Jedermann-Verkehr weitgehend unabhdngig davon gestaltet sein — ggf. durch
Umwandlung fest bedienter Busfahrten auf Bedarfsbedienung durch ALF oder Ruf-
bus — und nicht merklichen Angebotseinschrankungen unterliegen.

Bei der Systematisierung des Angebotes zur mittel- bis langfristigen Schaffung eines
verbundweiten Integralen Taktfahrplans (ITF) Gber die Linien des schienen- und straBen-
gebundenen OPNV, sofern letztere fur den Jedermann-Verkehr Relevanz haben, sind
folgende Grundsatze zu bericksichtigen:

e Das Fahrtenangebot soll im Zeitfenster der Mindestbedienung vertaktet sein, d. h.,
dass alle Ziige und Busse einer Linie und Richtung in regelmaBigen Zeitabstanden
verkehren (z. B. alle 30, 60 oder 120 Minuten).

e Bei einem Integralen Taktfahrplan (ITF) sind die im Takt fahrenden Linien verschie-
dener Richtungen an Netzknoten so miteinander verknipft, dass diese dort zur sel-
ben Zeit eintreffen und abfahren sowie ,Rundumanschlisse” mit kurzen Ubergan-
gen ermdglichen.

e Die Fahrtenfolgen der einzelnen Linien sollen einer einheitlichen Taktfamilie an-
gehoren, um Anschlisse an Netzknoten zwischen Linien kompatibel herzustellen,
die nicht dieselbe zeitliche Fahrtenfolge aufweisen.
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Grundtakt eines jeden ITF-Systems ist der 60-Minuten-Takt, weshalb sich als Taktfa-
milie eine Fahrtenfolge im Abstand von 30, 60 und 120 Minuten anbietet, damit eine
gegenseitige und verbundweite Kompatibilitat der Anschlisse gewahrleistet ist.

Ankunfte und Abfahrten finden Uber den ganzen Tag (HVZ und NVZ) an jeder Halt-
stelle zur selben Taktminute statt. Dazu wird es notwendig sein, bei den konsequent
vertakteten Linien eventuell bestehende unterschiedliche Fahrzeitprofile fur HVZ,
NVZ oder fur Schul- und Ferienwerktage zu harmonisieren. Differenzierte Fahrzeit-
profile sind in der SVZ im Interesse klrzerer Reisezeiten fur die Fahrgaste zulassig,
auBerdem beim Einsatz von ALF oder Rufbus zu Zeiten und in Gebieten mit schwa-
chem Fahrgastaufkommen.

Die Linien werden an geeigneten Netzknoten miteinander verknlpft, wobei neben
der Fahrtenfolge gemalB der Taktfamilie zwischen den Knoten eine Fahrzeit herzu-
stellen ist, die so bemessen ist, dass sich dort sinnvolle, aber gesicherte Ubergangs-
zeiten zwischen den Linien ergeben.

Abbildung llI-1 zeigt das Grundprinzip eines Integralen Taktfahrplans bei einem Grund-
takt von 60 Minuten unter Einbeziehung sowohl des SPNV als auch des straBengebun-
denen OPNV. Bei Fahrtabstidnden zwischen den Knoten von 30 oder 60 Minuten erge-
ben sich systembedingt Knoten mit ,Rundumanschlissen” aus allen bzw. in alle Rich-
tungen. Liegen die Fahrzeiten zwischen den Knoten dagegen bei 15 oder 45 Minuten,
bieten die davon betroffenen Knoten bei einem 60-Minuten-Grundtakt lediglich Teilan-
schlUsse, vorzugsweise in Lastrichtung oder fiir besonders nachfragestarke Relationen.

Abbildung IlI-1: Idealprinzip eines Integralen-Taktfahrplan-Systems

[Eigene Darstellung]
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Der Regionale Raumordnungsplan der Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald
(Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald 2006, S. 30) setzt bei den Grundziigen
eines Verkehrsnetzes hinsichtlich anzubietender Relationen auf dem hierarchischen Sys-
tem der zentralen Orte auf:

.Die Gestaltung der Verkehrsnetze soll die Versorgungsfunktionen der Zent-
ralen Orte fir den jeweiligen Versorgungsbereich und die Austauschfunktion
zwischen den Raumen und den Zentralen Orten der jeweiligen Zentralitats-
stufe beglnstigen und férdern.”

Die Vorgaben aus dem Regionalen Raumordnungsplan werden fur ein anzuwendendes
Anforderungsprofil im Rhein-Hunsrlck-Kreis dahingehend aufgegriffen, dass Mindest-
bedienungsstandards zwischen den zentralen Orten unterschiedlicher Hierarchiestufen
innerhalb deren Bereiche als erforderliche Bedienung aus Sicht der zentral6rtlichen
Gliederung festgelegt werden. Dadurch soll — unabhangig von der Lage physischer Ver-
kehrswege, von konkreten Verkehrsmitteln (Zug, Bus, ALF), deren Linienfihrungen und
-bezeichnungen — den Nutzern eine Bewegung im Raum zu den verschiedenen Wege-
zwecken des Jedermann-Verkehrs erméglicht werden, wobei der Fokus auf die Verbin-
dung zu dem jeweils héherrangigen zentralen Ort gelegt ist.

Auf eine gesonderte Vorgabe von Mindestanforderungen fir Verbindungen zwischen
Orten, bei denen eine Hierarchiestufe Gbersprungen wird — z. B. von einem nichtzentra-
len Stadt- bzw. Ortsteil zu einem Mittelzentrum oder von einem Grundzentrum zu ei-
nem Oberzentrum —, wird in diesem Verbindungsmodell verzichtet. Entweder bestehen
an Netzknoten im Sinne der Systematik des Integralen Taktfahrplans (ITF) Anschlussver-
bindungen zu den nachst héheren zentralen Orten, die die Mindestbedienungsstan-
dards des Vorlaufes nicht unterschreiten, oder Bahn- und Buslinien sind de facto durch-
gebunden. Insofern sind alle Verbindungen zu den zentralen Orten aller héheren Stu-
fen implizit im Mindestbedienungsmodell enthalten.

DartUber hinausreichende Bedienungen, z. B. mit héherer Fahrtenfolge, oder anderwei-
tig angebotene Verbindungen bleiben von den Mindestbedienungsstandards dieses
hierarchisch aufgebauten Verbindungsmodells unberlhrt. Sofern eine hohe Fahrgast-
nachfrage auf bereits existierenden OPNV-Verbindungen zwischen zentralen Orten un-
terschiedlicher Stufe besteht, ist dadurch ein Fahrtenangebot, das tUber die Mindestvor-
gaben hinausreicht, jederzeit gerechtfertigt.

4.2 Verbindungsmodell zwischen zentralen Orten unter-
schiedlicher Hierarchiestufen

Das in Abbildung lll-2 gezeigte schematische Verbindungsmodell basiert auf der Zuord-
nung der Siedlungsbereiche als zentrale Orte unterschiedlicher Hierarchiestufen, also als
Stadt-/Ortsteile bzw. verbandsangehérige Gemeinden ohne zentral6rtliche Funktionen
(N2), als Grundzentren (GZ), Mittelzentren (MZ) oder Oberzentren (OZ). Jeder dieser
Orte ist einem Grund-, Mittel- und Oberbereich zugeordnet.

Far eine Mindestbedienung — unabhangig ob mit Zug, Bus oder ALF - genieBen im vor-
liegenden Anforderungsprofil Verbindungen innerhalb der jeweils zugeordneten zent-
raloértlichen Bereiche maBBgebende Prioritat (schwarz durchgezogene Pfeile) und zwar

e vom Stadt-/Ortsteil bzw. von der verbandsangehérigen Gemeinde ohne zentralortli-
che Funktionen mit mehr als 200 Einwohnern (NZ) zum zugehdérigen Grund- bzw.
Verbandsgemeindezentrum (Stadt-/Ortsteil bzw. Gemeinde mit grundzentralen
Funktionen; GZ) und zuruck,
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e vom Grundzentrum (GZ) zum zugehdrigen Mittelzentrum (MZ) und zuruck,
e vom Mittelzentrum (MZ) zum zugehdérigen Oberzentrum (OZ) und zurtck.

An die Verbindungen zwischen zentralen Orten gleicher Hierarchiestufen werden im
vorliegenden Verbindungsmodell ausdrucklich keine gesonderten Anforderungen ge-
stellt, weil diese sich oftmals per se aufgrund des tatsachlich vorhandenen OPNV-Netzes
ergeben.

Abbildung IlI-2: Schematisches Verbindungsmodell zwischen zentralen Orten
[Eigene Darstellung]

Sofern es eine von diesem System abweichende OPNV-Verbindung bereits gibt oder an-
derweitig sinnvoll ist, z. B. aufgrund des Verlaufs von Verkehrsinfrastrukturen, der to-
pographischen Lage einzelner Orte oder der verkehrsanziehenden Wirkung wie Ar-
beitsplatzschwerpunkte und Versorgungsmoglichkeiten in anderen zentralen Orten,
kénnen Verbindungen auch dann den Mindestanforderungen genligen, wenn ersatz-
weise entweder

e zu einem hoherrangigen zentralen Ort der Ubernachsten Hierarchiestufe innerhalb
des zugeordneten zentralortlichen Bereichs (rot gestrichelte Pfeile in Abbildung IlI-2)
oder

e zu einem hoéherrangigen zentralen Ort nachster oder Ubernachster Stufe in einem
benachbarten zentralértlichen Bereich (blau gestrichelte Pfeile in Abbildung Il1-2)

ausgewichen wird und die Verbindungen dorthin die Mindestanforderungen besser er-
fallen.

An die Verbindungen zwischen zentralen Orten gleicher Hierarchiestufen (grau durch-
gezogene Pfeile in Abbildung IlI-2) werden im vorliegenden Verbindungsmodell aus-
dricklich keine gesonderten Anforderungen gestellt, weil diese sich oftmals per se auf-
grund des tatsichlich vorhandenen OPNV-Netzes ergeben.
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4.3 Netzebenen, Verkehrsmittel und Angebotstypen

Netz- Grundprodukt Angebots- Merkmale
ebene (Angebotstyp) form
1a Regionalexpress Zug schneller, teils Gberregionaler SPNV
mit wenigen Halten
1b Regionalbahn Zug (Uber-)regionaler SPNV i. d. R. mit
Halt an allen Unterwegsstationen
2a Hauptlinie/Taktlinie Bus tagliche Bedienung (Mo-So0), Takt-
"Regionallinie” verkehr, Angebotsorientierung
2b Hauptlinie/Taktlinie
"Stadt-Umland-Linie"
2c Hauptlinie/Taktlinie
"Stadtverkehrslinie"
3a Erganzungslinie Bus, Mo-Fr/Sa, bedarfsorientiertes
1. Ordnung ALF, Rufbus | Grundangebot bei geringerer Nach-
frage
3b Erganzungslinie Bus, ALF, Mo-Fr, reiner Bedarfsverkehr
2. Ordnung Rufbus
3c Ortsverkehrslinie Bus, ALF, ErschlieBung Kernstadt/Kernort,
Rufbus Anbindung Stadt-/ Ortsteile, Anbin-
dung Kernstadt/Kernort an SPNV-
Halte
4 Freizeit-/Nachtlinie Bus saisonales Angebot zu touristischen
Gebieten (Fahrradbeférderung) oder
Nachtverkehr
5 Anrufdienst AST, Rufbus | flachenhaftes (nicht an einen Li-

nienweg gebundenes) Angebot

Tabelle IlI-1: Hierarchisches Produktkonzept im Rhein-Hunsrlck-Kreis
[Eigene Zusammenstellung]

Die Netzebenen, Verkehrsmittel und Angebotstypen stellen das Bindeglied zwischen
den Mindeststandards fur die Verkehrsbedienung und der Angebotskonzeption dar, in
der jeder Linie im Wirkungsbereich des Aufgabentragers Funktionen und Angebots-
standards im Einzelnen zugeordnet werden. Die in Tabelle llI-1 aufgegriffenen Aspekte
zu Netzebenen, Verkehrsmitteln, Angebotstypen usw. haben Ubergeordneten Charak-
ter und sind deswegen im Anforderungsprofil der Angebotskonzeption vorangestellt.

Das Verkehrsangebot im Rhein-Hunsriick-Kreis wird in flnf hierarchische Netzebenen
eingeteilt, denen Verkehrsmittel und Angebotstypen zugeordnet sind.

Den Verkehrsmitteln und Angebotstypen werden in Tabelle IlI-1 verkehrliche Funktio-
nen (Verbindung, ErschlieBung) und hervorzuhebende Angebotsmerkmale zugeschrie-
ben. Einige Angebotstypen des straBengebundenen OPNV, wie zum Beispiel das ALF,
sind fir mehrere Netzebenen geeignet (3 bis 5). Tabelle IlI-1 stellt eine Auswahl maégli-
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cher Angebotstypen dar, denn zuklnftig sind weitere Formen oder Mixe denkbar und
je nach Situationsbezug kombinierbar.

Fur den Rhein-Hunsrick-Kreis als Aufgabentrager fur den lokalen straBengebundenen
OPNV entfalten die Anforderungen an die Netzebenen 2 bis 5 unmittelbare Wirkung,
die in der Angebotskonzeption Berlcksichtigung finden.

4.4 Mindestbedienstandards

4.4.1 ErschlieBungsqualitat

Die punktbezogene ErschlieBung des Raumes mit Zugangsstellen ist Grundlage fur die
darlUber abzuwickelnden Verbindungen. Die ErschlieBungsqualitdt im OPNV setzt sich
zusammen aus

e ErschlieBungswirkung von Haltestellen (auf Basis differenzierter Haltestellenein-
zugsbereiche),

e ErschlieBungsgrad (erschlossene Einwohner in Bezug zur Gesamteinwohnerzahl des
jeweiligen Betrachtungsraumes).

Ein Haltestelleneinzugsbereich (ErschlieBungswirkung) wird aus Grinden der Einheit-
lichkeit und Nachvollziehbarkeit als Luftlinienradius um eine Bahnstation oder eine Hal-
testelle gezogen. Je nach topographischen Voraussetzungen und in Abhangigkeit der
Wege- und StraBenfihrungen kann sich die tatsachliche Entfernung gegentber der
Luftlinie um einen Umwegfaktor erhéhen. Dabei sind natirliche und klnstliche Barrie-
ren eingrenzend zu berucksichtigen (Bahnstrecken, FernstraBen, Gewasser, fehlende
Querungsmoglichkeiten usw.), die in Einzelfallen einen deutlich langeren Umweg er-
zwingen.

Der definierte Mindeststandard ,ErschlieBungsgrad” gibt an, wie hoch der Anteil der
gesamten Bevodlkerung eines Ortes mindestens sein soll, die innerhalb eines angegebe-
nen Luftlinienradius um eine Zugangsstelle zum OPNV-System wohnen muss, damit ein
in sich baulich abgegrenztes Siedlungsgebiet als ,,réumlich erschlossen” gilt. Dies trifft
analog fur die dort vorhandenen Arbeitsplatze und die Verkaufsflachen im Einzelhan-
del zu.

Zu berucksichtigen ist auch die Bedienhaufigkeit der Haltestellen: Von nicht regelmaBig
bedienten Haltestellen, die beispielsweise ausschlieBlich im Ausbildungsverkehr ange-
fahren werden, kann keine ErschlieBungswirkung fir den Jedermannverkehr ausgehen.

Tabelle 1lI-2 zeigt die angestrebte ErschlieBungsqualitat.

. Radius um Zugangsstelle mit
Mindest- regelmaBiger Bedienung
erschlieBungsgrad

SPNV straBengeb. OPNV

Stadt-/Ortsteil oder
Ortsgemeinde 80 % 1.000 m 500 m
Uber 100 Einwohner

Tabelle IlI-2: Anforderungen an die OPNV-ErschlieBung im Rhein-Hunsriick-Kreis
[Eigene Zusammenstellung; in Anlehnung an VDV 2001, S. 10 ff.; FGSV 2010, S. 8.]
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4.4.2 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat setzt eine punktuelle ErschlieBung des Raumes voraus und be-
steht aus den vier Komponenten

e Bedienungszeitraume,

e Anzahl Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen,
¢ maximale Umsteigehaufigkeiten und

e maximale Fahrzeiten.

Die hier betrachteten Verbindungsqualitaten zwischen Orten unterschiedlicher Zentrali-
tatsstufen sind im Allgemeinen zwar unabhdngig von einzelnen Verkehrsmitteln des
OPNV-Systems (Zug, Bus, ALF) oder von den konkreten Linien zu sehen, auf denen diese
Verkehrsmittel verkehren. Die Vorgaben zu Verbindungsqualitaten wirken sich aber di-
rekt auf das im Rahmen des Nahverkehrsplans zu entwerfende Verkehrsangebot der
lokalen OPNV-Linien in Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsriick-Kreises aus.

