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Nahverkehrsplan RNN Rahmenvorgaben und Aufgabenstellung

1 Rahmenvorgaben und Aufgabenstellung

Am 1. August 1999 wurde der Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (RNN) gegriindet und
der RNN-Verbundtarif in Rheinhessen-Nahe eingeflihrt. Der RNN umfasst die
Landkreise Bad Kreuznach, Birkenfeld, Mainz-Bingen und den ndrdlichen Teil von
Alzey-Worms sowie das Tarifgebiet Mainz/Wiesbaden. Seit August 2002 gibt es einen
Ubergangstarif zum Rhein-Main-Verkehrsverbund nach den Tarifregelungen des RMV-
Tarifs, seit 2007 besteht ein Ubergangstarif zum sidlichen Rheinhessen und den
Donnersberg. Seit Dezember 2007 besteht dartiber hinaus ein RNN/VRN-
Ubergangstarif nach den Tarifregelungen des RNN-Tarifs (Ubergangsbereich
Alzey/Worms).

Fur den Verbundraum wurde mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan zum ersten Mal
ein Ubergeordneter Rahmenplan erstellt, der die Rahmenbedingungen, die Anforde-
rungen an den OPNV sowie MaRnahmen zu kreisiiberschreitenden Verkehren enthélt.
Er stellt einen Gemeinsamen Nahverkehrsplan im Sinne von § 8 Absatz 1 Satz 2 des
Landesgesetzes Uiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (Rheinland Pfalz) dar. Im
Wesentlichen umfasst er das Gebiet der Landkreise Mainz-Bingen, Bad Kreuznach und
Birkenfeld, ergéanzt um den Ubergangsbereich Alzey-Worms (Abgrenzungen siehe
Kapitel 1.2). Fur die Stadt Mainz besteht ein im Jahr 2006 beschlossener
fortgeschriebener Nahverkehrsplan, ebenso flir den teilweise im Verbundgebiet des
VRN liegenden Landkreis Alzey-Worms (2005). Sie werden nicht erneut Uberplant. Aus
dem Nahverkehrsplan Landkreis Alzey-Worms wird das dort zu Grunde gelegte
Anforderungsprofil jedoch als Basis fiir das Anforderungsprofil der Landkreise im
Verbund verwendet. Es wurde diskutiert und in einigen Details modifiziert. Fir den
innerstadtischen Verkehr der Stadt Mainz gilt das im Nahverkehrsplan der Stadt Mainz
festgelegte Anforderungsprofil, da die grof3stadtische Struktur andere Anforderungen an
den OPNV stellt.

Fir die im engeren Untersuchungsraum liegenden Kreise, fir die Nahverkehrsplane der
ersten Generation bestehen (1997/98), wurden gleichzeitig mit dem Nahverkehrsplan
des RNN Fortschreibungen der Nahverkehrsplane erarbeitet. Sie werden in ge-
sonderten Berichten dargestellt.

Im Rahmen der verbundibergreifenden Planungen wurde von der Verbandsver-
sammlung beschlossen, den gemeinsamen Nahverkehrsplan fir den Gesamtraum zu
erstellen. Der vorliegende Nahverkehrsplan beinhaltet daher alle verbundibergreifen-
den Festlegungen und Ziele und ist damit Bestandteil aller anderen Nahverkehrplane im
RNN (Abbildung 1).
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Rahmenvorgaben und Aufgabenstellung

Teil A: Gemeinsamer Nahverkehrsplan
Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund

Teil B: NVP LK Mainz-Bingen
[Teil B1 NVP Stadt Ingelheim am Rhein |
[Teil B2 NVP Stadt Bingen am Rhein |

Teil C: NVP LK Bad Kreuznach

|Tei| C1 NVP Stadt Bad Kreuznach

Teil D1 NVP Stadt Idar-Oberstein

Abbildung 1: Struktur des Gemeinsamen Nahverkehrsplans mit den Teil-Nahverkehrsplanen der

Aufgabentrager

1.1 Vorgehen bei der Erstellung der

Nahverkehrsplane

In Abbildung 2 wird die Bearbeitungsstruktur dargestellt, deren einzelne Punkte im

Folgenden kurz erlautert werden.
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Abbildung 2: Bearbeitungsstruktur
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Die Bestandsaufnahme dient insbesondere der Erfassung von
» Raumstruktur und der Strukturdaten
» Verkehrsangebot im OPNV und MIV
» Nachfrage im OPNV und MIV

Im Hinblick auf die sich andernde europaische Rechtslage und die sich abzeichnende
Bedeutung des Wettbewerbs auch im Busbereich ist insbesondere ein klar definiertes
Anforderungsprofil von Bedeutung. Dieses Anforderungsprofil dient nicht nur als
Grundlage fir die Bewertung des bestehenden Angebots, sondern auch als Vorgabe flr
die weitere Entwicklung des OPNV innerhalb des Geltungszeitraumes des Nah-
verkehrsplans. Alle zukiinftigen MaRnahmen sollen sich nach diesem Anforderungs-
profil ausrichten, unabhangig von den konkreten, in dieser Fortschreibung vorge-
schlagenen MalRnahmen. Dies betrifft insbesondere auch die Ausarbeitung von De-
tailplanungen, die im Nahverkehrsplan in seiner Eigenschaft als Rahmenplan nicht
geleistet werden kdnnen.

Fir die Ermittlung der Nachfrage standen fiir den OPNV die Verbunderhebung von
2003 Verfiigung. Die Potenziale aus der Gesamtverkehrsnachfrage wurden insbe-
sondere auf Basis vorliegender Pendlerzahlen (Berufspendler und Schuler) abgeschatzt
und im Einzelfall Gber Strukturdaten und raumspezifische Mobilitatskennziffern erganzt.

Die verwendeten Daten stellen damit die aktuell verfligbaren Grundlagen dar.

Das Anforderungsprofil basiert auf dem des Nahverkehrsplans Alzey-Worms. Mit
seiner Festlegung und der damit verbundenen Definition eines Zielzustandes fir den
OPNV wird die Grundlage zur Analyse und Definition von MaRnahmen festgelegt. Das
Anforderungsprofil wird vor der Schwachstellenanalyse festgelegt und dient als Basis,
um den aktuellen Erflllungsgrad der Anforderungen zu ermitteln. Veranderte Rah-
menbedingungen und daraus erwachsende Forderungen wurden zur Weiterentwicklung
des Anforderungsprofils herangezogen. Das Anforderungsprofil wird im gemeinsamen
RNN-Nahverkehrsplan entwickelt und hat somit flir den gesamten Raum Gliltigkeit.
Jedoch werden fiir unterschiedliche Raumstrukturen und fir verschiedene
Verkehrszeiten unterschiedliche, angepasste Anforderungen zu Grunde gelegt.

In der Schwachstellenanalyse wird das OPNV-Angebot daraufhin Uberpriift, ob die im
Anforderungsprofil festgelegten Mindeststandards erfillt werden. Die festgestellten
Schwachstellen werden dargelegt und dienen als Grundlage fir die Definition von
EinzelmalRnahmen.

Die MalBnahmen werden definiert und anhand des Anforderungsprofils auf ihre ver-
kehrlichen Wirkungen gepruft. Kennziffern hinsichtlich zusatzlich entstehender oder
eingesparter Fahrzeugkilometer werden berechnet und entstehende Kosten bzw. Ein-
sparungen ermittelt. Um die Wirkungen auf die Fahrgastzahlen sowie entstehende
Neuerldse abzuschatzen, wird eine Nachfrageprognose im Einzelfall in Anlehnung an
das Verfahren durchgefiihrt, das fir die "Standardisierte Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs" vorgeschrieben und an
empirischen Untersuchungen geeicht ist.
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Im Anschluss daran konnen die EinzelmalRnahmen bewertet und Prioritaten fur die
Umsetzung festgelegt werden.

Um sowohl eine einheitliche Bearbeitung des Nahverkehrsplans RNN als auch eine
Berilcksichtigung der einzelnen Teilrdume mit ihren jeweiligen strukturellen Beson-
derheiten zu gewahrleisten, wurden die Arbeitsschritte in Arbeitskreissitzungen mit den
jeweils betroffenen Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und dem Gutachterbiro
vorbereitet und diskutiert. Dabei entstanden folgende Arbeitskreise:

Gesamtarbeitskreis:

» Teilnehmer waren Vertreter des RNN, aller Kreise, der Stadte, die einen eigenen
Teil-Nahverkehrsplan erstellen und der Verkehrsunternehmen sowie der
Gutachter.

» In den Gesamtarbeitskreisen wurden Themen wie die Projektstruktur, das
Anforderungsprofil, die Finanzierung, kreisiibergreifende Mangel und Malinahmen
und die Zusammenflihrung der Ergebnisse erlautert und diskutiert.

Teilarbeitskreise Kreisebene

» Teilnehmer waren die jeweilige Kreisverwaltung und Vertreter der Stadte, der Ver-
kehrsunternehmen und des RNN sowie der Gutachter.

» Auf Kreisebene fanden in jedem Landkreis zwei Arbeitskreissitzungen statt mit der
Thematik Schwachstellenanalyse und MaRnahmen.

1.2 Abgrenzung des Planungsraums und der Verkehre

1.2.1 Verbundraum

Die Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund GmbH (RNN) (siehe Abbildung 17) gehort je
zur Halfte

» dem Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund, zu dem sich die Land-
kreise Alzey-Worms, Bad Kreuznach, Birkenfeld, Mainz-Bingen und die Stadt
Mainz zusammengeschlossen haben

» den in der Region tatigen Verkehrsunternehmen (ORN Omnibusverkehr Rhein-
Nahe, DB Regio, Verkehrsgesellschaft Bad Kreuznach, Verkehrsgesellschaft Idar-
Oberstein, Stadtwerke Bingen am Rhein, Stadtverkehr Ingelheim, BRN
Busverkehr Rhein-Neckar, Herz Reisen) gehort.

Kooperationspartner der RNN GmbH sind die im Verkehrsverbund Mainz-Wiesbaden
(VMW) zusammengeschlossenen Verkehrsunternehmen MVG Mainzer Verkehrsge-
sellschaft und ESWE Verkehr sowie das Busunternehmen Rheintal-Reisen, Biittner.

Fir die Stadt Mainz und den Landkreis Alzey-Worms gilt der gemeinsame Nahver-
kehrsplan nur insofern, als ein- und ausbrechende Verkehre in das Uibrige Verbund-
gebiet berlcksichtigt werden.
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Die Landkreise und Stadte

Die Landkreise und Stadte, fur die zusatzlich lokale Nahverkehrsplane erarbeitet wer-
den, umfassen

» Landkreis Mainz-Bingen mit den Stadten Ingelheim und Bingen
» Landkreis Bad Kreuznach mit der Stadt Bad Kreuznach
» Landkreis Birkenfeld mit der Stadt Idar-Oberstein
Die Fortschreibung der lokalen Nahverkehrsplane wird hier nicht durchgeflihrt fir
Stadt Mainz (Fortschreibung 2006 beschlossen)
Stadt Wiesbaden (Beschluss Fortschreibung fur 2008 geplant)
Stadt Worms (Fortschreibung 2004 beschlossen)
Landkreis Alzey-Worms (Fortschreibung 2005 beschlossen)
» nordlicher Teil Verbundgebiet RNN

vV v.v Yy

» Verbundgebiet VRN, Uberlappungsbereich

» sudlicher Teil des Landkreises Alzey-Worms

» norddstlicher Teil des Donnersbergkreises

1.2.2 Abgrenzung der Verkehre nach Aufgabentragerschaft

Aufgrund der im Nahverkehrsgesetz beschriebenen Aufteilung der Aufgabentrager-
schaft zwischen den lokalen Aufgabentragern und dem ZSPNV-Sld, ergibt sich fol-
gende Abgrenzung der Verkehre:

Beruicksichtigung im

Linien Aufgabentragerschaft e e
Schienenverkehre Zweckverband ZSPNV-Sud Ubergeordnete Planungen, Vor-
(Nahverkehr) (RE, RB) gaben werden in den lokalen NVP

Ubernommen

RegioLinien (Linien 230, |Die Einrichtung von RegioLinien erfolgt | RegioLinien werden in die Analyse
240, 260, 320, 330, 640, |im Einvernehmen zwischen ZSPNV- einbezogen. Gegebenenfalls sind
650, 660) Sid und den lokalen Aufgabentragern. | hier Abstimmungen mit dem
SPNV Nord nétig.

Ubriger Busverkehr Ortsbusverkehre liegen in der Verant- | Nahverkehrsplane der lokalen
(Stadtverkehre, wortung der jeweiligen bestellenden Aufgabentrager sind zustandig
Binnenverkehre der Gemeinde. Die Anforderungen aus

Kreise, kreistiber- dem Anforderungsprofil an dem OPNV

greifende Busverkehre ) |gelten jedoch auch dort.

Tabelle 1:  Aufgabentragerschaft fiir die Verkehre
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Nahverkehrsplan RNN Rahmenvorgaben und Aufgabenstellung

1.3 Gesetzliche Grundlagen

Nahverkehrsgesetz Rheinland Pfalz

Nach dem Landesgesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr (Nahverkehrs-
gesetz — NVG) Rheinland-Pfalz vom 17. November 1995 ist ,in allen Bereichen des
Landes eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen®
sicherzustellen. Fir dinn besiedelte Raume ist eine Grundversorgung zu gewahrleisten
(§ 2,1). In verkehrsschwachen Raumen und zu verkehrsarmen Zeiten sollen alternative
Bedienungsformen genutzt werden. (§ 3,5).

Den Landkreisen und kreisfreien Stadten als Aufgabentrager fiir den OPNV insbe-
sondere auf der StraRRe obliegt die Planung, Gestaltung und Finanzierung des OPNV
nach den Zielvorgaben des Gesetzes. (§ 4, § 5). Aufgabentrager flr den Schienen-
personennahverkehr sind die beiden Zweckverbande des Schienenpersonennahver-
kehrs Nord und Sid. Die Zweckverbande kénnen im Einvernehmen mit den zustandi-
gen Aufgabentragern auch die Gestaltung regionaler Busverkehre Gbernehmen, ,soweit
diese Verkehre eine dem Schienenpersonennahverkehr vergleichbare Bedie-
nungsaufgabe erfiillen®. (§ 6)

Die Verkehrsunternehmer sollen die Aufgabentrager bei der Planung und Gestaltung
des OPNV unterstiitzen (§ 7).

§ 8 NVG besagt:“ Jeder Aufgabentrager (...) soll einen Nahverkehrsplan aufstellen. Bei
Verkehrsverblinden und sonstigen Verkehrskooperationen zwischen mehreren
Aufgabentragern soll ein gemeinsamer Nahverkehrsplan aufgestellt werden. Im Nah-
verkehrsplan sollen die Ziele und Rahmenvorgaben fur die Entwicklung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs festgelegt werden.(...)*. Im Absatz (3) wird die Zusammenwirken
der Beteiligten beschrieben: ,Der Nahverkehrsplan ist im Benehmen mit den
zustandigen regionalen Planungsgemeinschaften aufzustellen®. alle tbrigen Ge-
bietskdrperschaften, Behdérden und sonstige zu Beteiligende sollen beratend mitwirken.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Strukturdatenentwicklung

2.1.1 Einwohnerzahlen und Einwohnerentwicklung

Zur Bearbeitung des Nahverkehrsplans wurden Einwohnerdaten aus dem Jahr 2005'
sowie Prognosezahlen? des Statistischen Landesamtes Rheinland Pfalz aus dem Jahre
2005 verwendet. Die aktuellen Einwohnerzahlen sind auf Ortsgemeindeebene erhaltlich
und bilden damit eine gute Datengrundlage. Die Prognosezahlen liegen auf
Verbandsgemeindeebene vor.

Einwohner:

In den Abbildungen A-1bis A-3 sind die aktuellen Einwohnerzahlen dargestellt. Es zeigt
sich folgendes Bild:

Landkreis Mainz-Bingen (201.000 Einwohner): Der Kreis weist die meisten Orte mit
Einwohnerzahlen tGber 1000 Einwohnern auf. Nur wenige Orte haben sehr geringe
Einwohnerzahlen, vor allem im nérdlichen Teil (nérdlich des Binger Waldes bis
Bacharach). Der Gbrige Landkreis ist gepragt von seiner Funktion als Verdichtungs-
bereich im Umkreis von Mainz, bedingt auch durch die rdumliche Nahe und Erreich-
barkeit der anderen grofen Stadte Wiesbaden, Frankfurt am Main und der wichtigen
Arbeitsplatzkonzentration in Risselsheim. Die gréfiten Stadte sind Bingen und Ingel-
heim mit Gber 20.000 Einwohnern, die tbrigen grofieren Stadte und Gemeinden mit
Uber 5.000 Einwohnern liegen vorwiegend am Rhein (Oppenheim, Nierstein, Nacken-
heim, Bodenheim, Budenheim, Heidesheim, Gau-Algesheim) mit Ausnahme von Nie-
der-Olm, der drittgroRten Gemeinde im Kreis.

Landkreis Bad Kreuznach (158.000 Einwohner): Die groRte Stadt im Kreis ist Bad
Kreuznach mit Gber 40.000 Einwohnern. Die Ubrigen grélReren Stadte und Gemeinden
konzentrieren sich entlang eines Korridors entlang der Nahe. Nur Bad Sobernheim und
Kirn weisen Uber 5.000 Einwohner auf. Schwach besiedelte Zonen mit kleinen
Gemeinden (vorwiegend unter 500 Einwohner finden sich im nérdlichen Bereich der
Verbandsgemeinden Rudesheim und Bad Sobernheim sowie im Bereich der Ver-
bandsgemeinde Meisenheim und Kirn-Land.

Landkreis Birkenfeld (87.000 Einwohner): GroRte Stadt ist mit Gber 30.000 Ein-
wohnern Idar-Oberstein. Die Kreisstadt Birkenfeld folgt mit knapp 7.000 Einwohnern.

" Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz, Bad Ems; Statistische Berichte;
Bevolkerung der Gemeinden am 31.12. 2005; November 2006

% Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz, Bad Ems 2005: Landkreisauswertungen
Bevolkerung 2000 bis 2015 nach Altersgruppen — Ergebnisse der
Verbandsgemeindeberechnung — Mittlere Variante VG; 2005 (Homepage des Statistischen
Landesamtes — Analysen und Prognosen; www.statistik.rlp.de)
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Die beiden Zentren Rhaunen und Hoppstadten-Weiersbach mit tiber 2.000 Einwohnern
sind die einzigen weiteren grofieren Orte. Der grofite Teil des Landkreises ist gepragt
von kleinen Orten bis wenig Gber 1.000 Einwohnern, davon viele unter 500 Einwohner.

Landkreis Alzey-Worms und Ubergangsbereich (Abbildung A-4): Der Kreis Alzey-
Worms weist einige groRere Zentren auf (Alzey, Saulheim, Wérrstadt). Daneben ist die
Stadt Worms ein wichtiges Zentrum fiir den Ubergangsbereich. Der Teil des
Ubergangsbereichsbereiches Alzey/Worms im Donnersbergkreis mit der Stadt
Kirchheimbolanden ist von kleinen Orten gepragt.

Einwohnerdichte:

Die Einwohnerdichte (Abbildung A-5 im Anhang) zeigt noch deutlicher die unter-
schiedliche Struktur der Landkreise. Dichten von tiber 500 EW/gkm treten vor allem in
an Mainz angrenzenden Gemeinden, in Bad Kreuznach, Bingen, Kirn, Birkenfeld und
Worms auf. Die niedrigere Einwohnerdichte mit 300-500 EW/gkm in Ingelheim und Idar-
Oberstein ist in dem jeweils grof3en, teilweise schwach besiedelten Gemeindegebiet
begriindet, das weit mehr als die Kernstadt umfasst.

