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Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBBner-Kreis

Anforderungsprofil

Wichtige Finanzierungsquellen fur alle lokalen Aufgabentrager sind

e Zuwendungen des Landes Hessen fur den lokalen Verkehr (ehem. Infrastrukturkos-
tenhilfe), die u. a. Uber die Regionalisierungsmittel des Bundes gespeist werden (vgl.
§ 12 Abs. 1 HOPNVG),

e Strukturhilfen des Landes Hessen fur landliche Rdume,
e Ausgleichszahlungen fur 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-
bentrdagergebiet. Weitere Quellen zum Ausgleich des Defizits stellen originare Mittel
aus dem Kreishaushalt dar, zumeist aber durch die Kommunen Uber deren Kreisumlage
bereitgestellt. Unter bestimmten Rahmenbedingungen kénnen dem OPNV Uber einen
steuerlichen Querverbund Finanzierungsmittel zuflieBen. Einige Stadte und Gemeinden
treten direkt als Besteller und Auftraggeber von lokalen Verkehrsdienstleistungen auf,
die ihr innergemeindliches Angebot zumeist Gber ihre Versorgungsunternehmen (Quer-
verbundsgedanke), aber auch direkt Gber den kommunalen Haushalt finanzieren. Aus-
weislich § 5 Abs. 3 HOPNVG erwachst aus dem Einverstandnis eines Landkreises, dass
eine kreisangehdérige Stadt oder Gemeinde freiwillig Aufgaben des OPNV in eigener
Verantwortung wahrnehmen kann, keine Verpflichtung des Aufgabentragers (Land-
kreis bzw. LNO), diese Verkehre zu Ubernehmen oder zu finanzieren.

Beschllsse Uber Kirzungen der Regionalisierungsmittel oder der Ausgleichszahlungen
far den Ausbildungsverkehr sowie Uber die zulassigen Verwendungszwecke dieser Mit-
tel werden auf Bundes- bzw. Landesebene gefallt und liegen somit auBBerhalb des Zu-
standigkeitsbereichs der lokalen Aufgabentrager, gehen aber in der Konsequenz zu
deren Lasten. In der Folge sind ebenfalls die kreisangehérigen Stadte und Gemeinden
betroffen, wenn sie direkt (als Besteller von Leistungen) oder indirekt (Gber Kreisumla-
ge) die Klrzungen mit eigenen Haushaltsmitteln ausgleichen mussen. Deren Finanzie-
rungsbereitschaft hangt - neben kommunalpolitischen Praferenzen — von ihrer finanzi-
ellen Leistungsfahigkeit ab, die konjunkturellen Schwankungen und wirtschaftsstruktu-
rellen Wandlungsprozessen unterliegt.

Ein hochwertiges und fur die Fahrgaste attraktives 6ffentliches Nahverkehrsnetz, das
zur langfristigen Kundenbindung auch kontinuierlich Bestand haben soll, ist daher fi-
nanziellen Unwagbarkeiten ausgesetzt, die auch kurzfristig eintreten kénnen und jen-
seits der Entscheidungs- und Einflusskompetenzen der Kostentrager liegen. Der lokale
straBengebundene OPNV in Aufgabentriagerschaft der Landkreise ist davon besonders
berUhrt und dessen Kostentrager finanziell schnell Gberfordert, wenn Bundes- und Lan-
desmittel gekirzt werden. Dieser Unsicherheitsaspekt wiegt bei langfristigen vertragli-
chen Bindungen an Verkehrsunternehmen im Besteller-Ersteller-Verhaltnis, wie es im
Ausschreibungswettbewerb der Regelfall ist, besonders schwer. Vertragliche Bindungen
an Verkehrsunternehmen erstrecken sich auch auf die Leistungen der Stadte und Ge-
meinden gemé&B § 5 Abs. 3 HOPNVG.

Daher ist es unabdingbar, dass der Besteller im Vorfeld der Vergabe den Umfang und
die Struktur der zu beauftragenden Leistung in einem verkehrsplanerischen Prozess —
unter Beachtung der Vorgaben des Nahverkehrsplans — der tatsachlichen bzw. prognos-
tizierten Fahrgastnachfrage und der daraus abzuleitenden Einnahmesituation gegen-
Uberstellt, bevor eine mehrjahrige vertragliche Bindung an ein Leistungsvolumen und
eine bestimmte Betriebsform erfolgt. Dies setzt detaillierte Kenntnisse tGber die Raum-
struktur, das Fahrgastaufkommen und dessen Zusammensetzung im Ist-Zustand und fur
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einen Prognosehorizont voraus. In der Phase der Angebotsplanung fur die auszuschrei-
benden Leistungen sind daher Umstellungen bisher fest bedienter Linienbusfahrten auf
Bedarfsbedienung durch AST oder Rufbus besonders unter Grenzkostenbetrachtungen
zu prafen (Flexibilisierung des Angebots). Bei instabilen Verhaltnissen hinsichtlich des
Fahrgastaufkommens, der Einnahmesituation und der Finanzierungsquellen ist als ein
Ausweg eine klrzere Vertragslaufzeit in Betracht zu ziehen.

Leistungsanpassungen durch den Auftraggeber sind wahrend der Vertragslaufzeit eines
Verkehrsvertrages unter bestimmten Umstanden mdglich, die jedoch nicht einseitig zu
Lasten des Verkehrsunternehmens gehen durfen. Insbesondere folgende Konstellatio-
nen sind denkbar:

In den Vertragen wird — wie bisher — eine Zu- und Abbestellklausel in H6he von 10 %
der ausgeschriebenen Kilometerleistung vereinbart.

Uber den Grenzwert von 10 % hinaus wird ein ordentliches Abbestellrecht unter Bei-
behaltung der Gewinnmargen fur das Verkehrsunternehmen fur die Restlaufzeit des
Vertrages sowie ggf. der Ubernahme steigender, anteilig umzulegender Fixkosten (z.
B. fUr Fahrzeuge) vereinbart. Die Festlegung einer angemessenen Gewinnmarge so-
wie der ggf. zu bertcksichtigenden Fixkosten sollte unter Hinzuziehung eines unab-
hangigen Gutachters bzw. Schlichters erfolgen.

Ein vergleichbares Verfahren wirde auch zum Tragen kommen, falls der Besteller
wahrend der Laufzeit eines kombinierten Vertragsverhaltnisses aus besonderen
Grinden heraus Umschichtungen zwischen den Leistungsanteilen flr Fest- und Be-
darfsbedienung vornehmen sollte, sofern es dabei zu gravierenden Veranderungen
bei den Fahrzeugen und den Fahrpersonalen kommen sollte.

In den Ausschreibungen werden Angaben Uber Marktaustrittskosten gefordert,
durch die Bieter kalkuliert, gesondert ausgewiesen und in den Vertragen vereinbart.
Hierdurch kénnte ein Verkehr noch wahrend der Laufzeit eines Verkehrsvertrages
eingestellt werden. Der Verkehrsunternehmer wirde Uber die Zahlung der Mark-
taustrittskosten ,,aus dem Vertrag gekauft” werden.

Aus Grinden der genannten finanziellen Unwagbarkeiten sind die im Nahverkehrs-
plan aufgestellten und regelmaBig zu erflullenden Anforderungen stillschweigend
an einen grundsatzlichen Finanzierungsvorbehalt geknipft. Nur in seltenen und eng
auszulegenden Ausnahmefallen kann eine vertragliche Verpflichtung aufgrund feh-
lender bzw. nicht mehr verfigbarer Finanzierungsmittel aufgeldst werden.
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3 Rechtsgrundlagen zur Ausgestaltung des OPNV

3.1 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, Hessisches OPNV-Gesetz, Personenbeférderungsgesetz). Da diese Begrifflichkeit in
den Gesetzen weder naher erlautert noch konkretisiert wird, ist der Nahverkehrsplan
somit ein geeignetes Instrument, die , ausreichende Bedienung” fir das Wirkungsgebiet
eines Aufgabentragers zu definieren.

In § 1 Abs. 1 RegG heif3t es einleitend:

.Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im &ffentlichen 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 Hessische OPNV-Gesetz schreibt in § 4 Abs. 1 zur ausreichenden Bedienung:

«Eine im 6ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedienung ist
als Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der
Mobilitdtsnachfrage entsprechend den regionalen und értlichen Gegeben-
heiten zu gestalten.”

Die Rolle der Aufgabentrager fur den OPNV in diesem Zusammenhang stellt § 5 Abs. 2
HOPNVG heraus:

.Die Aufgabentrdger stellen eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung
mit Verkehrsleistungen im éffentlichen Personennahverkehr im Rahmen des
betreffenden Nahverkehrsplanes [...] sicher.”

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 daflr zustdandigen Baulasttragern wie Stadten
und Gemeinden - und Verkehrsangebot als ,ausreichend” bzw. ,angemessen” im
Sinne der Weiterentwicklung des OPNV-Systems und der Schaffung diesbeziglicher
quantitativer und qualitativer Mindestanforderungen und -standards ansieht. Bei
dieser Konkretisierung der ,,ausreichenden Bedienung” handelt es sich um ein Hand-
lungskonzept unter MaBgabe des finanziellen Rahmens wahrend der Laufzeit des
Nahverkehrsplans.

e Bei der Genehmigung einer Linie des straBengebundenen OPNV durch die Geneh-
migungsbehdérden muss die Verkehrsleistung, also das Verkehrsangebot dieser Linie
eine ,ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen” (d. h. aus-
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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 PBefQ).

3.2 Allgemeine Anforderungen gemiB HOPNVG

Das Hessische OPNV-Gesetz (HOPNVG) nennt in mehreren Absitzen allgemeine Anfor-
derungen an die Ausgestaltung des OPNV. In § 4 Abs. 2 werden dazu Kriterien aufge-
zahlt, die zu den wichtigsten Leistungsmerkmalen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs gehoren:

«Eine regelmédBige Bedienung, méglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und
Ubergangssicherheit, Pinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahr-
gastinformationen, ein leicht zugdngliches und transparentes Fahrpreis- und
Vertriebssystem sowie ausreichende Kapazitdten sind als wichtigste Leis-
tungsmerkmale des éffentlichen Personennahverkehrs anzustreben.”

Ebenso werden neben intramodalen Umsteigemdglichkeiten zwischen SPNV und stra-
Bengebundene OPNV auch die Verknipfungen zu anderen Verkehrsmitteln (Intermoda-
litat) sowie umwelt- und sozialpolitische Belange hervorgehoben (§ 4 Abs. 3 HOPNVG):

.Die verschiedenen Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs sollen
untereinander und mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme verknipft
werden. Die Umweltvertraglichkeit ist als besondere Stdrke weiterzuentwi-
ckeln, der sozialen Bedeutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist be-
sonders Rechnung zu tragen.”

3.3 Regionale und lokale Linien und deren Aufgabentrager

Fir das Gebiet des Werra-MeiBBner-Kreises nehmen zwei Aufgabentrager die Belange
des straBengebundenen OPNV wahr, deren Verkehrsangebote sich gegenseitig ergan-
zen. Zum einen ist dies der Nordhessische VerkehrsVerbund (NVV) als Aufgabentrager-
organisation fur die regionalen Linien (§ 6 Abs. 2 HOPNVG):

.Die Aufgabentrdger nehmen die Belange nach § 7 Abs. 17 gemeinsam in
Verkehrsverblinden wahr und sind auf einen Ausgleich der unterschiedlichen
Anforderungen an den 6ffentlichen Personennahverkehr in den unterschied-
lichen Raumen bedacht. Verkehrsverbiinde sind der Nordhessische Verkehrs-
verbund (NVV) [...]."

Zum anderen fallen die lokalen Linien dem Werra-MeiBner-Kreis als Aufgabentrager zu.
Eine Abgrenzung zwischen ,regionalen” und ,lokalen” Linien wird in § 2 Abs. 4
HOPNVG" getroffen:

.~Regionaler Busnahverkehr ist der 6ffentliche Personennahverkehr, der im
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen im Sinne des Personenbeférderungsge-
setzes erbracht wird und der deshalb als regionale Linie in den regionalen

"> Schienenpersonennahverkehr, Verbundbusverkehr und regionaler Busnahverkehr
" HOPNVG vom 01.12.2005, geandert durch Gesetz vom 29. November 2012 (GVBI S. 466)
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Nahverkehrsplan aufgenommen ist. Der Gbrige 6ffentliche Personennahver-
kehr ist lokaler Verkehr."

GemaB diesen Definitionen des Hessischen OPNV-Gesetzes vom 01.12.2005 (geandert
durch Gesetz vom 29. November 2012) ist der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV)
zustandige Aufgabentragerorganisation fir den gesamten SPNV in Nordhessen und fur
diejenigen Linien des straBengebundenen OPNV, die als regionale Linien in den regio-
nalen Nahverkehrsplan aufgenommen sind. Die regionalen Buslinien auf dem Gebiet
des Werra-MeiBner-Kreises sind im Angebotskonzept (Kapitel V) nachrichtlich aufgelis-
tet und planerisch behandelt.