Abbildung IlI-3 enthalt Mindestbedienzeitraume und Mindesttaktfolgen fur die Relati-
onen zwischen den Orten unterschiedlicher Zentralitdtsstufen im Rhein-Hunsrick-Kreis.
Da es sich um eine Vorgabe fir den Jedermann-Verkehr handelt, wird nicht zusatzlich
zwischen Schul- und Ferienwerktagen differenziert.

Bedienungszeitrdaume

Die Bedienungszeitraume sind nach Wochentagen unterteilt (Mo-Fr, Sa, So/F). Deren
Langen sind so angegeben, dass sich der Betriebsbeginn auf die Abfahrt am nichtzent-
ralen Ort bzw. zentralen Ort niedrigerer Stufe und das Betriebsende auf die letzte An-
kunft im nichtzentralen Ort bzw. zentralen Ort niedrigerer Stufe bezieht. Beispielsweise
soll an Werktagen (Mo-Fr) die erste Abfahrt in Richtung eines Mittelzentrum - von ei-
nem Grundzentrum aus — um 5 Uhr morgens liegen, wobei ggf. eine Abweichung von
+/- 30 Minuten je nach Lage im Raum zu beachten ist. Die letzte Ankunft im Grundzent-
rum ist um 22 Uhr vorzusehen, wobei auch hier Abweichungen von +/- 30 Minuten vor-
kommen kénnen.

Anzahl Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen

Der farbige Balken in Abbildung 1lI-3 gibt die Mindestanzahl Fahrten pro Stunde bzw.
den Grundtakt an, der fur die Verbindungen anzubieten ist. Fur die OPNV-Verbin-
dungen zwischen zentralen Orten innerhalb des Rhein-Hunsriick-Kreises ist an allen
Wochentagen ein Grundgerist im 120-Minuten-Takt bzw. mindestens eine Abfahrt alle
zwei Stunden anzustreben. Auf Relationen zu Oberzentren sind davon abweichende,
dichtere Taktfolgen anzustreben.

Umsteigevorgdnge

Die maximalen Umsteigevorgdange zwischen zentralen Orten benachbarter Stufe liegen
bei jeweils einem Umstieg. Bei einer Fahrt von einem Stadt- oder Ortsteil bzw. einer
verbandsangehdérigen Gemeinde ohne zentralértliche Funktion zu einem Oberzentrum
kénnten sich die Umsteigevorgange rein rechnerisch auf finf aufsummieren. Dies wird
aber auf dem Gebiet des Rhein-Hunsriick-Kreises nur auf einen vernachlassigbaren
Bruchteil aller méglichen Verbindungen im Zulauf auf ein Oberzentrum zutreffen, da
Linien teilweise durchgebunden sind und somit Umsteigevorgange entfallen.
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Fahrzeiten

Ebenso wird die Obergrenze fur die Verbindung von einem nicht-zentralen Stadt- oder
Ortsteil zu einem Oberzentrum von insgesamt zweieinhalb Stunden nur selten erreicht
bzw. Uberschritten.

[Relation | [Zeitraum (von Min .00 bis Min .59 | [ max. Umstieg | [ max. Fahrzeit |
Bl |[4a]5]e6]7[8]9]10[11]12[13[14]15[16]17[18]19]20][21]22]23] 0 | | | | |
k| [Nz<>Gz ] [ 1 | [ 45 |

-]

S ||[Gz<>Mz | [ 1 | [ 30 |
L |[Mz<>0z | [ 1 | [ 75 |
el |[[4a]5]e6]7[8]9]10[11]12]13]14[15]16][17[18]19]20]21[22]23] 0 | | | [ |

o | NZ<>Gz ] | 1 | [ 45 |

n

[Gz<>mz ] [ 1 | [ 30 |
L |[Mz<>0z ] [ 1 | [ 75 |
el |[[4a]5]e6]7[8]9]10[11]12]13]14[15]16[17[18]19]20]21[22]23] 0 | | | [ |

o |NZ<>Gz ] | 1 | [ 45 |

n

[6Gz<>mz ] [ 1 | [ 30 |
|| [Mz<>0z ] [ 1 | [ 75 |

Legende
Spalte Relation: Abkurzungen:

NZ Stadt-/Ortsteil (Uber 200 Einwohner*) ohne zentralértliche Funktion in einer Stadt/Gemeinde

GZ Grundzentrum (Kernstadt/Kernort/Stadt-/Ortsteil mit grundzentraler Funktion)

MZ Mittelzentrum (Kernstadtbereich mit mittelzentraler Funktion)

0OZ Oberzentrum (Innenstadtbereich mit oberzentraler Funktion)
Spalte Zeitraum: Angabe Bedienungszeitraum sowie Anzahl Fahrten je Stunde: [2] 1 Jos5]

[bei einer anzustrebenden Vertaktung: Grundtakt in Minuten) 60]

Abweichungen von +/- 30 Minuten moglich
Spalte Umstieg: Angabe der maximal zulassigen Umstiege innerhalb einer Relation

Bei einer Reisekette Uber den zentralen Ort hinaus sind die maximal zulassigen Umsteige je Relation zu addieren
Spalte Fahrzeit: Angabe der maximal zulassigen Fahrzeit innerhalb einer Relation

(vereinzelte Abweichungen nach oben aus geographischen Griinden zulassig)

*Far Orte bis 200 Einwohner wird die Schiilerbeférderung auf Basis der Satzung und Richtlinien des Landkreises sichergestellt.

Abbildung IlI-3: Mindestanforderungen an die Bedienungsqualitdten im Rhein-Hunsrlck-Kreis

[Eigene Darstellung]

4.5 Mindeststandards fiir die Haltestellen

Die Haltestellen des straBengebundenen OPNV sind als Zugangsstellen und Umsteige-
punkte essenzielle Netzelemente mit hoher Systemwirkung. Dort warten und informie-
ren sich Fahrgaste. Sie sind ,Visitenkarten” des OPNV. Alle Empfehlungen und Vorga-
ben im Nahverkehrsplan zu den Haltestellen sind unter der MaBgabe zu sehen, dass sich
diese Infrastrukturen und ihre Ausstattung im Eigentum und in der Planungshoheit der
Stadte und Gemeinden oder der Verkehrsunternehmen befinden.

Haltestellen sind so anzulegen, dass

e sie hinsichtlich Erreichbarkeit und Aufenthalt verkehrssicher sind (gegentber Gefah-
ren durch den StraBBenverkehr),

e sich Fahrgaste bei Zugang und Aufenthalt objektiv und subjektiv sicher fihlen (sozi-
ale Sicherheit),
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e keine Konfliktsituationen zwischen ein- und aussteigenden Fahrgasten entstehen,
e Belange mobilitatseingeschrankter Personen berlcksichtigt bzw. eingehalten werden,
e sie lage- und verkehrsglnstig zu Quell- und Zielorten liegen,

e sie sich baulich in das Stadt- bzw. Ortsbild integrieren, dennoch aus Griinden der
Verkehrssicherheit zwar auffallig, aber dezent gestaltet sind.

Die Haltestellen im Rhein-Hunsrlck-Kreis sollen an jeder Abfahrtsstelle Gber eine Aus-
hangmaoglichkeit eines Fahrplans fur jede Linie und ein Haltestellenzeichen nach StVO
(Zeichen 224) verfugen. Am Mast des Haltestellenzeichens soll des Weiteren ein Halte-
stellenschild im Design des VRM vorhanden sein, welches den aktuellen verbundweiten
Vorgaben entspricht, um durch eine Standardisierung die Kundenorientierung zu ver-
bessern. Die derzeitigen Vorgaben zu den Haltestellenschildern im VRM-Gebiet sind
zusammen mit einer Musterabbildung in Anlage IlI-1 dargestellt.

4.6 Mindeststandards fiir Fahrzeuge

Far das Verbundverstandnis sind Mindestkriterien an die Qualitat der Fahrzeuge im
straBengebundenen OPNV zu erfillen, die auf regionalen und lokalen Linien im Ver-
bundgebiet zum Einsatz kommen. Der Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) hat Min-
deststandards an den Fahrzeugpark definiert (siehe Anlage lll-2). Diese Anforderungen
sind Grundlage des Nahverkehrsplanes fir den Rhein-Hunsriick-Kreis. Die Mindestan-
forderungen werden differenziert nach Standard- und Verstarkerfahrzeugen angege-
ben. Bei den Abgasnormen der Dieselmotoren gelten die zum Zeitpunkt der Erstzulas-
sung aktuellen EU-weiten Bestimmungen, wobei héherwertige, von der Fahrzeugin-
dustrie angebotene Standards ebenso zur Anwendung kommen kénnen. Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben, z. B. durch Stromspeicher, Gas oder Wasserstoff, oder mit Hyb-
ridantrieben senken den Verbrauch an erdélbasierten Kraftstoffen und tragen zu einer
Reduktion des CO,-AusstoB3es im Verkehrssektor bei.

Unabhangig der im Anforderungsprofil aufgestellten Mindestanforderungen sind die
gesetzlichen Bestimmungen der StVO, der StVZO und der BOKraft einzuhalten. Dem
Aufgabentrager steht es im Rahmen einer Ausschreibung frei, Fahrzeuge zu fordern,
die hoherwertige Ausstattungen aufweisen oder hdhere Umweltstandards erfillen. Die-
se Aussage gilt analog fir die Verkehrsunternehmen, die Fahrzeuge mit héherwertiger
Ausstattung oder mit hoheren Umweltstandards einsetzen kénnen.

4.7 Barrierefreie Nutzung

Den Belangen mobilitatseingeschrankter Fahrgaste ist beim Fahrzeugeinsatz besonders
Rechnung zu tragen. Durch EU-Richtlinie 2001/85/EG und StVZO ist es fur Stadtbusse
bereits verpflichtend, mobilitatseingeschrankten Personen — in erster Linie Personen mit
Gehbehinderungen und Rollstuhlfahrern — eine barrierefreie Nutzung inklusive des Zu-
gangs zum Fahrzeug zu erméglichen.

Im vorliegenden Anforderungsprofil fir die Fahrzeuge des straBengebundenen OPNV
ist der Ermessensspielraum hinsichtlich einer barrierefreien Nutzung bei den ,Uber-
landbussen” dahingehend differenziert berlcksichtigt, dass alle Fahrzeuge der Katego-
rie ,Standardfahrzeug” die gesetzlichen Standards an eine barrierefreie Nutzbarkeit
erfallen mussen. Bei den Fahrzeugen der Kategorie , Verstarkerfahrzeug” ist — im Rah-
men der gesetzlichen Moglichkeiten — die Anwendung dieser Anforderung dem Aufga-
bentrager Rhein-Hunsriick-Kreis bzw. bei Leistungen, die nicht dem Vergabewettbe-
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werb unterliegen, den Verkehrsunternehmern freigestellt. Diese Vorgaben zur Barriere-
freiheit gelten fir Fahrzeuge mit mehr als acht Fahrgastplatzen. Fir Fahrzeuge mit
niedrigerer Kapazitat und solche, welche im bedarfsorientierten Verkehr zum Einsatz
kommen, wird eine vollstandige Barrierefreiheit nicht verlangt.

4.8 Mindestanforderungen an die Verkehrsdurchfiihrung

Bezlglich Qualitatssicherung, Leistungsdurchfilhrung und Anforderungen an das Fahr-
personal stellt der Rhein-Hunsrick-Kreis eine Reihe von Kriterien fur den straBenge-
bundenen OPNV auf, die im Kundeninteresse als Mindestanforderungen zu betrachten
sind. Dabei ist sicherzustellen, dass die einheitlichen Mindestqualitatskriterien auch bei
unterschiedlichen Konstellationen zur Anwendung kommen, also

e bei ,eigenwirtschaftlichen” Verkehrsleistungen Ublicherweise als Auflage an den
Bestand einer Konzession geknulpft ist, etwa wie die Verpflichtung zur Einhaltung
des Verbundtarifs,

e im Zuge des Ausschreibungswettbewerbs Eingang in die Vertrage zwischen Besteller
(Aufgabentrager) und Ersteller (Verkehrsunternehmen) finden oder

e im Falle von Direktvergaben als Auflage dienen.

4.8.1 Zustand der eingesetzten Fahrzeuge

Alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge haben in einem technisch und betrieblich
einwandfreien sowie sauberen Zustand zu sein, dartber hinaus dauBerlich und im Inne-
ren gepflegt in Erscheinung zu treten. Vor dem morgendlichen Betriebsbeginn ist diese
Anforderung unabdingbar. Sichtliche, die Nutzung beeintrachtigende und schwerwie-
gende Verunreinigungen des Fahrzeuginnenraumes sind wahrend der Einsatzzeiten
tagslber bei der nachstmoéglichen Gelegenheit zu entfernen (z. B. an Endhaltestellen).
Ist dies nicht moglich, muss das Fahrzeug unverziiglich ausgesetzt bzw. aus dem Umlauf
herausgenommen und mit einem anderen, sauberen Fahrzeug getauscht werden. Auf-
fallige und mutwillig herbeigefiihrte Vandalismusschaden wie zerschlissene Sitze sind
zu beheben, andere beschadigte oder funktionsuntiichtige Inneneinrichtungsgegen-
stande sind dabei ebenfalls instand zu setzen. Ein Austausch des Fahrzeugs im laufen-
den Betrieb wird dann als notwendig erachtet, wenn eine erkennbare Anzahl der Sitze
oder andere fahrgastrelevante Fahrzeugeinrichtungen Beschadigungen aufweisen, die
das MaB des Ertraglichen Uberschreiten. Einzelheiten ergeben sich aus den Verkehrs-
bzw. Dienstleistungsvertragen zwischen Leistungsbesteller und Verkehrsunternehmen.

In den Fahrzeugen ist ein der Jahreszeit angemessenes Raumklima durch Einschalten
von Klimaanlage, Luftungs- oder Heizsystem durch das Fahrpersonal sicherzustellen. Der
Aufenthalt der Fahrgaste ist in Anbetracht der vorherrschenden Witterung angenehm
zu gestalten. Fahrgastrelevante Ausstattungsmerkmale, wie Haltestellenanzeige, Knee-
ling, Rampe, Videoanlage u. a., missen zum Betriebsbeginn einsatzbereit sein. Schaden
an diesen sind unverziglich und nachhaltig zu beheben. Im Interesse einer kunden- und
qualitatsorientierten Dienstleistungserbringung sollten die Mangel daher spatestens
nach 48 Stunden behoben sein.

4.8.2 Punktlichkeit, Verspdtungs- und Storfallmanagement
Die Punktlichkeit im laufenden Betrieb wird wie folgt definiert:

e Als genau plnktliche Abfahrtszeit gilt verbindlich die angegebe Fahrplanminute.
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e Verfrhungen sind nicht zulassig.

o Die Toleranzzeit einer ,punktlichen Abfahrt” betragt beim Stadtbus o. &. Verkehren
drei Minuten, beim Regionalbus bzw. bei Uberlandfahrten fiunf Minuten.

Bei einer unvorhergesehenen Stérung des Betriebsablaufs unabhdngig von der Ursache
hat das Fahrpersonal unverzlglich die Betriebsleitstelle zu unterrichten. Daraufhin ha-
ben die Verkehrsunternehmen entweder einen eingeschrankten (Regel-)Betrieb oder
einen Notbetrieb herzustellen und so lange aufrechtzuerhalten, bis der Regelbetrieb
wieder in vollem Umfang gefahren werden kann. Eine Ersatzbeférderung der Fahrgaste
muss innerhalb einer angemessen Zeit gewahrleistet sein, die sich an dem Bedienungs-
gebiet (Stadt, Land) und an der Taktfolge der von der Stérung betroffenen Linie orien-
tiert.

Die Fahrgaste sind durch das Fahrpersonal und mit Hilfe der Leitstelle Gber eine Stérung
in Kenntnis zu setzen. Dazu gehort auch die Mitteilung Gber Abweichungen, Ausfalle,
ErsatzmaBnahmen und alternativen Fahrmoéglichkeiten. Ist eine Buslinie in ein dynami-
sches Fahrgastinformationssystem (DFI) eingebunden, sind die gedanderten Betriebszu-
stande Uber die an das DFI-System angeschlossenen Ausgabemedien kund zu tun.