Deutlich zeigt sich eine Grenze, die etwa auf einer Linie Stromberg - Bad Sobernheim —
Meisenheim liegt, die den dichter besiedelten dstlichen Teil des RNN vom struktur-
schwacheren westlichen Teil abgrenzt..

Einwohnerentwicklung 2001 - 2008:

Landkreis Einwohner |Einwohner |Differenz | Differenz
2001 2008 %
LK Mainz-Bingen 196.072 202.251 6.179 +3,2%
LK Bad Kreuznach 157.843 158.494 651 +0,4%
LK Birkenfeld 90.201 87.373 -2.828 -3,1%
Summe 444116 448.118 4.002 0,9%
Tabelle 2: Einwohnerentwicklung 2001 — 2008 Kreisebene

Im Zeitraum zwischen 2001 und 2008 ist im RNN ein leichter Einwohnerzuwachs von
0,9% zu verzeichnen, der aber ebenso wie die Einwohnerdichte im 6stlichen und
westlichen Teil des RNN unterschiedlich verlduft. Im Landkreis Mainz-Bingen gab es
deutliche Zuwachse von ca. 3,2 %, im schwacher besiedelten Landkreis Birkenfeld ging
die Einwohnerzahl um Uber 3,1 % zurtck. Im Landkreis Bad Kreuznach stagnierte die
Einwohnerentwicklung nahezu.

Die in Abbildung A-6 im Anhang dargestellten Einwohnerentwicklungen beziehen sich
auf die Verbandsgemeinden und gréReren Stadte. Im Landkreis Mainz-Bingen sowie im
Ostlichen Teil des Landkreises Bad Kreuznach wuchs die Bevolkerung noch an,
Ruckgange weisen nur die Stadt Ingelheim und Langenlonsheim auf. Besonders hoch
sind die Zuwachse in den Umlandgemeinden von Mainz (Budenheim, Heidesheim,
Nieder-Olm, Sprendlingen-Gensingen, Bodenheim und Nierstein-Oppenheim).
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Im westlichen Teil des RNN sind Uberall Einwohnerriickgénge zu verzeichnen, die im
Landkreis Birkenfeld mit bis ca. 2% bis 5% in den Verbandsgemeinden und in der Stadt
Idar-Oberstein am hdchsten sind.

Einwohnerprognose 2005-2015

Landkreis Einwohner ? Einwohner Differenz Differenz %
2005 2015

LK Mainz-Bingen 195.961 194.772 -1.189 -0,61%

LK Bad Kreuznach 157.255 153.930 -3.325 -2,16%

LK Birkenfeld 88.492 83.985 -4.507 -5,37%

Summe 441.708 432.687 -9.021 -2,04%

Tabelle 3:  Einwohnerentwicklung 2005 — 2015 Kreisebene

In der Prognose des Statistischen Landesamtes bis 2015 setzt sich der Trend fort.
Prognosen des Statistischen Landesamtes bis zum Jahr 2020 weisen fiir den Landkreis
Mainz-Bingen wieder leichte Zuwachse auf, die Rickgange im Landkreis Bad
Kreuznach werden etwas weniger stark eingeschatzt. Die Rlickgange im Landkreis
Birkenfeld werden sich jedoch noch weiter verstarken.

Abbildung A-7 verdeutlicht die Entwicklung auf der Verbandsgemeindenebene.

In den zehn Prognosejahren 2005-2015 verliert vor allem der Landkreis Birkenfeld in
allen Gebietskdrperschaften etwa 5 bis 6 % der Einwohner. Lediglich in Baumholder
sind die Verluste mit knapp 3 % etwas niedriger. Mit Ausnahme der Verbandsgemeinde
Bad Kreuznach sind auch im Landkreis Bad Kreuznach tberall Riickgange zu verzeich-
nen. Die meisten der in den vergangenen Jahren angewachsenen Gemeinden im
Landkreis Mainz-Bingen nehmen auch weiter an Einwohnerzahl zu, jedoch weniger
stark. Eine Ausnahmen bildet Bodenheim mit deutlichen Rickgéngen. In den Stadten
Bingen und Ingelheim ist ebenfalls mit Riickgangen von 2% bis 3,5% zu rechnen.

Im wenig dicht besiedelten westlichen Bereich des RNN, ist eine ErschlieBung mit dem
Offentlichen Nahverkehr tiber den Schiilerverkehr hinaus flichendeckend und zu allen
Verkehrszeiten heute schon nicht mdglich. Fir den Nahverkehrsplan bedeutet die zu
erwartende zukunftige Entwicklung, dass sich diese Situation verstarkt und in weiten
Teilen des Raumes die Grundversorgung mit Linienverkehr nicht gewahrleistet werden
kann.

Um die Entwicklung des OPNV abzuschéatzen, ist deshalb die Entwicklung der Schii-
lerzahlen von grof3er Bedeutung.

3 Prognosewert 2005 des Statistischen Landesamtes aus der Veroffentlichung aus dem Jahr
2005, weicht von der realen Einwohnerzahl 2005 ab, dient hier zur Darstellung des Trends.
Reale Einwohnerzahlen 31.12.2005: Bad Kreuznach 158.319, Birkenfeld 87.783, Mainz-Bingen
200.486
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2.1.2 Entwicklung der Schilerzahlen und Schulstandorte

Landkreis Mainz-Bingen

Die Zahlen zur erwarteten Schulerentwicklung stammen aus dem Schulentwicklungs-
plan des Landkreises Mainz-Bingen 2007. Entsprechend der Bevolkerungsentwicklung
wird hier zunachst noch ein geringer Zuwachs in der Sekundarstufe erwartet, der erst
ab etwa 2012 in allmahliche Riickgange umschlagt. Insgesamt ist bis zum Schuljahr
2012/13 gegenlber heute mit ca. 2 % mehr Schilern zu rechnen. Im
Grundschulbereich (Primarstufe) sind bis zum Jahr 2012/13 Rickgange um ca. 11 % zu
erwarten. Die Beférderung von Grundschdlern ist hinsichtlich des Buslinienverkehr von
geringer Bedeutung.

Veranderungen der Schullandschaft in den kommenden Jahren wird sicherlich im
Geltungszeitraum des Nahverkehrsplan Veranderungen in der Schiilerbeférderung
erfordern.

Schilerentwicklung Landkreis Mainz-Bingen (Schulentwicklungsplan)
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Abbildung 3: Prognose der Schiilerzahlen bis zum Schuljahr 2012/13 — Landkreis Mainz-Bingen

Landkreis Bad Kreuznach

Fur die Schulerprognose im Landkreis Bad Kreuznach wird auf Prognosezahlen des
Statistischen Landesamtes zuriickgegriffen.*

Fir alle Schulstufen wird ein erheblicher Riickgang bis zum Schuljahr 2012/13 prog-
nostiziert. In der Primarstufe sind dies knapp 14%, in der Sekundarstufe noch 7 %. Uber
alle Schuler ergibt sich ein Rickgang von 9 %.

Die Prognose des statistischen Landesamtes weicht allerdings von den tatsachlich
erzielten Schulerzahlen ab, so dass der Rickgang der Schilerzahlen durch die
statistische Prognose nur ndherungsweise beschrieben wird. Fakt ist jedoch, dass
durch die demographische Struktur die Schulerzahlen erheblich zurickgehen und durch

* Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz, Bad Ems: Vorausberechnung der Schiilerzahlen;
Schiulerinnen und Schiiler an allgemein bildenden Schulen am Schuljahresanfang 2002 bis 2017
nach Schularten und Verwaltungsbezirken
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eine Anderung der Schullandschaft die traditionellen Schilerstréme einem starken

Wandel unterliegen. Beide Tendenzen erschweren Planungsprozesse in der
Schulerbeférderung.

Schiilerentwicklung Landkreis Bad Kreuznach (Statistisches Landesamt)

14.000

11.848
11.793 11.676 11.502 11.367 11.220
12.000 ———m - 10995
- — —n
10.000
=
S 8.000
5 6.605 6.466 6.246 6.064 5.869 5,698 5.501
2 6.000 ' ¢ —— 0———4\‘—’
(2]
4.000
2.000
0 ; ; ; ; ; ;
2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13

‘—Q—Primarstufe (1.-4. Jahrgang) —— Sekundarstufen (5.-13. Jahrgang) ‘

Abbildung 4: Prognose der Schiilerzahlen bis zum Schuljahr 2012/13 — Landkreis Bad Kreuznach
Landkreis Birkenfeld

Auch fir die Schilerprognose im Landkreis Birkenfeld werden die Prognosezahlen des
Statistischen Landesamtes benutzt.

Auch hier werden durchgangig Ruickgange von insgesamt 10 % prognostiziert. Auf die
Primarstufe entfallen dabei 11%, auf die Sekundarstufe noch 9 %.

Schilerentwicklung Landkreis Birkenfeld (Statistisches Landesamt)
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Abbildung 5: Prognose der Schilerzahlen bis zum Schuljahr 2012/13 — Landkreis Birkenfeld
Schulstandorte und Schilerwege

Die Schulstandorte, unterschieden nach Schularten, sind in den Abbildungen A-8 und
A-9 dargestellt. Grundschulen sind lberall vorhanden mit Ausnahme der sehr schwach
besiedelten Rdume. Hier ist eine umfangreichere Schilerbeférderung auch fur
Grundschiiler notwendig. Alle Gbrigen Schularten sind nur in den gréReren Stadten /
Gemeinden vorhanden und bedingen teilweise weite Zugangswege fur die Schuler.
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Die Wege der Schiler sind in den Abbildungen im Anhang dargestellt (Abbildung A-10).
Der Abbildung liegen Schilerdaten mit Wohn- und Schulort des Statistischen
Landesamtes flir das Schuljahr 2006 zu Grunde.

Es zeigt sich, dass eine Vielzahl von Verbindungen mit unter 50 Schiilern am Tag
bestehen und dass teilweise weite Wege in Kauf genommen werden. Die starksten
Strome flhren in die Schulen nach Mainz, gefolgt von den anderen wichtigen Schul-
standorten Bad Kreuznach, Bingen, Idar-Oberstein und Alzey.

2.1.3 Berufspendler

Fir die Auswertungen der Berufspendler liegen Daten der BfA aus dem Jahr 2004 vor.
Diese stellen die zur Aufstellungszeit des Nahverkehrsplans aktuellsten verfligbaren
Daten dar. Darin sind die Anzahlen aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit
Wohnort und Arbeitsort verzeichnet. Daraus lassen sich Nachfragestrome ableiten
sowie eine Einordnung der Teilorte in Orte mit mehr Auspendlern (bei vorwiegender
Wohnfunktion) und Orte mit hohen Arbeitsplatzzahlen, in die viele Berufstatige ein-
pendeln (Abbildung A-11).

Orte mit hohen Einpendlerzahlen sind Bad Kreuznach, Idar-Oberstein, Ingelheim und
Bingen. Mehr Ein- als Auspendler weisen auflierdem die Gemeinden Birkenfeld,
Baumbholder, Kirn, Bad Sobernheim, Meisenheim, Langenlonsheim und Gensingen auf.
In allen tbrigen Orten tberwiegen die Auspendler.

Die Pendlerstrome sind der Abbildung A-12 zu entnehmen. Zudem sind in Abbildung 6
bis Abbildung 8 Auswertungen dargestellt, in denen aus den Landkreisen alle Pendler-
strome Uber 100 Pendler pro Gemeinde nach Mainz und Wiesbaden dargestellt sind.
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Abbildung 6: Sozialversicherungspflichtige Pendler aus dem Landkreis Mainz-Bingen nach Mainz (Strome
>100)

.(/ /.-'::-.; .'.:‘-«'—' :‘ -4 2k A e \ JL L:t. //\\’S TS
Abbildung 7: Sozialversicherungspflichtige Pendler aus dem Landkreis Mainz-Bingen nach Wiesbaden
(Stréme >100)
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Abbildung 8: Sozialversicherungspflichtige Pendler aus dem Landkreis Bad Kreuznach nach Mainz
(Strome >100)

Weitere Pendlerstrome nach Mainz und Wiesbaden:

» Pendler aus dem Landkreis Bad Kreuznach nach Wiesbaden (Strome >100) be-
stehen nur aus Bad Kreuznach mit 300 Pendlern.

» Die Pendlerstrome aus dem Landkreis Birkenfeld sind alle geringer. Aufder von
Idar-Oberstein nach Mainz (80 Pendler) und von Idar-Oberstein nach Wiesbaden
(40 Pendler) liegen alle Stréme unter 20.

Abbildung 9 und Abbildung 10 zeigt die Pendler Strome in die rechtsrheinischen Ge-
biete Russelsheim und Frankfurt am Main.
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Abbildung 9: Sozialversicherungspflichtige Pendler aus den Landkreisen nach Frankfurt
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Abbildung 10: Sozialversicherungspflichtige Pendler aus den Landkreisen nach Risselsheim

Die Pendlerzahlen dienen im Nahverkehr auch einer Abschatzung der Gesamtnach-
frage auf den einzelnen Relationen (siehe Kapitel 2.2.2).
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2.2 Raumordnung und Verkehrsplanung

2.2.1 Zentraltrtliche Gliederung

Die zentralortliche Gliederung dient als eine Grundlage fiir die Einstufung von Ver-
kehrsbeziehungen zwischen zwei Orten. Die Gewahrleistung der Erreichbarkeit von
Versorgungszentren ist eine wichtige Aufgabe des OPNV. Daher wird die Einteilung der
Stadte und Gemeinden in das zentralértliche Geflige hier beschrieben. Grundlage ist
der Raumordungsplan 2004 °

Das einzige Oberzentrum (Deckung des spezialisierten hoheren Bedarfs) im Raum ist
Mainz, weitere wichtige Oberzentren in der Umgebung sind Wiesbaden, Frankfurt am
Main und Saarbriicken. Die Einteilung der Stadte und Gemeinden in Mittelzentren
(Deckung des gehobenen Bedarfs) und Grundzentren (Versorgung im Nahbereich,
taglicher Bedarf) ist dort wie folgt definiert (Tabelle 4 und Tabelle 5)

Mittelzentren im Grundnetz Mittelzentren im Erganzungsnetz
Mainz (OZ) Oppenheim/Nierstein

Nieder-Olm
Alzey

Bad Kreuznach

Bingen am Rhein

Idar-Oberstein Baumholder

Birkenfeld

Ingelheim am Rhein

Kirn Meisenheim/Bad Sobernheim
Worms

Tabelle 4: Mittelzentren

° Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe; Planungsgemeinschaft Rheinhessen-
Nahe, 2004
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Grundzentren im Den Grundzentren zugeordnete
Grundzentren . 3

Ergadnzungsnetz Nahbereiche
Mittelbereich Alzey
Flonheim Bornheim, Erbes-Blidesheim, Lonsheim,

Nack, Nieder-Wiesen.

Gau-Odernheim Bechtolsheim, Biebelnheim, Framersheim,
zum Nahbereich Alzey: Albig, Bechenheim,
Bermersheim von der Hohe, Dintesheim,
Eppelsheim, Esselborn, Flomborn,
Freimersheim, Gau-Heppenheim, Ketten-
heim, Mauchenheim, Ober-Fl6rsheim,
Offenheim, Wahlheim.

Worrstadt VG Worrstadt
Mittelbereich Bad Kreuznach
Bad Kreuznach Stadt

Bad Kreuznach VG Bad Kreuznach VG

Bad Munster am Stein- VG Bad Miinster am Stein-Ebernburg
Ebernburg

Langenlonsheim VG Langenlonsheim

Riidesheim Waldbockelheim VG Rudesheim (alle Gemeinden mit Aus-

nahme der unten genannten) Allenfeld,
Bockenau, Boos, Burgsponheim, Gebroth,
Oberstreit, Schlof3bockelheim, Sponheim,

Winterbach

Stromberg VG Stromberg

Wollstein VG Wollstein

Mittelbereich Kirn / Meisenheim / Bad Sobernheim

Kirn, Stadt

VG Kirn-Land VG Kirn-Land

VG Meisenheim VG Meisenheim

VG Sobernheim VG Sobernheim

Mittelbereich Bingen

Bacharach VG Rhein-Nahe mit Ausnahme der Ge-
meinden Miinster-Sarmsheim, Waldalges-
heim und Weiler bei Bingen (zum Nahbe-
reich Bingen am Rhein)

Sprendlingen VG Sprendlingen-Gensingen

Mittelbereich Idar-Oberstein/Birkenfeld

Herrstein VG Herrstein

Rhaunen VG Rhaunen

Mittelbereich Ingelheim

Gau-Algesheim VG Gau-Algesheim

Mittelbereich Mainz

Budenheim Selbstversorgerort

Bodenheim Nackenheim VG Bodenheim

Guntersblum VG Guntersblum

Heidesheim am Rhein VG Heidesheim am Rhein

Mittelbereich Worms

Osthofen Selbstversorgerort
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Grundzentren im Den Grundzentren zugeordnete
Grundzentren . 3
Ergadnzungsnetz Nahbereiche
Eich VG Eich
Monsheim VG Monsheim
Westhofen VG Westhofen

Tabelle 5:  Zentrale Orte: Grundzentren in den Mittelbereichen (Raumordnungsplan)

2.2.2 Raumspezifische Strukturierung der Verkehrsrelationen

Die Aufgabentrager haben das Ziel, fir alle Stadte und Gemeinden ein an der Raum-
struktur orientiertes ausgewogenes und finanzierbares OPNV-Angebot zu sichern. Eine
Angebotsgestaltung, die im ganzen Verbundraum eine identische Bedienungsqualitat
vorsieht, ist unrealistisch. Das OPNV-Angebot muss entsprechend der Sied-
lungsstruktur geplant werden. Um die einzelnen Quell-Ziel-Relationen im Raum ent-
sprechend einteilen und bewerten zu kdnnen, ist eine Untergliederung und Charakte-
risierung des Raumes notwendig. Die im unten folgenden Anforderungsprofil be-
schriebenen Untersuchungsmerkmale beziehen sich teilweise auf die Betrachtung von
Quell-Ziel-Relationen, wie beispielsweise die Untersuchung der Schnelligkeit oder der
Fahrtenhaufigkeiten. Hierflr wird die Kategorisierung der Relationen entsprechend ihrer
Bedeutung im zentralértlichen Gefiige und der Gesamtverkehrsnachfrage vor-
genommen. Die alleinige Zuordnung entsprechend der zentraldrtlichen Einteilung ist
nicht ausreichend, da hier kreistiberschreitende Beziehungen nicht beriicksichtigt
werden. Zudem sind Orte haufig nicht zu dem ihnen zugeordneten Grundzentrum
sondern zum naher gelegenen nachsten Grund- oder Mittelzentrum hin orientiert.

Um eine objektive Sicht zu gewahrleisten, werden die Raumkategorien zunachst unab-
hangig vom bestehenden OPNV-Angebot festgelegt. Unterschieden wird zwischen
Achsen unterschiedlicher Bedeutung, Verbindungen und Verflechtungen.

Es wird folgende Einteilung angesetzt:
» Achse:

Relationen hoher Gesamtverkehrsnachfrage, insbesondere zwischen Mittel-
zentren und sonstigen Orten mit hohem OPNV-Potenzial

» Verbindung:

Anschluss der (ibrigen zentralen Orte und gréReren Ortsteile an das OPNV-Netz
und Verbindung mit den héherrangigen Zentren und untereinander

» Verflechtung:

Relationen zwischen allen sonstigen Ortsteilen, wo eine Bedienung mit vertret-
barem Aufwand sinnvoll ist

Die so festgelegte Einteilung ist im Anhang in Abbildung A-13 dargestellt. Die Relatio-
nen wurden zunachst hinsichtlich der Zentralitat inrer Quell- und Zielorte festgelegt. Fur
Orte, deren Ausrichtung der Quellverkehre so nicht klar zuzuordnen ist, wurde die
Einteilung anhand der Gesamtverkehrsnachfrage bestimmt.
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Die Einteilung erfolgt auf der Ebene der Verkehrszellen, wobei weitestgehend jeder Ort
einen Bezirk darstellt. GroRere Stadte sind in mehrere Bezirke unterteilt.