Die Festlegung der regionalen Linien des straBengebundenen OPNV erfolgt im Einver-
nehmen zwischen regionalem Aufgabentrager und lokalen Aufgabentragern. Alle Gbri-
gen Linien sind lokale Linien. Eine regionale Linie muss nicht zwingend eine Kreisgrenze
Uberschreiten, sondern deren Status kann sich stattdessen an den im Regionalplan aus-
gewiesenen Regionalachsen und Uberértlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachsen sowie
an den Erfordernissen eines verbundweiten Grundnetzes orientieren. Diese Regelung
wird der verkehrlichen Situation in den Flachenlandkreisen gerecht.

Damit eine Linie des straBengebundenen OPNV im vorliegenden Nahverkehrsplan als
regionale Linie eingestuft werden kann, sollten einige Kriterien bzw. Merkmale Uber-
wiegend erflllt sein, wobei eine generelle Aufteilung in zwei Bedienungstypen zur bes-
seren Ausdifferenzierung hilfreich ist.

Eine regionale Linie des Stadt-Umland-Verkehrs Kassel sollte folgende Kriterien erfillen:

e Die Linienfihrung geht (radial) vom Oberzentrum Kassel aus und Uberschreitet so-
mit Kreisgrenzen.

e Die Linie nimmt Verbindungsfunktionen zwischen Kassel und den Umlandgemein-
den im Verdichtungs- und Ordnungsraum wahr.

e Die Linie Ubernimmt zugleich ErschlieBungsfunktionen in den Umlandgemeinden (i.
S. einer gewissen Feinbedienung der Stadt- und Ortsteile).

e Die Linie ist an regionale Netzknoten angebunden, zumindest einseitig in der Stadt
Kassel (SPNV, Tram).

e Das Fahrtenangebot ist auf die Belange des Jedermann-Verkehrs ausgerichtet.

Eine regionale Linie auBerhalb des Verdichtungsraumes Kassel (,in der Region”) sollte
folgende Merkmale aufweisen:

e Der Linienverlauf orientiert sich an den im Regionalplan Nordhessen ausgewiesenen
Regionalachsen sowie an den Uberdértlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachsen (vgl.
Kap. Il 1.1.3).

e Die Linie nimmt Verbindungsfunktionen zwischen Mittelzentren — und ggf. dem
Oberzentrum Kassel — wahr.

e Die Linie ist an regionale Netzknoten angebunden (SPNV, Stadt-Umland-Tram, ZOB
in Mittelzentren).

e Die Regelfahrten der Linie Gberschreiten Kreis-, Landes- und/oder Verbundgrenzen.

e Bei entsprechender Linienfihrung tGbernimmt die Linie abgestimmten Schienener-
ganzungs- bzw. -parallelverkehr.

e Das Fahrtenangebot ist auch auf die Belange des Jedermann-Verkehrs ausgerichtet.
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3.4 Barrierefreiheit

Der Barrierefreiheit kommt bei der Gestaltung der stationaren Infrastruktur, der Aus-
stattung der Fahrzeuge und der Fahrgastinformation eine besondere Bedeutung zu.
Grundlage dafur ist das Behindertengleichstellungsgesetz, das Barrierefreiheit wie folgt
definiert (§ 4 BGG):

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flir behinderte Menschen in der
allgemein dblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zugénglich 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 6ffentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel
im 6&ffentlichen Personenverkehr sind nach MalBgabe der einschldgigen
Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende lan-
desrechtliche Vorschriften bleiben unberdhrt.”

Die entsprechenden Paragraphen aus dem Hessischen Gesetz zur Gleichstellung von
Menschen mit Behinderungen lauten sinngemaf (vgl. § 3 Abs. 1 HessBGG und § 10 Abs.
2 HessBGQ).

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 viel Gepack zutreffen. An den Aufgabentrager, der den Nahverkehrsplan aufstellt
und beschlieBt, wird daher explizit der Auftrag formuliert, Aussagen zur zeitlichen Um-
setzung erforderlicher MaBBnahmen zur Herstellung barrierefreier Verkehrsmittel zu
treffen. Im Sinne des § 8 Abs. 2 BGG ist folgender Auszug aus § 8 Abs. 3 PBefG daher als
eine einschlagige Rechtsvorschrift des Bundes fir den (straBengebundenen) OPNV zu
verstehen:

.Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen, fir die Nutzung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstin-
dige Barrierefreiheit zu erreichen. [...] Im Nahverkehrsplan werden Aussagen
Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaBnahmen getroffen. Bei der
Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unternehmer friih-
zeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder
Behindertenbeirdte, Verbdnde der in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankten Fahrgdste und Fahrgastverbdnde anzuhéren. Ihre Interessen sind
angemessen und diskriminierungsfrei zu berdcksichtigen.”

Zur Barrierefreiheit bezieht das Hessische OPNV-Gesetz als landesrechtliche Vorschrift
ebenfalls Stellung (§ 4 Abs. 6 HOPNVG):

.Die Fahrzeuge, die baulichen Anlagen und die Fahrgastinformationen sol-
len so gestaltet werden, dass sie die Belange behinderter und anderer Men-
schen mit Mobilitdtsbeeintrdchtigung bertcksichtigen und den Anforderun-
gen an die Barrierefreiheit so weit wie méglich entsprechen.”
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Rechtliche Bestimmungen zur Barrierefreiheit bei Busfahrzeugen

Bezlglich der barrierefreien Nutzung von Kraftomnibussen im Linienverkehr fir Perso-
nen mit Gehbehinderungen und far Rollstuhlfahrer sind die Ausfihrungen des § 30d
Abs. 4 StVZO maBgebend:

«Kraftomnibusse mit Stehpldtzen, die die Beférderung von Fahrgésten auf
Strecken mit zahlreichen Haltestellen erméglichen und mehr als 22 Fahrgast-
pldatze haben, missen zusétzlich den Vorschriften Gber technische Einrich-
tungen flr die Beférderung von Personen mit eingeschrankter Mobilitit
nach den im Anhang zu dieser Vorschrift genannten Bestimmungen entspre-
chen. Dies gilt far andere Kraftomnibusse, die mit technischen Einrichtungen
fur die Beférderung von Personen mit eingeschrdankter Mobilitdt ausgestat-
tet sind, entsprechend.”

Der hier erwdhnte Anhang zur StVZO verweist auf die Richtlinie 2001/85/EG'" des euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 20. November 2001 Uber besondere Vorschrif-
ten fur Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen (auBer dem
Fahrersitz), also mit Kraftomnibussen. Die technischen Bestimmungen gemaB3 Anhang
VIl der Richtlinie sind in diesem Zusammenhang anzuwenden.

Die Richtlinie 2001/85/EG unterscheidet — ahnlich wie d_i_e StVZO - bei den Kraftomnibus-
sen zwischen Stadtbussen (Klasse 1), Bussen fir den , Uberlandverkehr” (Klasse 11)'° und
Reisebussen (Klasse 111)".

In Artikel 3 Abs. 1 der Richtlinie 2001/85/EG werden an Kraftomnibusse der Klasse |, also
an Fahrzeuge fir den Stadtlinienverkehr, folgende Anforderungen an die barrierefreie
Nutzung durch Personen mit eingeschrankter Mobilitat gestellt:

.Fahrzeuge der Klasse | missen fir Personen mit eingeschrdnkter Mobilitét,
einschlieBlich Rollstuhlfahrer, gemaB3 den technischen Vorschriften des An-
hangs VIl zugénglich sein.”

Fur die Fahrzeuge der Klassen Il (Busse fur den ,Uberlandverkehr”) und Il (Reisebusse)
gibt es hinsichtlich der Zuganglichkeit und der Nutzung durch mobilitatseingeschrankte
Personen — im Gegensatz zu den Fahrzeugen der Klasse | (Stadtbusse) — einen Ermes-
sensspielraum, der in Artikel 3 Abs. 2 der Richtlinie 2001/85/EG wie folgt formuliert ist:

«Es steht den Mitgliedstaaten frei, fir die Verbesserung der Zugédnglichkeit
von anderen Fahrzeugen als denen der Klasse | die geeignetste L6sung zu
wdéhlen. Wenn jedoch andere Fahrzeuge als Fahrzeuge der Klasse | mit Ein-
richtungen flir Personen mit eingeschrdnkter Mobilitdt und/oder Rollstuhl-

“Durch Artikel 19 der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 vom 13.07.2009 ist Richtlinie 2001/85/EG mit
Wirkung vom 01.11.2014 aufgehoben.

“Klasse |: ,Fahrzeuge mit Stehpldtzen, die die Beférderung von Fahrgésten auf Strecken mit
zahlreichen Haltestellen erméglichen” (Anhang | Nr. 2 Ziffer 2.1.1.1. der Richtlinie 2001/85/EG).

"“Klasse ll: ,Fahrzeuge, die hauptséchlich zur Beférderung sitzender Fahrgéste gebaut und so
ausgelegt sind, dass die Beférderung stehender Fahrgdste im Gang und/oder in einem Bereich,
der nicht gréBer ist als der Raum von zwei Sitzbdnken, méglich ist" (Anhang | Nr. 2 Ziffer
2.1.1.2. der Richtlinie 2001/85/EG).

"Klasse lll: ,Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir die Beférderung sitzender Fahrgéste gebaut sind"
(Anhang I Nr. 2 Ziffer 2.1.1.3. der Richtlinie 2001/85/EG).
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fahrer ausgestattet sind, missen diese Fahrzeuge den einschldgigen Vor-
schriften des Anhangs VIl entsprechen.”

Eine Aussage des Artikels 3 Abs. 2 der Richtlinie 2001/85/EG ist, dass im Falle des Vor-
handenseins von Einrichtungen fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat bzw. fur
Rollstuhlfahrer in Fahrzeugen der Klassen Il und lll ebenfalls die technischen Bestim-
mungen wie fir die Fahrzeuge der Klasse | einzuhalten sind (Anhang VII zur Richtlinie
2001/85/EG). Sind solche Einrichtungen in keiner Weise vorhanden, entfallt die Einhal-
tung der technischen Bestimmungen des Anhangs VIl zur Richtlinie 2001/85/EG.
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4 Anforderungen an die 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 des § 4 BGG umfasst die Forderung
nach ,Barrierefreiheit im OPNV” grundsatzlich alle Nutzergruppen mit eingeschrankter
Mobilitat, darunter Hochbetagte, Gehorlose, Seh- und Greifbehinderte sowie Personen
mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen (vgl. BMVBS 2008, S. 5). Fur
diesen heterogenen Personenkreis ist in der Konsequenz die Mdglichkeit einer eigen-
standigen, selbstbestimmten, unabhingigen und sicheren Nutzung des OPNV zu ge-
wabhrleisten.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Alterung der Gesellschaft und der damit ein-
hergehenden steigenden Anzahl hochbetagter Menschen mit funktionalen Einschran-
kungen ist die Gewahrleistung einer barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV-Systems von
zunehmender Bedeutung im Kontext eines gesellschaftlichen Konsenses.

Der Werra-MeiBBner-Kreis verfolgt in seinem Verantwortungsbereich als Aufgabentrager
fur den straBengebundenen OPNV langfristig die Entwicklung und Gestaltung eines fur
Mobilitatseingeschrénkte weitreichend ,barrierefrei” nutzbaren OPNV.

Eine Barrierefreiheit fir moglichst alle Benutzergruppen im konsequenten Verstandnis
des BGG und des HessBGG mit dem Anspruch einer flachendeckenden Gewahrleistung
im Kreisgebiet ist nur auBerst langfristig und mit sehr hohem Investitionsaufwand zu
erreichen. Die Bemihungen um Barrierefreiheit sind in mehreren Klein- bzw. Mittel-
stadten weiter fortgeschritten als andernorts im Verbundraum. Vor dem Hintergrund
bereits erfolgter oder eingeleiteter lokaler Schwerpunktsetzungen wird fir den mittel-
fristigen Planungshorizont des vorliegenden Nahverkehrsplans das Ziel der Schaffung
eines ,weitgehend barrierefreien OPNV” im Kreisgebiet im Kontext mit der oben for-
mulierten 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
flr Personen mit Mobilitatseinschrankungen einzubeziehen, vor allem in Innenstadten,
an groBen Einzelhandelsgeschaften sowie an Einrichtungen fir 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 Nutzer mit Rollstuhl, mit Geh- oder Sehbehinde-
rung (Blinde) und/oder mit Gehorlosigkeit 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 fur die Stadte und Gemeinden des Werra-MeiBBner-Kreises anzustre-
ben, welches drei Handlungsrichtungen beinhaltet, deren MaBnahmen entlang einer
Zeitschiene zu verteilen sind:
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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 durchgéangige Orientierungsmdglichkeit fur
Blinde bzw. Sehbehinderte und Gehdrlose 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 moéglichst 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, lickenlose 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-
tierungshilfen sind somit auf Grundlage des bisher realisierten Standards systematisch
zur Schaffung ,geschlossener Ketten” weiterzuentwickeln (Anspruch der Standardisie-
rung).