4.8.3 Mindestanforderungen an das Fahrpersonal

Auf dem Gebiet des Rhein-Hunsrick-Kreises darf im Linienbusverkehr nur entsprechend
ausgebildetes und qualifiziertes Fahrpersonal zum Einsatz gelangen, das der ordnungs-
gemafBen Erfillung seiner anspruchsvollen Aufgabenfelder in einem zeitgemaBen und
kundenorientierten OPNV gewachsen ist. Die Verkehrsunternehmen haben diese grund-
legende Vorgabe bei Auswahl und Einsatz sicherzustellen und innerbetrieblich zu
Uberwachen. GemaB3 § 1 Abs. 1 des rheinland-pfalzischen Landestariftreuegesetzes
(LTTG) durfen nur solche Verkehrsunternehmen beauftragt werden, welche ihren Be-
schaftigten das in diesem Gesetz festgesetzte Mindestentgelt bezahlen und sich tarif-
treu verhalten. Diese Forderungen gelten analog fir den abgestimmten Einsatz von
Subunternehmern, sofern diese regelmaBig einen Teil der Fahrleistung des Konzessio-
nars erbringen. Im Einzelnen sind folgende Kriterien gegeniiber dem Aufgabentrager
(bzw. Besteller) nachweislich zu erftllen:

e Das Fahrpersonal muss Uber hinreichende Ortskenntnisse verfiigen, sich im VRM-
Tarif (bzw. bei Bedarf in den Tarifen der Nachbarverbiinde und -aufgabentrager, so-
fern diese in Randgebieten des VRM-Gebietes zur Anwendung kommen), im Fahr-
plangefiige der Linien, beim Liniennetz und bei Anschlussbeziehungen eines Ver-
kehrsgebietes auskennen. Das Fahrpersonal muss auBBerdem in der Lage sein, dem
Fahrgast einen richtigen Fahrschein auszustellen und sachlich korrekte, kundenori-
entierte Auskinfte zum Tarif und zur nachgefragten Verbindung zu erteilen. Hierfir
sind angemessene Kenntnisse der deutschen Sprache und Schrift notwendig.

e Die Mitarbeiter der Verkehrsunternehmen inklusive des Fahrpersonals sind durch re-
gelmaBige Schulungen und Fortbildungen entsprechend ihren Einsatzfeldern auf ei-
nem aktuellen fachlichen Kenntnisstand zu halten. Dies betrifft betriebliche, kun-
denbezogene, sicherheitsrelevante, tarifliche sowie technische Themenfelder. Zu-
sammen mit dem Fahrpersonal sind in regelmaBigen Abstanden Trainings im Um-
gang mit Konflikt- und Stresssituationen abzuhalten. Dies betrifft ebenso den ange-
brachten Umgang mit Kindern und Jugendlichen im schulbezogenen Linienverkehr
oder mit (minderjahrigen) Fahrgasten im abendlichen Freizeitverkehr.

e Das eingesetzte Fahrpersonal muss ein gepflegtes Erscheinungsbild abgeben und die
Bestimmungen zum Nichtraucherschutz im Fahrzeug auch wahrend der Pausen ein-
halten. Das Personal hat insoweit Unternehmensbekleidung zu tragen, sofern beim
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Verkehrsunternehmen solche im Allgemeinen getragen wird. Fir einen Mitarbeiter
im Kundenkontakt ist mindestens eine angemessene Bekleidung zu gewahrleisten.

e Das Fahrpersonal hat sich gegenuber den Fahrgasten kundenfreundlich und hilfsbe-
reit zu zeigen. Fahrgasten mit offensichtlichen Mobilitatseinschrankungen ist, sofern
die betriebliche Lage es zulasst, bei Ein- und Ausstieg Hilfe durch das Fahrpersonal
anzubieten. Das Fahrpersonal hat Rollstuhlfahrer bei Ein- und Ausfahrt in bzw. aus
dem Bus durch Ausklappen oder Ausfahren der Rampe aktiv zu unterstlitzen. Die
Kneeling-Technik ist daher einzusetzen, sofern Ein- oder Aussteigevorgange von er-
kennbar mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten an nicht niederflurgerechten Halte-
stellen zu erwarten sind.

e Uber kurzfristig eingetretene Anderungen im Betriebsablauf - z. B. bei Anschlissen,
Haltestellen, Linienweg, Verspatungen — hat das Fahrpersonal die Fahrgaste recht-
zeitig und ausfuhrlich zu informieren sowie einen aktuellen Lagestand bei der Be-
triebsleitung einzuholen.

e Das Fahrpersonal hat offensichtliche Belastigungen von Fahrgasten durch andere
Fahrgaste wahrzunehmen und diesen entgegenzuwirken, z. B. durch Aufforderung
zum Aussteigen aus dem Fahrzeug, durch Benachrichtigung der Betriebsleitung oder
durch Verstandigung der Polizei.

4.8.4 Einrichtung einer Betriebsleitstelle

Alle auf dem Gebiet des Rhein-Hunsruck-Kreises konzessionierten Verkehrsunterneh-
men haben eine Betriebsleitstelle zu unterhalten, die das Bindeglied zwischen Fahrbe-
trieb und der Disposition darstellt. Diese ist zu den Betriebszeiten der jeweiligen Linien
des Verkehrsunternehmens fur alle Angelegenheiten rund um Betriebssteuerung, Be-
triebsiberwachung, Anschlusssicherung sowie flr kurzfristige Personal- und Fahrzeug-
disposition zustandig. Die Betriebsleitstelle ist mit einem Disponenten mit ausreichen-
den Entscheidungskompetenzen zur Sicherung eines stérungsarmen Betriebes zu beset-
zen, der in seiner Arbeit durch ein dem Betriebsgeschehen angemessenes System unter-
stitzt wird (z. B. durch ein Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem). Mehrere Unterneh-
men kdnnen eine gemeinsame Betriebsleitstelle einrichten. Ein Mitarbeiter des Ver-
kehrsunternehmens mit Betriebsleiterbefugnissen muss jeden Punkt des Bedienungsge-
bietes ,seiner” Linien innerhalb einer Stunde erreichen kénnen.

Es muss eine ltickenlose und stérungsfreie Kommunikation zu allen eingesetzten Fahr-
zeugen des Verkehrsunternehmens im Bedienungsgebiet sichergestellt sein, sofern dies
nicht durch dauBere Umstande wie topographische Gegebenheiten oder Licken in der
Abdeckung der Mobilfunknetze abschnittsweise behindert wird. AuBerdem muss es
eine Kommunikation mit den Betriebsleitstellen anderer im Bedienungsgebiet tatiger
Verkehrsunternehmen geben, damit unternehmensibergreifende Anschlisse im Ver-
spatungsfall abgesichert werden. Eine entsprechende Kommunikationsmdglichkeit eben-
falls mit den Transportleitungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen ist fir die beidsei-
tige Anschlusssicherung zwischen SPNV und straBengebundenem OPNV wiinschenswert.
Die Betriebsleitstelle hat innerhalb einer angemessenen Reaktionszeit kundenbezogene
Angelegenheiten zu klaren, die mit dem Fahrbetrieb in Verbindung stehen.

Wahrend der Schwachlastzeiten oder wahrend der Betriebszeiten von Spatverkehren, in
denen nur einzelne Fahrzeuge im Einsatz sind, kann auf eine durchgehende é6rtliche
Besetzung der Betriebsleitstelle verzichtet werden, sofern stattdessen ein reaktionsfahi-
ges Bereitschaftssystem vorhanden ist, bei dem beispielsweise ein mit betrieblicher bzw.
dispositiver Handlungskompetenz ausgestatteter Mitarbeiter jederzeit per Mobilfunk o.
a. von den Busfahrern erreicht werden kann.
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4.8.5 Platzkapazitaten

Im straBengebundenen OPNV im landlichen Raum kommt es auBerhalb der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit erfahrungsgemafB nur vereinzelt zu hohen Besatzzahlen. Den-
noch kénnen zu gewissen Zeiten auf entsprechenden Buslinien durch Uberlagerungen
von Fahrgastaufkommen im Jedermann-Verkehr und im Ausbildungsverkehr Beset-
zungsgrade auftreten, die oberhalb einer Grenze liegen, die aus Fahrgastsicht fur eine
langere Verweildauer aufgrund der Fahreigenschaften eines Busses als nicht mehr zu-
mutbar einzustufen ist. Dies ist dann der Fall, wenn bei einer Busfahrt regelmaBig

e neben allen Sitzplatzen zusatzlich
e Uber 70 % der fahrzeugseitig zugelassenen Stehplatze
belegt sind.

Hinsichtlich der Qualitat der Betriebsdurchfihrung im Busverkehr ist in diesem Zusam-
menhang zu beachten, dass die Hochstgeschwindigkeit auBerhalb geschlossener Ort-
schaften auf 60 km/h begrenzt ist, wenn Fahrgaste keinen Sitzplatz einnehmen kénnen
[vgl. § 3 Abs. 3 Ziffer 2b StVO]. Die Vorteile einer Filhrung Gber Autobahnen oder auto-
bahnahnlicher StraBen kénnen somit nur generiert werden, wenn eine Sitzplatzgaran-
tie gewahrleistet werden kann.

Bei GroBveranstaltungen und zu Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten die
definierten QualitatsmaBstabe ausnahmsweise nicht.

4.9 Kriterien der Anbindung von Einrichtungen und Gebie-
ten mit hohem punktuellen Zielverkehrsaufkommen

Im Rhein-Hunsrick-Kreis befinden sich Einrichtungen und Nutzungsgebiete mit hohem
Zielverkehrsaufkommen, fur die aufgrund ihrer Bedeutung und Lage zu Innenstadten,
Siedlungsgebieten und Verkehrswegen besondere Bedienungs- und ErschlieBungsstan-
dards formuliert werden kénnen. Diese kébnnen dadurch erforderlich werden, weil die
Ziele entweder aufgrund ihrer Lage an Stadt- bzw. Ortsrandern oder abseits von Sied-
lungsgebieten von den Mindeststandards des Verbindungsmodells zwischen den zentra-
len Orten nicht explizit erfasst werden oder die eine darUber hinaus gehende Bedie-
nung aus Nachfrage- bzw. Kundensicht sinnvoll erscheinen lassen. AuBerdem kann aus
Grunden der Verkehrssicherheit eine zielnahe ErschlieBung notwendig sein.

Es dreht sich im Wesentlichen um

e Arbeitsplatzschwerpunkte (z. B. in gréBeren Gewerbe- und Industriegebieten mit
OPNV-affiner Beschaftigten- und Besucherstruktur),

e publikumswirksame Gesundheits- und Dienstleistungsstandorte (z. B. Krankenhauser
und Rehabilitationseinrichtungen mit regionaler Bedeutung, Verwaltungen),

e Einkaufsstandorte (z. B. Gewerbegebiete mit groBflachigem Einzelhandel wie Fach-
marktzentren oder SB-Warenhausern),

e Orte der alltaglichen Freizeitgestaltung (z. B. Bader, Freizeit- oder Parkanlagen, gro-
Bere Sportanlagen mit generellem Wettkampf- und/oder Trainingsbetrieb),

e touristisch bedeutende Punkte oder Gebiete (Ausflugsziele), oder

e saisonale Ziele (z. B. Wein- und Volksfeste, Sportveranstaltungen).
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Freizeitziele sollten Uber ein nachweisbar hohes Zielaufkommen im Jedermann-Verkehr
verfiigen, welches im Hinblick auf eine nennenswerte OPNV-Relevanz erfahrungsgemaB
mindestens aus Uber 50.000 Personen im Jahr (Richtwert) bzw. aus saisonalen Aufkom-
mensspitzen bestehen sollte.

Bei Planungen zur Anbindung von Gewerbe- und Industriegebieten sind die Zusammen-
setzung der dort ansassigen Unternehmen und die Beschaftigtenstruktur zu beachten,
weil unterschiedliche, sich widersprechende Anspriiche bestehen kénnen. Beispielsweise
ist im Vorfeld der Einrichtung einer OPNV-Anbindung fallweise zu klaren, ob es sich um

e personalintensive Blrostandorte (flexible Arbeitszeiten),
e Betriebe der produzierenden Wirtschaft (Schichtbetrieb),

e Betriebe mit hohem Anteil auBerhalb Beschaftigter (z. B. Baugewerbe, AuBendienst-
mitarbeiter),

e Betriebe mit hohem Anteil an Saisonkrafte und/oder hoher Fluktuation,
e Betriebe mit Uberwiegend weiblichen Beschaftigten oder
e personalextensive, aber groBflachige Logistikstandorte

handelt. Ferner ist zu berlcksichtigen, ob diese Gebiete Publikums- und Kundenverkehr
erzeugen oder ob Einzelhandel vorhanden ist. Art und Umfang einer eventuellen Be-
dienung im straBengebundenen OPNV kénnen daher von Fall zu Fall Variationen unter-
liegen, z. B. nachfragegesteuerte ErschlieBung mittels ALF, ErschlieBung durch fest be-
diente Stadtbuslinie, Einbindung in den Uberlandverkehr oder sinnvolle Kombinationen
daraus, die den Bedurfnissen der Kunden entgegenkommen.

4.10 Standards im Schiilerverkehr

Im Rhein-Hunsriick-Kreis wurden in der Satzung und den Richtlinien des Rhein-
Hunsrick-Kreises Uber die Schilerbeférderung (vom 13.06.2012 bzw. 27.01.2014) bereits
detaillierte Vorgaben zur Schulerbeférderung getroffen und Mindeststandards defi-
niert. Erganzt werden diese Regelungen durch § 69 des Schulgesetzes von Rheinland-
Pfalz und (vom 30.03.2004, zuletzt gedandert am 24.07.2014) und des § 33 des Privat-
schulgesetzes von Rheinland-Pfalz (vom 04.09.1970, zuletzt gedandert am 08.02.2013).
Gleiches gilt fur die Beférderung von Kindergartenkindern, welche in den Richtlinien
des Rhein-Hunsrlck-Kreises Uber die Kindergartenbeférderung (vom 27.04.2007) gere-
gelt ist, erganzt um § 11 des Kindertagesstattengesetzes von Rheinland-Pfalz (vom
15.03. 1991, zuletzt gedndert am 18.06.2013).

Grundlegendes Ziel ist eine Integration des Schillerverkehrs in den OPNV, um separate
Formen der Schilerbeférderung zu vermeiden. Die freie Schulwahl ab der Sekundarstu-
fe | und die sich daraus ergebenden weitraumigen Verflechtungen von Wohnort-
Schulort-Beziehungen erfordern ein starker vernetztes Angebot zur Schilerbeférde-
rung.

4.11 Tarif und Vertrieb

Im Rhein-Hunsrick-Kreis gilt vollumfanglich der VRM-Verbundtarif auf Grundlage der
von der Gesellschafterversammlung der Verkehrsverbund Rhein-Mosel GmbH als Grup-
pe zustdandiger Behorden erlassenen Allgemeinen Vorschrift Gber einen einheitlichen
Verbundtarif im VRM.
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Der Erwerb eines Fahrscheins soll fir alle Nahverkehrskunden im VRM-Gebiet auf einfa-
chem Weg entweder vor Fahrtantritt oder unmittelbar nach Fahrtantritt problemlos
und unkompliziert moéglich sein.

Der persdnliche Kontakt im Vertrieb erfolgt im Wesentlichen tber die Fahrer der Busun-
ternehmen. Auf allen Buslinien, bei denen der VRM-Tarif zur Anwendung kommt, muss
das Fahrkartensortiment gemaB den jeweils aktuellen Vorgaben des VRM vertrieben
werden (siehe Anlagen 1lI-3 und lI-5).

Eine Ausweitung der dezentralen Vertriebsstellen, etwa in 6ffentlichen Einrichtungen
der Stadte und Gemeinden, ist in Hinblick auf die Etablierung weiterer personengebun-
dener Vertriebswege begrifBenswert. Dabei ist es aber unabdingbar, dass die Kunden
auch bei diesen Stellen kompetente und geschulte Ansprechpartner fir das vorgesehe-
ne Vertriebsportfolio vorfinden.

4.12 Tariftreue

Bei Erbringung von Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr auf StraB3e
und Schiene sind die Bestimmungen des Landestariftreuegesetzes (LTTG) in der jeweils
geltenden Form durch die ausfihrenden Beférderungsunternehmen und ihre Nachun-
ternehmen einzuhalten.

5 Finanzierungsvorbehalt

Betriebsleistungen des straBengebundenen OPNV sollen nach § 9 NVG so weit als még-
lich durch den OPNV selbst erwirtschaftet werden. Kosten, welche nicht durch Fahr-
gelderlése gedeckt sind, verlangen eine Kofinanzierung durch die 6ffentliche Hand, um
eine hochwertige, zeitgemaBe und verlassliche OPNV-Bedienung in einem Verkehrsge-
biet sicherzustellen.

Wichtige Finanzierungsquellen fur alle Aufgabentrager sind

e zweckgebundene Zuweisungen des Landes Rheinland-Pfalz zur Aufstellung und Um-
setzung ihrer Nahverkehrsplane nach § 10 Abs. 1 NVG,

e besondere FérderungsmaBnahmen des Landes Rheinland-Pfalz nach § 11 NVG,
e Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG,

e Erstattungen fur die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten nach § 148
SGB IX.