Raum Anzahl Verkehrszellen
Landkreis Mainz-Bingen 80

Landkreis Bad Kreuznach 125

Landkreis Birkenfeld 109

Landkreis Alzey-Worms /

weiterer Ubergangsbereich / 118

Nachbarkreise und -Stadte

Summe 432

Tabelle 6:  Anzahl der Verkehrszellen im Untersuchungsraum

Somit ergeben sich 432 Verkehrszellen innerhalb des erweiterten Untersuchungsraums.

Die Informationen und Kenngréfen zu den Bezirken sowie die Auswertungen aller
damit abbildbaren Quell-Ziel-Relationen (von jeder Zelle zu jeder anderen - ca. 190.000
Relationen) wurden im Netzmodell sowie in einem Datenbanksystem verwaltet.

Naher untersucht wurden dann die mit einer Relationskategorie versehenen Quell-Ziel-
Relationen.

2.3 Verkehrsnachfrage

2.3.1 Gesamtverkehrsnachfrage

Die Gesamtverkehrsnachfrage stellt das Potenzial fiir den OPNV dar.

Zur Bearbeitung des Nahverkehrsplans standen fur den Untersuchungsraum keine
aktuellen Nachfragedaten fir den Motorisierten Individualverkehr (MIV) in Form von
Quell-Ziel-Matrizen zur Verfigung, z.B. als Verkehrsmodell. Als Basis zur Abschatzung
des Nachfragepotenzials fir ausgewahlte Relationen standen folgende Datenquellen
zur Verfugung:

Berufspendlerzahlen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort und
Arbeitsort (2004)

Schilerzahlen mit Wohnort und Schulort (2006/07)

Strukturdaten und Zentrenkonzept zur Abschatzung der Verkehrsstrome im Versor-
gungs- und Freizeitverkehr

Verkehrsmodell Stadt Mainz (und Umland) aus dem Jahr 1999
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2.3.2 Nachfrage im Offentlichen Personennahverkehr

Nachfragedaten fiir den OPNV lagen aus dem Jahr 2003 aus der Verbunderhebung des
RNN vor.

Die Fahrgaststrome eines mittleren Werktages (Schultag) auf den Quell-Ziel-Relationen
im Untersuchungsraum sind der Abbildung A-14 im Anhang zu entnehmen. Starke
Strome sind vor allem entlang der Schienenstrecken im Landkreis Mainz-Bingen und
zwischen Bad Kreuznach und Mainz zu verzeichnen sowie nach auf3erhalb nach
Wiesbaden und in Richtung Frankfurt am Main. Auferdem sind die innerstadtischen
Verkehre stark nachgefragt in Bad Kreuznach, Idar-Oberstein und Bingen. Etwas
geringer sind die Stréme entlang der Schienenstrecke Idar-Oberstein - Bad-Kreuznach.

Die Belastungen der einzelnen OPNV-Strecken am mittleren Werktag sind in Abbildung
A-15 dargestellt.

Zusammengefasst ergeben sich folgende Strome
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Abbildung 11: Landkreis Mainz-Bingen Fahrgastzahlen am Schultag zwischen den Landkreisen und der
Stadt Mainz (Stréme Uber 200 Fahrgaste / Tag, beide Richtungen)
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Abbildung 12: Landkreis Bad Kreuznach: Fahrgastzahlen am Schultag zwischen den Landkreisen und der
Stadt Mainz (Stréme Uber 200 Fahrgaste / Tag, beide Richtungen)
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Abbildung 13: Landkreis Birkenfeld: Fahrgastzahlen am Schultag zwischen den Landkreisen und der Stadt
Mainz (Stréme Uber 200 Fahrgaste / Tag, beide Richtungen)
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Abbildung 14: Landkreis Alzey-Worms: Fahrgastzahlen am Schultag zwischen den Landkreisen und der
Stadt Mainz (Stréme Uber 200 Fahrgaste / Tag, beide Richtungen)

2.3.3 Entwicklung der Nachfrage im Offentlichen
Personenverkehr

Die Entwicklung der Nachfrage im OPNV ist abhéngig von den folgenden Faktoren:
» Angebot im OPNV
» Strukturdatenentwicklung — Veranderungen bei Einwohnern und Schiilerzahlen

» Punktuelle Veranderungen wie Neueinrichtung oder Ausweitung von Gewerbegebie-
ten, Wohngebieten, Freizeiteinrichtungen

Die Veranderungen durch Neubaugebiete werden im Zuge der Schwachstellenanalyse
bertcksichtigt. Die Gebiete werden insbesondere der Erschliefungsanalyse zu Grunde
gelegt.

Ubergreifende Veranderung der Verkehrsnachfrage lassen sich auf Basis der Struk-
turdatenprognose (Kapitel 2.1) feststellen:

Konsequenzen der Einwohnerprognose

Die vom statistischen Landesamt prognostizierten Einwohnerrickgange vor allem im
westlichen Untersuchungsraum lassen einen Riickgang der OPNV-Nutzung um ca. 2%
bis 6% der heutigen Werte erwarten. Allerdings werden mégliche wanderungsbedingte
Ruckgange vor allem die Bevolkerungsgruppen betreffen, die am wahrscheinlichsten
eine hohe Pkw-Verfuigbarkeit aufweisen (Berufstatige, Familien). Die auf den OPNV
angewiesene Bevolkerungsgruppe dirfte demgegeniber weniger zurtickgehen. Dies
bedeutet, dass die Notwendigkeit, eine Grundversorgung sicherzustellen trotz zu
erwartender Fahrgastrickgange hohe Prioritat behalt.

© PTV AG Nov09 Seite 31/79



Nahverkehrsplan RNN Bestandsaufnahme

Stadte und Gemeinden, die in den nachsten finf Jahren voraussichtlich Einwohner
gewinnen werden, liegen vorwiegend in heute bereits vergleichsweise gut bedienten
Raumen, entlang von Bahnstrecken oder RegioLinien. Die Einwohnerzuwéachse von bis
zu 3 % werden daher keine Auswirkungen auf die Auslastung des OPNV-Angebots
haben. Hier sind auch im Laufe des Geltungszeitraumes des Nahverkehrsplans
punktuelle Entwicklungen zu bertcksichtigen, wie die Errichtung von Neubaugebieten,
die erschlossen werden mussen.

Konsequenzen der Schillerprognose

Aufgrund des Schilerriickgangs ist fur die beiden Landkreise Bad Kreuznach und
Birkenfeld vor allem in den schwach besiedelten Raumen mit folgenden Konsequenzen
zu rechnen:

» Rickgang der Schiler bedingt geringere Auslastung der Linienbusse und maogli-
cherweise geringere Zuweisungen aus Ausgleichsmitteln nach §45a PBefG. Je-
doch lassen sich mdglicherweise nicht in gleichem Umfang Fahrleistungen ein-
sparen, da weiterhin jeder Ort und jede Schule angefahren werden missen, auch
wenn die Schillerzahl in den Orten geringer ist.

» Madaglicherweise realisierte Schulschlielungen sowie die weitere Differenzierung
von Schulsystem und Schulstandorten kénnen zu langeren Beférderungswegen
fur Schulerverkehre fiihren.

In wie weit die Veranderungen in der Schulstruktur (entsprechend der neuen Leitlinien
fur die Schulentwicklung), die ab 2009 anlaufen sollen, den Schiilerverkehr tangieren,
ist noch nicht abzuschatzen. Die Schularten weiterfiihrenden Schulen gliedern sich
dann auf in die Schularten Gymnasium, Integrierte Gesamtschule (IGS) und die neue
Realschule plus.

2.4 Verkehrsangebot

2.4.1 Angebot fur den Individualverkehr

Motorisierter Individualverkehr:

Im Raumordnungsplan® werden die StraRRen fiir den motorisierten Individualverkehr wie
folgt kategorisiert:

Stralden fir den groRraumigen Verkehr (Kategorie 1)

» A60 AD Nahetal - Mainz - Weisenauer Brucke

» A61 (Koblenz) - Alzey - Worms (- Speyer)

> A6B2 (Landstuhl - AS Freisen -) AS Birkenfeld (- Trier)
» AGB3 Mainz - Alzey (- Kaiserslautern)

6 Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe; Planungsgemeinschaft Rheinhessen-
Nahe, 2004
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» A 643 Schiersteiner Briicke

Stralden fir den Uberregionalen Verkehr (Kategorie II)

» B9 Mainz - Worms (- Ludwigshafen/Rhein)
» B 41 AS Bad Kreuznach - Birkenfeld - A 62 (- Marnheim - A 63)
» B 420 Meisenheim - Wdllstein - Worrstadt — Nierstein
» B270/L160/L 180/L 190 ,Hunsriickspange” Fischbach - Herrstein - Rhaunen
(- Hahn)
Stralden fir den regionalen Verkehr (Kategorie 1ll) sind:
» B9 Bacharach - Bingen einschl. Anbindung an die A 61
» B9 Bingen-Blidesheim - Bingen-Gaulsheim
» B48 Bingen - Bad Kreuznach - Hochstatten
» B 269 (Morbach -) Birkenfeld (- Nohfelden)
> B 421 Simmertal - (Gemlnden - Kirchberg)
» B 422 Idar-Oberstein - (Thalfang)
» B 428 Frei-Laubersheim - Bad Kreuznach
» L 167 Birkenfeld - (Nonnweiler)
» L176/L169/L 348 Idar-Oberstein - Baumholder - (Freisen) (A 62)
» L176 Baumholder - (Kusel)
» L232/L234 Meisenheim - Bad Sobernheim
» L 395 Offstein - Heppenheim - Horchheim - Worms-Stadtmitte
» L406/L438/L 440 Alzey - Alsheim - Gernsheimer Fahrt
» L409/K5 Alzey - Wendelsheim - Wodllstein
» L 425 Mainz - Harxheim - Kéngernheim - Westhofen
» L428/L 413 Ingelheim - Nieder-Olm - Bodenheim

» K2/K6 Worms aulerer Ring zwischen B 47neu und B 9
Erganzt wird das Netz durch flachenerschlielende Strallen.

Im Landkreis Mainz-Bingen steht ein dichtes Netz an Bundesautobahnen zu Verfigung,
die Landkreise Bad Kreuznach und Birkenfeld sind nur randlich mit Bundesautobahnen
erschlossen.
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Radverkehrsnetz

Laut Raumordnungsplan verbindet das groRraumige Radwegenetz alle Landesteile und
somit samtliche Ober- und Mittelzentren sowie fast alle Grundzentren miteinander. Das
regionale Radwegenetz dient dem zwischendrtlichen Verkehr und erfiillt zusatzlich
Zubringerfunktionen zum grof3rdumigen Radwegenetz.

Der Raumordnungsplan sieht vor, dass das regionale Radwegenetz an geeigneten
Standorten mit dem OPNV (insb. dem SPNV) verkniipft werden und parallel zu bereits
bestehenden Stralien und in Flusstalern vervollstandigt und ausgebaut werden soll.
Insbesondere im Umland des Oberzentrums Mainz soll die Einrichtung von Radwegen
fur den Freizeitverkehr sowie entlang der Hauptpendlerachsen vorgesehen werden.

2.4.2 Angebot im Offentlichen Personenverkehr

Das derzeitige OPNV-Angebot im RNN gliedert sich in folgende Systeme:

Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV):

Auf Grundlage des Gesetzes zur Regionalisierung des Offentlichen Personennahver-
kehrs vom 27.12.1993 wurde die Aufgaben- und Finanzverantwortung fir den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) vom Bund auf die Lander tGbertragen.

In Rheinland-Pfalz liegt die Aufgabentragerschaft auf kommunaler Ebene. Die Kreise
und kreisfreien Stadte sind in Rheinland-Pfalz zur Wahrnehmung dieser Aufgabe durch
das Gesetz in zwei Zweckverbanden organisiert. Mafligebend fur das Gebiet des Rhein-
Nahe Nahverkehrsverbundes ist somit der Zweckverband Schienenpersonennah-
verkehr Rheinland-Pfalz Std (ZSPNV-Sid) mit Sitz in Kaiserslautern.

Der vorliegende Nahverkehrsplan kann aufgrund der unterschiedlichen Zuweisung der
Aufgabentragerschaft im OPNV und SPNV keine verbindlichen Zielaussagen zum
SPNV enthalten. Da sich aber das OPNV-Angebot am SPNV orientieren muss und sich
an den VerknlUpfungspunkten zahlreiche Abhangigkeiten ergeben, wird der SPNV in
den Nahverkehrsplanen im hierfir notwendigen Umfang behandelt.

Im Folgenden werden deswegen fur die den RNN betreffenden Schienenstrecken die
wesentlichen Funktionen und — auf Grundlage der von der Verbandsversammlung des
ZSPNV Sud beschlossenen Angebotskonzeption (,Rheinland-Pfalz-Takt 2015) — die
malfgeblichen weiteren Entwicklungsmoglichkeiten genannt.

a. KBS 471 (RE 2 Koblenz — Bingen (Rhein) — Mainz — Frankfurt und RB 32 Koblenz —
Bingen (Rhein) — Mainz)

Auf dieser Schienenstrecke Uberlagern sich Glterverkehr, Schienenpersonenfern-
verkehr und Schienenpersonennahverkehr, letzterer untergliedert in den (schnelleren)
RegionalExpress und die Regionalbahn.

Zum Guter- und zum Fernverkehr kdnnen keine Aussagen getroffenen werden, Ange-
bot und weitere Entwicklung entziehen sich weitestgehend der Zustandigkeit des
ZSPNV.
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Das Angebot im RegionalExpress-Verkehr der Linie RE 2besteht heute (Fahrplanjahr
2008) aus einem 2-Stunden-Takt an den Wochentagen Montag bis Freitag zwischen
Koblenz und Frankfurt am Main, dieses wird in den Hauptverkehrszeiten ansatzweise
zu einem 1-Stunden-Takt verdichtet. Am Wochenende verkehrt die Linie RE 2 heute
nicht. Die Angebotskonzeption Rheinland-Pfalz-Takt 2015 sieht vor, dieses Angebot auf
dem Streckenabschnitt Bingen (Rhein)-Mainz durch eine Uberlagerung mit den Ziigen
zum Flughafen Frankfurt-Hahn (s. dort) zu einem ganztagigen 1-Stunden-Takt zu
erganzen.

Im Regionalbahn-Verkehr werden durch die Linie RB 32 derzeit alle Bahnhéfe und
Haltepunkte zwischen Koblenz und Mainz an allen Tagen der Woche im 1-Stunden-
Takt bedient. Zwischen Bingen und Mainz wird dieses Angebot an Werktagen Mo-Fr bis
auf wenige zeitliche Liicken zu einem Halbstunden-Takt verdichtet. Mittelfristig wird die
Schlieung dieser Angebotsllicken angestrebt.

Mit dem Ziel, weitere Nachfragepotenziale flir den SPNV zu erschlieRen, ist der Neubau
eines Knotenbahnhofs Mainz Schott in Planung. Aufgrund seiner Lage am Schnittpunkt
der Schienenstrecken Bingen-Mainz, Alzey-Mainz und Wiesbaden-Mainz werden sich
nach Inbetriebnahme dieses Haltepunktes wesentliche neue bzw. erheblich verbesserte
Umsteigemaoglichkeiten zwischen allen dort verkehrenden Regional- und S-Bahnen
sowie einzelnen RegionalExpress-Linien ergeben, so mafgeblich auch auf der
,Ubereck-Verbindung® von Bingen und Ingelheim nach Wiesbaden. Ebenfalls ergeben
sich in Mainz Schott verbesserte Umsteigemdglichkeiten von und zum Mainzer
Stadtverkehr.

Zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Strecke und zur Verbesserung der Betriebs-
qualitat (Punktlichkeit) wird der dreigleisige Ausbau des Streckenabschnittes Mainz-Gau
Algesheim fur erforderlich gehalten.

b. KBS 645.8 (S8 Wiesbaden — Mainz — Frankfurt — Hanau) und KBS 651 (RB 75
Wiesbaden — Mainz — Darmstadt — Aschaffenburg)

Beide SPNV-Linien berihren das Verbundgebiet lediglich auf dem Streckenabschnitt
zwischen Mainz Nord und Mainz Sid, sind aber dennoch von erheblicher Bedeutung flr
die Anbindung des Verbundraumes an das Zentrum der Metropolregion Rhein-Main,
nach Wiesbaden und nach Sidhessen.

Deswegen sollten aus Sicht des ZSPNV langfristig Attraktivitatssteigerungen durch die
Verbesserung des Fahrplanangebotes, die Modernisierung der Infrastruktur (Strecken
und Stationen) sowie den Einsatz neuer beschleunigungsstarker Fahrzeuge erzielt wer-
den. Zustandig hierfur ist allerdings gréftenteils der Rhein-Main-Verkehrsverbund.

c. KBS 660 (RE 4 Mannheim/Karlsruhe — Worms- Mainz und RB 44 Mannheim —
Ludwigshafen — Worms — Mainz)

Auch auf dieser Schienenstrecke Uberlagern sich Gliterverkehr, Schienenpersonen-
fernverkehr und Schienenpersonennahverkehr, letzterer untergliedert in den (schnelle-
ren) RegionalExpress und die Regionalbahn.
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Die zur KBS 471 getroffenen Aussagen zu Guter- und Fernverkehr gelten entspre-
chend.

Das Angebot im RegionalExpress-Verkehr besteht heute (Fahrplanjahr 2008) aus
einem 2-Stunden-Takt der Linie RE 4 an den Wochentagen Montag bis Freitag
zwischen Mainz- Worms-Ludwigshafen-Speyer-Karlsruhe, an den Wochenenden
verkehren lediglich einzelne Zugpaare. Die Angebotskonzeption Rheinland-Pfalz-Takt
2015 sieht vor - sofern trassentechnisch mdglich und in Abstimmung mit der DB
Fernverkehr AG -, dieses Angebot auf dem Streckenabschnitt Mainz-Ludwigshafen
durch eine Uberlagerung mit 2-stiindlich verkehrenden RE-Ziigen einer neu
einzurichtenden Verbindung Mainz-Worms-Ludwigshafen-Mannheim zu einem
ganztagigen 1-Stunden-Takt zu erganzen.

Im Regionalbahn-Verkehr werden auf der Linie RB 44 derzeit alle Bahnhofe und
Haltepunkte zwischen Mainz und Mannheim an allen Tagen der Woche im 1-Stunden-
Takt bedient. Montags bis Samstags (bis ca. 14:00 Uhr) wird dieses Angebot zu einem
Halbstunden-Takt verdichtet.

Voraussichtlich zum Jahre 2015 planen die drei Aufgabentrager des SPNV im Rhein-
Neckar-Raum, das Land Baden-Wirttemberg, der Zweckverband Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Siid sowie die VRN GmbH die Ausschreibung der Be-
triebsleistungen der 1. und 2. Stufe der S-Bahn RheinNeckar. Wesentliches Ziel dieses
Wettbewerbsverfahrens ist fir die Aufgabentrager eine noch wirtschaftlichere Gestal-
tung des Betriebes.

In diesem Zusammenhang soll die Regionalbahnverbindung Mainz — Worms — Mann-
heim in das Netz der S-Bahn Rhein-Neckar integriert werden bei gleichzeitiger Moder-
nisierung aller Bahnhofe, dem Bau neuer Haltepunkte in Dienheim und Worms Sud
sowie unter Beibehaltung der heutigen Anschlusssystematik.