"Wesentliche Informationen und Orientierungshilfen sind mindestens mit zwei der drei Sinne
LHoren”, ,Sehen” und ,Tasten” darzureichen (vgl. BMVBS 2008, S. 21).
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Haltestellenkategorie Merkmale

SF reine Ausstiegshaltepositionen (sog. Sonderform)

geringe Fahrgastfrequentierung
geringe bis mittlere Anzahl von Ankinften bzw. Abfahrten
keine Umsteigebeziehungen

reine AST-Haltestellen fallen in diese Kategorie

mittlere bis hohe Fahrgastfrequenz
B mittlere bis hohe Anzahl von AnkUnften bzw. Abfahrten

Umsteigebeziehungen zwischen verschiedenen Linien vorhanden

ZOB, wichtige Netzknoten

raumlich zentral gelegen

C hohe Fahrgastfrequenz

hohe Anzahl von AnklUnften bzw. Abfahrten

Umsteigebeziehungen zwischen mehreren Linien deutlich vorhanden

Tab. lll-7:  Haltestellenkategorisierung und qualitative Klassifizierungsmerkmale
[eigener Entwurf; in Anlehnung an NVV 2000, S. F 8]

7.4.4 Kategoriebezogene Mindestausstattungsmerkmale

Die Mindestausstattungsmerkmale pro Haltestellenkategorie sind getrennt nach unmit-
telbarem Haltestellenbereich und weiterem Haltestellenumfeld aufgefihrt. Die Aufstel-
lung der kategoriebezogenen Ausstattungsvorgaben fir die Haltestellen des stral3en-
gebundenen OPNV in Tab. 11I-8 orientiert sich wiederum an jenen des regionalen Nah-
verkehrsplan des NVV aus dem Jahr 2000 (vgl. NVV 2000, S. F 9). Bereits vorhandene
bauliche Gegebenheiten an den Haltestellen — ungiinstige Bauform, fehlende Hochbor-
de oder fehlende taktile Leitstreifen — kdnnen in ihrem Bestand verbleiben. Die formu-
lierten kategoriebezogenen Mindeststandards in Bezug auf bauliche Gestaltung und
auf die barrierefreie Anlage (fir Rollstuhlfahrer, Geh- und Sehbehinderte) kommen da-
her bei Neureinrichtung oder bei Modernisierungsprogrammen zum Tragen.

Zur Mindestausstattung der Haltestellen gehéren folgende standardisierte Komponen-
ten im NVV-Design:

e Haltestellenmast bzw. Haltestellenstele,

e H-Schild,

e Haltestellennamensschild,

e Fahrplankasten bzw. Fahrgastinformationsvitrine,
e Wegeleitung (Schilder).

Diese Komponenten dienen der Wiedererkennung und der Fahrgastfihrung im Sinne
einer hochwertigen Visitenkarte des straBengebundenen OPNV im NVV-Gebiet. Die
Komponenten sind Voraussetzung fir eine einheitliche Bestickung mit Fahrgastinfor-
mationsmedien (vgl. auch Kap. Ill 7.9.1).
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Infrastruktur-/Ausstattungselemente SF A B C
Wegwe!ser innerhalb gréBerer Haltestel- . ) X
lenbereiche
Umgebungsplan (Stadt-/Ortsplan) (X) (X) (X) X
Beschriftung ,,Nur Ausstieg” X
Lautsprecher * (X)
Uhr * (X)
Fahrkartenautomat * (X)
behindertengerechte Toilette * (X)
VideoUberwachung (unter Beachtung des % )
Datenschutzes)
Notrufsaule * (X)

Haltestellenumfeld
(verkehrs-)sichere Zuwegung X X X X
Fernhinweis auf die Haltestelle X
Wegweiser zur Haltestelle (X) X
Wegweiser zu Zielen (X) (X) (X) X
Flachen fur Bike+Ride * X) X) X
Hinweis auf Bike+Ride im StraBenraum * (X) (X) X
Flachen fur Park+Ride * ) X
Hinweis auf Park+Ride im StraBenraum * (X) X
Flachen fur Kiss+Ride (Kurzzeitparkplatze) * (X)
Hinweis auf Kiss+Ride im StraBenraum * x)
Taxistand * X)
Fahrkartenvorverkaufsstelle * (X)
X Mindestausstattung (X) situations- oder nachfragebedingte Zusatzausstattung
* Ausstattungselement richtet sich bei Ausstiegspositionen (SF) ggf. nach der Kategorie der
Haltestelle (A, B, oder C), der die Ausstiegsposition angehért.
' Voraussetzung fur die Ausstattung von Haltestellen mit DFI-Anzeigen ist die verbund- bzw.
kreisweite Einrichtung entsprechender Hintergrundsysteme (vgl. Kap. 111 7.9.3).

Tab. llI-8:  Mindeststandards fur die verbundweite Ausstattung der Haltestellen des straBenge-
bundenen OPNV

[eigener Entwurf; in Anlehnung an NVV 2000, S. F 9]
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Bei den Haltestellten der Kategorie ,A” ist ein niederflurgerechter bzw. barrierefreier
Neu- oder Ausbau im Zuge von Modernisierungsprogrammen dann vorzusehen, wenn
diese Haltestellen ein fur diese Kategorie relativ hohes Fahrgastaufkommen (tber 100
schulwerktagliche Ein- und Aussteiger) oder eine erkennbare Bedeutung fir mobilitats-
eingeschrankte Nutzer aufweisen. Haltestellen an Schulen stellen aufgrund der Ver-
kehrsspitzen und der damit verbundenen hohen punktuellen Fahrzeugfrequentierung
eine Besonderheit im Haltestellennetz dar und mussen im Falle von Aus- und Umbauten
der Haltestellenpositionen individuell betrachtet werden. In Kombination mit dem Ein-
satz von Niederflurfahrzeugen sind Haltestellen, die mit niederflurgerechtem Hochbord
(als Buskapstein oder als Formstein , Kasseler Bord” o. a.) und mit taktilen Leitstreifen
versehen sind, fur Ein- und Ausstiegsvorgange dann in Hinblick auf den Systemzugang
weitgehend als ,barrierefrei” anzusehen (vgl. Abb. 1lI-4). Damit entsprechen diese Hal-
testellen den Zielsetzungen des Nahverkehrsplans (vgl. Kap. Il 3.4 und Il 4).

Abb. lll-4:  Musterbeispiel zur Gestaltung der Bodenindikatoren an einer Haltestelle in barriere-
freiem Ausbauzustand

[Hessisches Landesamt flr StraBBen- und Verkehrswesen 2010, S. 6]
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e Fahrzeugen der Kategorie ,C"” sind fur den Bedarfsverkehr (AST) oder fur einzelne
fest bediente Kurse mit geringem Fahrgastaufkommen vorgesehen, fir die der ab-
weichende Fahrzeugeinsatz gegentber den Fahrgasten kommuniziert ist. Unter die
Kategorie ,,C"” fallt auch der Minibus. Diese Fahrzeuge der Kategorie ,C"” sind in der
Regel nicht Bestandteil der Flotte eines Verkehrsunternehmens, sondern gehéren
zumeist zum Fuhrpark des mit der Leistung betrauten Unterauftragnehmers aus dem
Taxi- bzw. Mietwagengewerbe. Diese Aspekte wurden bei der Formulierung der
Mindestanforderungen an diese Fahrzeugkategorie mit einbezogen.

Auf die Kategorien folgen Unterkategorien, die die Fahrzeugtypen naher spezifizieren
(z. B. Standardbus fir Regional-/Uberlandverkehr oder fir Stadtverkehr, Midibus usw.).
Die Mindestanforderungen an die Fahrzeugqualitdten je Haupt- und Unterkategorie
gehen im Detail aus der Matrix in =& Anlage llI-1 hervor. Die je Linie in Frage kom-
mende Fahrzeugkategorie (A, B, C) wird im Angebotskonzept angegeben (vgl. Kap. V).
Die geforderten Fahrzeugzusatzausstattungen wie Klimaanlage, Kneeling oder bei Be-
darf LSA-Beeinflussung sind im laufenden Betrieb ihren jeweiligen Bestimmungen nach
zu nutzen.

Barrierefreie Nutzung

Den Belangen mobilitatseingeschrankter Fahrgaste ist beim Fahrzeugeinsatz besonders
Rechnung zu tragen (vgl. Kap. lll 4). Durch EU-Richtlinie 2001/85/EG und StVZO ist fur
Stadtbusse bereits verpflichtend, mobilitatseingeschrankten Personen — in erster Linie
Personen mit Gehbehinderungen und Rollstuhlfahrern — eine barrierefreie Nutzung in-
klusive des Zugangs zum Fahrzeug zu ermdglichen (vgl. Kap. Ill 3.4). Bei ,Uberlandbus-
sen” ist eine barrierefreie Nutzung rechtlich nicht zwingend vorgeschrieben. Nur wenn
diese explizit freiwillig vorgesehen wird, etwa durch den Aufgabentrdager oder durch
das Verkehrsunternehmen, missen die entsprechenden Einrichtungen in den Fahrzeuge
fur den ,Uberlandverkehr” denselben technischen Vorschriften und Regelwerken fol-
gen, die fur Stadtbusse Anwendung finden.

Im vorliegenden Anforderungsprofil fur die Fahrzeuge des straBengebundenen OPNV
ist der Ermessensspielraum hinsichtlich einer barrierefreien Nutzung bei den , Uberland-
bussen” dahingehend differenziert berlcksichtigt, dass alle Fahrzeuge der Kategorie
~A" die gesetzlichen Standards an eine barrierefreie Nutzbarkeit erfillen missen. Bei
den Fahrzeugen der Kategorien ,,B” und ,C"* ist — im Rahmen der gesetzlichen Még-
lichkeiten — die Anwendung dieser Anforderung dem Aufgabentrager Werra-MeiBBner-
Kreis bzw. den Verkehrsunternehmen bei Leistungen, die nicht dem Vergabewettbe-
werb unterliegen, freigestellt.

7.6 Mindestanforderungen an die Verkehrsdurchfiihrung

Bezlglich Qualitatssicherung, Leistungsdurchfiihrung und Anforderungen an das Fahr-
personal stellt der Werra-MeiB3ner-Kreis eine Reihe von Kriterien fur den straBengebun-
denen OPNV auf (vgl. Kap. Il 7.6.1 bis Kap. lll 7.6.4), die im Kundeninteresse als Min-
destanforderungen zu betrachten sind. Dabei ist sicherzustellen, dass die einheitlichen
Mindestqualitatskriterien auch bei unterschiedlichen Konstellationen zur Anwendung
kommen, also

*Bei der Fahrzeugkategorie ,C" ist nur der Minibus von dieser Bestimmung betroffen.
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e im Zuge des Ausschreibungswettbewerbs Eingang in die Vertrage zwischen Besteller
(Aufgabentrager, LNO) und Ersteller (Verkehrsunternehmen) finden,

e im Falle von Direktvergaben als Auflage dienen oder

e bei ,eigenwirtschaftlichen” Verkehrsleistungen Ublicherweise als Auflage an den Be-
stand einer Konzession geknipft ist, etwa wie die Verpflichtung zur Einhaltung des
Verbundtarifs.

7.6.1 Mindestanforderungen an die Qualitatssicherung im straBBenge-
bundenen OPNV

7.6.1.1 Piinktlichkeit und Anschlusssicherung durch die ,5-Minuten-Garan-
tie” des NVV

Auf dem Gebiet des NVV und somit auch im Werra-MeiBner-Kreis sind alle Verbindun-
gen im OPNV in die ,5-Minuten-Garantie” eingebunden (vgl. Kap. Ill 7.8.3). Es handelt
sich um eine freiwillige Leistung des NVV gegentber den Nahverkehrskunden, im Rah-
men derer Fahrgaste ab einer Verspatung von funf Minuten den entrichteten Fahrpreis
oder bei einem verpassten Anschluss nach 20 Uhr eine Taxifahrt erstattet bekommen
kénnen. Alle Verkehrsunternehmen unterliegen diesen verbundweiten Qualitatsanfor-
derungen an Pinktlichkeit und Anschlusssicherung, weshalb diese im laufenden Betrieb
zu berucksichtigen sind. Vor allem die in den Fahrplanmedien veréffentlichten und an-
gebotenen Umsteigeverbindungen sind durch die Anschlussverkehrsmittel auch unter-
nehmensibergreifend sicherzustellen. Die Kosten fur die ,5-Minuten-Garantie” tragt
der NVV.

Eine Ausnahme bei der durchgehenden Anwendung der ,5-Minuten-Garantie” stellen
AST-Fahrten dar. Aufgrund der bedarfsorientierten Angebotsform des AST werden in
einigen Bedienungsgebieten nur Rahmenfahrplane erstellt. Aus den konkreten Fahrt-
winschen ergeben sich die tatsachlich abzufahrenden Linienwege und anzufahrenden
Haltestellen, so dass es aus systembedingten Umstanden in Einzelfallen zu Verzégerun-
gen bei der Ankunftszeit an der Zielhaltestelle von mehr als funf Minuten gegentber
den Angaben in den Rahmenfahrpldanen kommen kann. Dennoch genieB8en eventuelle
Anschlussbeziehungen zum Linienverkehr hochste Prioritat.