Die Hohe der Mittel aus den einzelnen Quellen variiert je nach Landkreis bzw. Aufga-
bentragergebiet. Weitere Quellen zum Ausgleich des Defizits stellen originare Mittel
aus dem Kreishaushalt dar.

Daher ist es unabdingbar, dass der Aufgabentrager im Vorfeld der Vergabe, der Ge-
nehmigung oder der Konzessionierung den Umfang und die Struktur der zu beauftra-
genden oder beantragten Leistung in einem verkehrsplanerischen Prozess — unter Be-
achtung der Vorgaben des Nahverkehrsplans — der tatsachlichen bzw. prognostizierten
Fahrgastnachfrage und der daraus abzuleitenden Einnahmesituation gegenuberstellt,
bevor eine mehrjahrige vertragliche Bindung an ein Leistungsvolumen und eine be-
stimmte Betriebsform erfolgt. Dies setzt detaillierte Kenntnisse Uber die Raumstruktur,
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das Fahrgastaufkommen und dessen Zusammensetzung im Ist-Zustand und fir einen
Prognosehorizont voraus.

Aus Granden der genannten finanziellen Unwagbarkeiten sind die im Nahverkehrsplan
aufgestellten und regelmaBig zu erfullenden Anforderungen an einen grundsatzlichen
Finanzierungsvorbehalt geknipft.
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IV Schwachstellenanalyse

1 Funktion der Schwachstellenanalyse

Die Schwachstellenanalyse wird hauptsachlich unter MaBBgabe des Anforderungsprofils
vorgenommen (vgl. Kap. Ill). Es handelt sich um einen Soll-Ist-Vergleich, bei dem der Ist-
Zustand des bestehenden OPNV-Systems mit dem Soll-Zustand gemaB den Vorgaben
aus dem Anforderungsprofil in Relation gesetzt wird. Liegt der Ist-Zustand unterhalb
des Soll-Zustandes, ist eine Schwachstelle identifiziert, fir deren Behebung im Ange-
botskonzept planerische MaBnahme erarbeitet sind (vgl. Kap. V).

Basis fur die Mangelanalyse ist das Verkehrsangebot im Fahrplanjahr 2016. Im Allge-
meinen gilt far die Aufnahme und Benennung von Mangeln das Territorialprinzip, d. h.
nachweisbare Unzulénglichkeiten im OPNV-System auf dem Gebiet des Rhein-Hunsriick-
Kreises werden unabhangig davon betrachtet, welcher Akteur fir welchen Teilbereich
zustandig ist, z. B. welche Linie des straBengebundenen OPNV welchem Aufgabentri-
ger federfihrend zugeordnet ist.

Eine in diesem Sinne vollstandige Erfassung aller Schwachstellen und Defizite des OPNV
im Rhein-Hunsrick-Kreis wirde eine detaillierte Analyse aller Komponenten und Teil-
systeme voraussetzen. Aufgrund der Vielzahl an Vorgaben, der GréBe des Untersu-
chungsgebietes und des Angebotsumfanges ist dies faktisch nicht durchfihrbar, wes-
halb bei der vorliegenden Mangelanalyse ein integriertes Vorgehen gewahlt wurde.
Neben Schwerpunktsetzungen werden dabei verschiedene Vorgaben aus dem Anforde-
rungsprofil zusammengefasst behandelt.

2 Vorgaben zur Barrierefreiheit

Die Herstellung eines barrierefreien OPNV-Systems ist als ein langfristig angelegter Pro-
zess anzusehen, der viele Teilkomponenten umschlieBt, angefangen bei der baulichen
Infrastruktur (Bahnstationen und Bushaltestellen inklusive deren Zuwegungen) Uber die
Fahrzeuge bis hin zur Fahrgastinformation (dynamische Fahrgastinformation, gedruckte
und digitale Medien). Daher ist auch die Identifizierung mit anschlieBender Beseitigung
entsprechender Schwachstellen ein prozesshafter Vorgang, der in diesem Nahverkehrs-
plan mit angestoBen werden soll.

Die Komplexitat bei der Schaffung eines barrierefreien OPNV wird dadurch erhéht, dass
die Gruppe aller Mobilitatsbehinderten sehr heterogen zusammengesetzt ist. Zu den
mobilitatsbehinderten Personen im engeren Sinne werden jene gerechnet, die

e bewegungsbehindert (geh-, steh-, greifbehindert),

e wahrnehmungsbehindert (blind, gehérlos, seh-, hér-, orientierungsbehindert),

e sprachbehindert,

e geistig und/oder psychisch behindert sind.

Dariber hinaus setzt sich die Gruppe der mobilitatsbehinderten bzw. -eingeschrankten
Personen im weiteren Sinne zusammen aus

e Alteren,

e klein- und groBwichsigen Personen,
¢ Analphabeten,

e werdenden Muttern,
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e Menschen mit temporaren Erkrankungen, mit unfall- oder rehabilitationsbedingten
Einschrankungen,

e Personen mit Kleinkindern, Kinderwagen oder schwerem Gepack.

Die aufgefliihrten Personengruppen haben aufgrund ihrer spezifischen Mobilitatsbeein-
trachtigungen teils unterschiedliche Anforderungen an ,ihre” jeweilige Barrierefreiheit
im 6ffentlichen Raum und im OPNV. Dennoch bleibt festzuhalten, dass ein barrierefrei-
er OPNV - in einem ersten Schritt fir einen Teil der mobilitatseingeschrankten Personen
— normalerweise auch anderen Nutzergruppen zugutekommt, unabhangig davon, ob
sie eine anders gelagerte Mobilitatseinschrankung aufweisen oder keinen mobilitatsbe-
zogenen Einschrankungen unterliegen.

Im Zuge des Nahverkehrsplans kann nicht die Aufgabe geleistet werden, fir alle Kom-
ponenten des OPNV-Systems in einem Landkreis und fur alle Formen von Mobilitatsein-
schrankungen eine dezidierte Schwachstellenliste zu erstellen. In Bezug auf die Barrie-
refreiheit im OPNV-System wird stattdessen auf allgemeine und (ibergeordnete Méngel
verwiesen, die zu einer deutlichen Beeintrachtigung einer barrierefreien Reisekette fih-

ren (vgl. Tabelle IV-1).

Teilbereich

exemplarische
Schwachstelle

betroffene Gruppe

Informationskette

fehlende barrierefreie Inter-
netauftritte und Fahrplanaus-
kunftssysteme

Blinde, Sehbehinderte,
Analphabeten

keine optische und akustische
Fahrgastinformation am Bahn-
steig oder im Fahrzeug

Blinde, Sehbehinderte, Anal-
phabeten, Gehorlose, Horbe-
hinderte, Orientierungslose

nur optische Fahrgastinforma-
tion am Bahnsteig oder im
Fahrzeug

Blinde, Sehbehinderte,
Analphabeten

nur akustische Fahrgastinfor-
mation am Bahnsteig oder im
Fahrzeug

Gehorlose, Horbehinderte

ungeschultes, nicht-sensibili-
siertes Fahr- und Serviceperso-
nal bei mindlichen Ausktnf-
ten

Sprach-, Hérbehinderte, geistig
und/oder psychisch Behinder-
te, Orientierungslose,
Analphabeten

hoch montierte Fahrgastinfor-
mationen an den Zugangsstel-
len zum OPNV

Rollstuhlfahrer, kleinwlchsige
Personen, Kinder

Printmedien: wenig kontrast-
reich, kleine Schrift

Sehbehinderte, ggf. Altere

Zuwegungen im offentlichen
StraBenraum zu den Zugangs-
stellen des OPNV-Systems

bauliche Barrieren wie Trep-
penstufen (z. B. bei Unterfih-
rungen, topografischen Ni-
veauunterschieden)

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-

gen oder schwerem Gepack,

ggf. Altere

Steigungen bzw. Neigungen
Uber 6 %

Rollstuhlfahrer, Personen mit
schwerem Gepack

fehlende oder unzureichende
StraBenbeleuchtung

Seh-, Orientierungsbehinderte

(Subjektives Sicherheitsemp-
finden ist nicht gegeben.)
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Teilbereich

exemplarische
Schwachstelle

betroffene Gruppe

Bahnstationen

Bahnsteige sind nicht barriere-
frei erreichbar (fehlende Ram-
pen oder Aufzige)

Bahnsteighdhen korrespondie-
ren nicht mit den Einstiegsho-
hen der Zuge

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen oder schwerem Gepack,
ggf. Altere

Blinde, Sehbehinderte

fehlende taktile Leitsysteme

Blinde, Sehbehinderte

Haltestellen des straBenge-
bundenen OPNV

fehlende niederflurgerechte
Hochborde '

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen, ggf. Altere

fehlende taktile Leiteinrich-
tungen '

Blinde, Sehbehinderte

fehlende oder unzureichende
Ausleuchtung des Haltestellen-
bereiches (innerhalb geschlos-
sener Ortschaften)

Seh-, Orientierungsbehinderte

(Subjektives Sicherheitsemp-
finden ist nicht gegeben.)

Fahrzeuge im SPNV

Hochflurfahrzeuge

Einstiegshdhe korrespondiert
trotz Niederflurausfiihrung
nicht mit den Bahnsteigh6hen

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen, ggf. Altere

Blinde, Sehbehinderte

Busfahrzeuge

Hochflurfahrzeuge

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen und Gepéck, ggf. Altere

Fahrzeuge im Stadtverkehr,
die nicht den Anforderungen
des § 30d Abs. 4 StVZO und
des Anhanges VIl zur Richtlinie
2001/85/EG entsprechen.?

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen, ggf. Altere, Blinde, Seh-
behinderte

Fahrzeuge im Uberlandverkehr,
bei denen im Rahmen des Er-
messensspielraums auf die An-
forderungen nach Anhang Vi
zur Richtlinie 2001/85/EG ver-
zichtet wird.?

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Personen mit Kinderwa-
gen und Gepéck, ggf. Altere,
Blinde, Sehbehinderte

Fahrzeuge im AST-Einsatz

Einsatz von Pkw

Gehbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, GroBwuchsige, Personen
mit Kinderwagen oder mit viel
Gepack

' Dies betrifft Busbahnhodfe und Bushaltestellen mit nachweisbarer oder anzunehmender Be-

deutung fur Personen mit Mobilitatseinschrankungen.

? Aufgrund des Umfanges der rechtlichen Vorgaben zur Barrierefreiheit bei Busfahrzeugen wird
an dieser Stelle auf die Ausfihrungen im Anhang VIl zur Richtlinie 2001/85/EG verwiesen.

Tabelle IV-1:

[Eigene Zusammenstellung]

Allgemeine und exemplarische Méngel in Bezug auf Barrierefreiheit im OPNV
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3 Mindeststandards fur den Jedermann-Verkehr

3.1 ErschlieBungsqualitat

Eine Analyse der raumlichen Abdeckung der Siedlungsbereiche im Rhein-Hunsrlck-Kreis
basiert auf Radien und MindesterschlieBungsgraden, die um die fahrplanmaBig bedien-
ten Zugangsstellen gezogen werden (vgl. Kap. 111-4.4.1). Aus Abbildung IV-1 geht her-
vor, dass praktisch alle Siedlungsflachen im Rhein-Hunsriick-Kreis in einer Entfernung
von héchstens 500 Metern zur nachsten Bushaltestelle oder 1000 Meter zum nachsten
Bahnhaltepunkt liegen, der im Kapitel IlI-4.4.1des Anforderungsprofils geforderte Min-
desterschlieBungsgrad wird in allen Teilrdumen erreicht.

Abbildung IV-1: Siedlungsfldchen im Rhein-Hunsriick-Kreis und Einzugsbereiche des OPNV
[Eigene Darstellung]
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Nur einzelne periphere Siedlungsplatze und Gewerbestandorte liegen auBerhalb des
definierten Einzugsbereichs des 6ffentlichen Verkehrs. Die definierten Mindesterschlie-
Bungsgrade werden in allen Orten erfillt, sodass keine MaBnahmen getroffen werden
mussen.

Unbericksichtigt bleibt bei dieser Vorgehensweise, dass zahlreiche Haltestellen nur
durch einzelne tagliche Fahrten oder ausschlieBlich im Schulerverkehr bedient werden.
Siedlungsbereiche kénnen deshalb gegebenenfalls weiter als 500 Meter von Haltestel-
len mit einem umfassenderen Verkehrsangebot entfernt liegen.

3.2 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitaten far den Jedermann-Verkehr richten sich nach der zentralort-
lichen Einstufung der Stadte und Ortsgemeinden einschlieBlich der Stadt- und Ortsteile
gemaB dem Regionalen Raumordnungsplan fir die Region Mittelrhein/Westerwald (vgl.
Anforderungsprofil Kapitel Ill-4.1). Anhand des Jahresfahrplans 2016 wurden die Ver-
bindungen zu und von den jeweils héherrangigen zentralen Orten abgefragt, also zwi-
schen einer/einem

e Ortsgemeinde ohne zentralértliche Funktionen mit mehr als 200 Einwohnern und
einem Grundzentrum (GZ),

e Grundzentrum und einem Mittelzentrum (MZ),
e Mittelzentrum und einem Oberzentrum.

Die gemessenen Verbindungsqualitditen wurden mit den im Anforderungsprofil
(Kap. I11-4.4.2) geforderten Qualitaten verglichen. In & Anlage IV-1 sind die Verbin-
dungsqualitdten auf den innerhalb des Rhein-Hunsriick-Kreises abgefragten Relationen
differenziert nach Wochentagen, Samstagen und Sonntagen bewertet. Fahrten, welche
nur an Schultagen stattfinden, wurden hierbei nicht bertcksichtigt, da sie kein kontinu-
ierliches Angebot fir den Jedermannverkehr darstellen. Gleichwohl hatte selbst ihre
Berticksichtigung in den seltensten Fillen eine Anderung der Bewertung ergeben.

Bei unzureichenden Verbindungsqualitaten innerhalb des Kreisgebietes sind gleichwer-
tige Ersatzverbindungen zu anderen zentralen Orten geprift und benannt. Folgende
Schwachstellen in der Verbindungsqualitat treten besonders hervor:

e In vielen Gemeinden im Kreisgebiet besteht kein regelméaBiges werktéagliches OPNV-
Angebot. Dies gilt besonders fir Orte abseits von Hauptlinien.

e Zentrale Orte ohne Bahnanschluss sind grundsatzlich nur unzureichend an das
nachsthéhere Zentrum angebunden.

e Die Betriebszeiten des Angebots von den Grundzentren Buichenbeuren, Kirchberg,
Rheinboéllen und Sohren an das Mittelzentrum Simmern entsprechen an allen Wo-
chentagen nicht dem Anforderungsprofil.

e Die Taktdichte zwischen den Mittelzentren Kastellaun und Simmern zum Oberzent-
rum Koblenz entsprechen in der Hauptverkehrszeit nicht dem Anforderungsprofil.

e Die Fahrzeit vom Mittelzentrum Simmern zum Oberzentrum Koblenz Ubersteigt die
im Anforderungsprofil festgelegte Hochstfahrtdauer erheblich.

Die Abweichung der derzeitigen Verbindungsqualitat vom im Anforderungsprofil ent-
worfenen Zielzustand des OPNV-Systems im Rhein-Hunsriick-Kreis ist somit betrachtlich.
Gleichzeitig deuten die Ergebnisse der Verbindungsanalyse auf eine stark differenzierte
Anbindung einzelner Ortsgemeinden bzw. Stadt- und Ortsteile hin. Insbesondere jene
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Orte mit Bahnanschluss sind erheblich besser an das nachstgelegene héherwertige Zent-
rum angeschlossen als solche Orte ohne eigenen Bahnanschluss. Ahnliches gilt fir Orte
entlang von Hauptlinien und solche abseits der Hauptstrecken.

4 Typische Schwachstellen und Mangel bei Halte-
stellen des straBengebundenen OPNV

Im Rhein-Hunsriick-Kreis befinden sich fast 500 Haltestellen des OPNV mit einer gréBe-
ren Anzahl an Haltestellenpositionen. Eine individuelle Prifung jeder einzelnen Halte-
stelle ist deshalb nicht zweckmaBig. Die nachfolgenden Ausfihrungen zeigen daher
vorhandene typische Schwachstellen und Méangel bei den Haltestellen exemplarisch auf.

4.1 Einschrankungen bei der Verkehrssicherheit

Gewisse Einschrankungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit treten haufig bei Haltestel-
lenpositionen auf, die sich an anbaufreien AuBerortsstraBen befinden. Diese Haltestel-
lenpositionen bestehen baulich zumeist nur aus einem Masten mit dem vorgeschriebe-
nen Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO) am Fahrbahnrand. In der Regel fehlen ge-
genUber Haltestellen in bebauten Gebieten

e befestigte Warteflachen,

e Gehwege,

e Querungsanlagen,

e Beleuchtungen und

e Schutzmdglichkeiten vor schlechter Witterung.