Mit der Betriebsaufnahme der S-Bahn im Dezember 2015 ist zudem die Einrichtung
eines taglichen 30-Min-Taktes auf der Gesamtstrecke zwischen Mannheim und Mainz
vorgesehen

d. KBS 661 (RE 13 Mainz — Alzey — Kirchheimbolanden, RB 31 Mainz — Alzey und RB
47 Alzey - Kirchheimbolanden)

Auf der KBS 661 erganzen sich stindlich verkehrende RegionalExpress-Ziuge der Linie
RE 13 und ebenfalls stiindliche Regionalbahnen (mit allen Unterwegshalten der Linie
RB 31) zu einem Halbstunden-Takt. Dieses Angebot wird an allen Tagen der Woche bis
ca. 20:00 Uhr vorgehalten, anschlielfend wird ein 1-Stunden-Takt im Regionalbahn-
Verkehr angeboten.

Auch die RegionalExpress- und Regionalbahnleistungen auf der KBS 661 sind Be-
standteil der aktuell in Vorbereitung befindlichen europaweiten Ausschreibung der Ver-
kehrsleistungen des sog. ,Dieselnetzes Stdwest".

Wesentliche Bestandteile der derzeit in Priifung befindlichen Angebotskonzeption sind

» eine Verbesserung der Anschlisse in Mainz Hbf an die S-Bahn Rhein-Main,
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» eine Stabilisierung des Fahrplans durch zusatzliche Infrastrukturmalinahmen,

» die Durchbindung der RegionalExpress-Zige von bzw. nach Kirchheimbolanden
sowie

» der Bau neuer Haltepunkte in Nieder Olm Nord, Obersaulheim und Sulzheim.

Geprift werden soll auch die Durchbindung einzelner RegionalExpress-Ziige bis nach
Frankfurt (Main), hierbei ist u. a. der Rhein-Main Verkehrsverbund als benachbarter
Aufgabentrager in Hessen zu beteiligen.

Um die Leistungsfahigkeit der Strecke und die Pulnktlichkeit) zu erhéhen, wird ferner der
zweigleisige Ausbau des Streckenabschnittes Gonsenheim — Marienborn gepruft.

e. KBS 662 (RB 35 Worms — Alzey — Bingen (Stadt))

Auch die stundlich zwischen Worms und Bingen (Stadt) verkehrenden Regionalbahnen
der Linie RB 35 sowie die an Werktagen von Montag bis Freitag verkehrenden
Verdichterziige zwischen Monsheim und Worms sind Bestandteil der aktuell in
Vorbereitung befindlichen europaweiten Ausschreibung der Verkehrsleistungen des
sog. ,Dieselnetzes Sldwest".

Aufgrund der erheblichen Infrastrukurbeschrankungen im gesamten Teilnetz Bin-
gen/Worms und Kirchheimbolanden/Alzey/Mainz kdnnen Angebotsverbesserungen nur
in beschranktem Umfang umgesetzt werden. Der Fokus liegt deswegen auf

» einer Verbesserung des Ubereckanschlusses zwischen Bingen und Kirchheimbolan-
den,

» einer Stabilisierung der Anschlisse in Alzey aus und in Richtung Mainz sowie

» einer Verbesserung des Angebotes in den Abendstunden

f. KBS 672 (RB 65 Bingen Hbf — Bad Kreuznach — Kaiserslautern)

Die an allen Wochentagen stlindlich zwischen Kaiserslautern und Bingen Hbf ver-
kehrenden Regionalbahnen der Linie RB 65 waren Bestandteil des vom ZSPNV Sud
europaweit ausgeschriebenen und an die DB Regio vergebenen sog. ,Westpfalz-
Netzes. Zum Fahrplanwechsel am 14.12.2008 werden auf der Alsenzstrecke moderne
Fahrzeuge mit erhdhtem Sitzkomfort und erweiterter Fahrrad-Kapazitat zum Einsatz
kommen. Das bisherige Angebot wird durch einen beschleunigten Zug morgens von
Kaiserslautern nach Bad Kreuznach sowie ein an Freitagen und Samstagen
verkehrendes Zugpaar in den spaten Abendstunden erganzt. Im Rahmen der in
Vorbereitung befindlichen Ausschreibung eines landesweiten RegionalExpress-Netzes
(Rheinland-Pfalz-Takt 2015) wird durch den ZSPNV die Einfuhrung einzelner direkter
RegionalExpress-Verbindungen in den Relationen Kaiserslautern - Mainz und
Kaiserslautern — Koblenz gepruft.
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g. KBS 672.1 (Langenlonsheim-Flughafen Hahn)

Die Reaktivierung der Hunsriickbahn wird derzeit seitens des Landes Rheinland-Pfalz
mit Hochdruck bearbeitet. Ein definitiver Zeitplan kann vor dem Hintergrund der Erfor-
dernis von Planfeststellungsverfahren und moglicher Klagen gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss nicht garantiert werden.

Die Strecke wird dabei komplett tUberarbeitet und fir hohere Geschwindigkeiten ausge-
baut. Hierbei bleibt die eigentliche Trassierung der Strecke weitestgehend unverandert,
da ansonsten weitere Planfeststellungsverfahren notwendig wirden. Die kinftige Stre-
ckengeschwindigkeit wird zwischen 60 und 100 km/h betragen. Fur das derzeit geplante
Betriebsprogramm werden zwei zweigleisige Abschnitte von jeweils ca. 4 km Lange bei
Guldental und Simmern erforderlich.

Derzeit lauft die Entwurfsplanung, die im Laufe des Jahres 2009 abgeschlossen werden
soll. Im Anschluss kdnnen die erforderlichen Unterlagen fir einen Antrag auf Plange-
nehmigung bzw. Planfeststellung fiir die beiden zweigleisigen Abschnitte nach § 18
AEG erarbeitet und der Antrag gestellt werden.

Das geplante Betriebsprogramm ist Basis flr die derzeit laufende Entwurfsplanung. Es
sieht eine stiindliche Reisekette vom Flughafen Hahn Gber Mainz nach Frankfurt Hbf.
vor. Tagsuber verkehrt der Zug in einigen Lagen nur bis/ab Bingen Hbf., wo direkter
Anschluss von/nach Mainz und Frankfurt besteht. Die weit Uberwiegende Zahl der Zlige
wird aber direkt vom Hahn Uber Mainz nach Frankfurt geflihrt. Entlang der Hunsriick-
bahn sollen die Halte Flughafen Hahn, Kirchberg, Simmern, Rheinbéllen, Stromberg
und Langenlonsheim bedient werden.

h. KBS 680 (RE 3 Frankfurt — Mainz — Bad Kreuznach — Saarbriicken und RB 33 Mainz
— Bad Kreuznach — Tirkismuhle)

Auf der KBS 680 erganzen sich stundlich verkehrende RegionalExpress-Zuge zwischen
Saarbricken und Mainz bzw. Frankfurt am Main und ebenfalls stiindlich verkehrende
Regionalbahnen zwischen Turkismuhle und Mainz (mit allen Unterwegshalten) zu ei-
nem Halbstunden-Takt. Dieses Angebot wird zwischen Mainz und Kirn an allen Tagen
der Woche bis ca. 21:00 Uhr vorgehalten. Die Regionalbahn verkehrt an Wochenenden
zwischen Kirn und Idar-Oberstein lediglich im 2-Stunden-Takt. Wahrend nach 21:00 Uhr
ab Idar-Oberstein keine Fahrtmdglichkeiten mehr in Richtung Mainz angeboten werden,
gibt es ab Mainz noch weitere vier Fahrtmoglichkeiten in den Abendstunden in Richtung
Bad Kreuznach (teilweise bis Idar-Oberstein).

Auch die RegionalExpress- und Regionalbahnleistungen auf der KBS 680 sind Be-
standteil der aktuell in Vorbereitung befindlichen europaweiten Ausschreibung der Ver-
kehrsleistungen des sog. ,Dieselnetzes Stdwest".

Wesentliche Bestandteile der derzeit in Priifung befindlichen Angebotskonzeption sind
» eine Systematisierung des Taktverkehrs,

» Erganzung des Angebotes um zusatzliche Fahrten in den frihen Morgen- bzw. spa-
ten Abendstunden,
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» eine zeitliche Ausdehnung des Angebotes auf alle sieben Wochentage,

» der Bau neuer Haltepunkte u. a. in Idar-Oberstein-Weierbach und Bad Kreuz-
nach(Rheingrafenstrale)

» Einflhrung einer an allen sieben Wochentagen stiindlich zwischen Kirn und
Baumbholder verkehrenden Regionalbahn (s. KBS 680.1)

» Zur Verbesserung der Anbindung von Neubrlcke ist vorgesehen, die saarlandische
Regionalbahn aus Saarbricken tber Turkismuhle hinaus bis Neubriicke zu verlan-
gern.

i. KBS 680.1 (RB 38 Baumholder — Kirn)

Durch die beabsichtigte Reaktivierung der Schienenstrecke Baumholder-Heimbach soll
nicht nur das Mittelzentrum Baumholder (ca. 4.500 Einwohner) wieder an das regionale
Schienennetz angebunden werden, sondern auch die Attraktivitat des SPNV an der
Oberen Nahe in seiner Gesamtheit gesteigert werden.

Nach den derzeitigen Uberlegungen soll das Regionalbahn-Angebot der Linie RB 33
durch eine stiindlich an allen sieben Wochentagen zwischen Kirn und Baumholder
verkehrende Regionalbahn der Linie RB 38 erganzt werden. In Kirn ware dann der
Anschluss an die RegionalExpress-Ziuge von bzw. nach Mainz/Frankfurt (Main)
herzustellen.

Bus RegioLinien:

Sie bilden seit 1996 ein Netz von starken regionalen Buslinien, die in der Regel Montag-
Freitag im Stundentakt und am Wochenende im Zweistundentakt verkehren. Im RNN
werden sie von der Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH (ORN) betrieben. (Siehe auch
Kapitel 4.5)

Ubrige Buslinien

Die Ubrigen Buslinien nach § 42 PBefG dienen der ErschlieBung und der Verbindung
zwischen den Gemeinden und Gemeindeteilen. Im schwach besiedelten Gebieten sind
sie hauptsachlich auf die Zeiten der Schiilerbeforderung beschrankt. Zudem bestehen
in mehreren Stadten eigene Stadtverkehre (siehe Nahverkehrsplane der Stadte).

Zwischen den Verkehrsunternehmen sind die Busverkehre wie folgt aufgeteilt (Kilo-
meterleistung am Schultag, einschlief3lich der RegioLinien):

Verkehrsunternehmen Anteil an der jahrlichen
Gesamtfahrleistung im RNN*

MVG - Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH 60%

ORN — Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH 32%

VGK - Verkehrsgesellschaft mbH Bad

Kreuznach 4%

Stadtwerke Bingen am Rhein 2%

© PTV AG Nov09 Seite 39/79



Nahverkehrsplan RNN

Bestandsaufnahme

Verkehrsunternehmen

Anteil an der jahrlichen
Gesamtfahrleistung im RNN*

VIO Verkehrsgesellschaft Idar-Oberstein

mbH 2%
Stadtbusverkehr Ingelheim am Rhein 1%
Sonstige (Herz, RSW, RTR, RHB, BRN) Unter 1%

*hier beschrankt auf Stadt Mainz, LK Mainz-Bingen, LK Bad Kreuznach, LK Birkenfeld und Ubergangsbereich LK Alzey-

Worms
Tabelle 7:

Busverkehrs-Betreiber und Anteil der Kilometerleistung im RNN am Schultag

In den Landkreisen wird der Verkehr zu 80 % von der ORN GmbH betrieben. Die Ub-
rigen 20% sind fast ausschlie3lich Stadtverkehre.

Alle Linien sind im einzelnen in Tabelle A-21 im Anhang beschrieben.

Alternative Bedienungsformen:

In den untersuchten Landkreisen bestehen heute folgende Angebote an alternativen
Bedienungsformen. Eine Systematik moglicher Bedienungsformen sowie Hinweise zu
weiteren mdglichen Angeboten wird im Kapitel 3.5 dargestellt.

Angebot Bedienungsraum Bedienungszeit Ort der Voranmel- |Fahrschein
Abholung dezeit
Landkreis Birkenfeld
RUDI (Land- Orte um Birkenfeld Mo.-Fr. 9.00-12.00 |nach Ver- 60min Komfort-
kreis) nach Birkenfeld Thal- |und 14.00-16.00 Uhr |einbarung zuschlag
weiherplatz
Komfort-
Orte um Rhaunen zuschlag
RUDI (Land- nach Rhaunen Markt Mo.-Fr. 9.00-12.00 nf'ach Ver- 60min (Koordination
kreis) und 14.00-16.00 Uhr | einbarung :
Taxi-Unter-
nehmen)
ANDI (VG Herr- | Alle Gemeinden der Mo.-Fr. 9.00-11.30, |In der Regel Komfort-
. . Di. und Do. auch an Haltestel-
stein) Verbandsgemeinde . zuschlag
nachmittags len
Fahrten zum Kranken- | Mo.-Fr. 14.00-16.00 In der Regel Komfort-
) an Halte-
haus Idar-Oberstein Uhr zuschlag
stellen
Zwischen allen Halte-
AST Idar- stellen des Stadtge- Abendverkehr an Komfort-
Oberstein biets und drei Halte- allen Wochentagen |Haltestellen 30min zuschla
stellen des Stadt- (stiindlich) 9
zentrums
Landkreis Bad Kreuznach
Zwischen allen Halte-
stellen des Stadtge-
AST Stadt Bad | biets und fiinf Halte- Altl)e”?/\‘/’erﬁehrtan Hattostel somi Komﬁrt- ,
Kreuznach stellen des Stadit- allen Wochentagen altestellen min zuschlag (2.-
zentrums (standlich) €),
Landkreis Mainz-Bingen
Vier Linien zwischen
Komfort-
Ruftaxi Ingel- | Bahnhof und Altl)en?/\\llerﬁeh;an Haltestellen/ zuschlag in
heim - Stauferring allen Yvochentagen | foster Fahr- 30min Héhe des
. . (acht Fahrten am >
- GroRwinternheim Abend) plan Fahrpreises
- Sporkenheim Preisstufe 21
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Angebot Bedienungsraum Bedienungszeit Ort der Voranmel- |Fahrschein
Abholung dezeit
- Frei-Weinheim (Stadtverkehr
Ingelheim)
Sonntags im Sommer Haltestellen/ | Vorbe-
Rufbus Bingen |zum Binger Wald (Aus- | wenige Fahrten fester Fahr- stellung am | kein Zuschlag
flugsverkehr) plan Vortag
Landkreis Alzey-Worms
Zwei Linien Abend-
verkehr / Wochen- Besonderer
ende Tarif, aber
Ruftaxi Alzey- e Zwei Linien Versor- | Haltestellen/ VRN- Jahres-
Vier L Umland
Land 1er Linien ins Ymian gungsverkehr Vor- | fester Fahr- |60 min und Halbjah-
mittag / Nachmittag / | plan reskarten
Abendverkehr / werden aner-
Wochenende kannt

Tabelle 8:  Angebot alternativer Bedienungsformen in den Landkreisen

Fahren und Schiffsverkehr:

Folgende Schiffsverkehr- und Fahrenverkehre bestehen auf dem Rhein:

v

Rheinschiff: Koblenz — Bacharach — Bingen — Wiesbaden — Mainz
Personenfahre Bingen Rudesheim
Autofahre Bingen Hafen — Riidesheim

>

>

» Rheinfahre Niederheimbach — Lorch
» Rheinfahre Ingelheim — Mittelheim
>

Rheinfahre Nierstein - Kornsand

2.4.3 Kundenbewertung des Angebots

Der RNN beteiligte sich gemeinsam mit anderen Verkehrsverbiinden beim bundes-
weiten OPNV Kundenbarometer 2007. Auftraggeber dieser Studie waren 25 Ver-
kehrsunternehmen und —verbiinde’.

Dabei fuhrte TNS-Infratest im Frihjahr 2007 reprasentative Telefoninterviews durch mit
» 1201 Personen im RNN-Kerngebiet
» 400 Personen in Mainz und
» 400 Personen im Ubergangsbereich Alzey-Worms.

Befragt wurden Kunden, die den OPNV mindestens einmal im Jahr nutzen.

Ziel war es, zu ermitteln, wie fiir einzelne Kriterien die Erwartungen des Kunden erfiillt
wurden. So wurden funf Stufen vorgegeben:

” Alle Aussagen zum Kundenbarometer aus: OPNV Kundenbarometer 2007 Rhein-Nahe
Nahverkehrsverbund GmbH Tabellenband, Juli 2007
und Prasentationsunterlagen fir den Zweckverband am 28.11.2007
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Bewertungsstufe Aussage

1 vollkommen zufrieden ... mehr als Kunde erwartet hat = Uberzeugter
Kunde (aktive Weiterempfehlung und hohe Wie-

2 sehr zufrieden derwahlabsicht)

... in etwa, was Kunde erwartet hat = zufrieden
3 zufrieden gestellter Kunde (passiv beziiglich Weiter-
empfehlung und indifferente Wiederwahlabsicht)

4 weniger zufrieden ... weniger als Kunde erwartet hat = enttduschter
. Kunde (negative Weiterempfehlung und geringe
5 unzufrieden Wiederwahlabsicht)

Tabelle 9:  Kundenbarometer - Bewertungsstufen

Vergleich der Verkehrsverblinde

Unter den sechs beteiligten Verkehrsverbiinden schneidet der RNN bei der Global-
zufriedenheit der Kunden mit 2,96 am schlechtesten ab.

Allerdings ist eine Vergleichbarkeit mit den anderen Verblunden nicht unbedingt
gegeben, da die Ubrigen befragten Verbinde groRstadtische Strukturen aufweisen.
Zudem haben sich nur 6 von 70 Verkehrsverblinden in Deutschland beteiligt.

Das beste Ergebnis erreicht der RNN aber im Hinblick auf die Fahrplaninformation zu
Hause mit 2,52. Beim insgesamt eher schlecht bewerteten Preis-Leistungs-Verhaltnis
liegt der RNN etwa im Mittelfeld. Gegenliber den anderen Verblinden vergleichsweise
schlecht bewertet wird vor allem das Linien- und Streckennetz auerhalb von Mainz
sowie die Plnktlichkeit und die Zuverlassigkeit (diese vor allem von den Stammkun-
den).

Reale Bedeutung der Kriterien

Aus der Bewertung einzelner Kriterien durch die Befragten und ihrer jeweiligen Ge-
samtzufriedenheit mit dem Angebot wurde die reale Bedeutung jedes einzelnen Krite-
riums fUr die Gesamtzufriedenheit ermittelt.

Hierbei zeigte sich folgende Rangfolge der Wichtigkeit:
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Preis-Leistungs-Verhéltnis

Anschliisse

Taktfrequenzen

Linen- und Streckennetz

Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit
Tarifsystem

Platzangebot im Fahrzeug

Sicherheit an Haltestellen abends
Sauberkeit und Gepflegtheitim Fahrzeug
Freundlichkeit des Personals

Komfort und Bequemlichkeit im Fahrzeug
Park- and Ride-Platze

Sauberkeit und Gepflegtheit der Haltestellen
Komfort und Ausstattung der Haltestellen
Informationen im Fahrzeug
Fahrkarten-Automaten

Fahrkartensortiment

Bike- and Ride-Platze

Informationen zur Orientierung an Haltestellen
Schnelligkeit der Beférderung
Verkaufsstellen des Unternehmens fiir die Fahrkarten
Fahrplan-Informationen an Haltestellen
Sicherheit abends im Fahrzeug
Internetauftritt

Fahrplaninformationen zu Hause

Starke des Effekts- Wichtigkeit
4 6 8 10

Abbildung 15: Kundenbarometer - Starke des Effekts

Die Bewertungsergebnisse werden im Rahmen des Anforderungsprofils jeweils zu den

dort genannten Kriterien dargestellt.