7.6.1.2 Zustand der eingesetzten Fahrzeuge

Alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge haben in einem technisch und betrieblich
einwandfreien sowie sauberen Zustand zu sein, dartber hinaus auBerlich 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
tagsiber bei der nachstméglichen Gelegenheit zu entfernen (z. B. an Endhaltestellen).
Ist dies nicht moglich, muss das Fahrzeug unverzlglich ausgesetzt bzw. aus dem Umlauf
herausgenommen und mit einem anderen, sauberen Fahrzeug getauscht werden. Auf-
fallige und mutwillig herbeigefihrte Vandalismusschaden wie zerschlissene Sitze sind
ebenso unverzlglich zu beheben, andere beschadigte oder funktionsuntlchtige Innen-
einrichtungsgegenstande sind dabei ebenfalls instand zu setzen. Ein Austausch des
Fahrzeugs im laufenden Betrieb wird dann als notwendig erachtet, wenn eine erkenn-
bare Anzahl der Sitze oder andere fahrgastrelevante Fahrzeugeinrichtungen Beschadi-
gungen aufweisen, die das MalB des Ertraglichen Uberschreiten. Einzelheiten ergeben

[} m Nt e Seite 173



Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBBner-Kreis

Anforderungsprofil

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., miUssen zum Betriebsbeginn einsatzbereit sein. Schaden
an diesen sind unverzlglich und nachhaltig zu beheben. Im Interesse einer kunden- und
qualitatsorientierten Dienstleistungserbringung sollten die Mangel daher spatestens
nach 48 Stunden behoben sein.

7.6.1.3 Beschwerdemanagement und Qualitatsmanagementsystem

Die Entgegennahme und die Weiterbearbeitung von Beschwerden, Anregungen und
Hinweisen der Fahrgaste in schriftlicher, mindlicher, telefonischer oder digitaler Form
liegen bei regionalen Linien in der Verantwortung des NVV, bei lokalen Linien in der
Verantwortung der lokalen Aufgabentrager bzw. deren LNO. Die Aufgabentrager bzw.
die LNO koénnen sich dabei Dritter bedienen. Fur die Annahme und Weiterleitung an
diese Stellen sind alle Mitarbeiter eines Verkehrsunternehmens mit Kundenkontakt mit-
verantwortlich, ebenfalls das Fahrpersonal (der verkehrlichen Einzelsituation entspre-
chend).

Alle Verkehrsunternehmen auf dem Gebiet des NVV haben an dem verbundweiten
Qualitatsmanagementsystem (QMS) in partnerschaftlicher Gegenseitigkeit teilzuneh-
men. Dazu tragen sie mit entsprechenden Datenlieferungen an den NVV bei. Fur die
laufende Verbesserung der Qualitat der angebotenen Leistungen sind die eingehenden
Beschwerden statistisch auszuwerten. In einem rickgekoppelten Verfahren sind be-
kannt werdende betriebliche Qualitatsmangel durch die Verkehrsunternehmen zu be-
heben. Eingegangene Beschwerden sind innerhalb von einer Woche zu bearbeiten. Kos-
tentrager fur das Verfahren ,,QMS” ist der NVV.

7.6.2 Mindestanforderungen an die Leistungsdurchfiihrung im stra-
Bengebundenen OPNV

Die im Folgenden aufgestellten Vorgaben zur Leistungsdurchfiihrung im straBengebun-
denen OPNV setzen u. a. technische Systeme voraus, die zum Zeitpunkt der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans in landlichen Raumen noch nicht tGberall vorhanden waren.
Eine Umsetzung der davon betroffenen Vorgaben wird im Gultigkeitszeitraum des Nah-
verkehrsplans angestrebt, wenn die technischen Voraussetzungen erfillt sind.

7.6.2.1 Einrichtung und Besetzung einer Betriebsleitstelle

Alle auf dem Gebiet des Werra-MeiBner-Kreises konzessionierten Verkehrsunternehmen
haben eine Betriebsleitstelle zu unterhalten, die das Bindeglied zwischen Fahrbetrieb
und der Disposition darstellt. Diese ist zu den Betriebszeiten der jeweiligen Linien des
Verkehrsunternehmens fur alle Angelegenheiten rund um Betriebssteuerung, Betriebs-
Uberwachung, Anschlusssicherung sowie fur kurzfristige Personal- und Fahrtzeugdispo-
sition zustandig. Die Betriebsleitstelle ist mit einem Disponenten mit ausreichenden Ent-
scheidungskompetenzen zur Sicherung eines stérungsarmen Betriebes zu besetzen, der
in seiner Arbeit durch ein dem Betriebsgeschehen angemessenes System unterstitzt
wird (z. B. durch ein RBL). Mehrere Unternehmen kénnen eine gemeinsame Betriebsleit-
stelle einrichten. Ein Mitarbeiter des Verkehrsunternehmens mit Betriebsleiterbefugnis-
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sen muss jeden Punkt des Bedienungsgebietes ,seiner” Linien innerhalb einer Stunde
erreichen kénnen.

Es muss eine lickenlose und stérungsfreie Kommunikation zu allen eingesetzten Fahr-
zeugen des Verkehrsunternehmens im Bedienungsgebiet sichergestellt sein, sofern dies
nicht durch duBere Umstande wie topographische Gegebenheiten oder Lucken 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 Kommunikationsméglichkeit 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 ebenfalls kun-
denbezogene Angelegenheiten zu klaren, die mit dem Fahrbetrieb in Verbindung ste-
hen.

Wahrend der Schwachlastzeiten oder wahrend der Betriebszeiten von Nachtverkehren,
in denen nur einzelne Fahrzeuge im Einsatz sind, kann auf eine durchgehende 6rtliche
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.

7.6.2.2 Punktlichkeit, Verspatungs- und Storungsmanagement
Die Punktlichkeit im laufenden Betrieb wird wie folgt definiert:

e Als genau punktliche Abfahrtszeit gilt verbindlich die 15. Sekunde der jeweils ange-
geben Fahrplanminute.

e Verfrihungen sind nicht zulassig.

e Die Toleranzzeit einer ,punktliche Abfah_r_t“ betragt beim Stadtbus o. a. Verkehren
drei Minuten, beim Regionalbus bzw. bei Uberlandfahrten finf Minuten.

Bei einer unvorhergesehenen Stérung des Betriebsablaufs unabhangig von der Ursache
hat das Fahrpersonal unverziglich die Betriebsleitstelle zu unterrichten, die die Infor-
mationen an den Aufgabentrager bzw. an dessen LNO weiterleitet. Daraufhin haben
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 Bedienungsgebiet
(Stadt, Land) und an der Taktfolge der von der Stérung betroffenen Linie orientiert.

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 Fahrmaoglichkeiten. Ist eine Buslinie in ein dynami-
sches Fahrgastinformationssystem (DFI) eingebunden, sind die gednderten Betriebszu-
stande Uber die an das DFI-System angeschlossenen Ausgabemedien kund zu tun.
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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.

e Die aufgestellten Anforderungen gelten in abgewandelter Form ebenfalls fur Fahr-
personale von Unternehmen des Taxen- und Mietwagengewerbes, die als Unterauf-
tragnehmer von Konzessionaren bei Bedarfsverkehren zum Einsatz gelangen (AST).

7.6.4 Platzkapazititen im straBengebundenen OPNV

Die nachfolgenden Vorgaben zur planerischen Dimensionierung der Platzkapazitaten —
Sitz- und Stehplatze sowie Platze fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste betreffend —
beziehen sich auf das OPNV-Angebot, das sich gezielt auch an den Jedermann-Verkehr
richtet. Vergleichbare Anforderungen an ausreichende Platzkapazitaten im rein schul-
bezogenen Linienverkehr sind dagegen Bestandteil des Kapitels Il 6.7.

Im straBengebundenen OPNV im ladndlichen Raum und im Ordnungsraum kommt es
auBBerhalb der morgendlichen Hauptverkehrszeit bei der Beférderung von Fahrgasten
im Jedermann-Verkehr erfahrungsgemaB 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 50 % der fahrzeugseitig zugelassenen Stehplatze

e langer als 15 Minuten Fahrt im Stadtverkehr oder

e langer als 30 Minuten im Zwischenorts- bzw. Uberlandverkehr

belegt sind. Aus Grinden der Wirtschaftlichkeit und aus begrindbaren planerischen
Zwangen heraus dirfen diese Richtwerte fur einige Streckenabschnitte ausnahmsweise
kurzzeitig Uberschritten werden. Bei wiederkehrenden, ,systematischen” Uberbeset-
zungen auf langeren Abschnitten ist seitens des Aufgabentragers gegenzusteuern, um
die gestellten Qualitatsanforderungen zu gewahrleisten.

Hinsichtlich der Qualitat der Betriebsdurchfiihrung 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. §8 3 Abs. 3 Ziffer 2b StVO). Die Vorteile einer Fihrung Uber Autobahnen oder auto-
bahnahnlicher StraBen kénnen somit nur generiert werden, wenn eine Sitzplatzgaran-
tie gewabhrleistet werden kann.

Bei GroBveranstaltungen und zu Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten die
definierten QualitdtsmaBstabe ausdricklich nicht.
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der Fahrzeuge. An wichtigen und aufkommensstarkeren (Umsteige-)Haltestellen im
Verbundgebiet sollte der statische Soll-Fahrplan durch eine dynamische Ist-Fahrplan-
Anzeige erganzt werden (vgl. Kap. Il 7.9.3).

e Betreuung wahrend der Fahrt: Akustische und optische Haltestellenansagen in den
Fahrzeugen, Ausweisung von Sitzplatzen fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste,
Ausweisung von Nutzflachen fir Rollstihle, Kinderwagen und Fahrrader.

e Zu jedem Zeitpunkt wahrend der Reise einschlieBlich der Zu- und Abwege: Betreu-
ung tber Telefon bzw. Handy (SMS) und ggf. Giber Personal®.

Das zur Fahrgastbetreuung eingesetzte Personal muss entsprechend und kontinuierlich
geschult sein, schlieBlich verkérpert es das unmittelbare Bindeglied des Verbundes zu
seinen Fahrgasten. Die Schulungen sollten nicht alleine fachliche Themen umfassen,
sondern auch den freundlichen und kompetenten Auftritt beinhalten.

Kundengarantien, wie die bereits verbundweit praktizierte ,5-Minunten-Garantie” (vgl.
Kap. lll 7.6.1.1), sind beizubehalten, weiterzuentwickeln und entsprechend zu kommu-
nizieren, so dass beim Kunden das sichere Gefuhl entsteht, dass ihm auch bei Schlecht-
oder Nichterbringung der ihm angebotenen Leistung kompetent geholfen wird.

7.8.4 Vermarktung von Teilangeboten

Die Vermarktung spezieller Angebote (Verbesserungen, Neuerungen, Fokus auf be-
stimmte Nutzergruppen, tarifliche Vorteile) sind als Aufsatz und Ergdnzung zur Kom-
munizierung des Gesamtangebots empfehlenswert. Die Vermarktung spezieller Teilan-
geboten richtet sich nach dem Zuschnitt der lokalen und regionalen Verkehre. Exempla-
rische Teilsegmente des Verkehrsmarktes konnen eine gesonderte Kommunikation er-
fahren:

e Der Verbleib von Schillern und Auszubildenden als Kunden des OPNV nach deren
Schul- bzw. Ausbildungszeit kann Anlass und Ziel spezieller Ansprachen flr diese
Nutzergruppe sein.

e Der Anteil alterer Menschen an der Gesamtbevédlkerung steigt kontinuierlich an.
Sehr viele von ihnen haben ein hohes Mobilitatsbedirfnis, wollen sich aber nicht
mehr dem Stress des Autofahrens aussetzen. Sie sind dem OPNV gegeniber aufge-
schlossen, haben aber Bedenken, sich in diesem System souveran zurechtzufinden.
Entsprechend zugeschnittene und verstandliche Tarifangebote kénnen fir diese Ziel-
gruppe eine der Antworten sein.

e Die Darstellung klrzerer Reisezeiten auf Grundlage verbesserter Angebote erhalt
dann eine hohe Aufmerksamkeit, wenn diese im Vergleich zu Reisezeiten im MIV
positiv herausgestellt werden.

e Ein Augenmerk ist auf die ErschlieBung von Potenzialen im Freizeitverkehr zu legen.
Soweit ausreichende Nachfragepotenziale vorhanden sind und entsprechende Ver-
kehrsangebote auch vorgehalten werden, sollten diese aktiv beworben werden,
zweckmaBigerweise auch in Zusammenarbeit mit Akteuren in der Zielregion (gemein-
same Vermarktung).

“Die Betreuung wéahrend der Fahrt darf nicht zu betrieblichen Behinderungen fiihren. Eventuell
bestehende oder geforderte Nutzungseinschrankungen fir Handys sind zu berUcksichtigen.
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e SchlieBlich verfigen das Verbundgebiet und somit auch der OPNV im Werra-
MeiBner-Kreis Uber herausragende Qualitaten (Fahrzeuge, Tarif, Plnktlichkeit usw.),
die lohnen, in regelmaBiger Wiederholung offensiv distribuiert zu werden.

Essentielle Voraussetzung der Vermarktung von Teilangeboten im OPNV ist deren
glaubwirdige Existenz. Das explizit herausgestellte Angebot muss nachpritfbar besser
sein als im Vorher-Zustand oder fihlbar besser sein als das der Konkurrenz. Wenn diese
Voraussetzungen erfullt sind, durfte die Klientel ohne gréBere Streuverluste erreicht
werden kdénnen.