Durch die bauliche Situation und den flieBenden Verkehr ergeben sich fur die Fahrgaste
einige KomforteinbuBen in der Reisekette und zwar

e beim Zu- und Abgang zu/von der Haltestelle,
e beim Warten sowie
e beim Ein- und Ausstieg in das/aus dem Fahrzeug.

Zum einen nehmen diese Haltestellen eine wichtige Funktion der raumlichen Erschlie-
Bung wahr. AuBerorts gelegene Einrichtungen und kleinere Siedlungsplatze (Aussied-
lerhéfe o. a.) werden durch diese ,einfachen” Haltestellen angebunden - vor allem im
schulbezogenen Linienverkehr —, so dass deren Andienung unverzichtbar ist.

Zum anderen ist die Fahrgastfrequentierung oft sehr gering, weshalb ein vollwertiger
Ausbau von den StraBenbaulasttragern und Kommunen aus finanziellen Griinden nur
selten in Erwagung gezogen wird oder dem Verkehrsfluss entgegensteht.

4.2 Eingeschrankte Aufenthaltsqualitat

Eine eingeschrankte Aufenthaltsqualitat fur wartende Fahrgaste liegt dann vor, wenn
die Haltestellenbereiche

e abseitig gelegen,
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e schlecht einsehbar,
e nicht ausreichend beleuchtet sind und daher
e kein ausreichendes (subjektives) Sicherheitsgefihl aufkommen lassen.

Zudem wird die Aufenthaltsqualitdt an Haltestellen durch ganzlich fehlende Unterstan-
de und Sitzgelegenheiten negativ beeinflusst. Konkret beziehen sich die Defizite bei
der Aufenthaltsqualitat oftmals auf vorhandene Fahrgastunterstande,

e die keine transparenten Seitenwande haben,

e deren bauliche Gestaltung nicht mehr zeitgeman ist,
e die sich in einem ungepflegten Zustand befinden,

e die nicht stufenfrei erreichbar sind,

e die keine Sitzgelegenheiten haben,

e die fur den Busfahrer beim Heranfahren nicht einsehbar sind.

4.3 Fehlende Barrierefreiheit

Zur Schaffung eines weitgehend barrierefreien OPNV im Kreisgebiet ist es erforderlich,
dass fur den GrofBteil der mobilitatseingeschrankten Fahrgaste die Nutzbarkeit des
OPNV erméglicht wird. Auf der infrastrukturellen Seite gehéren dazu Bushaltestellen
mit nachweisbarer oder anzunehmender Bedeutung fir Personen mit Mobilitatsein-
schrankungen (im Rollstuhl sitzend, mit Geh- und Sehbehinderungen). Demzufolge stel-
len nachfolgende Haltestellengruppen ohne niederflurgerechte Hochborde und ohne
taktile Leiteinrichtungen (Leitstreifen, Aufmerksamkeitsfelder) eine Systemschwachstel-
le dar:

e zentrale Omnibusbahnhéfe und Umsteigehaltestellen;
e stark frequentierte Haltestellen in Innenstadtbereichen oder an Schulzentren;

e Haltestellenpositionen an sozialen und anderen publikumswirksamen Einrichtungen
(z. B. an Krankenhausern, Einrichtungen fir Behinderte und Senioren, Schwimmba-
dern, Veranstaltungshallen, im Umfeld von Versorgungsmaéglichkeiten).

4.4 Eingeschrinkte verkehrliche Funktionalitat

Die Nutzung von Haltestellen kann durch mehrere Faktoren eingeschrankt sein. Folgen-
de Kombinationen treten dabei auf:

e Eine Haltestelle kann durch einen Bus — dauerhaft oder temporar — nicht ordnungs-
gemafB angefahren werden, weil die baulichen Zustande der StraBeninfrastruktur
oder Behinderungen durch andere Verkehrsteilnehmer (motorisierter Individualver-
kehr, Wirtschaftsverkehr) dies nicht erlauben.

e Durch fehlende Fahrbahnmarkierungen wird ein innerértlicher Haltestellenbereich
optisch nicht herausgehoben, so dass keine klare Abgrenzung zum ruhenden Ver-
kehr entsteht.

e Die Zuwegungen im 6ffentlichen StraBenraum zu einer Haltestelle sind weder be-
hinderten- noch gendergerecht, weil Gehwege fehlen, Gehwegbreiten zu schmal
sind, FuBwege keine Beleuchtung haben, Treppenstufen Hirden darstellen, Unter-
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fahrungen (FuBgangertunnel) zu subjektiven oder tatsdchlichen Hindernissen wer-
den.

Eine Haltestelle kann die ihr zugewiesene verkehrliche Funktion nicht erfillen, da
diese beispielsweise fuBlaufig nur durch Umwege erreichbar ist, sich nicht in raumli-
cher Nahe ihres Bestimmungsorts befindet oder nur einseitig vorhanden ist.

Haltestellen sind — zum Teil jahreszeitlich bedingt — durch Vegetation verdeckt und
vom 6ffentlichen StraBenraum kaum mehr als solche zu erkennen.

4.5 Unzureichende Informationsmdoglichkeiten

Wegeketten gehen stets eng mit Informationsketten einher, weshalb nutzungsrelevan-
te Fahrgastinformationen an den Haltestellen des straBengebundenen OPNV im landli-
chen Raum zumindest durchweg in visueller Form vorzuhalten sind (vgl. auch § 40 Abs.
4 PBefG). Die Informationssysteme sollen vorzugsweise einem einheitlichen Gestal-
tungsschema folgen, um sowohl eine hohe Wiedererkennbarkeit als auch eine leichte
Nutzbarkeit gewahrleisten zu kénnen.

Die Informationsmoglichkeiten an Haltestellen sind dann als unzureichend oder gar als
mangelhaft einzustufen, wenn

haltestellen- oder linienbezogene Fahrpldne fehlen;
Fahrgastinformationen bei Dunkelheit nicht lesbar sind;

diese permanent oder temporar fir alle Nutzergruppen nicht oder nur schwer er-
reichbar oder erkennbar sind;

diese von kleinwichsigen Nutzern, Personen im Rollstuhl, Gehbehinderten und Kin-
dern nicht erkennbar sind, weil zu hoch angebracht oder nicht stufenfrei erreichbar;

Sondersituationen nicht bekannt gegeben werden (z. B. Baustellen, Linienwegsan-
derungen, Nichtbedienung);

Vitrinen und Fahrplankasten zerstort oder anderweitig unbrauchbar sind;

Wegeleitungen (Beschilderungen) fehlen oder unbrauchbar sind.
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V  Angebotskonzept

1 Zustandigkeiten und Angebotsformen

Zustandigkeiten der Aufgabentrager

Der Nahverkehrsplan behandelt originér die Linien des straBengebundenen OPNV (Bus,
ALF) in Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsriick-Kreises.

Der SPNV ist nicht Gegenstand des vorliegenden Nahverkehrsplans. Dies trifft ebenso
auf den regionalen Busverkehr in Aufgabentragerschaft des Zweckverbandes SPNV-
Nord zu. Das Angebotskonzept zwischen diesem und dem lokalen Busangebot des
Rhein-Hunsrick-Kreises wurde einvernehmlich erarbeitet. Aus der Pflichtaufgabe Schui-
lerverkehr ergibt sich das Angebot im Ubrigen lokalen Busverkehr. Da Personal und
Fahrzeuge bereits fur die morgendliche und nachmittagliche Verkehrsspitze vorgehal-
ten werden mussen, kdnnen weitere Verkehrsangebote kostengulinstig erbracht werden
und leisten einen zusatzlichen Deckungsbeitrag zu den Kosten des Schilerverkehrs.

Ineinandergreifen der Bestandteile des projektierten OPNV-Angebotes

Das im Nahverkehrsplan projektierte OPNV-Angebot im Rhein-Hunsriick-Kreis setzt sich
aus unterschiedlichen Angebotsformen zusammen, die

e verkehrliche Funktionen ibernehmen,
e konzeptionell abgestimmt ineinandergreifen,
e sich zur Erfillung der dem OPNV zugewiesenen Aufgaben gegenseitig erganzen.

Die Uberregionale Erreichbarkeit des Landkreises aus den Richtungen Koblenz und
Mainz wird Gber den SPNV-Korridor entlang des Rheins sichergestellt. Uber die SPNV-
Linien RE2 und RB32 ist der Landkreis an die Knotenbahnhofe in Koblenz und Mainz
angebunden. Die SPNV-Linie RB37 (Hunsriickbahn) stellt dartber hinaus die Anbindung
von Emmelshausen an die Linke Rheinstrecke sicher.

Die regionalen Buslinien des Zweckverbands SPNV-Nord Gbernehmen auf den nachfra-
gestarkeren Verkehrsachsen abseits der Bahnlinien Aufgaben der

e Verbindung zwischen Mittelzentren,
e Bedienung der dazwischen liegenden Grundzentren auf bedeutsamen Achsen,
e Herstellung vertakteter Anschllisse an Netzknoten,

e Verbindung zu Stadten, Gemeinden und Netzknoten auBerhalb des Kreisgebietes
mit regionaler Bedeutung.

Durch die Regelfahrten im 1- oder 2-Stunden-Takt an allen Werktagen auf der Mehr-
zahl der regionalen Buslinien wird - vergleichbar dem Angebotsniveau im SPNV - in Ge-
bieten ohne Bahnanbindung eine dem landlichen Raum angemessene Bedienung der
Verbandsgemeinden sichergestellt. Auch an Wochenenden werden diese Verbindungen
angeboten (teilweise als Anruflinienfahrt (ALF)).

Die lokalen Bus- und ALF-Linien haben ihre Bedienungsgebiete tUberwiegend in den
Zwischenraumen der nachfragestarkeren Verkehrsachsen oder teilen sich abgestimmt
die korridorbezogene Bedienung mit SPNV-Linien und regionalen Buslinien. Das Ange-

= ' Seite 57



Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Hunsriick-Kreis

Angebotskonzept

bot vieler lokaler Linien ist auf die gréBte Kundengruppe im Nahverkehr in landlich
strukturierten Gebieten ausgerichtet, dem Ausbildungsverkehr zu/von den Standorten
aller Schulformen.

Bei den lokalen Linien des straBengebundenen OPNV liegt eine ,Aufgabenteilung” zwi-
schen Bus (in Festbedienung) und ALF (in Bedarfsbedienung) vor:

Zu Zeiten und auf Abschnitten hoher Nachfrage fallt dem Bus die Grundbedienung zu.
Dies ist vor allem an Schulwerktagen der Fall, auf einigen lokalen Linien auch an Feri-
enwerktagen. Zu Zeiten und auf Abschnitten schwacher Nachfrage, zumeist jenseits der
Zeiten des Ausbildungsverkehrsaufkommens (vormittags und abends an Schulwerkta-
gen, Ferienwerktage, Wochenenden), werden mittels ALF alle Orte in einem Verkehrs-
gebiet mindestens im 2-Stunden-Takt gemaB den Vorgaben des Anforderungsprofils
(Verbindungsqualitaten) angefahren.

Mehrere in den Rhein-Hunsrlck-Kreis ,einbrechende” Linien des straBengebundenen
OPNV befinden sich in federfihrender Aufgabentrigerschaft benachbarter Landkreise
oder Verbilnde. Die Linien stellen Regelverbindungen zu Stadten und Gemeinden jen-
seits der Kreisgrenzen sowie zu den dortigen Netzknoten her. Einige Linien dienen
hauptsachlich dem Kreisgrenzen Uberschreitenden Ausbildungsverkehr.

Liniensteckbriefe

Fur alle Linien des straBengebundenen OPNV auf dem Gebiet des Rhein-Hunsriick-
Kreises sind die angebotsseitigen Eckdaten in einzelnen ,Steckbriefen” festgehalten.
Diese enthalten Angaben zu

e Linienverlauf;

e Linienblndel;

e Fahrzeugkategorie;

e Angebotstyp und Netzebene;

e \Verkehrstage, Betriebszeiten und Fahrtenfolge;

e VerknUpfungspunkte, grundsatzliche Anschlussmoéglichkeiten zwischen Verkehrsmit-
teln und ggf. (vertaktete) Anschllsse zwischen einzelnen Linien;

e verkehrliche Funktionen und Bemerkungen.

In der Anlage V-1 sind die Konzeptionen in Form von ,Steckbriefen” flir den gesamten
straBengebundenen OPNV im Kreisgebiet zusammengefasst.
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2 Verkehrsangebot

2.1 Schienenpersonennahverkehr

Aufgabentrager far den SPNV ist der Zweckverband SPNV-Nord. Die fur den Rhein-
Hunsrick-Kreis relevanten Planungen werden nachrichtlich und zusammengefasst in
den Nahverkehrsplan Gbernommen, um ein Gesamtbild des OPNV-Angebotes im Kreis-
gebiet zu vermitteln.

FUr das Gebiet des Rhein-Hunsrick-Kreises bilden drei SPNV-Linien das Angebot auf der
Schiene:

e RE2 Koblenz — Boppard - St. Goar — Bingen — Mainz - Frankfurt am Main

e RE16 Kaiserslautern — Bingen — Oberwesel — Boppard — Koblenz (ab Dezember 2016)
e RB32 Koblenz - Boppard - St. Goar - Bingen — Mainz

e RB37 Boppard - Buchholz - Fleckertshéhe — Ehr - Emmelshausen

2.2 Regionaler straBengebundener OPNV

Das Zielnetz im regionalen Busverkehr setzt sich aus funf Hauptlinien in Aufgabentra-
gerschaft des Zweckverbandes SPNV-Nord zusammen, fur die ein tagliches, vertaktetes
Angebot im 60- oder 120-Minuten-Takt an Werktagen vorgesehen ist und bei denen
sowohl zum SPNV als auch untereinander vertaktete Systemanschllsse hergestellt wer-
den.

Insgesamt wird in weiten Teilen des Kreisgebietes ein regionales Grundnetz aus fest
bedienten Schienen- und Buslinien geschaffen. Zu Zeiten und in Rdumen schwacher
Nachfrage wird auf regionalen Linien das Fahrplanangebot aus fest bedienten Busfahr-
ten durch/um bedarfsorientierte Elemente (ALF) ersetzt bzw. erganzt.

Des Weiteren ist eine Freizeitlinie in regionaler Aufgabentragerschaft vorgesehen, wel-
che als RadBus zwischen Bingen und Emmelshausen zur Anbindung des Schinderhannes-
Radwegs verkehrt, sowie drei Fernverkehrslinien zur Anbindung des Flughafens Hahn
an Mainz, Koblenz und Trier.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht das Angebotskonzept mitsamt stadt-/
gemeindescharfer Darstellung der Linienfihrung fir alle regionalen Buslinien einzeln
hervor. Anlage V-2 enthalt Karten zum Liniennetz.

2.3 Lokaler straBengebundener OPNV

2.3.1 Linien des lokalen Hauptnetzes

In Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsriick-Kreises sind drei Hauptlinien vorgesehen.
Diese dienen neben dem Ausbildungsverkehr besonders der Erganzung des regionalen
Grundnetzes auf Relationen mit hoher Fahrgastnachfrage sowie der ErschlieBung der
Stadt Simmern. Die Linien verkehren taglich.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht das Angebotskonzept mitsamt stadt-/
gemeindescharfer Darstellung der Linienflihrung einzeln hervor.
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2.3.2 Linien des Ergdnzungsnetzes 1. Ordnung

Auf 35 lokalen Linien (oder auf Abschnitten von diesen) in Aufgabentragerschaft des
Rhein-Hunsrlck-Kreises ist ein Fahrtenangebot auf Erganzungslinien 1. Ordnung vorge-
sehen. Dieses richtet sich neben dem Ausbildungsverkehr auch an den Jedermann-
Verkehr. Im Unterschied zu den Hauptlinien dienen sie Gebiete mit niedrigerer Nach-
frage an. Sie verkehren Montag bis Freitag, in einigen Fallen Montag bis Samstag.

Die Linien gehen weit GUberwiegend von den Zentren Boppard, Blichenbeuren, Emmels-
hausen, Kastellaun, Kirchberg, Oberwesel, Rheinbéllen, St. Goar und Simmern aus und
bedienen die angrenzenden Gemeinden. Neben der Anbindung zentraler Orte dienen
sie insbesondere dem Anschluss an regionale Buslinien und an den Schienenverkehr.