2.4.4 Tarifstruktur

Das Verbundgebiet des RNN ist in Waben unterteilt, die der Einteilung der Preisstufen
dienen. Die Grolwabe Mainz/Wiesbaden zahlt dabei als 2 Waben. (Siehe Abbildung A-

19 im Anhang)

RMV / RNN - Ubergangstarif

Seit August 2002 gilt in bestimmten Gebieten zwischen Rheinhessen-Nahe und Rhein-
Main der RMV/RNN-Ubergangstarif. (siehe Abbildung 16)
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Zwischen den dargestellten Teilgebie-
... ten des RNN und RMV gilt der Uber-
gangstarif in allen Verkehrsmitteln.

Zwischen dem RNN und Wiesbaden/
Mainz gilt der RNN-Tarif.

Zwischen dem RMV und Wiesbaden/
Mainz gilt der RMV-Tarif.

Abbildung 16: Ubergangsbereich zum RMV

Far Fahrten zwischen dem RNN-Gebiet und den in Abbildung 16 grin markierten
Gebiete des RMV kann der RMV/RNN-Ubergangstarif genutzt werden. Firr Fahrten von
und nach Wiesbaden/Mainz (hellgrau markiert) wird je nach Zielrichtung der RMV-Tarif
(Richtung Sid- und Mittelhessen) oder RNN-Tarif (Richtung Rheinhessen-Nahe)
angewendet.

Ubergangsgebiet siidliches Rheinhessen und Donnersberg.

Seit Dezember 2007 besteht zwischen dem RNN-Kerngebiet und dem VRN-Gebiet im
Landkreis Alzey-Worms und einem Teil des Donnersbergkreises ein Ubergangsbereich
(siehe Abbildung 17). Einige VRN-Zeitkarten gelten ebenfalls im nérdlichen Landkreis
Alzey-Worms.
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RNN-Wabenplan 2008

[

Abbildung 17: Wabenplan mit Ubergangsbereich zum VRN (siehe auch Anhang)
Fahrscheinpalette

Einzelkarten
» Einzelfahrkarte
» Einzelfahrkarte BahnCard
» Mehrfahrtenkarte
» Single-Tageskarte (ab 9.12.2007)
» Gruppen-Tageskarte (ab 9.12.2007)

Zeitkarten Jedermann

» Wochenkarte Jedermann
Monatskarte Jedermann

Jahreskarte Jedermann

>
>
» 9 Uhr-Monatskarte
» 9 Uhr-Jahreskarte
>

Anschlussfahrkarte

Zeitkarten Ausbildung

» Wochenkarte Ausbildung
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» Monatskarte Ausbildung
» Jahreskarte Ausbildung/Schiilerjahreskarte

» FRITZ

Sonstige Fahrkarten

» RNN-SemesterTicket
RNN-Anschluss-SemesterTicket
RNN-JobTicket
RNN-KombiTicket
1.Klasse-Zuschlag
Rheinland-Pfalz-Ticket
Rheinland-Pfalz-Ticket Single

vV vV v v v v v

Fahrradmitnahme

Vertrieb
An folgenden Orten kénnen Fahrscheine erworben werden:

Im Fahrzeug: Alle Einzel-, Wochen- und Monatskarten kdnnen in den Regionalbussen
und den meisten Stadtverkehren erworben werden. In den Fahrzeugen werden im
Stadtverkehr Bingen keine Wochen- und Monatskarten und in Mainz/Wiesbaden keine
Mehrfahrtenkarten und Wochen-/Monatskarten ausgegeben, da dort die Moglichkeiten,
Fahrscheine an Automaten oder Verkaufsstellen zu erwerben, ausreichen.

In Kundenbiiros, an Schaltern und an Automaten: Dort kbnnen jeweils die meisten
Fahrscheinarten erworben werden, kleine Unterschiede bestehen in den Stadtverkeh-
ren.

3 Anforderungsprofil
3.1 Grundlagen

Mit der Festlegung des Anforderungsprofils als Basis fur den Nahverkehrsplan und der
damit verbundenen Definition eines Zielzustandes fiir den OPNV wird die Grundlage zur
Analyse und zur Definition von MalRnahmen geschaffen.

Die Auswahl der Kriterien und die Mindeststandards wurden angelehnt an das Anfor-
derungsprofil des Nahverkehrsplans Landkreis Alzey-Worms erstellt und im beglei-
tenden Arbeitskreis diskutiert und festgelegt. Dabei wurden Erfahrungswerte hinsichtlich
Mindestanforderungen in Rdumen vergleichbarer Raumstruktur zu Grunde gelegt. Ziel
ist die Entwicklung einer Rahmenkonzeption zur Bedienungs- und zur Beférderungs-
qualitat.
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Im Anforderungsprofil werden verkehrliche Ziele und Angaben zur angestrebten OPNV-
Qualitat definiert. Dieser Katalog stellt einen verbindlichen Rahmen fir die kinftige
Ausgestaltung des OPNV dar.

Grundlage ist zunachst das Landesgesetz Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr
(Nahverkehrsgesetz - NVG), 1995. Hier werden unter anderem Aussagen gefordert zu

» dem Netz des OPNV

den Verknlpfungspunkten

den Schnittstellen zum motorisierten und nicht motorisierten Individualverkehr
der Bedienungshaufigkeit, Taktdichte und Anschlussbeziehungen
Malnahmen alternativer Verkehrsbedienung

Tarifgestaltung

Vertriebssystemen

der baulichen Gestaltung und Ausstattung

Beschleunigungsmalinahmen

Fahrzeugstandards

vV vV v v v v vV v VvY

den Belangen von behinderten und alten Menschen, von Kindern, Familien mit
Kindern und Frauen.

Auf dieser Basis werden die Mindestanforderungen insbesondere im Bereich der Bedie-
nungsqualitat differenziert nach Raumen und Verkehrszeiten und insbesondere in
Abhangigkeit von der Raumstruktur und der Gesamtverkehrsstarke festgelegt. Quali-
tatskriterien missen operational und damit Gberprifbar sein. Funktionale Be-
schreibungen der Kriterien sind detaillierten Vorgaben vorzuziehen, um Diskriminie-
rungsverdacht zu vermeiden.

Fir die einzelnen Merkmale werden Standards definiert, um einerseits die Ziele der
angestrebten OPNV-Qualitat festzulegen und um andererseits das bestehende Angebot
konkret untersuchen zu kénnen und MaRnahmen abzuleiten. Daher kénnen die
Merkmale in zwei Gruppen eingeteilt werden, die im Nahverkehrsplan unterschiedlich
zu behandeln sind (s. Tabelle 10):

» Fir einen Teil der Merkmale werden auf Basis der vorgegebenen Standards
Schwachstellen im OPNV-Angebot analysiert und darauf aufbauend MaRnahmen
definiert. Weitestgehend lassen sich diese Merkmale anhand von Messgrofien
quantitativ beschreiben, wie z.B. Bedienungshaufigkeit anhand von Fahrtenzahlen
auf definierten Relationen oder die Schnelligkeit anhand von Reisezeiten.

» Andere Merkmale wie Sauberkeit, Sicherheit, Haltestellenausstattung oder
Fahrzeugausstattung lassen sich sinnvoll nur qualitativ beschreiben. Hier werden
Standards, die als Ziel fiir die weitere Entwicklung des OPNV dienen sollen,
definiert.
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Kategorie Merkmal Definition von Stan- |Definition von Stan-
dards und Schwach- |dards fur die weitere
stellenanalyse OV-Entwicklung

Verkehrs- ErschlieBung - FuBlaufiger Ein- X
erschlieBung zugsbereich der Haltestellen

Erreichbarkeit ausgewahlter X
Zielgebiete

Angebotsqualitdt | Bedienungshaufigkeit

Umsteigehaufigkeit

Schnelligkeit des OPNV

X | X | X | X

Verknipfungspunkte

Bedienungs- Fahrzeugausstattung

qualitat Haltestellenausstattung

Service, Sicherheit, Sauberkeit

X | X [ X | X

Anforderungen unterschiedlicher
Nutzergruppen (Barrierefreiheit)

Fahrgastinformation X

OPNV-relevantes StraRennetz X

Tabelle 10: Einteilung der Merkmale zur angestrebten OPNV-Qualitat hinsichtlich ihrer Beriicksichtigung
im NVP

Im Folgenden werden flr die quantifizierbaren Merkmale des Anforderungsprofils
Messgrofien festgelegt, ansonsten werden Kriterien benannt.

3.2 Merkmale der OV-Qualitat mit definierten Standards
fur die Schwachstellenanalyse

3.2.1 FuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen

Zur Gewabhrleistung der ErschlieRung werden Richtwerte flr Einzugsradien der Halte-
stellen definiert. Hierbei werden zunachst keine topographischen Besonderheiten be-
rlcksichtigt, die ein schnelles Erreichen der Haltestelle trotz geringem Einzugsradius
verhindern (z.B. Steigungen, umwegige FulRwegfuhrung). Dies wird in der Schwach-
stellenanalyse ggf. im Einzelfall bertcksichtigt (z.B. Steigungen, Querung von Bahn-
strecken oder Flusslaufen).

Alle Siedlungen mit mehr als 50 Einwohnern sollen erschlossen werden, jedoch muss
im Einzelfall entschieden werden, ob dies bei sehr kleinen Siedlungen mit vertretbarem
Aufwand moglich ist. Zudem sollen noch kleinere Siedlungen erschlossen werden,
wenn dies die Schilerbeférderung erfordert.
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Einzugsbereich (Luftlinienentfernung) zur nachsten OPNV-Haltestelle

Siedlungsflache Bahn Bus
Zentrum 1000m 300-400m
Gemeinde 1000m 600m

Begrundete Ausnahmen sind zulassig.

Die Werte basieren auf Erfahrungswerten sowie auf Anforderungen in vergleichbaren
Raumen.

Die Festlegung dieser Werte geschieht zunachst unabhangig von der Haufigkeit eines
Verkehrsangebots an den entsprechenden Haltestellen. Zu welchen Zeiten die jewei-
ligen Siedlungsraume durch den OPNV zu erschlieRen sind, ist abhangig von der je-
weiligen Raumstruktur und den OPNV-Potenzialen.

3.2.2 Erreichbarkeit des Mittelzentrums

Hinsichtlich der Erreichbarkeit werden maximale Beforderungszeiten definiert, innerhalb
derer fiir Fahrgaste von ihrem Wohnort aus mit dem OPNV das nachste Mittelzentrum
erreichen sein soll:

Maximale Beférderungszeit zum Erreichen des nachsten Mittelzentrums:

45 Minuten

3.2.3 Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit nimmt innerhalb der verschiedenen Bedienungsmerkmale
eine Schlusselstellung ein. Richtwerte fur diese GréRe werden anhand der Auf3er-Haus-
Aktivitdten der OPNV-Nutzer hergeleitet. Es werden vier Aktivitaten unterschieden:

Ausbildung: Wege vom und zur Schule oder zum Ausbildungsort
Beruf: Wege von und zur Arbeitsstelle

Versorgung: Wege zu Einkaufszwecken, Erledigungen bei Amtern und Behérden,
Arztbesuche und ahnliches

Freizeit: Wege zu Freizeitaktivitaten

Der OPNV kann nicht alle Mobilitdtsbediirfnisse in gleichem MafRe befriedigen. Im
Bereich Ausbildung und Beruf, wo taglich gleiche Wege zur gleichen Zeit durchgefiihrt
werden und die Nachfrage geblndelt auftritt (vor allem im Schilerverkehr), kann am
ehesten ein attraktives Angebot geschaffen werden. Im Bereich Versorgung und starker
noch im Bereich Freizeit liegen raumlich und zeitlich sehr differenzierte Fahrtwiinsche
vor, so dass nicht Uberall und jederzeit ein gleichwertiges Angebot geschaffen werden
kann. Im Regionalverkehr liegt der Schwerpunkt der Nachfrage im Ausbildungsverkehr.
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Tabelle 11 zeigt die aus den Aktivitdten abgeleiteten unterschiedlichen Bedienungs-
qualitaten auf den einzelnen Kategorien, die im Kapitel 2.2.2 definiert wurden. Wahrend
der Schulerverkehr in allen Kategorien eine hohe Nachfrage aufweist, trifft dies im
Berufsverkehr bei Verflechtungen nicht mehr zu. Hier genligt als Mindestanforderung
eine Grundversorgung.

Aktivitat Achse Verbindung | Verflechtung
Ausbildung XX XX XX
Beruf XX X (X)
Versorgung XX X (X)
Freizeit XX (X)

XX: hohe Nachfrage
X: Grundnachfrage
(X): eingeschrankte Nachfrage

Tabelle 11:  Mindestbedienung fiir verschiedene Aktivitdten im Gebiet des RNN nach Verkehrszwecken

Fir den Versorgungsverkehr genigt auf Achsen bereits ein Grundangebot, auf Ver-
flechtungen ist eine eingeschrankte Bedienung ausreichend, d.h. nur dort, wo es durch
die Nachfrage gerechtfertigt ist, sollen Fahrten stattfinden. Fir den Freizeitverkehr (vor
allem am Wochenende und abends) kann eine komfortable Bedienung auf
Verflechtungen wegen der dispersen Nachfrage nicht mehr durchgefiihrt werden. Auf
Verbindungen ist nur noch eine eingeschrankte Bedienung auf einzelnen Relationen
moglich.

Um far die einzelnen Bedienungskategorien Bedienungszeiten und Bedienungshaufig-
keiten abzuleiten, wird in der folgenden Tabelle 12 dargestellt, wann Ublicherweise eine
Verkehrsnachfrage fur die unterschiedlichen Aktivitaten auftritt.

Fir den Berufsverkehr sind Hinfahrten zur Arbeitsstelle in hoher Dichte zwischen 6.30
und 8.30 Uhr notwendig, in geringerem Umfang auch bereits vor 6.30 Uhr. Rickfahrten
im Berufsverkehr finden schwerpunktmaRig erst nach 16.00 Uhr statt, zum Teil besteht
im Berufsverkehr auch um die Mittagszeit eine Verkehrsnachfrage, insbesondere fir
Teilzeitkrafte. Am Samstag beschrankt sich der Berufsverkehr im wesentlichen auf
Beschaftigte im Handels- und Dienstleistungssektor.

Der Versorgungsverkehr findet tblicherweise in den Bedienungsliicken des Berufs- und
Ausbildungsverkehrs in den Vormittags- und Nachmittagsstunden statt (entsprechend
der Offnungszeiten von Geschéaften, Behdrden usw.). Hier ist das besondere Augen-
merk auf die Belange von Personen zu legen, die sich mit der Versorgung von Haushalt
und Familie beschéaftigen, eventuell verbunden mit einer zusatzlichen Berufstatigkeit,
und die daher ein besonders hohes Mobilitdtsbedurfnis aufweisen. Versorgungswege
kénnen haufig erst nach Schulbeginn und der Offnung von Kindergarten beginnen und
mussen bereits vor Schulschluss wieder beendet sein. Daher kann der
Versorgungsverkehr nicht befriedigend im Rahmen des Angebots fir den Schul- und
Berufsverkehr durchgefuhrt werden. An Samstagen hat der Einkaufsverkehr wahrend
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der Ladendéffnungszeiten generell eine besonders grof3e Bedeutung. Zur Problematik
der Versorgung in der Region sei auch auf Kapitel 3.6 verwiesen.

Die Verkehrsnachfragezeiten im Freizeitverkehr sind so vielschichtig wie die Freizeit-
aktivitaten selbst. Dennoch ist es mdglich, gezielte Fahrten in diesem Bereich anzu-
bieten. Die meisten Freizeitaktivitdten finden nachmittags und abends statt. Zu diesen
Zeiten sollen Angebote bereitgestellt werden. Insbesondere der Besuch von Abend-
veranstaltungen soll ermdglicht werden. Hierzu sind Hinfahrten mit Ankunftszeiten vor
20.00 Uhr und Ruckfahrten mit Abfahrtszeiten nach ca. 21.00 Uhr vorzusehen. Am
Wochenende besteht ganztags eine Verkehrsnachfrage im Freizeitverkehr. Dies ist
jedoch nur auf den Achsen und Verbindungen moglich, da die Nachfrage auf den
Verflechtungen zu gering ist. Gegebenenfalls ist fur den Freizeitverkehr das Angebot
alternativer Bedienungsweisen maoglich.

Montag bis Freitag
Zeit| vor 6.30| 6.30 bis | 8.30 bis | 12.00 bis| 14.00 bis| 16.00 bis
8.30 12.00 14.00 16.00 19.00
X X X X X X
£ S|l S|leg S|leg S|leg S|eg S
Aktivitat I o T n'e I o T o T n'e T h'e
Ausbildung X X |1 (X) (X) (X)
Beruf (X) X (X) (X) (X) X
Versorgung X X1 X X X X
Freizeit (X) X} X X[ X X
Montag bis Freitag Samstag Sonntag
Zeit 19.00 bis| Nach | vor 9.00| 9.00 bis nach
21.00 21.00 14.00 14.00
X X 2 2 e X
g S|l Sleg S| S|leg S|le S
Aktivitat I o I x I (e I o I (he I he
Ausbildung
Beruf (X) (X) (X) (X) (X)
Versorgung X X X (X)
Freizeit X X X1 X X X/ X X1 X X
X: Nachfrage vorhanden
(X): Nachfrage teilweise vorhanden

Tabelle 12: Zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage

Die Verknlpfung von Tabelle 11 und Tabelle 12 zeigt, wann auf den verschiedenen Be-
dienungskategorien Fahrten angeboten werden sollen (Tabelle 13).

Auf der Achse soll montags bis sonntags eine mehrfache Bedienung stattfinden, hier ist
eine Vertaktung und Einpassung in den Rheinland-Pfalz-Takt anzustreben. Auch
abends und an Wochenenden sollen auf den Achsen Fahrten angeboten werden. Auf
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den Verbindungen soll ebenfalls eine mehrfache Bedienung vorhanden sein, allerdings
kénnen vereinzelte Bedienungsliicken in den Nebenverkehrszeiten sowie abends und
am Wochenende auftreten. Bei den Verflechtungen konzentriert sich die Bedienung auf
die Hauptverkehrszeiten.

Montag bis Freitag (Schultag)

Zeit| vor 6.30| 6.30 bis | 8.30 bis | 12.00 bis| 14.00 | 16.00 bis
8.30 12.00 14.00 |bis 16.00| 19.00
Bedienungs- = = = = = =
ategorie. | (2 |£ F|f Z|f 2 |E R |F 2
Achse XX XX XX | XX | XX | XX | XX | XX | XX | XX | XX | XX
Verbindungen (X) XX X | X[ X | XX[| X | X [ (X)] XX
Verflechtungen (X) X X)) X)) X)] X | (X)|(X) (X)
Montag bis Freitag | Samstag Sonntag

Zeitl 19.00 bis| nach vor 9.00 | 9.00 bis| nach

21.00 21.00 14.00 14.00
Bedienungs- = = = = = =
ategorie. | 2 |E F|E Z|f 2 |E E[E 2
Achse XX XX | XX | XX XX | XX | XX | XX | XX | XX XX | XX
Verbindungen X)| X )] X X | X 1XIX]X | X

Verflechtungen (X) (X) X) | (X) (X)

XX: mehrfache Bedienung (jeweils mehrere Fahrten bzw. Taktverkehr)
X:  Grundversorgung (mindestens eine Fahrt)
(X): eingeschrankte Bedienung (Fahrten nur bei hinreichender Nachfrage)

Tabelle 13: Zeitliche Verteilung des Fahrtenangebots

Bedeutung fir die Schwachstellenanalyse:

Da viele Verkehrsrelationen von mehreren Linien bedient werden, soll die Bewertung
des OPNV-Angebots nicht allein aus einer Betrachtung von Strecken und Linien erfol-
gen, sondern anhand der kategorisierten Quell-Ziel-Relationen, die die Verkehrsbezie-
hungen im Untersuchungsraum reprasentieren. Die Bedienungshaufigkeit wird auf die
in Tabelle 13 definierten Mindestanforderungen hin tberprift. Wenn aufgrund der
ortlichen Nachfragestruktur das Angebot Uber diesen Mindestanforderungen liegt, so
bleibt dies von der Analyse unberhrt.