7.9 Fahrgastinformation

7.9.1 Printmedien

Zentrales Element der Kommunikation mit den Kunden sind verbundweit standardisier-
te Fahrgastinformationsmedien mit gleichen Piktogrammen und Symbolen fir einen
einheitlichen Auftritt im Verbundgebiet und somit auch im Tarifgebiet. An den Zu-
gangsstellen zum OPNV-Netz hilft eine ebenfalls einheitliche Infrastruktur (hier: Vitri-
nen), die Informationstrager gleichsam genormt und umfassend zu prasentieren:

e haltestellenbezogene oder linienbezogene Fahrplane;
e produktbezogene Linienaushange (R, RT, Tram, Bus, Stadtbus, AST);

e Liniennetzplane schematisch und/oder topografisch (Landkreis, Stadtbusstadt, NVV-
Schienennetzplan);

e Tarifaushange;

e Sonderinformationen (z. B. Baustellenfahrplan, Linienwegsanderungen, Nichtbedie-
nung von Haltestellen, Verbundwerbung).

FUr Layout und Gestaltung der Printmedien sollten deren Ersteller die mit den LNO ab-
gestimmten Gestaltungsvorgaben des NVV beachten. Eine beispielhafte Anordnung der
Printmedien in den Vitrinen je nach Standort ist & Anlage I1I-2 zu entnehmen.

Fir den Kunden sollten vor allem Linienfahrplane, -netzplane und Tarifinformationen
fur die persénliche Nutzung erhaltlich sein, darunter auch zum individuellen Herunter-
laden im Internet. Die Entscheidung, welche Linien in welchen Printmedien veréffent-
licht werden, obliegt den zustandigen Aufgabentragern.

7.9.2 Fahrplanauskunft im Internet

In der verbund- bzw. hessenweiten Fahrplanauskunft sollen alle 6ffentlichen Verkehrs-
mittel abrufbar sein. Diese werden zentral im Verbunddatenpool gesammelt, gepflegt
und in die Auskunft eingestellt.

7.9.3 Dynamische Fahrgastinformation

Der NVV sieht den Aufbau eines einheitlichen und flachendeckenden dynamischen
Fahrgastinformations- und Anschlusssicherungssystems vor. Die Einfihrung und den
Betrieb Gbernimmt der Verbund. Hierbei werden neben dem SPNV auch der straBenge-
bundene OPNV mitsamt den bei den jeweiligen Verkehrsunternehmen vorhandenen
bzw. geplanten und dafiir geeigneten IT-Systemen einbezogen.
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Die dynamischen Daten zur Fahrplanlage aller Verkehre werden demnach sowohl tber
das Internet, Gber mobile Endgerate als auch Uber ortsfeste dynamische Fahrgastinfor-
mationstafeln (DFI-Tafeln) abrufbar sein bzw. kénnen entsprechend ausgegeben wer-
den. Neben einheitlichen Anzeigen kénnen betreiber- und verkehrsmittelunabhangige
Informationen Uber Ankunfts- und Abfahrtszeiten, Verspatungen, Art des Verkehrsmit-
tels und Anschlisse in Echtzeit Gbermitteln werden. Kiinftig kann damit die Anschlusssi-
cherung von Bahn auf Bus an ausgewahlten VerknUpfungspunkten im Werra-MeiBB3ner-
Kreis technisch unterstitzt werden.

7.10 Tarif

Ein Verbundtarif muss fur alle Kunden einfach, verstandlich und nachvollziehbar gestal-
tet sein. Dies gilt ebenso bei dessen Weiterentwicklung. Das Sortiment aus Einzel- und
Zeitkarten hat mit dem Ziel einer hohen Marktdurchdringung und Ergiebigkeit moég-
lichst viele unterschiedliche Kundengruppen anzusprechen. Die Tarifgestaltung wird als
ein wesentliches Instrument im Marketing gesehen, um die in Kap. Ill 7.7 formulierten
strategischen Grundsatze sicherzustellen. Entsprechend bedirfen die Weiterentwick-
lung des Verbundtarifs und die damit verkntpften Marketingaktivitaten des Verbundes
und seiner Partner eine enge gegenseitige Abstimmung.

7.10.1 Zustandigkeiten bei Verbundgesellschaft

Im Hessischen OPNV-Gesetz ist dem Verbundtarif und der Tarifsystematik im Allgemei-
nen ein eigener Absatz gewidmet (§ 4 Abs. 5 HOPNVG):

.Das Fahrpreissystem (Beférderungstarife) ist so zu gestalten, dass innerhalb
der Verkehrsverblnde mit einem Fahrschein, auch einem solchen in elektro-
nischer Form, alle 6ffentlichen Nahverkehrsmittel unternehmensibergrei-
fend nutzbar sind (Verbundtarif). Die Verkehrsunternehmen sind verpflich-
tet, den Verbundtarif anzuwenden. Die Tarifstruktur soll tiberschaubar und
allgemein verstdndlich sein. An den Grenzen der Verkehrsverblinde sind
Ubergangstarife oder andere gemeinsame Tarifangebote zu schaffen. Dar-
Uber hinaus sind Tarife anzustreben, die landesweit gelten (Hessentarif). Flir
die Beférderung von bestimmten Personengruppen, insbesondere von Aus-
zubildenden, kénnen Zeitfahrausweise zu ermaBigten Fahrpreisen angebo-
ten werden.”

GemaB § 7 Abs. 1 HOPNVG obliegt es den Verkehrsverbinden, den Verbundtarif festzu-
legen sowie Vereinbarungen Uber die Anerkennung von Verbundtarifen, Ubergangsta-
rifen und landesweit gultigen Tarifen abzuschlieBen. Die Verkehrsverblinde beteiligen
die Lokalen Nahverkehrsorganisationen an der Entscheidungsfindung zu wichtigen ta-
riflichen (sowie verkehrlichen) Vorhaben (vgl. § 7 Abs. 4 HOPNVG).

Die Bestimmung des Fahrkartensortiments im Einzelnen, die Festlegung der Hohe und
die Gestaltung der Fahrpreise, der Zuschnitt der Tarifzonen, Tarifbestimmungen und
Beférderungsbedingungen liegen in der operativen Verantwortung des NVV und seiner
Gremien. Kleinere Veranderungen und Anpassungen beim Fahrscheinsortiment, bei der
Zielgruppenabdeckung oder bei den Tarifbestimmungen sind Teil eines permanenten
Anpassungs- und Optimierungsprozesses und werden ebenso durch den NVV erledigt.

Die Lokalen Nahverkehrsorganisationen kénnen in Absprache und im Einvernehmen mit
dem NVV zu besonderen Ereignissen zeitlich begrenzte tarifliche Sonderangebote auf-
legen.
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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 (vgl. Auflistung
der Vorhaben in Kap. V 3.3). Bei ModernisierungsmaBnahmen sind daher die Vorgaben
des Anforderungsprofils zu beachten (vgl. Kap. Ill 7.4.4). An dieser Stelle sei nochmals
auf wichtige bauliche und gestalterische Aspekte sowie auf die Belange mobilitatsein-
geschrankter Fahrgaste hingewiesen:

e Ausbau einer Haltestelle bei nachgewiesener verkehrlicher Sinnhaftigkeit;
e Kap-Haltestellen sind die Regel, Ausnahmen sind zu begriinden;

e im Fall des Ausbaus von Haltestellenpositionen in Busbuchten hinreichende Bemes-
sung der fahrgeometrischen Ein- und Ausfahrbereiche gemaB RASt 06;

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 Zugangsmaéglichkeiten.

3.3 Investitionsplanungen der Stidte und Gemeinden

Im Zuge der Fortschreibung des Lokalen Nahverkehrsplans fir den Werra-MeiBner-Kreis
wurde im 1. Quartal 2013 bei den Stadten und Gemeinden abgefragt, ob

e sich zu dem Zeitpunkt aktuelle Infrastrukturplanungen im Bereich des OPNV in Be-
arbeitung bzw. in Erstellung befinden (z. B. neue Haltestellen, Wartehallen),

e bereits fur die Jahre 2013 bis 2018 InvestitionsmaBnahmen im OPNV angemeldet
seien (z. B. fur Haltestellen, Bahnhofsumfelder).

In Tab. V-11 sind die Antwortricklaufe und Nachtrage der Stadte und Gemeinden auf-
gelistet. Die genannten Planungen beziehen sich mehrheitlich auf EinzelmaBnahmen,
worunter Verlegungen, Erneuerungen, Errichtungen, niederflurgerechte Ausbauten von
Bushaltestellen oder das Aufstellen von Wartehallen fallen. Kleinere, singuldre Vorha-
ben erhalten keine Férderung, wenn die Kosten den Schwellenwert von 100.000 Euro
nicht Gberschreiten. Verschiedene MaBBnahmen zur Erneuerung von Haltestellen werden
im Rahmen der Dorferneuerungsprogramme umgesetzt. In den Stadten Witzenhausen
und Sontra sind umfangreichere MaBnahmen geplant.

Haltestellenausbauprogramm der Stadt Witzenhausen

In 2012 hat die Stadt Witzenhausen beim Kompetenzcentrum Verkehrsinfrastrukturfor-
derung bei Hessen Mobil in Kassel die Erneuerung und Erweiterung von Bushaltestellen
in Witzenhausen und seinen Stadtteilen fir das GVFG-Foérderprogramm angemeldet.
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Eine Bestandsaufnahme im Stadtgebiet ergab, dass Uber 100 Haltestellenpositionen
vorhanden sind. An nur rund 30 Haltestellen gibt es Fahrgastunterstande, hiervon sind
wiederum nur 20 transparent, die Ubrigen Holz- oder Fachwerkkonstruktionen. An vie-
len Haltestellen mangelt es an Sitzgelegenheiten und ausreichender Beleuchtung.

Unter Einbeziehung der Ortsbeirate der einzelnen Ortsteile sowie der Stadtwerke Wit-
zenhausen als Betreiber des Stadtbusses wurde ein Erneuerungs- und Erweiterungsbe-
darf von insgesamt 31 Haltestellen ermittelt, der in dem Foérderantrag zusammengefasst
wurde. Das Gesamtinvestitionsvolumen belauft sich hiernach auf rund 885.000 Euro,
wobei die GesamtmaBnahme aus GVFG- und FAG-Mitteln geférdert und in zwei Bauab-
schnitten bis 2017 realisiert werden soll.

Fur das Aufstellen weiterer Fahrgastunterstéande ist es teilweise erforderlich, eine aus-
reichend dimensionierte Warteflache in Pflasterbauweise herzustellen und zur Erleich-
terung des Ein- und Ausstiegs die Warteflache durch den Einbau sog. ,Kasseler Borde”
(Hochbordsteine) anzuheben. Sofern geboten und bei den vorhandenen Platzverhalt-
nissen umsetzbar, werden auch taktile Elemente fir sehbehinderte Menschen eingelas-
sen. DarUber hinaus mussen die Haltestellenbereiche ausreichend beleuchtet und teil-
weise mit Fahrgastinformationsvitrinen, Abfallbehaltern und Sitzbanken erganzt wer-
den.

In einem ersten Bauabschnitt im Realisierungszeitraum 2014 bis 2015 ist die Erneuerung
bzw. die Erweiterung von Haltestellen in der Kernstadt Witzenhausen sowie in den
Stadtteilen Ellingerode, Ermschwerd, Hubenrode, Hundelshausen, Kleinalmerode und
Ziegenhagen vorgesehen. Das Investitionsvolumen des ersten Bauabschnitts betragt
etwa 453.000 Euro (brutto) zzgl. anteiliger Planungs- und Vermessungskosten.

In einem zweiten Bauabschnitt im Realisierungszeitraum 2016 bis 2017 ist die Erneue-
rung bzw. die Erweiterung von Haltestellen in der Kernstadt Witzenhausen sowie in
den Stadtteilen Bischhausen, Blickershausen und Werleshausen vorgesehen. Das Investi-
tionsvolumen des 2. Bauabschnitts betragt etwa 417.000 Euro (brutto) zzgl. anteiliger
Planungs- und Vermessungskosten.

Im Rahmen der geplanten MaBnahme werden nur Flachen in Anspruch genommen, die
auch bisher versiegelt waren. Der geplante Ausbau soll weitestgehend an den Be-
standshaltestellen erfolgen.

Die von der Stadt Witzenhausen vorlaufig ermittelten Gesamtkosten des Haltestellen-
ausbauprogramms belaufen sich auf 885.000 Euro (brutto). Darin sind die Kosten von
15.000 Euro (brutto) fur Planung und Vermessung enthalten.

OPNV-Schnittstelle und Bahnhofsumfeld in Sontra

Aus Sicht der Stadt Sontra besteht hinsichtlich der Schaffung einer zeitgemaBen Ver-
kntpfungsstelle zwischen SPNV, straBengebundenem OPNV und individuellen Verkehrs-
mitteln (Fahrrad, Pkw) am Bahnhof in Sontra ein erhéhter Handlungsbedarf. Im Rah-
men des Stadtumbauprogramms, an dem Sontra teilnimmt, hat sich die Maéglichkeit
ero6ffnet, das Bahnhofsumfeld mit den dazugehérigen intermodalen VerknUpfungsstel-
len (straBengebundener OPNV, Pkw, Rad) neu und attraktiv zu gestalten. Hierzu liegen
der Stadtverwaltung erste Planentwirfe vor.