Alle Linien weisen die Gemeinsamkeit auf, dass sich deren Angebot aus fest bedienten
Busfahrten und bedarfsorientierten ALF-Fahrten zusammensetzt. Ob eine Fahrt im Fahr-
plan als Busfahrt oder als ALF-Fahrt eingestuft wird, hangt vom Fahrgastaufkommen,
vom Verkehrstag (Mo-Fr, Sa), von der Tageszeit und vom Bedienabschnitt ab. Der Nah-
verkehrsplan in seiner Eigenschaft als Rahmenplan gibt hierzu keine Einzelvorgaben.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht das Angebotskonzept mitsamt stadt-/
gemeindescharfer Darstellung der Linienfihrung einzeln hervor.

2.3.3 Buslinien des Ergdnzungsnetzes 2. Ordnung

Die 39 Buslinien (oder Abschnitte von diesen) des Ergdnzungsnetzes 2. Ordnung in Auf-
gabentragerschaft des Rhein-Hunsrick-Kreises dienen dem Ausbildungsverkehr zu den
Schulstandorten im Kreisgebiet. Der Nahverkehrsplan als Rahmenplan trifft zu Details
der Angebotskonzeption von Ausbildungsverkehrslinien keine Aussagen, sondern be-
nennt lediglich Rahmeninformationen pro Linie. Das Fahrtenangebot ist auf die Belan-
ge der Schuler der bedienten Schulen ausgerichtet.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht das Angebotskonzept mitsamt stadt-/
gemeindescharfer Darstellung der Linienfihrung einzeln hervor.

2.3.4 Linien des Ortsverkehrs

In Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsriick-Kreises sind zwei Linien (oder Abschnitte
von diesen) des Ortsverkehrs vorgesehen. Diese Linien bedienen wichtige verbandsge-
meindelbergreifende Verbindungen und verkehren im Unterschied zu Erganzungsli-
nien 1. Ordnung taglich. Auf diesen Linien setzt sich das Angebot — analog zu den Pla-
nungen der Linien des Ergdnzungsnetzes 1. Ordnung - aus fest bedienten Busfahrten
und bedarfsorientierten ALF-Fahrten zusammen.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht das Angebotskonzept mitsamt stadt-/
ortsteilscharfer Darstellung der Linienfilhrung einzeln hervor.
2.3.5 Freizeitlinien

Drei Freizeitlinien in Aufgabentragerschaft des Rhein-Hunsrick-Kreises dienen im Som-
merhalbjahr der erhéhten touristischen Nachfrage rund um St. Goar und Oberwesel,
zwischen Mosel- und Schinderhannes-Radweg sowie zur Hangeseilbriicke Geierlay in
Morsdorf.

2.3.6 Biirgerbus

Unter den Begriff ,Blrgerbus” fallen sowohl eine besondere Angebotsform des ,her-
kémmlichen” OPNV mit allen Pflichten nach dem PBefG (insbesondere Betriebspflicht)
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als auch ein ,sozialer Fahrdienst” fur spezielle Zielgruppen (als ein vom PBefG freige-
stellter Verkehr). Dartber hinaus sind auch Mischformen oder ein flexibler Betrieb als
~Mietwagen” nach § 49 PBefG denkbar. Allen Formen gemein ist das ehrenamtliche En-
gagement der Blrger, die sich vor allem als Fahrer einbringen.

Sollten kinftig im Kreisgebiet den OPNV unterstiitzende Birgerbusprojekte entstehen,
werden diese durch den Landkreis eine politische Unterstitzung erfahren. Initiierung,
Ausgestaltung und Finanzierung sollen jedoch den Stadten und Gemeinden obliegen
(,Bottom-up-Ansatz”).

2.4 Linien benachbarter Aufgabentrager

In den Rhein-Hunsriick-Kreis fahren zehn Linien des straBengebundenen OPNV, die sich
in der planerischen Federfilhrung benachbarter Landkreise befinden. Daher féllt die
Umsetzung von MaBnahmen oder die Umstrukturierung des Verkehrsangebotes bei den
.einbrechenden” Linien des straBengebundenen OPNV in deren Federfihrung. Das
Verkehrsangebot auf diesen Linien ist weit gefachert, es reicht von Buslinien mit weni-
gen Fahrten im schulbezogenen Linienverkehr bis hin zu Linien mit einem regelmafi-
gen Angebot (auch) fur den Jedermann-Verkehr.

Aus den Liniensteckbriefen in Anlage V-1 geht die Angebotskonzeption fir die , einbre-
chenden” Linien einzeln hervor.

2.5 Produkte

Entsprechend der in Kapitel IlI-4.3 beschriebenen Netzebenen und des hierarchischen
Produktkonzepts des VRM werden die einzelnen Linien bestimmten Produkten zuge-
ordnet. Im Rhein-Hunsrick-Kreis sind Linien der Produkte ,RegioBus”, ,Bus”, Express-
Bus”, ,FreizeitBus”, ,RadBus” sowie ,AnrufLinienFahrt” geplant. Die Produktbezeich-
nungen vermitteln dem Fahrgast den grundsatzlichen Charakter einer Linie. Aus Anlage
V-1 geht die Zuordnung einzelner Linien zu den genannten Produktkategorien hervor.

2.6 Verkniipfungskonzept

Far den Rhein-Hunsriick-Kreis sind in den Liniensteckbriefen mehrere Orte ausgewiesen,
an denen vertaktete Umsteigebeziehungen zwischen SPNV, Fahren, Bus und ALF kon-
zeptionell vorgesehen sind. Diese VerknUpfungspunkte sind in Tabelle V-1 zusammen-
gefasst.

Oort Bus < > Bus Bus < > Zug Bus < > Fahre
Bad Salzig X (neu)

Beltheim X (neu)

Boppard X

Buchholz X

BlUchenbeuren X (neu)

Emmelshausen X (neu) X

Engelsburg X
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Ort Bus < > Bus Bus < > Zug Bus < > Fahre
Holzfeld X (neu)
Kastellaun X
Kirchberg X (neu)
Niedert X (neu)
Oberwesel X X (neu)
Rheinbéllen X (neu)
Simmern X
St. Goar X X (neu) X
Wiebelsheim X (neu)
Tabelle V-1: Verkntpfungspunkte im Rhein-Hunsrlck-Kreis

[eigene Zusammenstellung]

Darlber hinaus erwahnen die Liniensteckbriefe Verknlpfungspunkte jenseits der Kreis-
grenze, die von Buslinien aus dem Rhein-Hunsrlck-Kreis angefahren werden.

Viele lokale Linien weisen i. d. R. keine (ganztagige) Vertaktung des Fahrtenangebots
auf, weshalb diese im Anschlusskonzept nicht betrachtet werden kénnen. Vor allem im
schulbezogenen Linienverkehr gibt es zu festgelegten Uhrzeiten dezentrale Umsteige-
punkte. Deren Einrichtung ist vom konkreten Fahrplan und von den Einzugsgebieten
der Schulen abhangig, so dass diese jenseits der konzeptionellen Rahmenvorgaben lie-
gen.

An den Knotenpunkten mit vertakteten Anschlissen sollen die Umsteigezeiten so be-
messen sein, dass die Wartezeiten flr den Fahrgast nicht Gberlang ausfallen. Anzustre-
ben sind kurze Umsteigezeiten (ca. 5 Minuten, maximal 20 Minuten). Im Gegenzug sol-
len geringfligige Verspatungen ohne gravierende Auswirkungen auf das Anschlussver-
kehrsmittel noch abgefangen werden kénnen. Die Umsteigebeziehungen sind sowohl
betrieblich (von SPNV auf Bus bzw. ALF) als auch linienblindeltbergreifend (von Bus auf
Bus bzw. ALF) zu gewahrleisten.

3 Verkehrsinfrastruktur

3.1 Anschlusssicherung mittels DFI

Die Anschlusssicherung ist nicht nur fir den Fahrgast von Bedeutung, der bei Verspa-
tung seinen Anschluss noch erreichen méchte. In einem regionsweiten OPNV-System
kénnen nicht alle nachgefragten Relationen umsteigefrei angeboten werden. Um den
stets als Nachteil oder gar als Hirde empfundenen Umsteigevorgang reibungslos und
zeitlich kurz zu halten, sind Anschlisse abzustimmen und betrieblich abzusichern.
SchlieBlich setzt sich ein Teil der Nachfrage im SPNV und im straBengebundenen OPNV
aus Fahrgasten mit Vor- und Nachlauffahrten zusammen.

Das Fahrpersonal der Bus- und ALF-Linien hat nach betrieblichen Vorgaben auf An-
schlussziige und Anschlussbusse zu warten. Die Wartezeiten werden bemessen nach
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e der Bedeutung des Anschlusses,

e den weiteren Anschlussbindungen entlang des Linienweges,
e der Fahrzeugumlaufbindungen und

e der Tageszeit.

In einer Abwagungssituation muss dann dem Anschluss Vorrang vor der Plnktlichkeit
des abfahrenden Kurses gegeben werden. Die Prioritdtenfolge der Anschlusssicherun-
gen hangt von der Anzahl der Umsteiger und vom zeitlichen Abstand nachfolgender
Fahrten ab, auf die der Fahrgast ersatzweise zurtickgreifen musste.

3.2 Haltestellen des straBengebundenen OPNV

Investitionen in die Haltestellen des straBengebundenen OPNV obliegen den Stadten
und Gemeinden als Eigentimer der Haltestelle und ihrer Bestandteile. Bei Modernisie-
rungsmaBnahmen sind daher die Vorgaben des Anforderungsprofils zu beachten (vgl.
Kap. IlI-4.5). An dieser Stelle sei nochmals auf wichtige bauliche und gestalterische As-
pekte sowie auf die Belange mobilitatseingeschrankter Fahrgaste hingewiesen:

e Ausbau einer Haltestelle bei nachgewiesener verkehrlicher Sinnhaftigkeit;

e Einbau der Hochborde in gerade verlaufenden StraBenabschnitten (nicht in Krim-
mungen oder Kurvenlagen);

e Lange der Hochborde analog zu den eingesetzten Busfahrzeugen;
e ausreichend breite Warteflachen (mindestens 2,5 m);

e transparenter Wetterschutz mit Sitzgelegenheiten;

e Ausbildung der taktilen Leitelemente als geschlossene Kette;

e bei Haltestellen auBerorts verkehrssichere Anlage und Zugangsmaoglichkeiten.
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VI MaBnahmenwirkung und -bewertung

Auswirkungen gesellschaftlicher Prozesse auf die
Verkehrsnachfrage

1.1 Demographischer Wandel und Mobilitat

Die Auswirkungen des demographischen Wandels werden sich auf die kiinftig zu erwar-
tende Verkehrsnachfrage und damit einhergehend auf die Nahverkehrsplanung nieder-
schlagen.

Die Konsequenzen aus den soziodemographischen Prozessen auf das Verkehrsge-
schehen treten nicht schlagartig auf, sondern verlaufen langsam, aber kontinuierlich
und je nach Teilregion mit verschiedenen Geschwindigkeiten — im Gegensatz bei-
spielsweise zu einer WerksschlieBung und dem damit verbundenen abrupten Wegfall
des Zielverkehrsaufkommens an einem Ort.

Die Einwohnerzahl nahm im Rhein-Hunsrlck-Kreis 2000 bis 2013 um 4,5 % ab, wobei
einige Gemeinden insbesondere im landlichen Raum von héheren Einwohnerverlus-
ten betroffen waren. Diese Einwohnerriickgange werden auch in den nachsten Jah-
ren anhalten und sich teilweise weiter beschleunigen.

Der Rickgang der Wohnbevélkerung geht in der Regel mit einer Abnahme des ge-
samten Verkehrsaufkommens einher (Anzahl Wege bzw. Anzahl Fahrten). Davon
unberdhrt kann sich aber die Verkehrsleistung weiterhin erhéhen, weil die pro Per-
son zuruckgelegten taglichen Wegelangen stetig ansteigen, zumindest bei den sog.
~mobilen” Personen, die auBerhausliche Aktivitaten (Ausbildung, Beruf, Einkauf,
Freizeit) unternehmen.

Das Hauptkundenpotenzial speziell des straBengebundenen OPNV auBerhalb groB-
stadtischer Ballungsraume stellen Kinder und Jugendliche dar, die 6ffentliche Ver-
kehrsmittel auf dem Weg zu ihren Schul- und Ausbildungsstatten sowie in ihrer Frei-
zeit nutzen. Von den Einwohnerrlickgangen im Rhein-Hunsrick-Kreis ist besonders
die Altersgruppe der unter 18-Jahrigen betroffen.

Die Einwohner im erwerbsfahigen Alter werden sich ebenfalls weiter verringern, die
sowohl die Gruppe der hochmobilen Personen stellen als auch das Fahrgastpotenzial
im Berufsverkehr ausmachen. Eine Erhéhung der Erwerbstatigenquote an der Ge-
samtbevolkerung kann diese Trendentwicklung wieder in Ansatzen ausgleichen.
Hierbei ist aber die raumstrukturell bedingte unterschiedliche Bedeutung des 6ffent-
lichen Verkehrssystems fir beruflich induzierte Wege zu bericksichtigen, denn dieses
nimmt bei diesem Wegezweck innerhalb landlicher Rdume im Vergleich zu Verdich-
tungsraumen nur eine nachgeordnete Rolle ein.

1.2 Kinftige Seniorengenerationen und OPNV-Nutzung

Die Anzahl der Uber 65-Jdhrigen wird im Rhein-Hunsrick-Kreis ungeachtet einer sin-
kenden Gesamteinwohnerzahl weiter zunehmen. Zum heutigen Zeitpunkt kann nicht
damit gerechnet werden, dass die groBer werdende Gruppe der Senioren die schwin-
dende Gruppe der Kinder und Jugendlichen als Fahrgaste im OPNV mengenmaBig er-
setzen wird.
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FUr diese These spricht, dass immer mehr Senioren — besonders auch in landlichen Rau-
men — einen Flhrerschein und einen permanenten Zugang zu einem Pkw im Haushalt
haben, der weiterhin in ihrer Alltagsmobilitat zum Einsatz kommt.

Der erhéhte Flhrerscheinbesitz trifft in besonderem MaBe auf Seniorinnen zu. Durch
den Kohorteneffekt werden im kommenden Jahrzehnt nahezu 9 von 10 Seniorinnen
Uber einen Fuhrerschein verfiigen. Dann werden sie mit den Mannern ab 60 Jahren
aufwarts gleichauf liegen. AuBerdem hat ein GrofBteil der kiinftigen Seniorengenerati-
on auBerhalb der Ballungsraume Uber Jahrzehnte einen ,automobilen” Lebensstil
adaptiert, dessen Routinen auch nach Ausscheiden aus dem aktiven Erwerbsleben fort-
gefuhrt werden.

Unabhangig davon entfallen die Grinde, taglich lange Wege zu einer Ausbildungsstat-
te oder zu einem Arbeitsplatz zurlcklegen zu mussen. Die Wegehaufigkeit in Bezug auf
alle Personen verringert sich mit zunehmendem Alter allmahlich, da nicht jeden Tag
Wege unternommen werden mussen, so dass der Anteil der taglich ,,mobilen” Personen
signifikant zurtckgeht. Auch die zuriickgelegten Entfernungen nehmen nach Wedfall
der maBgebenden Griinde deutlich ab. Stattdessen findet im Alltag eine vermehrte Ori-
entierung auf das Wohnumfeld bzw. innerhalb der Wohngemeinde statt.

Bei kurzen Wegen im Wohnumfeld hat es der OPNV aber mit systembedingten Nachtei-
len zu tun, vor allem auBerhalb von GroBstadten und gréBeren Mittelstadten mit ent-
sprechenden OPNV-Angeboten, die auch fir kirzere Distanzen ausgelegt sind (dichte
Fahrtenfolgen in einem engmaschigen Haltestellennetz).

1.3 Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf
den OPNV

Externe und interne Entwicklungen des Schulsystems und der Schulstandorte beeinflus-
sen die Verkehrsnachfrage im OPNV-System hinsichtlich Fahrgastaufkommen, Wegelan-
gen oder Bedienzeiten und ziehen Angebotsanpassungen besonders im straBengebun-
denen OPNV nach sich. Eine Auswahl wichtiger Einflussfaktoren und deren Auswirkun-
gen wird in Tabelle VI-1 stichwortartig besprochen, wobei diese Liste allgemein und
nicht konkret in Bezug auf den Rhein-Hunsriick-Kreis zu verstehen ist.