Bei erkennbaren Mangeln ist im Einzelfall zu prufen, ob eine Bedienung mit wirt-
schaftlich vertretbarem Aufwand maoglich ist.
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3.2.4 Umsteigehaufigkeit

Jede wichtige Fahrtbeziehung sollte so direkt wie moglich erfolgen. Umsteigevorgange
kénnen jedoch insbesondere erforderlich werden, wenn ein Wechsel zwischen
Verkehrssystemen nétig ist. Dies ist z.B. immer dann der Fall, wenn Zubringerlinien zu
Hauptlinien bestehen. Daher wird festgelegt:

Auf allen kategorisierten Relationen soll maximal ein Umsteigevorgang
notwendig sein

3.25 Schnelligkeit des OPNV

Ziel des Vergleichs der Zeiten im OPNV und MIV ist es, Relationen mit geringen OPNV-
Reisegeschwindigkeiten zu ermitteln. Unginstige Reisegeschwindigkeiten wirken sich
negativ auf die Akzeptanz des OPNV aus und kdnnen u.a. aufgrund folgender Ur-
sachen entstehen:

» Umwegige Linienfihrung, z.B. bei der Wahrnehmung von Erschlie3ungsfunktio-
nen

» Nicht abgestimmte Umsteigeverbindungen mit zu langen Wartezeiten

Die Richtwerte werden wie folgt festgelegt (Tabelle 14):

Bewertung gut Noch akzeptabel Mangelhaft

Verhéltnis Beférderungszeit
OPNV* / Fahrzeit MIV**

Begriindete Ausnahmen sind zulassig

max. 1,5 max. 2 uber 2

* Beférderungszeit = Fahrzeit + Umsteigezeit; (Zu- und Abgangszeiten werden hier nicht berlicksichtigt).
** Fahrzeit MIV = Fahrzeit im Fahrzeug

Tabelle 14: Mindestanforderung Schnelligkeit des OPNV

3.2.6 Verknupfungspunkte

Zwischen OPNV-Linien

Die o6ffentlichen Verkehrsmittel sollen untereinander zeitlich gut verknlpft sein. Dies
betrifft insbesondere die Verbindung zur Schiene und zu den RegiolLinien. Bei der
Verwirklichung integraler Taktfahrplane wie dem Rheinland-Pfalz-Takt, bestehen an
definierten Knotenpunkten kurze Umsteigezeiten.

Es werden Verknipfungspunkte festgelegt, an denen die Fahrplane und Taktfolgen der
zu verknlUpfenden Verkehrsmittel so aufeinander abgestimmt sind, dass in der Regel
ein Anschluss innerhalb einer Ubergangszeit von maximal 10 Minuten gewahrleistet ist.
Dabei sollen sich die Fahrplane an den nachfragestarksten Relationen und den Zeiten
der Hauptlastrichtung ausrichten. Durch entsprechende Kommunikationsmittel zwischen
den verschiedenen Verkehrstragern des OPNV und SPNV ist das Umsteigen auch bei
Verspatungen zu gewabhrleisten.
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Zwischen 1V und OPNV (P+R / B+R)

Anforderungsprofil

Zur Sicherung des Ubergangs zwischen dem MIV und dem OPNV sollen an wichtigen
Haltepunkten der Schiene P+R-Anlagen errichtet werden. B+R-Anlagen sind an allen
Schienenhaltepunkten sowie moglichst an Busverknlpfungspunkten mit gréRerem

Verkehrsaufkommen einzurichten.

Aktuell bestehen im RNN-Gebiet folgende P+R bzw, B+R-Anlagen an Bahnhofen:

Stellplatze | Auslastung | Distanz Stellplatze | davon davon | Distanz

Name PKW in % zum Bhf. | Fahrrader |Uberdacht | Boxen | zum Bf
Albig 30 niedrig 20m 40 40 0 20m
Alzey 84 hoch 30m 102 90 12 10m
Bad Minster am Stein 100 hoch 150m 10 0 0 20m
Bad Sobernheim 40 voll 50m 20 20 0 10m
Bodenheim 50 hoch 40m 55 55 0 30m
Gau Algesheim 70 voll 100m 40 0 0 10m
Gensingen-Horrweiler 54 voll 80m 20 20 0 30m
Guntersblum 50 voll 30m 72 72 0

Heidesheim 7 voll 10m 0 0 0

Idar Oberstein 50 voll 20m 10 10 0 20m
Ingelheim 253 mittel 100m 394 394 0 20m
Kirn 70 voll 500m 0 0 0
Klein-Winternheim -

Ober Olm 27 mittel 30m 22 0 0

Neubriicke (Nahe) 118 voll 100m 12 12 0 20m
Nieder OIm 22 hoch 100m 32 20 12 20m
Nierstein 41 voll 60m 22 0 0 10m
Nohen 5 mittel 100m 10 10 0 20m
Ockenheim 20 mittel 10m 16 16 0 20m
Sprendlingen 30 hoch 0 0 0
Staudernheim 10 voll 50m 10 10 0 10m
Trechtingshausen 4 mittel 10m 24 24 0 10m
Woérrstadt 94 voll 30m 40 0 40 10m
Tabelle 15: P+R /B+R-Anlagen an Bahnhdfen
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3.3 Qualitatsstandards fir die weitere Entwicklung

3.3.1 Haltestellenausstattung

Als Visitenkarte des OPNV sollten Haltestellen funktionstiichtig sein und je nach Klas-
sifizierung Uber Grund- und Zusatzausstattungen verfiigen.

Die Klassifizierung unterscheidet zwei Kategorien fir Bahnhaltepunkte/Bahnhdofe,
» Regionalbahn-/S-Bahnhalt und
» RE-Halt
und drei Kategorien fir Haltestellen des Busverkehrs,
» Haltestelle ohne Aufenthaltsfunktion
» Haltestelle mit Aufenthaltsfunktion und
» Haltestelle mit wesentlichen Verknlpfungen (Bus-Bus).

In Tabelle 16 sind die Ausstattungsmerkmale aufgelistet, wie sie auch im Nahverkehrs-
plan des Landkreises Alzey-Worms gefordert sind. Grundsatzlich ist jedoch zu
unterscheiden, welche Ausstattungsmerkmale die Verkehrsunternehmen beizutragen
haben (in jedem Fall Haltestellenmast und Aushangfahrplan) und welche Merkmale
durch die jeweilige Kommune erstellt werden muss. Im Wesentlichen ist die Ubrige
Ausstattung kommunale Angelegenheit, kann jedoch vertraglich geregelt auch vom
Verkehrsunternehmen ibernommen werden (z.B. Wartehauschen).
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Bahn Bus
. 5 5
Haltestellenbezeichnung v o = k3 -
c 2 & 2 8 = o
S S G E 5 E§ 2
o v = v = =]
T < g TS | T8 | 328
e= | = BEE | a3 | BEE
S ) TS TS R
Merkmal X o 14 I < I < I = >
Aufenthalt
Mulleimer, Ascher X X X X
Sitzgelegenheit X X X X
Witterungsgeschutzte Wartegelegenheit X X E X
Geschlossener Warteraum E X
Informationen
Haltestellenschild (reflektierend) X X X X X
Beschilderung der Haltestellen im Ort X X E
Wegweisung zu Bahnsteigen, Aushang, etc, X X
Statische Richtungsanzeige (bei Bedarf dynamisch) X X
Lautsprecheransagen X X
Uhr X X X
Fahrplane an-/ abfahrender Ziige / Busse X X X X X
OPNV-Liniennetzplan X X E X X
Tarifinformationen X X X X
Umgebungsplan / Ortsplan X X E E X
Inforationen Uber Veranstaltungen /Touristik X X E
Sicherheit
Beleuchtung X X E X X
Notrufmdglichkeit Gber Telefonzelle / Notrufsaule X X
Viedeouberwachung E E
Bahnsteig- und Bordsteinhéhe (cm) 55 55 18***
Service
Telefonzellen / -hauben X X X
Briefkasten E X E
Toiletten (behindertengerecht) E X E
Wickelraum E
Gepéackschliel¥facher X
Fahrscheinverkauf
Fahrscheinverkauf am Schalter E X
Fahrausweisautomat X X E
Verkniipfung
Abstellanlage Pkw (Park+Ride)* X X E
Abstellanlage Fahrrader (Bike+Ride)** X X E
AbschlieBbare Fahrradboxen E E
Versorgung
Getrankeautomat / StiRwaren E E
Kiosk (evtl. mit Gaststatte) X

X: Bestandteil des Standards, E= im Einzelfall zu priifen, 55=mindestens 55 cm

*bei P+R-Anlagen ist das Angebot nach Bedarf und verfuigbarer Flache auszurichten

** B+R-Anlagen sind Uberdacht, beleuchtet und mit Bligelausfiihrung herzustellen

*** bei Erfordernis ist eine niedrigere Bordsteinhéhe mdglich

Es ist auf eine behindertengerechte baulich Gestaltung zu achten (taktiler Leitstreifen), eine barrierefreie Erreichbarkeit
zu gewabhrleisten und das Umfeld der Haltestelle ist in die Gestaltung mit einzubeziehen.

Entspricht den Anforderungen an die Haltestellenausstattung im Nahverkehrsplan Alzey-Worms

Tabelle 16: Ausstattungsstandards fir Haltestellen
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3.3.2 Anforderungen unterschiedlicher Nutzergruppen
(Barrierefreiheit)

Um die Interessen von teilweise oder standig mobilitatseingeschrankten Menschen
gerecht zu werden, sind stark frequentierte Haltestellen und andere, vom Aufgaben-
trager in Abstimmung mit den Behindertenverbanden festgelegte Haltesellen behin-
dertengerecht auszubauen. An Bahnhdfen sind ein behindertengerechter Zugang zu
allen Gleisen und entsprechende Hilfsmittel zum Ein- und Aussteigen zu gewabhrleisten.

Die spezifischen Mobilitdts- und Sicherheitsanforderungen der unterschiedlichen Nut-
zergruppen sind besonders zu berilicksichtigen. Als Anforderungen aus Sicht der un-
terschiedlichen Nutzergruppen sind zu benennen (angelehnt an den Nahverkehrsplan
Alzey-Worms):

Verkehrsraume:

» Belebtes Umfeld von Bahnhofen und Haltestellen, gute Erreichbarkeit, ggf. durch
Querungshilfen

» Berilcksichtigung der Belange von gehdrlosen Personen (Anzeigetafeln, elektroni-
sche Informationen)

» Zur Berlcksichtung der Belange Sehbehinderter wird angestrebt, an zentralen
Haltestellen akustische Fahrgastinformation anzubieten (gegebenenfalls durch
das Fahrpersonal)

» Erreichbarkeit fiir Rollstuhlfahrer, Ubersichtlichkeit, Beleuchtung, kurze Umsteige-
wege, barrierefreie Rampen oder Aufzige

» ausreichend groRe Bewegungsflachen fir Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte

Verkehrsanlagen:

» Haltestellen: Orientierungsplan, Informationsplan, Fahrscheinautomat in 85 cm
Greifhdhe

» Bahnsteige mit Leitlinien, niveaugleiche Plattenbelage, Plattenbelagwechsel zum
Beispiel vor Treppen und am Fahrbahnrand

Bedienung (siehe auch Bedienungshaufigkeit, Kapitel 3.2.3):

» Erreichbarkeit wichtiger Infrastruktur mit OPNV: z.B. Krankenhauser, Alteneinrich-
tungen, Einkaufszentren

» Bedienung auch aufRerhalb der HVZ, ggf. flexible Bedienformen

» Berilcksichtigung langerer Umsteigezeiten von alteren und mobilitatseinge-
schrankten Personen

Personal

» Durch regelmallige Schulung des Personals im Verhalten gegeniber
mobilitdtsbehinderten Personen soll fir eine notwendige Sensibilisierung des
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Fahrpersonals gesorgt werden (Beispielsweise Information sehbehinderter
Fahrgaste an Haltestellen).

3.3.3 Fahrzeuge

Fahrzeuge sollten grundsatzlich sauber und bequem sein. Dariliber hinaus soll folgende
Mindestausstattung gewahrleistet sein:

» Fahrgastinformation

» Einheitliche und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel
(auRen vorne und seitlich sowie im Fahrzeug)

» Informationstafeln im Wagen (Netzplan, Linienverlauf Tarifinformation)
» Haltestellenansage, Haltestellenanzeige bei neuen Fahrzeugen
» Einstiegs- und Innenraumkomfort

» moglichst niveaugleiche Einstiege, mind. eine doppelbreite Tur ohne Mittel-
pfosten

» Mehrzweckflachen (Rollstihle, Kinderwagen, Traglasten)

» Haltewunschtaste muss flr mobilitatseingeschrankte Personen aus der Sitzpo-
sition erreichbar sein

» Gefahrenstellen sind durch starke optische Kontraste hervorzuheben
» In Linien, bei denen dies topographisch und technisch mdglich ist:

» Gewahrleistung des Ein- und Ausstiegs mobilitatseingeschrankter Personen
(insbesondere Rollstuhlfahrer), moglichst durch Niederflurfahrzeuge. Ein-
stiegshilfen, Mehrzweckflachen, ,Rollstuhlkennzeichnung“ im Fahrplan, Hal-
tegriffe, Rufkontakt zum Fahrpersonal (Stadtverkehr und Grundnetz)

» Ricksicht auf topographische Verhaltnisse beim Einsatz von Niederflurfahrzeugen

» Optionale Zusatzausstattung: Klimaanlage

3.3.4 Fahrgastinformation

Zusatzlich zu den im Rahmen der Haltestellen- und Fahrzeugausstattung sowie der
Anforderungen an die Barrierefreiheit genanten Kriterien, muss die Fahrgastinformation
wie folgt gestaltet sein:

» Einfach, verstandlich, begreifbar

» Einheitliches Layout im Verbundgebiet - die RNN-Zugehdrigkeit muss aus dem
Layout einfach und klar zu erkennen sein

» Fahrplane fir gesamtes Verbundgebiet

» Servicefreundliches OPNV-Personal
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>

Alle Anforderungen sollen bei Neuanschaffungen nach und nach vor allem im
Grundnetz eingefiihrt werden

Zusammenfassend soll die Fahrgastinformation folgendes beinhalten:

>

| 2
>
| 2

Fahrplan- und Tarifinformationen
Durchsagen
Fahrzeugbezeichnung (Verbundlogo, Zielanzeige, etc.)

Haltestellenbezeichnung und —aushange (siehe auch Haltestellenausstattung, Ka-
pitel 3.3.1)

Internetauftritt (Fahrplan- Tarifinformationen, Informationen zu aktuellen Anderun-
gen, Downloadbereich mit Fahrplanen und Wabenplanen, Nutzungsbedingungen)

Informationen in Sondersituationen

» Marketing (attraktive Ticketangebote, einheitlicher Verbundauftritt bei Informati-

vV vV v Vv'Y

onsmaterial, Werbeveranstaltungen — ,Events” etc.)

Klare Linienfihrungen mit, wenn moglich, weitestgehend gleichem Linienweg
Fahrplan Ubersichtlich und leicht merkbar

Wenn moglich, Vertaktung des Angebots

Die Fahrplane sollen alle angebotenen Fahrten enthalten.

Einrichtung eines Kundenbliros / einer Servicestelle vor Ort

3.3.5 OPNV-relevantes StralRennetz

Die Gestaltung des o6ffentlichen StralRennetzes soll eine moglichst fliissige Flihrung des
OPNV erméglichen. Dazu wird folgendes festgelegt:

>

Vermeidung negativer Auswirkungen von VerkehrsberuhigungsmaRnahmen auf
den OPNV:

» In Tempo 30-Zonen soll die Bustrasse vorfahrtberechtigt sein
» Einbauten (Aufpflasterungen etc.) sollen busvertraglich sein

» Fir den MIV gesperrte Gebiete sollten, wenn méglich Durchfahrmaoglichkeiten
fur den Bus bieten

» bei Planungen sollen Verkehrsunternehmen beteiligt werden

» Der OPNV soll mdglichst bevorrechtigt werden zur Vermeidung negativer Aus-
wirkungen bei Staus

Grundsétzlich sollten Auswirkungen von Staus auf den OPNV, Sicherheitsmangel an
Haltestellen und Behinderungen durch mangelnde Aufstellflachen z.B. an Schulen
verhindert werden.
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3.3.6 Service, Personal, Sicherheit und Sauberkeit

Service-Qualitat

Um eine fahrgastfreundliche Servicequalitat sicherzustellen werden folgende Punkte als
Standards festgelegt:

» Ausreichende Fahrscheinverkaufsstellen oder Kundenzentren
Unternehmenstibergreifende Fahrscheine aller Art
Information aus einer Hand

Beratung

Informationsmaterial und Verkauf von Fahrplanen
gegebenenfalls Fahrradverleih

gegebenenfalls Taxi-Ruf

gegebenenfalls Koppelung an Reisebliros oder Einzelhandel

vV vV.v v v v v Y

Informationen und Kommunikation tber Telefon, Fax, Internet und E-Mail
Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das Fahrpersonal ist sicher-
zustellen durch

» Schulungen hinsichtlich Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Service
(Netz- und, Tarifkenntnisse)

» Beherrschung der deutschen Sprache durch das Fahrpersonal

Sicherheit

Die tatsachliche und subjektive Sicherheit soll gestarkt werden (Ubersichtliche Halte-
stellen- und Fahrzeuggestaltung, Notrufmoglichkeiten, Videoliberwachung, Personal-
prasenz)

Die Sicherheit junger Fahrgaste soll geférdert werden (z.B. durch Informationsveran-
staltungen an Schulen, Kindergarten)

Sauberkeit
Um eine weitestmogliche Sauberkeit der Fahrzeuge zu erreichen wird gefordert:
» RegelmaRige Reinigung, im Bedarfsfall auch zusatzlich kurzfristig

» Anstrengungen zur Vermeidung von Verunreinigung und Beschadigung von Fahr-
zeugen
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3.4 Ergebnisse des Kundenbarometers

Tabelle 17 zeigt die im Anforderungsprofil genannten Kriterien im Vergleich zu denen
des Kundenbarometers. Es wird deutlich, dass das Kundenbarometer einer Gewichtung
der Kriterien im Anforderungsprofil dienen kann.

Anforderungsprofil Kundenbarometer
Erschlieung Linien- und Streckennetz
Beférderungszeit Schnelligkeit der Beférderung

Bedienungshaufigkeit/Bedienungszeitrdume  Taktfrequenz

Verknipfung/Umsteigen Anschliisse
Haltestellenausstattung Sauberkeit und Gepflegtheit der Haltestellen
Fahrkartenautomaten
Komfort und Ausstattung der Haltestellen
Fahrgastinformation Fahrplaninfo zu Hause
Internetauftritt

Fahrplaninfo an Hst.
Information zur Orientierung an Haltestellen
Information im Fahrzeug

Fahrzeugausstattung Komfort und Bequemlichkeit im Fahrzeug
Platzangebot im Fahrzeug

Service und Personal Freundlichkeit des Personals
Verkaufsstellen

Sicherheit Sicherheit abends im Fahrzeug
Sicherheit abends an Haltestellen

Sauberkeit Sauberkeit und Gepflegtheit im Fahrzeug

Tabelle 17: Gegenuberstellung der Kriterien im Anforderungsprofil und im Kundenbarometer

Dafur sollen die Zufriedenheitswerte aus der Befragung dargestellt werden. Ihnen wird
die Wichtigkeit (reale Bedeutung) der jeweiligen Kriterien gegenlibergestellt, wie sie
bereits in Kapitel 2.4.3. erlautert wurde (Abbildung 15). Daraus lasst sich schlief3en,
welche Kriterien im Anforderungsprofil heute bereits besser oder schlechter bewertet
werden und wie wichtig ihre Verbesserung ist.