Im Hinblick auf eine nachhaltige Verbesserung der Gesamtsituation am Bahnhof Sontra
und dessen Umfeld sind nach Ansicht der Stadt weitere, flankierende OPNV-bezogene
MaBnahmen zwecks Steigerung der Fahrgastzahlen unerlasslich, darunter z. B. die Auf-
stellung dynamischer Fahrgastinformationsanzeigen (vgl. Kap. V 3.1).

[} m Nt e Seite 248



Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBBner-Kreis

Angebotskonzept

Bahnstation Wehretal-Reichensachsen

Im Rahmen der Planungen fur den Bau der BAB 44 ist eine Nordumgehung von Wehre-
tal-Reichensachsen unter Einbeziehung der B 27 und B 452 vorgesehen. Diese beinhaltet
die Beseitigung des derzeitigen Bahnlibergangs im Bereich des Bahnhofes Reichensach-
sen, wo die KreisstraBBe 7 die zweigleisige, elektrifizierte Hauptstrecke Eichenberg - Be-
bra kreuzt. Dieser Bahniibergang stellt zugleich den einzigen Ubergang zwischen den
beiden AuBenbahnsteigen dar.

Nach einer SchlieBung des Bahnlibergangs besteht keine Mdéglichkeit mehr, von dem
Ostlichen Bahnsteig (Fahrtrichtung Eichenberg; mit Empfangsgebdude, B+R- und P+R-
Anlagen, Bushaltestelle) auf den westlichen Bahnsteig (Fahrtrichtung Bebra) an der B 27
zu gelangen. Daher muss eine Unter- oder Uberfihrung errichtet werden. Die Gemein-
de Wehretal kann ein derartiges Vorhaben aus Eigenmitteln nicht finanzieren, zumal
laut Gemeinde Wehretal weder die DB AG noch die StraBenbaulasttrager eine Zustan-
digkeit signalisierten. Ohne eine entsprechende bauliche Erganzung kann die 2002 in
Betrieb genommene Bahnstation nicht wie bisher genutzt werden.

aktuelle MaBnahmen

Stadt/Gemeinde Investitionen 2013-2018

(2012/2013)

Bad Sooden-Allendorf - -

Berkatal - -

Eschwege neue Buswartehalle fir die Hal- |jeweils eine neue Buswartehalle
testelle ,Ganserasen” in Ober- im Stadtgebiet pro Jahr a ca.
hone (MaBnahme abgeschlossen) | 15.000 Euro

GroBalmerode Erneuerung der zentralen Bus- Erneuerung der Buswartehalle im
haltestelle ,Speckplatz” (MaB- OT WeiBenbach (nach 2015) im
nahme abgeschlossen) Rahmen der Dorferneuerung

Herleshausen - Bahnhofsumfeld mit Bushalte-

stelle, P+R- und B+R-Anlagen

Hessisch Lichtenau - -

Meinhard - -

MeiBner - -

Neu-Eichenberg - s. Kap. V34

Ringgau - Erneuerung der Bushaltestellen
~Abzw. Réhrda”, ,Sagewerk”
und , Lustefeld”

Sontra - Erneuerung des Bahnhofsumfel-
des und Anlage von Schnittstel-
len im Rahmen des Stadterneue-
rungsprogrammes (s. 0.)

Waldkappel - -

Wanfried - -

Seite 249




Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBBner-Kreis

Angebotskonzept
. aktuelle MaBnahmen .-
Stadt/Gemeinde (2012/2013) Investitionen 2013-2018
Wehretal - perspektivisch: FuBgangerunter-
fuhrung fur die Bahnstation Rei-
chensachsen als Ersatz fir den
Bahnubergang K 7 nach Fertig-
stellung BAB 44, B 27 und B 452
(s.0.)
WeiBenborn voraussichtliche Neuanlage der |s. nebenstehend
Haltestelle WeiBenborn ,Mitte”
im Zuge der Dorferneuerung
Witzenhausen - umfangreiches Haltestellenaus-
bauprogramm fur Kernstadt und
Stadtteile; Laufzeit 2014-2017 (s.
0.)

Tab. V-11: Von den Stddten und Gemeinden mitgeteilte Planungen und Investitionen in Bezug
auf die OPNV-Infrastruktur

[eigene Zusammenstellung; nach Auskunft der Stadte und Gemeinden aus dem 1. Quartal 2013
und Nachtrage; teilweise redaktionell nachbearbeitet oder sinngemaB wiedergegeben]

3.4 Investitionsplanungen des Aufgabentrigers

Die bei der Modernisierung der Verkehrsstation Eichenberg und bei der Entwicklung
des dortigen Bahnhofsumfeldes anfallenden Finanzierungsanteile sollen in einer Ge-
meinschaftsfinanzierung von der Deutschen Bahn AG, dem Land Hessen, dem NVV, dem
Werra-MeiBner-Kreis und der Gemeinde Neu-Eichenberg getragen werden.

Seitens der lokalen Nahverkehrsorganisation des Werra-MeiBner-Kreises, der Nahver-
kehr Werra-MeiBBner Kommunale Organisationsgesellschaft mbH (NWM), liegen keine In-
vestitionsplanungen fur OPNV-bezogene Infrastrukturen vor.
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Linienbiindelung

Die Linien des regionalen und lokalen straBengebundenen OPNV sind zu 11 Bindeln zu-
sammengefasst (vgl. Tab. VI-1). Weitere Einzelheiten gehen aus den Linienblndelsteck-
briefen in »Anlage VI-1 hervor, darunter Konzessionslaufzeiten, zustandige Aufga-
bentragerorganisation, Leistungen, Linienverlaufe.

Die Angabe der jahrlichen Nutzwagenleistung (Nkm) ist als eine RichtgroBe aufzufas-
sen. Deren tatsachliche Hohe wird erst im Zuge der konkreten Angebotsplanung ermit-
telt. Die Angaben der voraussichtlichen jahrlichen Besetztkilometer bei den alternativen
Bedienungen sind grobe Schatzungen, die sich aus der durchschnittlichen Inanspruch-
nahme der vergangenen Jahre ableiten (2010-2013).

Linienbiindel Linien

2 Hess. Lichtenau — Eschwege — Mihlhausen {200, 230, 232, 290

3 Ringgau 240, 241, 250, 259
201 |Gelstertal — Lossetal 204, 205, 206, 207, 209, 210
202a |Witzenhausen Stadtbus 211.1-2
202b | Witzenhausen — Neu-Eichenberg 214, 217, 218, 219, 220
203 |MeiBner 222, 225, 229
204 |Stadtbus Eschwege 231.1-5, 239.1-2
205 |Eschwege — Wanfried 234, 235, 236
206 |Wehretal 221, 223, 224
207 |Stadt Bad Sooden-Allendorf — Werratal 215, 215.A-B, 216.1-2
209 |Sontra 251, 252, 260

Tab. VI-1:  Linienbindel fir den straBengebundenen OPNV im Werra-MeiBner-Kreis

[eigene Zusammenstellung]
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Fahrgastpotenzial bei berufsbedingten Wegen. Eine Erhéhung der Erwerbstatigen-
quote kann diesen Trend wieder in Ansatzen ausgleichen. Hierbei ist aber die raum-
strukturell bedingte unterschiedliche Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrssystems
far beruflich induzierte Wege zu bericksichtigen, denn dieses nimmt bei diesem
Wegezweck innerhalb landlicher Raume im Vergleich zu Verdichtungsraumen nur
eine nachgeordnete Rolle ein und wird nennenswert nur fir langere Berufswege in
die Oberzentren genutzt.

1.2 Kiinftige Seniorengenerationen und OPNV-Nutzung
Einwohner Ausgangs- | Projektions- | Verénderungen 2010-2020
h Altersgruppen werte werte ;
S grupp 2010 2020 absolut relativ
bis 6 Jahre (KiGa-Kinder) 4.849 4.985 136 2,8 %
6- bis 9-Jahrige (Grundschler) 3.521 3.336 -185 -5,3 %
10- bis 19-Jahrige (Schiler wei- 11.343 8.911 -2.432 -21,4 %
terfUhrende Schulen, Azubis)
20- bis 44-Jahrige (hochmobile 32.229 29.192 -3.037 9.4 %
Altersgruppe)
45- bis 64-Jahrige (dito) 31.464 30.917 -547 -1,7 %
65- bis 74-Jahrige (Senioren) 13.026 12.709 -317 -2,4 %
75 Jahre u. alter (Hochbetagte) 11.693 12.724 +1.031 8,8 %
gesamt 108.125 102.774 -5.351 -4,9 %
Tab. ViI-1: Eckdaten der Bevélkerungsentwicklung im Werra-MeiBBner-Kreis bis 2020

[eigene Zusammenstellung; Daten nach Regierungsprésidium Kassel 2009, S.177 ff.]

Auffallig im Werra-MeiBBner-Kreis ist die ricklaufige Einwohnerentwicklung auch bei
den Senioren zwischen 65 und 74 (vgl. Tab. VII-1). Lediglich die Anzahl der Gber 75-Jah-
rigen (Hochbetagte) wird ungeachtet einer sinkenden Gesamteinwohnerzahl weiter
zunehmen. Es kann aber nicht damit gerechnet werden, dass die gréBer werdende
Gruppe der alteren Senioren die schwindende Nachfrage seitens der Jugendlichen als
Fahrgéaste im OPNV mengenmaBig ansatzweise ersetzt.

Fur diese These spricht, dass immer mehr Senioren — besonders auch in landlichen Rau-
men — Uber einen Flhrerschein und auch noch im héheren Alter Gber einen permanen-
ten Zugang zu einem Pkw verfligen, der weiterhin in ihrer Alltagsmobilitat zum Einsatz
kommt. In Nordhessen (NVV-Gebiet ohne den Landkreis Hersfeld-Rotenburg) waren
bereits 2002 nur 14 % aller Haushalte ohne Zugang zu einem eigenen Pkw (vgl. Pla-
nungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main et al. 2005, S. 13). Seit dem Erhe-
bungsjahr der MiD 2002 hat die allgemeine Motorisierungsrate weiter zugelegt.

Der erhohte Fuhrerscheinbesitz trifft in besonderem MaBe auf Seniorinnen zu. Durch
den sog. Kohorteneffekt werden im kommenden Jahrzehnt hessenweit nahezu 9 von
10 Seniorinnen Uber einen Fuhrerschein verfigen. Dann werden sie mit den Mannern
ab 60 Jahren aufwarts gleichauf liegen, bei denen 2002 in Hessen schon eine Flhrer-
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scheinquote von 90 % festgestellt wurde (vgl. Planungsverband Ballungsraum Frank-
furt/ Rhein-Main et al. 2005, S. 18). AuBerdem hat ein GrofBteil der klinftigen Senioren-
generation auBerhalb der Ballungsrdume Uber Jahrzehnte einen ,automobilen” Le-
bensstil adaptiert, dessen Routinen auch nach Ausscheiden aus dem aktiven Erwerbsle-
ben fortgefuhrt werden.

Die Ergebnisse der darauffolgenden Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2008” (MiD
2008) zeigen, dass die AuBer-Haus-Anteile und die Mobilitatsraten unter Senioren von
2002 bis 2008 bundesweit merklich zugenommen haben. Diese und andere, aktuelle
Mobilitatsbefragungen lassen den Schluss zu, dass die Mobilitatsraten der mobilen Se-
nioren in den letzten Jahren weiter gestiegen sind, besonders in den Stadten, wo die
Nahmobilitat deutlich ausgepragter ist. Gerade die mobilen mannlichen Senioren sind
dabei sogar mobiler als mobile mannliche Erwerbstatige, bezogen auf die Anzahl der
unternommenen Wege. *

Gegenulber den Erwerbstatigen ist der Anteil der Immobilen unter den Hochbetagten
jedoch deutlich héher. Fur Senioren entfallen die Grinde, taglich Wege zu einem Ar-
beitsplatz zurlckzulegen. Die Wegehaufigkeit in Bezug auf alle Personen verringert
sich mit zunehmendem Alter allmahlich, da nicht jeden Tag Wege unternommen wer-
den mussen, so dass der Anteil der taglich mobilen Personen signifikant zurickgeht.
Aauch die zurlickgelegten Entfernungen nehmen nach Wegfall der maBgebenden Grin-
de deutlich ab. Stattdessen findet im Alltag eine vermehrte Orientierung auf das Woh-
numfeld 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 fur kirzere Distanzen ausgelegt sind (dichte
Fahrtenfolgen in einem engmaschigen Haltestellennetz). Im Nahbereich bis zu 1 km
Uberwiegen deutlich Gber alle Raumkategorien das Zu-FuBB-Gehen und das Fahrradfah-
ren, die zusammen auch noch bei Wegen bis zu einer Ldnge von 2 km einen sehr hohen
Anteil an der Verkehrsmittelwahl haben (vgl. Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main et al. 2005, S. 52).

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 werden in Tab. VII-2 stichwortartig besprochen, wobei diese Liste allgemein und
nicht konkret auf den Werra-MeiB3ner-Kreis zu verstehen ist.