Externe und interne Entwicklungen in

Bezug auf das Schulsystem Auswirkungen auf den OPNV

sinkende Schulerzahlen geringeres Verkehrsaufkommen
Erganzung von Linienverkehren durch flexible
Bedienung

SchlieBung von Schulstandorten hoéhere Verkehrsleistung (Pkm)

zusatzliche Beforderungsleistungen zu anderen
Schulstandorten

hohe Betriebskosten pro Fahrgast bei Fahrten
mit geringer Besetzung, wenn niedriges Fahr-
gastaufkommen raumlich dispers verteilt ist

Neugrindung von Schulen in privater bzw. in |ausgepragte Differenzierung der Schulerver-
freier Tragerschaft kehrsverflechtungen

erhohter Betriebsaufwand
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Externe und interne Entwicklungen in
Bezug auf das Schulsystem

Auswirkungen auf den OPNV

Ausdifferenzierung der schulischen Angebote
an verschiedenen Standorten

hoéhere individuelle Verkehrsleistung pro Aus-
bildungspendler

geringeres Biindelungspotenzial

ggf. gleichméaBigere Auslastung der Fahrzeug-
kapazitaten, Abnahme der Lastrichtungsspitzen

Inanspruchnahme der freien Schulwahl

hoherer Aufwand, Nachfrage und Angebot im
Ausbildungsverkehr aufeinander abzustimmen

geringeres Blindelungspotenzial aufgrund dif-
fuser Quelle-Ziel-Strome

Winsche aus Eltern- und Schilerschaft zur
Schaffung neuer Verbindungen, obwohl Biin-
delungspotenzial insgesamt gering bleibt

Zunahme des Nachmittagsunterrichts und
nachmittaglicher Betreuungsangebote

zeitliche Verlagerung der Nachfrage von den
Mittags- auf die Nachmittagsstunden

Streuung des nachmittaglichen Verkehrsauf-
kommens, gleichmaBigere Flottenauslastung

zusatzliche Fahrten an Nachmittagen, entspre-
chend hohere Fahrleistung

Schulzeitstaffelung

Bei einer Abstimmung der Unterrichtszeiten
zwischen verschiedenen Schulen kann der Fahr-
zeugbedarf in den Spitzenstunden reduziert
werden

inklusive Bildung

Befdérderung von Schilern mit Behinderungen
vorzugsweise im allgemeinen Linienverkehr
nach § 42 PBefG und im SPNV anstatt im freige-
stellten Schulerverkehr

Einsatz von barrierefreien bzw. -armen Fahr-
zeugen

barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen ent-
lang von Linien fur den Ausbildungsverkehr

Schulform Sek. I/Sek. 1l mit acht Jahrgangsstu-
fen statt neun Jahrgangsstufen (,,G8")

um eine Jahrgangsstufe reduziertes Fahrgast-
aufkommen im schulbezogenen Verkehr

ggf. Ruckverlagerung von MIV-Mitfahrten auf
den OPNV, da weniger Schiler das Fihrer-
scheinalter erreicht haben werden

Tabelle VI-1:

[eigene Zusammenstellung]

2 MaBnahmenwirkung

Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf den OPNV

Das Angebotskonzept sieht verschiedene MaBBnahmen fir den lokalen Busverkehr sowie
fur das lokale ALF-System auf dem Gebiet des Rhein-Hunsrick-Kreises vor (vgl. Kap. V),
die Anderungen beim Rahmenverkehrsangebot gegentber dem Status Quo bedeuten.
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DarUber hinaus listet das Angebotskonzept investive Vorhaben auf (Modernisierung
von Haltestellen).

Bei den vorgeschlagenen MaBnahmen handelt es sich um eine weitgehende Uberpla-
nung des Bestandsnetzes. DarUber hinaus ist eine Ausdehnung des Jedermannverkehrs
vorgesehen, sodass in allen Orten tber 200 Einwohner ein regelmaBiges OPNV-Angebot
besteht. Es kann davon ausgegangen werden, dass diese Angebotsverbesserungen in
ihrer Gesamtheit positive Auswirkungen auf das gesamte Nachfragevolumen im OPNV
haben werden. Die nachfrageseitigen Effekte werden erst nach dem Auslaufen der je-
weiligen Bestandskonzessionen bzw. -vertrage eintreten. Durch die Struktur des Ver-
kehrsangebotes im Kreisgebiet, bei der insbesondere im landlichen Raum ein ALF-
Angebot fest bediente Busfahrten erganzt, kbnnen Angebotsanpassungen beim Bus-
verkehr abseits der nachfragstarkeren Bedienachsen ohne negative Auswirkungen auf
die Fahrgaste vorgenommen werden.

Nach Umsetzung aller vorgeschlagenen MaBnahmen fir den lokalen straBengebunde-
nen OPNV wird sich in der Gesamtschau das Fahrgastaufkommen im Kreisgebiet erhé-
hen (um ca. +5 % im Jedermannverkehr). Dartber hinaus fihren die vorgeschlagenen
MaBnahmen zu einer verbesserten Erreichbarkeit der Schulen. Die in der Schwachstel-
lenanalyse aufgefihrten Mangel in der Verbindungsqualitat (vgl. Anlage 1V-1) werden -
bis auf die hohe Fahrzeit zwischen dem Mittelzentrum Simmern und dem Oberzentrum
Koblenz — mit dem Angebotskonzept behoben.

3 MaBnahmenbewertung

Bei der MaBnahmenbewertung handelt es sich um eine fachliche Prioritdtenreihung, in
die die aggregierten MaBBnahmen zum Leistungsangebot hinsichtlich ihrer Wirkung aus
Nachfragesicht eingestuft werden.

Von hochster Prioritat im Hinblick auf die bis zum 1. Januar 2022 herzustellende voll-
standige Barrierefreiheit ist der Um- und Ausbau der Haltestellen im Rhein-Hunsrick-
Kreis. Hierzu sind auch Investitionen der Stadte und Gemeinden notwendig, um die ge-
setzlichen Vorgaben erfillen zu kénnen.

Die Umsetzung des Liniennetzes soll zusammen mit der Neukonzessionierung erfolgen.
Im Zuge der Neukonzessionierung sollen auch die Qualitatsstandards der eingesetzten
Fahrzeuge und der Betriebsqualitdt entsprechend den Vorgaben des Nahverkehrsplans
vertraglich sichergestellt werden.

4 Investitionsplanung in ortsfeste Anlagen

Im Rhein-Hunsrick-Kreis sind InvestitionsmaBnahmen im Bereich der Haltestelleninfra-
strukturen vorgesehen, insbesondere um die gesetzlichen Vorgaben zur vollstandigen
Barrierefreiheit des OPNV bis zum 1. Januar 2022 erfillen zu kénnen. Entsprechende
MaBnahmen kénnen nach dem Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden (Gemeindefinanzierungsgesetz — GVFG®) und

“in der Fassung vom 28.01.1988 (BGBI. I S. 100), zuletzt gedndert durch Artikel 3 des Gesetzes am
05.04.2011 (BGBI. I. S. 554)
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dem Landesfinanzausgleichsgesetz (LFAG®) vom Land Rheinland-Pfalz geférdert wer-
den.

Nach derzeitigem Stand sollen die Férderméglichkeiten nach GVFG auch Uber das Jahr
2019 hinaus erhalten bleiben. Um einen Investitionsstau zu vermeiden, ist dennoch ein
alsbaldiger Beginn der Ausbauvorhaben angeraten. Der Ausbau ist Aufgabe der jewei-
ligen StraBBenbaulasttrager.

*in der Fassung vom 30.11.1999 (GVBI. S. 415), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes am
08.10.2013 (GVBI. S. 349)
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VIl Linienbiindelung

1 Verkehrliche und rechtliche Grundlagen

Bei der Linienblndelung handelt es sich um ein Instrument aus dem Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG®) zur verkehrlich und wirtschaftlich sinnvollen Verknupfung von
Verkehrsleistungen. So wird in § 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG den von den Landern benannten
Behorden (Aufgabentrager) die Zustandigkeit fur die Sicherstellung einer ausreichen-
den Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen zugewiesen. Diese definieren
hierzu die Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen
Umweltqualitdt sowie die Vorgaben fur die verkehrsmittelibergreifende Integration
der Verkehrsleistungen in einem Nahverkehrsplan. GemaB § 13 Abs. 2 Nr. 3 lit. d) PBefG
ware eine Genehmigung des Verkehrs zu versagen, wenn der beantragte Verkehr u. a.
einzelne ertragreiche Linien aus einem im Nahverkehrsplan festgelegten Linienblindel
herauslésen wirde.

Durch ein integriertes Nahverkehrsangebot soll eine ausreichende Bedienung der Be-
vélkerung mit Leistungen im éffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und eine wirt-
schaftliche Verkehrsgestaltung sichergestellt werden, so dass die Belastung der 6ffentli-
chen Haushalte moglichst gering ausfallt. Dies soll insbesondere erreicht werden durch

e Verkehrskooperationen,
e gegenseitige Abstimmungen,

e einen Verbund der Beférderungsentgelte (z.B. Tarifkooperation bzw. Verkehrs- und
Tarifverbund) und

e Koordination der Fahrplane.

Durch die in § 9 Abs. 2 PBefG enthaltene Mdglichkeit der Konzessionserteilung fir meh-
rere, geblndelte Linien, mit der verkehrlich miteinander verflochtene Leistungen auch
genehmigungsrechtlich zusammengefasst werden kénnen, entsteht innerhalb eines Li-
nienblndels regelmaBig auch eine gesamtwirtschaftlich sinnvolle Zuordnung.

Seit der Neufassung des PBefG zum 01.01.2013 ist die Bedeutung des Nahverkehrsplans
bei der Genehmigung einer Verkehrsleistung gegeniber der vorherigen Rechtslage ge-
stiegen. Durch § 9 Abs. 2 i. V. m. § 8 PBefG wird der zustandigen Genehmigungsbehor-
de eine linientbergreifende, gebindelte Erteilung von Konzessionen erméglicht. Hier-
bei ist gemaB § 8 Abs. 3a Satz 2 PBefG ein vom Aufgabentrager beschlossener Nahver-
kehrsplan bei der Konzessionserteilung zu bertcksichtigen. Dieser bildet gemali § 8 Abs.
3 Satz 8 PBefG den Rahmen fur die Entwicklung des OPNV.

Das Zusammenspiel der vorstehenden Normen ermdglicht es, durch eine auf sachlicher
Grundlage bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans erfolgte Linienblndelung diese
bei der Konzessionserteilung zu berlcksichtigen und somit ein Bindeglied zwischen der
Planung des Aufgabentragers und der Konzessionierung durch die Genehmigungsbe-
horde herzustellen.

® in der Fassung vom 08.08.1990 (BGBI. | S. 1690), zuletzt gedndert durch Art. 2 Abs. 147 des Ge-
setzes vom 07.08.2013 (BGBI. | S. 3154)
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2 Zweck der Linienbiindelung

Die Bildung von Linienblindeln verfolgt insbesondere den Zweck der Sicherung einer
dauerhaften, gleichmaBigen, fir den Fahrgast durchgangigen und kostengilnstigen
Verkehrsbedienung im Sinne eines wirtschaftlichen Ausgleichs zwischen ertragsstarken
und ertragsschwachen Linien. Sowohl im Hinblick auf die mégliche Stellung eigenwirt-
schaftlicher Antrage gemaB § 13 PBefG als auch im Hinblick auf Ausschreibungen von
Verkehrsleistungen definieren Linienblndel zugleich die Anforderungen einer im 6f-
fentlichen Verkehrsinteresse liegenden, ausreichenden Verkehrsbedienung. Im Vorfeld
von eigenwirtschaftlichen Antragstellungen oder Ausschreibungen bieten Linienbindel
Schutz vor sog. ,Rosinenpickerei”, bei der sich Verkehrsunternehmen auf eigenwirt-
schaftlicher Basis ausschlieBlich die Konzessionen rentabler Linien sichern und die Fi-
nanzierung der verbliebenen, unrentablen Linien allein der 6ffentlichen Hand Uberlas-
sen.

Werden in einem Blndel rentable mit weniger rentablen Linien zusammengefasst, so
wird fur den Fall einer eigenwirtschaftlichen Antragstellung das konzessionierte Ver-
kehrsunternehmen seine Gewinne aus dem rentablen Linienbereich in die Finanzierung
der ertragsarmeren Bereiche einbringen mussen.

Far den Fall einer gemeinwirtschaftlichen Antragstellung wird der Auftraggeber die
hoheren Zahlungen fir ertragsarme Linienbereiche durch geringere Zahlungen fir ren-
tablere Linienbereiche abmildern und so den Gesamtzuschuss der 6ffentlichen Hand re-
duzieren. Die Linienbindelung im Nahverkehrsplan erméglicht bei der Konzessionser-
teilung eine Abwehr von Genehmigungsantragen auf ertragsstarke Einzellinien des
BUndels und verhindert deren Herauslésen aus dem wirtschaftlichen Verbund der Li-
nien.

3 Informationspflicht der zustindigen Behorde

Aus Grinden der Transparenz sind Informationen Uber auslaufende und neu zu ertei-
lende Linienverkehrskonzessionen eines Linienblndels jedem Interessenten in einem
transparenten Verfahren in gleicher Weise zuganglich zu machen.

So hat ausweislich der am 03.12.2009 in Kraft getretenen Verordnung (EG) Nr. 1370/2007,
Artikel 7 Abs. 1 und 2, jede zustandige Behérde einmal jahrlich einen Gesamtbericht
offentlich zuganglich zu machen tGber die

e inihren Zustandigkeitsbereich fallenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen,
e ausgewahlten Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes sowie

e diesen Betreibern zur Abgeltung gewahrten Ausgleichsleistungen und ausschlieBli-
chen Rechte.

Ferner hat jede zustandige Behorde die erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen, um
sicherzustellen, dass spatestens ein Jahr vor Einleitung eines wettbewerblichen Verga-
beverfahrens oder ein Jahr vor der Direktvergabe mindestens die folgenden Informati-
onen im Amtsblatt der Europaischen Union veréffentlicht werden:

¢ Name und Anschrift der zustandigen Behorde,
e Art des geplanten Vergabeverfahrens,

e von der Vergabe moéglicherweise betroffenen Dienste und Gebiete.
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Dartber hinaus gehende Anforderungen ergeben sich aus dem zum 01.01.2013 refor-
mierten PBefG. So soll die Veroéffentlichung nicht friher als 27 Monate vor Betriebsbe-
ginn erfolgen und hat den Hinweis auf die Antragsfrist des § 12 Abs. 6 PBefG zu enthal-
ten. Diese Frist gibt vor, dass eigenwirtschaftliche Antrage fir Linienverkehre mit Kraft-
fahrzeugen spatestens drei Monate nach der Vorabbekanntmachung zu stellen sind.

Ferner sollen in der Vorabbekanntmachung die mit dem beabsichtigten Dienstleistungs-
auftrag verbundenen Anforderungen fur

e Fahrplan,
e Befdérderungsentgelt und
e Standards

angegeben werden. Es kann dartber hinaus angegeben werden, inwieweit eine Verga-
be als Gesamtleistung beabsichtigt ist (Netz, Teilnetz, Linienbindel, Linie).

Die Angaben kénnen auch durch Verweis auf bestimmte Inhalte des Nahverkehrsplans
oder durch einen Verweis auf andere 6ffentlich zugangliche Dokumente geleistet wer-
den.

4 Methoden der Linienbiindelung

Bei der Planung von Linienbindeln bzw. bei der Zusammenstellung einzelner Linien zu
Linienbindeln handelt es sich stets um nach pflichtgemaBem Ermessen zu treffende
Entscheidungen. Die Linienblndelung darf daher keinesfalls beliebig erfolgen.

Die Kriterien zur Linienblndelung, die bei der Ermessensentscheidung zu berucksichti-
gen sind, gehen aus den nachfolgenden Passagen hervor.

Integration der Bedienung

Eine integrierte Verkehrsbedienung in fahrplanmaBiger und tariflicher Hinsicht und ein
einheitlicher Marktauftritt im Sinne des § 8 Abs. 3 PBefG lasst sich bei Bedienung der
Linien durch ein und dasselbe Unternehmen am einfachsten sicherstellen. Es ist jedoch
zu berucksichtigen, dass es insbesondere im Rahmen von Verkehrsverbinden auch an-
dere wirksame Instrumente zur Sicherung der Verkehrsintegration gibt.

Die Bedienung aus einer Hand in einem abgegrenzten Verkehrsraum kann jedoch ein
entscheidendes Element bei einer Ausschreibung auf Netto-Basis oder bei einer Brutto-
Vertragslésung mit Malus- und ggf. auch mit Bonusregelungen fur Veranderungen bei
den Fahrgastzahlen darstellen. Die Ubernahme der Erldésverantwortung ist nur im
Gleichklang mit einer entsprechenden Marketingverantwortung sinnvoll.