Eine Auswertung der Ergebnisse, bezogen auf den RNN-Raum ist in Abbildung 18
dargestellt:

» Fur Kriterien mit hoher Wichtigkeit wie Taktfrequenzen (Bedienungshaufigkeit),
Anschlisse, Tarifsystem und Preis-Leistungsverhaltnis liegt die Zufriedenheit eher
im unteren Bereich. Daher besteht hier ein hoher Handlungsbedarf im Rahmen
der Mdglichkeiten. Bei einer differenzierteren Betrachtung der Rdume im RNN
zeigt sich jedoch, dass bei allen Punkten die schlechteste Bewertung im Gebiet
des Landkreis Mainz-Bingen und Alzey-Worms erreicht wird, sie im Bereich der
Landkreise Bad Kreuznach und Birkenfeld jedoch besser ist. Das bedeutet, dass
in den schwach und dispers besiedelten Raumen die OPNV-Nutzer nur geringe
Erwartungen an den OPNV stellen wahrend in den dichter besiedelten
Umlandgemeinden der gréReren Stadte hdhere Anspriiche gestellt werden.
Jeweils besser sind die Bewertungen in den Stadten Ingelheim, Bingen, Bad
Kreuznach und ldar-Oberstein.
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» Mit Ausnahme des Linien- und Streckennetzes, das bei noch gréfierer Zufrieden-
heit auch eine relativ hohe Wichtigkeit aufweist, sind alle Kriterien, die gut
bewertet werden von nachrangiger Wichtigkeit. Dies betrifft insbesondere
Fahrplanheft, Internetauftritt, Fahrplaninformation an Haltestellen und Fahr-
scheinverkaufsstellen. Allerdings sind die Informationen zum Angebot eine
Grundvoraussetzung der Nutzung.

hoch

Wichtigkeit

[l

—x

niedrig

Fahrplaninformationen zu Hause
Internetauftritt
Schnelligkeit der Beférderung
Fahrplan-Informationen an Haltestellen
Freundlichkeit des Personals
Fahrkartensortiment
Linen- und Streckennetz
Sicherheit abends im Fahrzeug
Komfort und Bequemlichkeit im Fahrzeug
Informationen im Fahrzeug
Anschliisse
Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit
Platzangebot im Fahrzeug
Taktfrequenzen
Sauberkeit und Gepflegtheit im Fahrzeug
Tarifsystem
Sicherheit an Haltestellen abends
Bike- and Ride-Platze
Sauberkeit und Gepflegtheit der Haltestellen
Fahrkarten-Automaten
Komfort und Ausstattung der Haltestellen
Park- and Ride-Platze
Preis-Leistungs-Verhaltnis

Verkaufsstellen des Unternehmens fiir die Fahrkarten
Informationen zur Orientierung an t

héhere Zufriedenheit (Bewertung 2,52 - 2,87)

mittlere Zufriedenheit (Bewertung 2,94 - 3,06)

I o<ingere Zufriedenheit (Bewertung 3,14 - 3,54)

Quelle: TNS-infratest Kundenbarometer 2007; eigene Darstellung der Ergebnisse (PTV)

Abbildung 18: Zufriedenheitswerte des Kundenbarometers im Vergleich mit der Wichtigkeit der Kriterien fir
den Fahrgast

3.5 Informationen zum Einsatz alternativer
Bedienungsformen

Grenzen des konventionellen OPNV

Die Frage nach den Grenzen des OPNV stellt sich in den Fallen, in denen eine
Grundversorgung der Bewohner in Gebieten mit niedriger Einwohnerdichte nicht durch
Linienbetrieb gewahrleistet werden kann.

Wo aullerhalb der Hauptverkehrszeiten Fahrten mit sehr wenigen Fahrgasten oder
ganz ohne Fahrgaste stattfinden, konnen sie ggf. durch bedarfsorientierte Angebote er-
setzt werden. Auf Relationen mit einer Mindestnachfrage im Gesamtverkehr kdnnen
sich Moglichkeiten eroffnen, die geringe vorhandene Nachfrage in Rahmen einer
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Grundversorgung kostengtinstiger und attraktiver zu bedienen, als dies durch den
Betrieb mit Linienbussen maoglich ist.

Formen und Wirtschaftlichkeit von Alternativen Betriebsweisen

Es bestehen niedrigere Kosten bei Ersatz einzelner Fahrten konventioneller Linien-
verkehre (z.B. bei schwacher Auslastung der Busse aullerhalb des Schiilerverkehrs),
eine Kostendeckung kann in der Regel jedoch nicht erreicht werden.

Es gibt vielfaltige Lésungen fiir Verkehrsangebote im OPNV fiir nachfrageschwache
Raume und Zeiten:

» Umfassende flexible Angebote in Iandlichen Raumen als Ersatz fir zuvor
schwach ausgelastete Linienverkehre, z.B. im Versorgungsverkehr

» Erganzende Angebote etwa anstelle von Linienverkehren wahrend der Abend-
stunden oder an Wochenenden

» Spezielle Angebote, die auf bestimmte Nutzergruppen beschrankt sind

» Beforderungsdienste zu Hauptverkehrsstrecken

In der Praxis bestehen fiir dhnlich strukturierte Angebote eine Vielzahl von Bezeich-
nungen. Die Angebote lassen sich jedoch wie in Tabelle 18 dargestellt systematisieren
(wobei es daruber hinaus noch weitere Formen gibt). Hierbei dienen als Unter-
scheidungsmerkmale

» Linienbetrieb, Richtungsbandbetrieb, Flachenbetrieb o0.a.

» Gebundenheit an Haltestellen an Quelle und Ziel der Fahrgastfahrt oder Beforde-
rung zur Haustar

» Bedarfsabhangigkeit (z.B. Bedienung nur bei vorherigem Anruf)

» Fahrtkosten (Haus-/Verbundtarif oder Zuschlag)

© PTV AG Nov09 Seite 63/79



Nahverkehrsplan RNN Anforderungsprofil

L-Bus* Linienbetrieb
Haltestelle = Haltestelle
Anrufbus auf Bedarfslinie Fahrplangebunden
Bedarfsabhangig
Verbundtarif
R-Bus* Richtungsbandbetrieb
Haltestelle = Haltestelle
Anrufbus im Richtungsbandbetrieb Fahrplgngebunden —
Teilweise bedarfsabhangig
Verbundtarif
R-AST* Richtungsband
. Haltestelle = Haustir
. Anruf Sammeltam m Fahrplangebunden
Richtungsbandbetrieb ("klassisches —
AST") Bedarfsabhangig
Verbundtarif + Zuschlag
F-Bus* Flachenbetrieb
Haustire = Haustir
Anrufbus im Flachenbetrieb Fahrplanungebunden
Bedarfsabhangig
Verbundtarif + Zuschlag

*Systematik aus AMABILE (Forschungsprojekt des BMBV), PTV AG
Tabelle 18: Systematik der Alternativen Bedienungsformen

Diese Typen von alternativen Bedienungsformen lassen sich wie folgt charakterisieren:
L-Bus (Anrufbus / Taxibus)

Organisation

Die Durchfiihrung liegt i.d.R. in der Hand értlicher Taxi- oder Mietwagenunternehmen im
Auftrag von Verkehrsunternehmen. Es ist eine zentrale Disposition notwendig.

Vorteile

Aufgrund der tariflichen Integration ist das Angebot attraktiv fir den Fahrgast, der mit
seinem Verbundfahrschein fahren kann.

Nachteile

Je hdher die Inanspruchnahme, umso kostenintensiver wird das Angebot. Da Ver-
bundfahrscheine (auch Monatskarten) gtiltig sind, ist mit einer hohen Nutzung zu
rechnen. Ein Nachteil aus Fahrgastsicht ist die notwendige rechtzeitige telefonische
Anmeldung.

R-Bus (Anrufbus im Richtungsbandbetrieb)
Organisation

Die Durchfuihrung geschieht i.d.R. durch Verkehrsunternehmen. Der Bus bedient zu-
nachst bedarfsunabhangig die Haltestellen der Grundroute und nach vorheriger An-
meldung bedarfsabhangig weitere Haltestellen. Auch hierflr ist eine zentrale Disposition
notwendig.
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Vorteile

Der Vorteil fur den Fahrgast liegt auch hier in der Giiltigkeit des Verbundtarifs. Flr den
Betreiber ergeben sich insbesondere laufleistungsabhangige Einsparungen, da nur die
Grundroute immer befahren werden muss. Die Leistung steigt auch hier mit der
Akzeptanz des Angebots.

Nachteile

» Grundvoraussetzung fir die Einrichtung ist eine ausreichende Nachfrage fiir die
Grundroute.

» Der Fahrplan ist nicht exakt festlegbar, da die Fahrten in die Flache vorab nicht
feststehen.

R-AST (Anrufsammeltaxi)

Organisation

Die Durchfuhrung liegt i.d.R. in der Hand 6rtlicher Taxi- oder Mietwagen im Auftrag von
Verkehrsunternehmen. Es ist eine zentrale Disposition notwendig.

Vorteile

Der Vorteil fur die Fahrgaste liegt darin, dass in der Regel der Ausstieg an der Haustlre
erfolgt. Nur zum Einstieg muss die Haltestelle aufgesucht werden.

Nachteile

Nachteilig fur den Fahrgast ist der gesonderte Fahrpreis oder Zuschlag zum Verbund-
ticket. Auch hier ist eine rechtzeitige telefonische Anmeldung notwendig.

F-Bus (Anrufbus im Flachenbetrieb)

Organisation

Das Angebot ist dem normalen Taxi-Angebot am ahnlichsten, aber es sind Umwege
durch Mitnahme mehrerer Fahrgaste mit unterschiedlichen Zielen mdglich. Die Bedie-
nung erfolgt in einem zeitlich und rdumlich abgegrenzten Bedienungsgebiet.

Die Durchfuhrung erfolgt auch hier i.d.R. durch ortliche Taxi- oder Mietwagenunter-
nehmen im Auftrag von Verkehrsunternehmen.

Die Disposition erfolgt zentral, ist aufgrund der Ungebundenheit von Haltestellen sehr
aufwandig (Fahrzeugdisposition).

Vorteile

Die fehlende Fahrplan- und Haltestellenbindung dient einer hohen Flexibilitat und ist
daher insbesondere fur den Fahrgast von Vorteil.

Nachteile

» Eine Blundelung der Fahrtwiinsche ist schwieriger moglich, dadurch steigen die
Kosten

» Es besteht ein direktes Konkurrenzverhaltnis zum Taxigewerbe
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Umgang mit freigestellten Schilerverkehren

In Raumen, in denen Schiiler im freigestellten Schulerverkehr beférdert werden, kann
erwogen werden, diesen Verkehr auch fir andere Fahrgaste zu 6ffnen. Freigestellte
Schilerverkehre sind entsprechend der Verordnung tber die Befreiung bestimmter
Befdrderungsfalle von den Vorschriften des Personenbeférderungsgesetzes
(Freistellungs-Verordnung) freigestellt. Nach §1 Nr. 4d der Freistellungs-Verordnung
betrifft dies Verkehre mit Kraftfahrzeugen fur den Schultréger zum und vom Unterricht.

Durch eine Offnung kénnen zuséatzliche Fahrten zur Grundversorgung kleiner Orte
angeboten werden. Es bestehen zwei Mdglichkeiten:

» Umwandlung / Integration der Fahrten in Linienfahrten nach § 42 PBefG

» Vorteile: Zusatzliches Linienfahrtenangebot, Kostensenkung bei besserer
Koordination der Schilerverkehre (zum Beispiel Schulzeitstaffelung)

» Nachteile: Erhdhte Kosten durch notwendiges Verbundticket der Schiler, Auf-
wand fur Koordination der Schulerverkehre

» Mitnahme anderer Fahrgaste, was aber nach PBefG § 2 Absatz 4 nur in Ausnah-
mefallen und mit Sondergenehmigung der Genehmigungsbehdrde moglich ist:
,Die Genehmigungsbehdrde kann bei (...) Beférderungen nach § 1 Nr. 4 Buch-
staben d und i der Freistellungs-Verordnung Befreiung vom Verbot der Mithahme
anderer Fahrgaste erteilen, wenn dies im offentlichen Verkehrsinteresse geboten
und mit Ricksicht auf bestehende 6ffentliche Verkehrseinrichtungen wirtschaftlich
vertretbar ist.”

3.6 Uberlegungen zur Mobilitat und Grundversorgung
ohne Pkw-Verfugbarkeit

Grundsatzlich sollte hinsichtlich der Raume und Zeiten, in denen es keine OPNV-Be-
dienung aber Bedarf nach Mobilitat gibt, geklart werden, welche Lésungen durch den
Aufgabentrager und ggf. den Verbund unterstitzt werden kénnen. Abgestuft sind fol-
gende Losungen moglich:

» Bedarfsorientierte Anrufverkehre (wie sie unter ,Alternative Bedienungsweisen”
beschrieben wurden), wie sie im RNN-Gebiet bereits in einigen Gemeinden an-
geboten werden

» Prufung der Taxiverfugbarkeit im Umkreis der nicht bedienten Orte, um eine Be-
forderungsmaglichkeit sicherzustellen

» Unterstlitzung einer privaten ,Selbsthilfe“ in den Orten (z.B. Fahrgemeinschaften
auch im Versorgungsverkehr, Angebot zur Mitnahme bei Fahrten in das nachste
Zentrum im eigenen Pkw)

» Unterstltzung der Einrichtung von Zentren in Ortschaften, die Gber keinen Laden
oder dergleichen mehr verfligen (Beispiel ,Markttreff* Schleswig-Holstein). Ziele
sind beispielsweise Verkauf von Waren des taglichen Bedarfs, Lieferservice
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(Artikel aus der nachsten Stadt, die nicht im Angebot sind, z. B. auch die
Abholung von Medikamenten aus der nachsten Apotheke), Briefkasten und
Briefmarkenverkauf, Informationen und Dienstleistungen zu Mobilitdtsangeboten (
z. B. Fahrplane)

» Unterstitzung der Belieferung vor Ort, z.B. durch Lebensmittelbusse oder mobile
Dienstleistungen, die in die kleinen Orte kommen.

4 Schwachstellenanalyse des bestehenden OV-An-
gebots

Insbesondere im Zuge der Nahverkehrsplane der einzelnen Aufgabentrager aber auch
fir den Gesamtraum werden die im Anforderungsprofil genannten Merkmale der OV-
Qualitat mit definierten Standards fur die Schwachstellenanalyse untersucht. Ziel ist die
Ausweisung von Schwachstellen im OPNV-Angebot als Basis fiir die Definition von
MafRnahmenvorschlagen zur Behebung dieser Mangel.

Alle Analysen werden ausschlieBlich im werktaglichen Netz (Montag-Freitag, Schultag)
durchgefihrt.

Nicht jeder festgestellte Mangel muss zu MalRnahmen fuhren. So kdnnen Anforde-
rungen an Schnelligkeit einer FeinerschlieBung entgegenstehen oder die Forderung
nach Schnellbus- oder Schnellbahnsystemen die Umsteigehaufigkeit erhéhen, da
Zubringerverbindungen nétig werden. Aufierdem koénnen in schwach besiedelten Ge-
bieten die Nachfragepotenziale so gering sein, dass Mangel in der Bedienung in Kauf
genommen werden missen. Um den OPNV mit vertretbarem finanziellen Aufwand
gestalten zu kdnnen, muss daher abgewogen werden, welche Mangel beseitigt werden
koénnen.

Im Folgenden wird das Vorgehen bei der Schwachstellenanalyse beschrieben. Hier
werden im Anschluss raumibergreifende Analyseergebnisse aufgeflihrt. Die Gbrigen
Ergebnisse werden in den Nahverkehrsplanen der Landkreise dargestellt.

4.1 Methodik und Ergebnisse der Schwachstellenanalyse

Grundsatzlich wurde fur alle Mindestanforderungen eine Untersuchung im Netzmodell
und mit Hilfe von Datenbanken durchgeflihrt. Zunachst wurden fiir alle relationsbezo-
genen Auswertungen alle Quell-Ziel-Relationen im Untersuchungsraum in eine Da-
tenbank aufgenommen und kategorisiert. Die jeweiligen KenngréRen der OPNV-Be-
dienung wurden im Netzmodell ermittelt und mit den Mindestanforderungen aus dem
Anforderungsprofil verglichen. Alle zunachst auf diese Weise systematisch ermittelten
Schwachstellen wurden naher untersucht und hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert.
Bei Mangeln folgte eine Einzelfallpriifung, ob die Einhaltung des Anforderungsprofils mit
wirtschaftlich vertretbarem Aufwand mdglich ist. Die Ergebnisse wurden auch in
Arbeitskreissitzungen mit jedem Aufgabentrager sowie den betroffenen Verkehrsun-
ternehmen diskutiert. Sie werden flr die Binnenverkehre der Kreise in den Nahver-
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kehrsplanen der einzelnen Aufgabentrager dargestellt. Angebote, die Gber die Min-
destanforderungen hinausgehen, bleiben von der Analyse und MaRnahmendefinition
unberthrt.

4.2 ErschlieBung - Einzugsbereich der Haltestellen

Die Untersuchung der fuRRlaufigen Haltestelleneinzugsbereiche wurde entsprechend der
Vorgaben im Anforderungsprofil anhand der Luftlinienradien um die Haltestellen von
1000 m (Schiene), 600 m (Regionalbus) bzw. 400 m (Stadtbus) im Netzmodell
dargestellt. Die Untersuchung kann im Rahmen des NVP nur in diesem Detaillie-
rungsgrad erfolgen, da eine Berlicksichtigung der realen Zugangswege zu allen Hal-
testelle angesichts der bewegten Topographie des Raumes innerhalb eines Rahmen-
planes nicht zu leisten ist.

Siedlungsgebiete, Industrie- oder Gewerbegebiete, die nicht ausreichend erschlossen
sind, wurden anhand feinerer Informationen hinsichtlich ihrer Grofie, Nutzung, Ein-
wohnerzahl, Erschliefung und Befahrbarkeit genauer gepriift.

Die Ergebnisse der Untersuchung sind in den Nahverkehrsplanen der Landkreise
dargstellt, da sie ausschlielich innerhalb der Landkreise liegen.

4.3 Erreichbarkeit der Zentren

Entsprechend der im Anforderungsprofil festgelegten Hochstbeférderungszeiten zu den
Versorgungszentren wurden fur alle Haltestellen Beférderungszeiten entsprechend der
Vorgaben im Anforderungsprofil untersucht. Die Ergebnisse sind in der Iso-
chronenabbildung A-20 im Anhang flr den Gesamtraum dargestellt.

Es zeigt sich dass die Mittelzentren in allen Siedlungsraumen gut erreichbar sind.

Eine Ausnahme bildet ein Bereich um Bacharach (Henschhausen, Breitscheid, Bus-
haltestellen in Bacharach), fiir die das Mittelzentrum Bingen aufgrund mangelnder
Abstimmung bestehender Fahrten auf die Schiene erst in Uber 50 Minuten erreichbar
ist. Dieser Mangel tritt auch in den relationsbezogenen Analysen auf und wird dort im
Einzelnen dargestellt. Alle Gbrigen Bereiche sind innerhalb von 45 Minuten mit dem
nachsten Mittelzentrum verbunden.

Die Erreichbarkeit der Grundzentren ist in den Nahverkehrsplanen der einzelnen
Landkreise dargestellt.

4.4 Relationsbezogene Analyse

4.4.1 Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit wurde gemafl dem Anforderungsprofil auf allen relevanten
Relationen flir verschiedene Zeitintervalle je Bedienungskategorie untersucht. Die
Gesamtzahl der ca. 190.000 Relationen zwischen den 432 Verkehrszellen des Unter-
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suchungsraumes wurde dabei mit Hilfe der Einteilung in die Relationskategorien unter
Bertcksichtigung der Gesamtverkehrsnachfrage auf der Relation, auf die relevanten
Relationen reduziert.