*Eine ,mobile” Person unternimmt im Gegensatz zu einer ,immobilen” Person mindestens ei-
nen auBerhauslichen Weg am Tag.
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Externe und interne Entwicklungen in

Bezug auf das Schulsystem Auswirkungen auf den OPNV

sofern ein Gymnasium acht Jahrgangsstufen um eine Jahrgangsstufe reduziertes Fahrgast-
anbietet (,,G8") aufkommen im schulbezogenen Verkehr

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

inklusive Bildung™ Beférderung von Schiilern mit Mobilitatsein-
schrankungen oder anderen Beeintrachtigun-
gen vorzugsweise im allgemeinen Linienver-
kehr nach § 42 PBefG und im SPNV anstatt im
freigestellten Schulerverkehr

Einsatz von barrierefreien bzw. entsprechend
geeigneten Fahrzeugen im Busverkehr und
beim AST (sofern AST fur die Beférderung von
Schilern mit Behinderungen vorgesehen ist)

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

Tab. VII-2: Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf den OPNV

[eigene Zusammenstellung]

1.4 Tendenzen der Mobilitatsentwicklung

Fur die Bewertung der zuklUnftigen Entwicklung von Mobilitdat und Motorisierung der
Bevolkerung liegen keine spezifischen Daten fur den Werra-MeiB3ner-Kreis vor. Aufbau-
end auf bundesweiten Untersuchungen kénnen jedoch allgemeine Entwicklungsten-
denzen herausgearbeitet werden, die vom Grundsatz auch fir das Untersuchungsgebiet
zu erwarten sind.

Der demografische Wandel wird in den nachsten zehn bis finfzehn Jahren deutlich
spurbare Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und damit auf das Verkehrsauf-
kommen haben.

Im Kontext mit den Entwicklungen der oben dargestellten Rahmenbedingungen sind
folgende Auswirkungen auf die zeitliche und raumliche Verkehrsverteilung zu erwarten
(MiD 2008):

e der Motorisierungsgrad der privaten Haushalte wachst weiter;

e der Berufsverkehr verliert weitere an Bedeutung, insbesondere in den friihen Mor-
genstunden (vor und wahrend der morgendlichen HVZ);

e die Verkehrsspitzen werden sich mengenmaBig abflachen, vor allem in den Nachmit-
tagsstunden (mittagliche bzw. nachmittagliche HVZ);

*Inklusive Bildung bedeutet in diesem Kontext, dass fur Kinder und Jugendliche mit Beeintréch-
tigungen die Moglichkeit geschaffen werden muss, eine Regelschule zu besuchen, falls der aus-
driickliche Wunsch seitens der Schiiler oder der Eltern danach besteht.
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e der Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr gewinnt gegentiber dem Berufsver-
kehr an Bedeutung, die prognostizierte Zunahme der Ein-Personen-Haushalte fuhrt
zu deutlich mehr Versorgungswegen;

e Prognose: Zunahme des Fahrtenbedarfs an werktaglichen Vormittagen, insbesondere
durch altere Seniorinnen;

e die Dezentralitat der Verkehrsverteilung im Einkaufs- und Freizeitverkehr nimmt zu
und erschwert damit eine Bindelung der Verkehrsstrome;

e zuklnftig werden das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung im Personen-
verkehr weiter zunehmen, dabei wird insbesondere der Freizeitverkehr deutlich an
Bedeutung gewinnen;

e die in den letzten zehn Jahren erkennbaren Trends eines verstarkten multimodalen
Verkehrsverhaltens und einer intensiveren OPNV-Nutzung bei den jingeren Alters-
gruppen sowie einer héheren Pkw-Affinitat und einer geringeren OPNV-Affinitat in
der Mobilitat bei den Senioren kénnten sich noch starker auspragen.

Fur die schulverkehrsrelevante Altergruppe wird bis zum Jahr 2020 ein deutlicher Rick-
gang um bis zu 18 % prognostiziert (vgl. Regierungsprésidium Kassel 2009, S. 177 ff.),
welcher in der Konsequenz vorraussichtlich starke Rickgange im Bereich des Schiler-
verkehrs bedingt (vgl. Kap. VIl 1.3). Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen sollte
die zukUnftige Busnetzgestaltung im Werra-MeiBner-Kreis — soweit moglich — rechtzei-
tig im Kontext mit eventuellen infrastrukturellen Veranderungen erfolgen, wie Schlie-
Bungen bzw. Zusammenlegungen von Schulstandorten.

A e T Tendenzen der OPNV- Entwicklung der
ariee Nutzung bis 2020 OPNV-Affinitit
0 bis 5 Jahre > >
6 bis 9 Jahre >/N >
10 bis 15 Jahre N >
16 bis 19 Jahre N >
20 bis 44 Jahre N >/
45 bis 64 Jahre N >
65 bis 74 Jahre >/N N
75 und alter > >/N

Tab. VII-3:  Entwicklung der OPNV-Nutzung bis 2020 nach Altersgruppen

[eigene Zusammenstellung]

Auffallig ist, dass im Werra-MeiBBner-Kreis auch fir die Altersgruppe der zunehmend
mobileren, ,jungen Senioren” (65- bis 75-Jahrige) bis zum Jahr 2020 ein Rickgang er-
wartet wird (vgl. Tab. VII-1 in Kap. VII 1.2). Lediglich in der Altersgruppe der Hochbe-
tagten (i. e. der Uber 75-Jahrigen) wird eine Einwohnerzunahme zu verzeichnen sein.
Die Senioren nehmen heute intensiver am gesellschaftlichen Leben teil und leben nicht
mehr so zurlickgezogen wie noch vor wenigen Jahrzehnten Ublich. Die Mobilitat der
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(aggregierte) MaBBnahmen Erlauterungen Wirkung

die lokale Linie 218 wird nur noch auf |durch den Wegfall der durchgehen-
dem Gebiet der Stadt Witzenhausen |den Verbindungen auf der Linie 218
verkehren, durchgehende Fahrten im |sind flr diese Relation Nachfragertck-

straBengeb. OPNV auf dem Korridor |génge im Jedermann-Verkehr zu er- s
Witzenhausen — Hann. Mlnden ent- |warten, vor allem aus den Stadtteilen

fallen (Ersatz auf dem Gebiet der ohne SPNV zur jeweils anderen Kern-

Stadt Hann. Minden durch ZVSN) stadt (Mittelzentrum)

groBere investive MaBnahmen in die |durch flachenhafte Erneuerung von

kommunale Infrastruktur fir den Haltestellen werden das OPNV-System

OPNV: Umbau oder Neuanlage von im Allgemeinden und Umsteigebe- z

Zentralen Busbahnhofen und vieler ziehungen im Besonderen attraktiver,
Haltestellen auf dem Stadt- bzw. Ge- |dartber hinaus wird der 6ffentliche

meindegebiet (Witzenhausen) Raum stadtebaulich aufgewertet

Ausbau flankierender, kommunaler |zeitgeméaBe Anlagen fur P+R, B+R
Infrastrukturen (Schnittstellen) ent- und den straBengebundenen OPNV

lang von Bahnstrecken (Sontra) erweitern das Einzugsgebiet von z

Bahnstationen, férdern den Umstieg
auf den SPNV und sorgen fir ein
funktionales Bahnhofsumfeld

kleinere investive MaBnahmen in die |in Bezug auf das Verkehrsangebot

Igommunale Infrastruktur far den handelt es sich um flankierende Maf-
OPNV: Aus-/Neu-/Umbau von Halte-  |nahmen, die aber die Reisequalitat 9
stellen (Positionen, Wartehallen) erkennbar verbessern und zu einem

barrierefreien OPNV beitragen

Tab. VII-4: Prognose der Wirkungen von MaBnahmen auf die Fahrgastnachfrage

[eigener Entwurf]

Nach Umsetzung aller vorgeschlagenen MaBnahmen fir den schienen- und straBBenge-
bundenen OPNV wird in der Gesamtschau das Fahrgastaufkommen (Summe aus Jeder-
mann-Verkehr und ausbildungsbezogenem Verkehr) im Kreisgebiet bis 2019 dennoch
leicht nachlassen (um ca. -5 %). Verantwortlich fir den Riickgang sind im Wesentlichen
die demographisch bedingten Rickgange bei ausbildungsbezogenen Wegen (Schiiler-
verkehr), die in landlichen Raumen einen betrachtlichen Anteil an der Gesamtnachfrage
im OPNV ausmachen.

Die SPNV-Verbindung Eichenberg — Witzenhausen — Kassel sowie die nachfragestarke-
ren Siedlungs- und Verkehrsachsen entlang der regionalen Buslinien im Kreisgebiet ste-
hen fir leichte Fahrgastzuwachse im Jedermann-Verkehr. Mit den geplanten Angebots-
erweiterungen auf allen regionalen Buslinien werden Chancen fir Fahrgastgewinne im
Berufs-, Freizeit- und Gelegenheitsverkehr verbunden.

Dem steht bis zum Ende des Geltungszeitraumes des Nahverkehrsplans (2019) ein ab-
nehmendes Fahrgastaufkommen (ca. -15 %) in den Achsenzwischenraumen gegenuber,
die hauptsachlich von lokalen Linien bedient werden. Vor allem der lokale Busverkehr
ist — mit Ausnahme der Stadtbusse — eindeutig auf den Ausbildungsverkehr ausgerich-
tet, da fur den Jedermann-Verkehr oftmals alternative Bedienungen (an Ferienwerk-
tagen, an Wochenenden und Feiertagen) ein ausreichendes Angebotsniveau bieten.

Grundlage der vorangegangenen Abschatzung sind die Strukturen und die erkennbaren
Trends zum Zeitpunkt der Aufstellung des Nahverkehrsplans (z. B. Demographie).

[ | m I Seite 273

































Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBBner-Kreis

Tabellenverzeichnis

Tab.

Tab.
Tab.
Tab.

Tab.

Tab.

Tab.
Tab.
Tab.

V-10:
V-11:

VI-1:

VII-1:

VII-2:
VII-3:
VII-4:

Linien mit alternativer Bedienung: geplante MaBBnahmen und deren
Umsetzungshorizonte ...........eeoiiiiiiiie e

~Einbrechende” Linien: geplante MaBBnahmen und deren
UMSEtZUNGSNOMIZONTE ..ccueveiiiiee et

Regionale Taktverknipfungspunkte im Werra-MeiBner-Kreis ..............
Lokale VerknUpfungspunkte im Werra-MeiBner-Kreis........ccccceeeeeuvneennn.

Von den Stadten und Gemeinden mitgeteilte Planungen und
Investitionen in Bezug auf die OPNV-Infrastruktur ..........ccccccoeeveeeuennene.

Linienbundel fur den straBengebundenen OPNV im Werra-MeiBner-

Eckdaten der Bevolkerungsentwicklung im Werra-MeiBner-Kreis bis
20020 e e e e et e e et a e e e e nee s

Auswirkungen von Entwicklungen im Schulsystem auf den OPNV........

Entwicklung der OPNV-Nutzung bis 2020 nach Altersgruppen .............

Prognose der Wirkungen von MaBBnahmen auf die Fahrgastnachfrage ....

Seite 284



Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBner-Kreis

Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

Amt fur Lehrerbildung (AfL) (o. Jahresangabe): Bildungsserver Hessen. Frankfurt am
Main. URL: http://dms.bildung.hessen.de/ [November 2009]

APPEL, Lars (2007): Demografische Entwicklung und 6ffentlicher Personennahverkehr im
landlichen Raum. Vom Fachbereich Bauingenieurwesen der Universitat Kassel zur Erlan-
gung des akademischen Grades eines Doktor-Ingenieurs (Dr.-Ing.) genehmigte Disserta-
tion. Kassel

BERTOCCHI, Timo (2009): Einsatzbereiche von OPNV-Bedienungsformen im landlichen
Raum. Kassel (Schriftenreihe Verkehr der Universitat Kassel, Heft 19)

BMFSFJ (= Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend) (2010): Gender
Mainstreaming. Berlin. URL: http://www.gender-mainstreaming.net/gm/frauen-und-maen-
ner-im-alltag,did=13480.html [26.04.210]

BMVBS (= Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) (Hrsg.) (2008):
Hinweise: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fir seh- und hérgeschadigte
Menschen. Bremerhaven (Reihe: , direkt” — Verbesserung der Verkehrsverhaltnissen in
den Gemeinden, Heft 64).