Enge verkehrliche Verflechtung von Linien

Wenn die betroffenen Linien in gréBerem Umfang Umsteigebeziehungen aufweisen
oder eine flachenhafte ErschlieBung erforderlich ist (z. B. bei Stadtverkehren), kommt
diesem Kriterium hohe Bedeutung zu, da fur die Herstellung der integrierten Bedie-
nung kein anderes, ahnlich wirksames Mittel als die Linienblndelung verfigbar ist.
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Betriebliche Optimierung

Die betriebliche Optimierung durch verbundene Produktion (Umlaufoptimierung) tragt
entscheidend zur wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung bei. Im Sinne von § 8 Abs. 3
PBefG bildet dieser Umstand ein entscheidendes Kriterium fir die Linienblndelung. Es
ist allerdings darzulegen, inwieweit die Linien- und Fahrplangestaltung im Einzelfall
tatsachlich eine betriebliche Optimierung erlaubt. MaBgeblich ist hier in der Regel, in-
wieweit durch die verbundene Produktion Spitzenfahrzeuge in der Hauptverkehrszeit
eingespart werden kénnen und ob Aufwandsreduktionen durch linienibergreifende
Fahrzeugumlaufe und Personaleinsatze moglich sind.

Eher zufallige Durchbindungen in der Schwachverkehrszeit kdnnen nicht als Beleg her-
angezogen werden, wohl aber die kostengiinstige Bedienung mehrerer Linien im Rah-
men eines Fahrzeugumlaufes zu dieser nachfrageschwachen Verkehrszeit.

Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen den Linien

Unter dem Aspekt der wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung ist die Zusammenfassung
ertragsstarker und ertragsschwacher Linien zum Zwecke des wirtschaftlichen Ausgleichs
zwischen den Linien eine zulassige Herangehensweise. Der Querfinanzierung von Linien
sind allerdings enge Grenzen gesetzt. Ein wirtschaftlicher Ausgleich zwischen Linien ist
nur dann zu rechtfertigen, wenn ein nennenswerter Anteil der Fahrgaste auch in den
Genuss dieses Solidarausgleichs kommt, d. h. wenn in nennenswertem Umfang Umstei-
gebeziehungen zwischen den Linien bestehen. Die zur Querfinanzierung herangezoge-
nen Ubergewinne auf der ertragsstarken Linie kénnen nur dann zustande kommen,
wenn Umfang und Qualitdt des Bedienungsangebotes auf dieser Linie (klnstlich) be-
grenzt werden.

Zubringer- und Hauptlinien

Werden wirtschaftlich schwache Zubringerlinien und deren ertragsstarke Hauptlinie
nicht geblndelt, so fuhrt dies dazu, dass der Aufgabentrager die unrentablen Zubrin-
gerlinien als gemeinwirtschaftlichen Verkehr zu finanzieren und auszuschreiben hat.
Durch den hohen Zubringerwert profitiert allerdings der Betreiber der (eigenwirt-
schaftlichen) Hauptlinie von diesem gemeinwirtschaftlichen Verkehr. Es kommt zu einer
indirekten Verschiebung von Beihilfen in den eigenwirtschaftlichen Bereich. Im Falle der
Ausschreibung der Zubringerlinien hatte der Inhaber der Hauptlinie einen Wettbe-
werbsvorteil, weil er sein Angebot unter Einbeziehung der zubringerbedingten Gewin-
ne auf der Hauptlinie gunstiger kalkulieren kann als andere Bieter. Aus diesem Grund
sind derart wirtschaftlich miteinander verflochtene Linien zu bindeln.

Mittelstandsforderung und Monopolvermeidung

Die Grundrechte auf freie Berufsausiibung und Chancengleichheit (Art. 12 GG, Art. 3
Abs. 1 GG bzw. Art. 2 Abs. 1 GG) sind bei der Linienbindelung unbedingt zu berucksich-
tigen. Der Aufgabentrager hat in diesem Sinne daflir Sorge zu tragen, die Gewerbefrei-
heit nachhaltig zu sichern. Bei der Linienbindelung sind daher auch deren Auswirkun-
gen auf den Verkehrsmarkt in die Abwagung einzubeziehen. Der Erhalt und die Forde-
rung einer vielfaltigen Marktstruktur und mittelstandischer Unternehmen zur Vermei-
dung von Konzentrationsprozessen und Monopolbildungen ist daher tragfahiger Erwa-
gungsgrund bei der Bindelung von Linien. Auch wenn groB3flachige verkehrliche und
wirtschaftliche Verflechtungen in einem einheitlichen Bedienungsgebiet gegeben sind,
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wie z. B. im groBstadtischen Verkehr, sind dennoch regelmaBig mehrere Linienblndel
innerhalb des Liniennetzes zu bilden.

Berufszugang und Wettbewerbsforderung

Auch zu kleine Linienblindel fihren zu Wettbewerbsverzerrungen, da sie den Unter-
nehmer mit bereits vorhandenem Standort und Linienverkehr vor Ort beglinstigen. Un-
verfalschter Wettbewerb ist nur durch einen im Einzelfall zu bestimmenden Mindestum-
fang gebundelter Linien zu gewahrleisten, denn bei der Gestaltung des OPNV ist dem
Gedanken der Wettbewerbsféorderung Rechnung zu tragen (vgl. BT-Drucksache 12/6269,
Seite 143 zu § 8 PBefG). Ein natirlicher Standortvorteil der bereits ortsansassigen Un-
ternehmer stellt allerdings noch keine Wettbewerbsverfalschung dar. Wenn aber der
Zuschnitt des Linienblndels einen derart geringen Leistungsumfang aufweist, dass sich
selbst unter den vorhandenen Unternehmen in der Region kein echter Wettbewerb
entwickeln kann, ist die Bindelung rechtlich nicht mehr vertretbar.

Rechtsfehlerhafte Kriterien

Rechtsfehler bei der Biindelung liegen vor, wenn sich der Aufgabentrager an nicht sach-
gerechten Kriterien orientiert, die den Zielsetzungen des § 8 PBefG zuwiderlaufen bzw.
die von den Bestimmungen des § 9 PBefG nicht gedeckt sind. AuBerdem darf keine un-
zulassige Einschrankung der Chancengleichheit von Wettbewerbern bzw. des Grund-
rechts auf freie Berufsausiibung vorgenommen werden.

So durfen Linienblndel nicht unter dem Aspekt der Erhaltung bisheriger Genehmi-
gungsstrukturen den Bestandsunternehmen ,,zugefihrt” werden. Ebenso wenig ist die
Schaffung von Gebietsmonopolen oder flachenhaftem Konkurrentenschutz durch §9
Abs. 2 PBefG gedeckt, da diese Norm keine Gebietskonzession einflhrt.

Eine Bindelung von Linien, fur die kein hinreichender verkehrlicher, betrieblicher oder
wirtschaftlicher Zusammenhang nachgewiesen werden kann, rechtfertigt nicht den da-
mit verbundenen Eingriff in das Grundrecht der Berufsfreiheit und ist als rechtsfehler-
haft einzustufen. So ist beispielsweise die willklrliche Zusammenfassung der in einem
Verkehrsgebiet nicht zuordenbaren, ,Ubriggebliebenen” Linien zu einem , Restbindel”
oder zu mehreren ,Restbindeln” oder - hilfsweise — die unbegrindete Zuordnung zu
einem ordnungsgemal gebildeten Blindel nicht sachgerecht. In diesem Falle kann da-
von ausgegangen werden, dass mit der Unterlassung einer Biindelung keine wirtschaft-
lichen oder verkehrlichen Nachteile verbunden sind.

Rechtsfehlerhaft ist es zudem, bei der Bildung von Linienblndeln und deren Genehmi-
gung davon auszugehen, dass nur nicht kostendeckende Linien, die vor einer Neukon-
zessionierung als gemeinwirtschaftliche Verkehre betrieben wurden, in Linienblndel
einbezogen werden dirfen und kostendeckende Linien, die vor einer Neukonzessionie-
rung als eigenwirtschaftliche Einzellinien betrieben wurden, von vornherein auBBer Be-
tracht zu bleiben hatten. Zu achten ist jedoch auf eine Harmonisierung der Genehmi-
gungslaufzeiten, falls mehrere Linien mit unterschiedlicher Laufzeit in einem Bindel
zusammengefasst werden sollen. Aus diesem Grund kann eine Linienbindelung mitun-
ter erst nach mehreren Jahren im Rahmen einer Neukonzessionierung vorgenommen
werden, wenn fur alle zur Bindelung vorgesehenen Linien die auslaufenden Genehmi-
gungen am gleichen Tag enden.
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5 Linienbiindel im Rhein-Hunsruck-Kreis

Die im Rhein-Hunsrlck-Kreis bestehende Linienbindelung wird mit wenigen Verande-
rungen fortgeschrieben. Sie umfasst die Linien des straBengebundenen OPNV in Aufga-
bentragerschaft des Rhein-Hunsriick-Kreises und des SPNV Nord, bei letzteren nur jene
mit maBBgebender Bedienung im Kreisgebiet. Die , einbrechenden” Linien in federflh-
render Planung benachbarter Verkehrsverbiinde und Kreise werden in diesem Kapitel
nachrichtlich aufgenommen.

Die Linien im Rhein-Hunsriick-Kreis werden zu vier Linienblndeln zusammengefasst:

Linienbiindel Oberes Mittelrheintal

Das Linienblindel umfasst alle Linienverkehre, die Uberwiegend auf den zentralen
Schulstandort Boppard und die Schulen in Oberwesel und St. Goar ausgerichtet sind und
schon heute in einem engen, schulischen Zusammenhang produziert werden.

Linienbiindel HunsriickhéhenstraB3e Nord

Das Linienblndel umfasst die in einem engen, schulischen Zusammenhang produzierten
Linienverkehre rund um den Schulstandort Emmelshausen zwischen Kastellaun und der
noérdlichen Kreisgrenze.

Linienbiindel Hunsriickhéhenstra3e Suid

Das Linienblndel umfasst die Verkehre innerhalb der Verbandsgemeinde Kirchberg und
den westlichen und sudlichen Teilen der Verbandsgemeinde Simmern zu den Schul-
standorten Bluchenbeuren, Gemuinden, Kirchberg, Simmern und Sohren.

Linienbiindel Hunsriick Mitte

Das Linienbindel umfasst die lokalen Busangebote in der Verbandsgemeinde Rheinbdl-
len, im stdlichen und westlichen Teil der Verbandsgemeinde Kastellaun sowie in den
noérdlichen und 6éstlichen Teilen der Verbandsgemeinde Simmern. Die in diesem Linien-
bindel enthaltenen Verkehre stellen die Beférderung zu den Schulstandorten Argent-
hal, Mastershausen, Kastellaun, Rheinbdéllen und Simmern sicher.

Die Linienbindel mit den enthaltenen Linien sind in Tabelle VII-1 dargestellt. Die Zeit-
punkte der Neukonzessionierung richten sich nach den Laufzeiten aktueller Genehmi-
gungsurkunden. Im Ubrigen sind darin die Angebotskonzepte bericksichtigt. Abwei-
chungen von dieser Regel kommen ggf. zum Tragen, sofern

e ein Verkehrsvertrag vorzeitig aufgelést und damit die Bestandskonzession ebenfalls
hinfallig werden sollte oder

e ein Verkehrsvertrag nach reguldrem Ablauf fur einen befristeten Zeitraum verlangert
werden sollte.
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Eine , Interims-Linienbindelung” zwischen dem Inkrafttreten des Nahverkehrsplans und
dem je Linienblndel angegebenen Zielzustand wird nicht eigens aufgestellt. In dieser
Zeit gelten die Bestandslinienblindel fort.

Zugeordnete Zugeordnete Neukonzessionierung
Linienbiindel aktuelle Linien Planungslinien am
Hunsrtick- 616, 617, 618, 619, 620,
hohenstraBe 01> 9210622623, 525, 621, 622, 624, 625, 626,  01.08.2018
Nord e ' ' 627, 628, 629, 638, 675

602, 604, 605, 606, 608,
Hunsrtick- 609, 615, 655, 656, 657,
hohenstraBe ggi' gg;' ggg' ggg' 661, 658 659, 660, 661, 662,  01.08.2018
sud r P07, BB, BB 663, 664, 665, 666, 667,
668
601, 630, 631, 632, 633,
H ek 601, 602, 631**, 632**, 635, 636, 637, 639, 640,
M‘i:]csruc 633, 634, 636, 639, 641***, 641, 642, 643, 645, 646,  01.08.2018
e 642, 646, 647, 653 647, 648, 649, 650, 651,
652, 653, 654
Oberes 611, 614, 615, 623, 650, 070 671,672,673, 674,

Mittelrheintal 651, 656, 682, 683, 684

679, 680, 681, 682, 685, 01.08.2018
686, 687, 688, 689

*  nur Taktfahrten Regiolinie

ohne Taktfahrten RegioLinie
einzelne Schulerverkehre

**

* k%

Tabelle VII-1:  Linienbindel fir den straBengebundenen OPNV im Rhein-Hunsriick-Kreis

[eigene Zusammenstellung]

DartUber hinaus verkehren mehrere Linien im Kreisgebiet, welche der planerischen Fe-
derfihrung benachbarter Kreise oder Verbinde unterliegen, denen dementsprechend
die Bindelung dieser Linien obliegt. Die Zugehérigkeit dieser ,einbrechenden” Linien
wird im Folgenden nachrichtlich wiedergegeben:

Die Linien 230 und 248 sind Bestandteil des Linienbiindels Bad Kreuznach Ost des
Landkreises Bad Kreuznach.

Die Linien 281 und 283 sind Bestandteil des Linienblindels Bad Kreuznach West des
Landkreises Bad Kreuznach.

Die Linie 321 ist ggf. Bestandteil einer Linienblindelung des Landkreises Bernkastel-
Wittlich.

Die Linie 345 ist Bestandteil des Linienbindels Maifeld des Landkreises Mayen-
Koblenz.

Die Linien 351 und 352 sind Bestandteil des Linienbindels Birkenfeld Nord des Land-
kreises Birkenfeld.

Die Linien 741, 742 und 745 sind Bestandteil des Linienbindels Treiser Schock des
Landkreises Cochem-Zell.
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e Die Linie 750 ist Bestandteil des LinienblUndels Blankenrath des Landkreises Cochem-
Zell.
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Oberzentrum

Personenbeférderungsgesetz

Personenkilometer

Personenkraftwagen

Point of Interest (,,Ort des Interesses”, ,interessanter Ort")
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P+R
QMS
RASt
RB
RBL
RE
RegG
RIS

Sa
SE

SEV
So
SPFV
SPNV
Stvo
Stvzo
Svz
SZ

uT
VDV
VGR
VGWS
VO
VR
VRM
VRT
VT
VU
WE
Z0B

Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Hunsriick-Kreis

Abkiirzungsverzeichnis

,Park and Ride"” (,,Parken und Reisen")
Qualitadtsmanagementsystem

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraB3en
Regionalbahn (halt in der Regel an allen Haltestellen)

Rechnergestitztes Betriebsleitsystem

Regional-Express (Regionalzug der nur an bestimmten Haltestellen halt)

Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
ReisendeninformationsSystem der DB AG
Schulwerktag (Verkehrstagsmerkmal)

Samstag (Verkehrstagsmerkmal)

Stadtexpress (Regionalzug, der im Bereich von S-Bahnverkehren nicht an

allen Haltestellen halt)
Schienenersatzverkehr

Sonntag (Verkehrstagsmerkmal)
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
StraBBenverkehrs-Ordnung
StraBBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Schwachverkehrszeit

Schulzentrum

je nach Zusammenhang taglich (Verkehrstagsmerkmal) bzw. tagstber
Ubergangstarif

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
Verkehrsgemeinschaft Westfalen Std
Verordnung der Europaischen Gemeinschaft
Verdichtungsraum

Verkehrsverbund Rhein-Mosel
Verkehrsverbund Region Trier
Verbrennungstriebwagen/-triebzug
Verkehrsunternehmen

Wochenende

Zentraler Omnibusbahnhof
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Anlagenverzeichnis

Anlagenverzeichnis

v

Vi

A\

Einleitung

I-1 Beteiligte Institutionen in der Regionalkonferenzen
I-2  Sitzungsprotokolle der Regionalkonferenzen

I-3 Beteiligte Institutionen im Anhérungsverfahren

I-4  Stellungnahmen aus dem Anhdérungsverfahren

I-5 Beschlussfassung

Bestandsaufnahme
Keine Anlagen
Anforderungsprofil

[lI-1 Haltestellenschilder im Design des VRM
[1I-2 Qualitatsanforderungen des VRM
l1I-3 Anforderungen des VRM an den Fahrkartenvertrieb

l1I-4 Anforderungen des VRM an die Durchfihrung von Fahrkarten-
prafungen

l1I-5 Anforderungen des VRM an die Verkaufsdatenmeldungen

Schwachstellenanalyse

IV-1 Bewertung der Verbindungsqualitaten zwischen Orten unter-
schiedlicher Zentralitatsstufen im Rhein-Hunsruck-Kreis

Angebotskonzept

V-1 Liniensteckbriefe

V-2 Liniennetzkarten
MaBnahmenwirkung und -bewertung
Keine Anlagen

Linienbiindelung

Keine Anlagen
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