Bundesagentur flr Arbeit (o. Jahresangaben): Statistiken zu den sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten. Nirnberg

FGSV (= Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen) (2006): Richtlinien fur
die Anlage von StadtstraBen — RASt 06. KoIn

FGSV (= Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen) (2010): Empfehlungen
fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Forschungsprojekt des
Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPS) FA-Nr. 70.837/2009 im Auftrag des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. KéIn

HA Hessen Agentur GmbH (2007): Demografische Rahmendaten zur langfristigen Be-
volkerungsentwicklung in Hessen und seinen Regierungsbezirken. Eine Projektion fur
den Zeitraum von 2007 bis 2030 und eine Trendfortschreibung bis 2050. Wiesbaden
(Report Nr. 719)

HA Hessen Agentur GmbH (2007): Bevolkerungsvorausschatzung fur die hessischen
Landkreise und kreisfreien Stadte. Eine Projektion fur den Zeitraum von 2007 bis 2030
und eine Trendfortschreibung bis 2050. Wiesbaden (Report Nr. 720)

Hessisches Landesamt flir Bodenmanagement und Geoinformation (2007): Verwaltungs-
karte von Hessen 1:200.000. Wiesbaden

Hessisches Landesamt fir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fur
die Fortschreibung von lokalen Nahverkehrspldnen in Hessen. Wiesbaden

Hessisches Landesamt fir StraBBen- und Verkehrswesen (2010): Verkehrsmengenkarte fur
Hessen, Ausgabe 2010. Wiesbaden

Hessisches Landesamt fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (2010): Die Hessische
StraBen- und Verkehrsverwaltung informiert: Zur Férderung von Haltestellen und zur
Planung und Gestaltung von Haltestellenanlagen; Stand Februar 2010. Wiesbaden

Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung — Oberste Lan-
desplanungsbehérde (2000): Landesentwicklungsplan Hessen 2000. Wiesbaden

Hessisches Statistisches Landesamt (0. Jahresangaben): Amtliche Statistiken. Wiesbaden

[} 7‘ LCS Seite 285



Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBner-Kreis

Literaturverzeichnis

Hessische StraBBen- und Verkehrsverwaltung (Hrsg.) (2006): Leitfaden Unbehinderte Mo-
bilitédt. Wiesbaden (Heft Nr. 54)

Niederséchsisches Frauenministerium (Hrsg.) (1997): Weichenstellungen — Frauen veran-
dern den OPNV. Planung des éffentlichen Personennahverkehrs aus Frauensicht. Han-
nover

NVV (= Nordhessischer VerkehrsVerbund) (2000) (Hrsg.): Nahverkehrsplan. Schlussbericht.
Kassel

Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main, traffiQ — Lokale Nahverkehrsge-
sellschaft Frankfurt am Main mbH, Nordhessischer VerkehrsVerbund (2005): Mobilitat in
Stadt und Region. Verkehrsverhalten der Bevolkerung in Rhein-Main und Hessen. Frank-
furt am Main, Kassel

Regierungspréasidium Kassel (= Geschéaftsstelle der Regionalversammlung Nordhessen
beim Regierungspréasidium Kassel) (2009): Regionalplan Nordhessen 2009. Genehmi-
gungsvorlage. Kassel

VDV (= Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) (2001): VerkehrserschlieBung und
Verkehrsangebot im OPNV. KéIn (VDV-Schriften, Heft 4)

VSP GhK (= Fachgebiet Verkehrssysteme und Verkehrsplanung der Universitidt Gh Kas-
sel) (2003): Lokaler Nahverkehrsplan fur den Werra-MeiBner-Kreis. Schlussbericht. Marz
2003. Kassel.

Werra-MeiBner-Kreis (2005): Fortschreibung Schulentwicklungsplan des Werra-MeiB3ner-
Kreises. Juli 2005. o. O.

Werra-MeiBner-Kreis (2006): Teil-Fortschreibung nach Erlass des Hessischen Kultusminis-
teriums vom 14.02.2006 Schulentwicklungsplan des Werra-MeiBBner-Kreises. Oktober
2006. o. O.

Verzeichnis der Rechtsquellen

Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz —
BGG) vom 27. April 2002 (BGBI. | S. 1467, 1468), zuletzt geandert durch Artikel 12 des
Gesetzes vom 19. Dezember 2007 (BGBI. | S. 3024)

Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz — GVFG) in der Fassung der Be-
kanntmachung vom 28. Januar 1988 (BGBI. | S. 100), zuletzt geandert durch Artikel 3
des Gesetzes vom 05. April 2011 (BGBI. | S. 554)

Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 08. Au-
gust 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt gedandert durch Artikel 2 Abs. 147 des Gesetzes vom
07. August 2013 (BGBI. I S. 3154)

Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungs-
gesetz — RegG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI: | S. 2378, 2395), zuletzt geandert durch
Artikel 4 des Gesetzes vom 14. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2598)

Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG) vom 1. Dezem-
ber 2005 (GVBI. | 2005, 786), zuletzt geandert durch Gesetz vom 29. November 2012
(GVBI. 1 2012, 466)

Hessisches Schulgesetz (Schulgesetz — HSchG), in der Fassung vom 14. Juni 2005 (GVBI. |
S. 442), zuletzt geandert durch Gesetz vom 14. Juli 2009 (GVBI. I S. 265)

. v Seite 286



Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Werra-MeiBner-Kreis

Abkiirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

AEG
AST
AT
B
BAB
BGG

BOKraft
BOStrab
B+R

CcD

DB

DB AG
DFI

DIN
DSA

EA

EAV
EBO

E DIN
EEV

EG
EIU
ESW
ET
EU
EVU
EW
EWF
E
FAG

FrStligv

Allgemeines Eisenbahngesetz

Anruf-Sammel-Taxi

Aufgabentrager bzw. Aufgabentragerorganisation
BundesstraBe

Bundesautobahn

Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstel-
lungsgesetz

Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
,Bike and Ride"” (,,Fahrrad und Reisen")

Corporate Design

Deutsche Bahn AG

Deutsche Bahn AG

Dynamische Fahrgastinformation

Deutschen Institut fir Normung

Dynamische Schriftanzeiger (vereinfachte DFI der DB AG)
Kreisfreie Stadt Eisenach
Einnahme-Aufteilungs-Verfahren

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Entwurf zur DIN-Norm

Enhanced Environmentally Friendly Vehicle
(,erhoht/verbessert umweltschonendes Fahrzeug”)

je nach Kontext: Europaische Gemeinschaft oder Empfangsgebaude
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Werra-MeiBner-Kreis

Elektrotriebwagen/-triebzug

Europaische Union

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Eichsfeldwerke (Kreiswerke Eichsfeld)

Energie Waldeck-Frankenberg GmbH

Feiertag

Gesetz Uber den Finanzausgleich zwischen Bund und Landern (Finanzaus-
gleichsgesetz)

Verordnung Uber die Befreiung bestimmter Beférderungsfalle von den Vor-
schriften des Personenbeférderungsgesetzes (Freistellungs-Verordnung)
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Abkiirzungsverzeichnis

GPRS
GPS
GS
GVFG

GZ

HE

HEF
HEF-ROF
HLB
HMWVL
HNA
HessBGG
HOPNVG
HR
HSchG
HVZ

HW

IBIS

KVG
K+R
LB
LE
LEP
LK
LHO

Gemeinsame Nahverkehrsorganisation

Grundgesetz

Landkreis Gottingen

General Packet Radio Service (,,Allgemeiner paketorientierter Funkdienst”)
Global Positioning System

Grundschule

Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)

Grundzentrum

Hessen

Landkreis Hersfeld-Rotenburg

Landkreis Hersfeld-Rotenburg

Hessische Landesbahn GmbH

Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
Hessische/Niedersachsische Allgemeine Zeitung

Hessisches Behinderten-Gleichstellungsgesetz

Hessisches OPNV-Gesetz

Schwalm-Eder-Kreis

Hessisches Schulgesetz

Hauptverkehrszeit

Hauptwohnsitz

Integriertes Bordinformationssystem

InterCity

InterCity-Express

Interessengemeinschaft

Integraler Taktfahrplan

je nach Zusammenhang: Kursbuchstrecke oder Kreisberufsschule
Kraftrad

Kreisfreie Stadt Kassel oder Landkreis Kassel (je nach Kontext)
Kilovolt (1.000 Volt)

Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG

»Kiss and Ride” (,,Bringen/Abholen und Reisen”)

Linienbundel

Low-Entry (, Tiefeinstieg”)

Landesentwicklungsplan

Landkreis

Landesverband Hessischer Omnibusunternehmer e. V.
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Abkiirzungsverzeichnis

NASA
NF

NI
NMIV
NSE
NVP
NVS
NVV

NVZ
NW
NWM
Nz
OPNV
OR
oT
ov
0oz
PBefG
Pkm
P+R
QMS

RAL
RASt
RB
RBK
RBL

Lokale Nahverkehrsorganisation
Landlicher Raum

Lichtsignalanlage (,,Ampel”)
Muhlhausen/Thiringen

Mobilitat in Deutschland

Motorisierter Individualverkehr

Montag bis Freitag (an Werktagen)
Mittelzentrum

Nachtschwarmer

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH
Niederflurfahrzeug

Niedersachsen

Nichtmotorisierter Individualverkehr
Nahverkehr Schwalm-Eder GmbH
Nahverkehrsplan
Nahverkehrsservicegesellschaft Thiringen mbH

Nordhessischer VerkehrsVerbund - Verkehrsverbund und Férdergesellschaft
Nordhessen mbH

Normalverkehrszeit

Nebenwohnsitz

Nahverkehr Werra-MeiBner Kommunale Organisationsgesellschaft mbH
Nichtzentraler Ort (Stadt-/Ortsteil ohne zentraldrtliche Funktion)
Offentlicher Personennahverkehr

Ordnungsraum

Ortsteil (Stadtteil)

Offentlicher Verkehr

Oberzentrum

Personenbeférderungsgesetz

Personenkilometer

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

Regionalzugstrecke im NVV

Deutsches Institut fur GUtesicherung und Kennzeichnung
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraB3en

Regionalbahn

Regionalbahn Kassel GmbH

Rechnergestltztes Betriebsleitsystem
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Abkiirzungsverzeichnis

RE Regional-Express

RegG Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
RKH Regionalverkehr Kurhessen GmbH

RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

RT RegioTram (bzw. RegioTram-Fahrzeug)
RTB RegioTram Betriebsgesellschaft mbH

S Schulwerktag

Sa Samstag

SEV Schienenersatzverkehr

SGB Sozialgesetzbuch

SJ Schuljahr

So Sonntag

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StVO StraBenverkehrs-Ordnung

Stvzo StraBBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Svz Schwachverkehrszeit

Sz Schulzentrum

T Tram

TH Tharingen

UH Unstrut-Hainich-Kreis

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VGR Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
VM Verkehrsgesellschaft Mittelhessen GmbH
VR Verdichtungsraum

VRN Verkehrsverbund Rhein-Neckar

VSN Verkehrsverbund Std-Niedersachsen

VT Verbrennungstriebwagen/-triebzug

\Y/V) Verkehrsunternehmen

WAK Wartburgkreis

WE Wochenende

Wiz Witzenhausen

ZDD Zentrale Datendrehscheibe

ZOB Zentraler Omnibusbahnhof

ZV/SN Zweckverband Verkehrsverbund Std-Niedersachsen
= Gleichstrom

~ Wechselstrom
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Verzeichnis der Anlagen

Verzeichnis der Anlagen

Anlage 1-01
Anlage 1-02
Anlage 1-03
Anlage I-04
Anlage 1-05
]

Anlage 11-01
Anlage 11-02
Anlage 11-03
Anlage 11-04
Anlage 11-05
Anlage 11-06
Anlage 11-07
Anlage 11-08
Anlage 11-09
Anlage 1I-10
Anlage II-11
Anlage II-12
Anlage 11-13
Anlage II-14
1]

Anlage I1I-01
Anlage I11-02
v

Anlage IV-01
\"/

Anlage V-01

I v R

Einleitung und Rechtsrahmen

Verfahrensbegleitende Materialien: 1. Sitzung der Regionalkonferenz
dito: 2. Sitzung der Regionalkonferenz

dito: 3. Sitzung der Regionalkonferenz

Liste der am férmlichen Anhérungsverfahren beteiligten Institutionen

Synopse aus Stellungnahmen und Kommentierungen aus dem férmlichen
Anhoérungsverfahren (wird far Endfassung nachgereicht)

Bestandsaufnahme

Einwohner der Stadte und Gemeinden

Einwohner und Zentralitatsstufen der Stadt- und Ortsteile
Altersverteilung der Einwohner in den Stadten und Gemeinden
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohn- und Arbeitsort
Schulen und Schilerzahlen

Touristische Eckwerte fur die Stadte und Gemeinden

Liste der Bahnstationen im Werra-MeiBner-Kreis und deren Merkmale
Verkehrliche Merkmale der OPNV-Linien (Liniensteckbrieflisten)
Liniennetzplan des NVV fur den Werra-MeiBBner-Kreis
Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Ein-, Aus- und Binnenpendler
Matrix der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Ein- und Auspendler
Schulerverflechtungen der Mittel- und Oberstufenschulen
Motorisierungsraten in den Stadten und Gemeinden

Verkehrsmengenkarte (MIV) fir den Werra-MeiBner-Kreis

Anforderungsprofil

NVV-weite Mindestanforderungen an die Qualitat der im straBengebun-
denen OPNV eingesetzten Fahrzeuge

Fahrgastinformation: Vitrinenbestlickungen fir die Bereiche Bahn, Regio-
nalverkehr und Stadtbus

Schwachstellenanalyse
Bewertung der Verbindungsqualitaten zwischen Orten unterschiedlicher

Zentralitatsstufen

Angebotskonzept
Liniensteckbriefe Angebotskonzept Bus und AST
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Verzeichnis der Anlagen

Vi Linienbiindelung
Anlage VI-01 Linienbindelsteckbriefe

Vil MaBnahmenwirkung und -bewertung
keine Anlagen
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