Die Bewertung der Bedienungshaufigkeit erfolgt in drei Kategorien:
» Mittelfristig kein Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden erfullt.

» Nachrangiger Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden weitestge-
hend erfullt. Licken in der Bedienung bestehen z.B. nur in kurzen Zeitrdumen
oder die Gesamtnachfrage ist grenzwertig.

» Vorrangiger Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden fur mindestens
einen Zeitbereich nicht erfillt. Moglichkeiten einer Ausweitung der Bedienung sind
hier zu prifen.

Fir die Zuordnung zu Zeitintervallen ist der Abfahrtszeitpunkt an der Starthaltestelle
mafgeblich. Es werden nur diejenigen Verbindungen bericksichtigt, die bezlglich
Fahrzeit und Umsteigehaufigkeit einen zumutbaren Schwellenwert nicht Gberschreiten.
Existieren fir eine Relation nur Verbindungen mit unzumutbar langer Fahrzeit oder zu
vielen Umsteigevorgangen, so wird die Bedienungshaufigkeit auf 0 gesetzt.

~Hinfahrten“ sind so definiert, dass sie im zentralen Geflige vom untergeordneten
Siedlungsraum zum Zentrum fiihren, z.B. die Fahrt zur Arbeit, zur Ausbildungsstatte,
zum Einkauf etc. ,Rickfahrten sind Fahrten zurtick in den Siedlungsraum, zumeist ist
dies die Fahrt zum Wohnort.

4.4.2 Umsteigehaufigkeit

Die Analyse der mittleren Umsteigehaufigkeiten auf den Relationen wurde analog der
Untersuchung zur Bedienungshaufigkeit durchgefiihrt. Auch die Priorisierung in vor-
rangigen, mittelfristigen und nachrangigen Handlungsbedarf erfolgte entsprechend.

4.4.3 Schnelligkeit - Beforderungs-/ Fahrzeitvergleiche MIV /
)Y,

Um die Schnelligkeit des OPNV zu untersuchen wurden die mittleren Beférderungs-
zeiten im OPNV (Fahrzeit einschlieRlich eventueller Umsteigezeiten, jedoch ohne Zu-
und Abgangszeiten) den Fahrzeiten im MIV gegenubergestellt. Zu den Fahrzeiten des
MIV wurden flr die Ziele Mainz und Wiesbaden eine Parksuchzeit von 8 Minuten
addiert, fir die Ubrigen Stadte im Untersuchungsraum 4 Minuten. Bei der Berechnung
wurden extrem lange Verbindungen sowie Verbindungen, die nur mit haufigen Um-
stiegen realisiert werden kdnnen und daher realistischerweise nicht genutzt werden,
ausgenommen. Dennoch treten auf Relationen, die mit ungetakteten Umsteigeange-
boten bedient werden, unterschiedlich lange Beforderungszeiten auf. Daher wird hier
die mittlere Beforderungszeit ermittelt und es ist nicht auszuschlieRen, dass tber den
Tag einzelne Angebote erheblich schneller sind.
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Eindeutige Fahrzeiten im MIV sind problematisch zu ermitteln, da sie abhangig von den
jeweiligen Netzbelastungen sind. Daher wurden sie zunachst mit Hilfe des Netzmodells
in einem belasteten Netz ermittelt, wobei eine hohe Belastung der Strecken zu einer
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit fuhrt. Zur Eichung wurden alle wichtigen Relatio-
nen mit Mangeln einzeln mit Hilfe eines Routensuchprogramms Uberpruift.

4.4.4 Ergebnisse der relationsbezogenen Auswertungen

Die meisten relationsbezogenen Mangel ergaben sich in den Landkreisen und werden
in den jeweiligen Nahverkehrplanen dort beschrieben. Flr die grenziberschreitenden
Verkehre ergab sich ausschlie3lich folgender Mangel, der weiterverfolgt werden soll:

» Mangel auf grenziberschreitender Relation Ingelheim — Wiesbaden: Keine Direkt-
verbindung trotz wichtiger Potenziale

Im Detail wird dieser Mangel im Zuge der MaRnahmendefinition im Kapitel 5
beschrieben.
4.5 Analyse der RegioLinien

Im RNN besteht eine Reihe von RegioL.inien, die im Folgenden auf ihre Funktionen
untersucht werden.

2 Smaaielder, Stadt
_“r// \_)

Abbildung 19: RegioLinien 320 und 330
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Linie 320 Idar-Oberstein — Baumholder und Linie 330 Idar-Oberstein — Birkenfeld
(Binnenverkehr Landkreis Birkenfeld)

Die Linien (siehe Abbildung 19) ist weitestgehend getaktet, sie verkehren Montag —
Freitag im Stundentakt und am Wochenende im Zweistundentakt mit relativ einheitli-
chem Linienweg. Die Linien erfullen die Bedingungen einer RegioLinie.

Abbildung 20: RegioLinien 230, 240 und 260

Linie 230 (Simmern-) Stromberg — Bingen und Linie 260 Bad Sobernheim —
Lauterecken

Diese Linien (siehe Abbildung 20) sind ebenfalls weitestgehend getaktet. Linie 230
verbindet Simmern auf3erhalb des RNN mit Stromberg und Bingen. Die Stadt Bingen ist
fur Stromberg das nachstgelegene Mittelzentrum, obwohl sie im Nachbarlandkreis liegt.
Daher ist eine gute Verbindung wichtig.

Linie 260 verbindet Bad Sobernheim mit Lauterecken im Nachbarlandkreis Kusel. Sie
verkehrt Montag — Freitag mit weitgehend getakteten Fahrten mindestens im Stun-
dentakt und am Wochenende im Zweistundentakt. Der Linienweg ist einheitlich.
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Linie 240 Stromberg — Bad Kreuznach

Die Linie (Abbildung 20) ist unter der Woche nicht getaktet und hat teilweise sehr unein-
heitliche Linienwege. Am Wochenende sind die Fahrten dagegen sehr einheitlich und
verkehren im Zweistundentakt. Aufgrund der unterschiedlichen Aufgaben, die die Linie
wahrnimmt (Schulerverkehr, Erschliefungen, schnelle Verbindungen) ist die Einheit-
lichkeit, die eine RegiolLinie definiert, nicht gegeben. Aufgrund der unterschiedlichen
Aufgaben, die die Linie wahrnimmt (Schilerverkehr, ErschlieRung, schnelle Verbin-
dung) soll geprift werden, ob diese Funktionen auch durch einen vertakteten Fahrplan
erfullt werden kdnnen.

Linie 640 Ingelheim — Niederolm, Linie 650 Mainz — Sprendlingen, Linie 660 Alzey
— Mainz

Die Linien haben einheitlichen Linienwege und sind durchgangig an allen Wochentagen
getaktet. Sie verkehren stundlich, Linie 660 verkehrt am Wochenende jede zweite
Stunde, sie deckt die Achse Alzey-Mainz ab. Dartiber hinaus nehmen die Linien
wichtige Funktionen im Verdichtungsraum des Landkreises Mainz-Bingen wahr.

Abbildung 21: RegioLinien 640, 650 und 660
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Relation Alzey- Bad Kreuznach

Vor dem Hintergrund der nachsten kommunalen Gebietsreform, die zu Verschiebungen
zwischen den Landkreisen flihren kann, sollte die Einrichtung einer RegioLinie durch
den ZSPNYV gepriift werden.

4.6 Anschlusssicherung

Die wichtigsten Haltestellen hinsichtlich ihrer Verkntupfungsfunktion wurden auf Basis
der Erhebungsdaten ermittelt. Sie werden in den Nahverkehrsplanen der einzelnen
Landkreise dargestellt. Fir diese Umsteigehaltestellen und Verknipfungspunkte zur
Bahn sind zumindest in der Lastrichtung Anschlisse zu realisieren. Ausnahmen, be-
dingt durch Fahrplanbindung an andere, vorrangige Verknipfungspunkte oder Schul-
anfangszeiten, sind zu begrinden.

Die VerknlUpfungspunkte sind in den Nahverkehrsplanen der einzelnen Landkreise
dargestellt.

4.7 Prifauftrage

Zusatzlich zur Analyse des derzeitigen OPNV-Angebots auf der Basis des Anforde-
rungsprofils wurden Untersuchungen in Gebieten durchgeflihrt, in denen aktuelle oder
zukinftige Entwicklungen méglicherweise eine Anderung der OPNV-Bedienung not-
wendig machen. Hierzu dienten teilweise auch Anregungen seitens der Kommunen an
die Aufgabentrager (siehe auch Kapitel 6.1.). Diese wurden auf ihre Relevanz fiir den
Nahverkehrsplan Uberprift. Die Prifauftrage aus den Gemeinden werden in den
Nahverkehrsplanen der einzelnen Aufgabentrager beschrieben und analysiert und ein
eventueller Handlungsbedarf wird abgeleitet. Im Gemeinsamen Nahverkehrsplan wird
der Prifauftrag dargestellt (Kapitel 6.2).

5 Ergebnisse der Schwachstellenanalyse /
MalRnahmendefinition

In den Nahverkehrsplanen der Kreise werden die Schwachstellenanalysen, die vor-
wiegend diese Kreise betreffen vorgestellt. Innerhalb der Schwachstellenanalyse wur-
den auch die grenziberschreitenden Relationen zwischen den drei untersuchten
Kreisen, der Stadt Mainz und Wiesbaden und dem neuen Ubergangsbereich einbe-
zogen und untersucht. Einbezogen wurden Stréme zwischen Mainz und dem Uber-
gangsbereich, nicht jedoch Stréme zwischen Mainz und Wiesbaden. Im kreistiber-
greifenden Verkehr wurden auf der Basis des Anforderungsprofils und unter Bertck-
sichtigung der abgeschatzten Gesamtnachfrage flir Relationen mit Fahrgastpotenzialen
nur wenige Mangel gefunden, da hier ein gutes Angebot mit Schiene und RegioLinien
bestent.

© PTV AG Nov09 Seite 73/79



Nahverkehrsplan RNN Ergebnisse der Schwachstellenanalyse / Malnahmendefinition

Fur den Gemeinsamen Nahverkehrsplan des Gesamtraumes RNN, wird hier nur der
einzige kreislibergreifende Mangel dargestellt.

Mangel auf grenziiberschreitender Relation Ingelheim — Wiesbaden

Mangel

Zwischen Ingelheim und Wiesbaden besteht trotz taglichen 1200 Pendlerfahrten keine
Direktverbindung. Die vorhandene Umsteigeverbindung (Schiene-Schiene) ist nur in der
Hauptverkehrszeit abgestimmt. Eine Verbesserung der Verbindung wirde auch
Verkehren aus Richtung Bad Kreuznach niitzen, fallt jedoch in den Aufgabenbereich
des Zweckverbandes SPNV-Sid.

r e
Achsen: ¢ i l/
Ingelheim - Wiesbaden (ca. 1200 S \ i
Pendlerfahrten) — keine Direktverbindung \\ \l\ \

1 3 )
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Abbildung 22: Mangel auf der Achse Ingelheim — Wiesbaden

MaRnahmenmodglichkeiten

Dem Zweckverband wird der Wunsch des Landkreises Mainz-Bingen weitergegeben
hinsichtlich einer besseren Abstimmung der Anschlisse in Mainz. Gegebenfalls wird
eine Losung im Zuge einer zurzeit laufenden Untersuchung der Nutzung der Schierst-
einer Bricke fiir den OPNV absehbar.

Zum Fahrplanwechsel Dezember 2008 wird eine Buslinie zwischen Mainz-Mombach
und Wiesbaden-Biebrich bzw. -Schierstein tber die Schiersteiner Briicke eingerichtet.
Es sollten méglichst attraktive Ubergénge in Mainz - Mombach vom Zug aus Ingelheim
auf die neue Buslinie eingerichtet werden. Dies betrifft sowohl die zeitliche Lage der
Fahrten dieser Buslinie als auch die ortlichen Gegebenheiten des Umstiegs.
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6 Analyse und MaRnahmenentwicklung aufgrund
von Prufauftragen

6.1 Befragung der Gemeinden

Zu Beginn der Bearbeitung des Nahverkehrsplans wurden alle Gemeinden hinsichtlich
ihrer Anregungen zum 6ffentlichen Nahverkehr schriftlich befragt.

Es antworteten funf Verbandsgemeinden und elf Ortsgemeinden aus dem RNN-Gebiet.
Die Anregungen wurden aufgenommen und hinsichtlich ihrer Relevanz fiir den
Nahverkehrsplan geprift. Die Anregungen wurden dann hinsichtlich ihrer Berlcksich-
tigung im Nahverkehrsplan untersucht, mit den Analyseergebnissen abgeglichen und in
den Arbeitskreisen der Landkreise diskutiert. Teilweise gingen die Anregungen so in die
MafRnahmendefinition ein.

Anregungen, die ausschliellich den ZSPNV Sud (insbesondere den Schienenverkehr
und dessen Fahrplangestaltung) betreffen wurden an den Zweckverband SPNV Sid
weitergeleitet.

Die den Kreisbinnenverkehr betreffenden Anregungen, werden in den Nahverkehrs-
planen der einzelnen Kreise dargestellt.

Als kreistibergreifende MaRnahmen wird hier die Anregung einer Linienverbindung
Mainz-Hechtsheim — Zornheim — Nieder-Olm betrachtet.

6.2 Potenzialuntersuchung Mainz-Hechtsheim — Zornheim
— Nieder-Olm

Seitens der Gemeinde Nieder-Olm besteht der Wunsch nach einer Verlangerung der
Buslinie 66 von Zornheim aus nach Nieder-Olm, um eine Direktverbindung von Nieder-
Olm nach Mainz Ebersheim und Mainz Hechtsheim zu erhalten. Nach ersten Priifungen
durch die Betreiber dieser Linie (MVG und ORN) ist diese Verlangerung betrieblich
moglich.

Hierfur wurde gesondert eine Untersuchung durchgefiihrt, mit dem Ziel, die Potenziale
fur diese Linienverlangerung sowie die Kosten iberschlagig abzuschatzen. Die
Ergebnisse sind in einem gesonderten Untersuchungsbericht dargestellt und werden
hier kurz zusammengefasst.
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Abbildung 23: Verlangerung der Linie 66 nach Nieder-Olm — mdgliche Linienfiihrung

» Die Verlangerung der Linie 66 verlauft Gber Zornheim hinaus nach Nieder-Olm mit
einer Fahrtroute von Zornheim nach Nieder-Olm wie bei der Linie 667.

» In Nieder-Olm werden die Haltestellen 14 Morgen, Schulzentrum und Kirche, ge-
gebenenfalls auch der Bahnhof bedient.

» Eine Bedienung des Gewerbegebietes Nieder-Olm ist aus Nachfragesicht der
derzeit nicht erforderlich, da die Potenziale zu gering sind.

» Der Grundtakt ist 30 Minuten-Takt wie heute auf der Linie 66.

Nachfrageprognose

» Bei einer werktaglich halbstiindigen Verlangerung der Linie kénnen etwa 60-70
werktagliche Personenfahrten vom Pkw auf den OPNV verlagert werden.

» Etwa 35 Personenfahrten werden von anderen OV-Routen verlagert auf die neue,
verlangerte Linie 66.

» Durch die Fahrgaststeigerungen ergeben sich ca. 25.400 Euro Fahrscheinerlése.
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Kostenschatzung

» Da flr einen Halbstundentakt keine ausreichenden Potenziale gesehen werden,
werden die Kosten fur einen Stundentakt (werktaglich 14 Fahrten) berechnet.
Durch ein zusatzlich benétigtes Fahrzeug, die Fahrpersonalkosten und
laufleistungsabhangigen Kosten entstehen Kosten von ca. 88.000 Euro pro Jahr.
Bei einen Halbstundentakt ist mit Kosten von ca. 148.000 Euro zu rechnen.

Umsetzung

Es ist vorgesehen, die Verlangerung der Linie 66 bereits zum Dezember 2008
umzusetzen.

6.3 OPNV-Angebot am Wochenende, an schulfreien
Tagen und abends

Da am Wochenende die Schilerverkehre aber auch Fahrten der Berufspendler wei-
testgehend entfallen, bietet sich dem OPNV vor allem in den schwacher besiedelten
Raumen ein wesentlich geringeres Nachfragepotenzial. Dies umfasst samstags bis zum
frihen Nachmittag noch Einkaufsfahrten und ist danach und am Sonntag auf
Freizeitverkehre beschrankt. Diese Verkehre sind nicht nur vom Umfang geringer,
sondern sind hinsichtlich der Fahrtziele und der Zeiten der Nachfrage sehr uneinheitlich.
Eine blndelbare Nachfrage, die sinnvoll im regelmafigen Linienverkehr zu bedienen ist,
weisen nur noch die Hauptachsen auf. Da der Schilerverkehr die grofite
Fahrgastgruppe ausmacht und in den schwach besiedelten Gebieten fast ausschliefl3lich
Schiiler den OPNV nutzen, gelten in der Region die Aussagen zum Wochenende
weitestgehend auch flr den Ferientag. Das Angebot ist entsprechend angepasst:

Fahrtenangebot schulfreier Tag (Region)

Die entfallenden Schiilerfahrten bedingen fiir weite Raume, dass fiir die Grundversor-
gung kein OPNV zur Verfiigung steht. In den Rdumen, in denen alternative Betriebs-

weisen geplant werden, sollten diese in den schulfreien Zeiten ein dichteres Netz be-

dienen.

Fahrtenangebot Samstag (Region)

Die Busverkehre bieten im Vergleich zu Montag - Freitag ein deutlich eingeschranktes
Angebot. Allerdings ist dieses zumeist klarer strukturiert (Linienwege, ggf. Taktung), da
die raumlich und zeitlich differenzierte Nachfrage des Schilerverkehrs entfallt. Nach
dem Ende der Ladendffnungszeiten ist eine weitgehende Beschrankung des Angebots
auf die zentralen Achsen und RegioLinien fur Linienverkehr sinnvoll. Freitag und
Samstag Abend ist ein verstarktes Angebot flr Freizeitverkehre angemessen. Fir die
Ubrigen Zeiten kann die Prifung der Méglichkeiten fir Ergdnzungsangebote mit
alternativen Betriebsweisen sinnvoll sein.
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Fahrtenangebot Sonntag (Region)

Am Sonntag besteht ein noch weiter ausgediinntes Angebot, in den schwach besie-
delten Raumen jenseits der Achsen findet keine Bedienung mehr statt. Die Nachfrage
beschrankt sich weitestgehend auf Freizeitverkehre, die mit Linienverkehr in weiten
Teilen nicht bedienbar sind. Auch hier gilt, dass Einsatzmdéglichkeiten fiir alternative
Betriebsweisen bestehen kénnen.

Angebot durch alternative Bedienungsweisen

Die genannten alternativen Bedienungsweisen wie beispielsweise dem Ruftaxi kbnnen
im Rahmen des Nahverkehrsplans nicht im Detail geplant werden, da hierzu die Aus-
wahl des Betreibers, die Finanzierung und gegebenenfalls eine Test- und Modifika-
tionsphase gehoéren. Grundsatzlich ist bei im Nahverkehrsplan festgestellten Bedarf
eine Forderung entsprechend der Verwaltungsvorschrift des Ministeriums flir Wirtschaft,
Verkehrs, Landwirtschaft und Weinbau zur ,Férderung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs einschlieBlich des Schienenpersonennahverkehrs* moéglich. Es werden Zu-
wendungen fur ,die Sicherung der Verkehrsbedienung in verkehrsschwachen Raumen
(Alternative Verkehrsdienst)“ gewahrt.

6.4 Busverkehrsangebote zwischen den Landkreisen
Birkenfeld und Kusel

Der Landkreis Kusel plant, zwei neue Linien als Verbindung zwischen den Landkreisen
Birkenfeld und Kusel einzurichten. Sie sollen vor allem dem touristischen Verkehr
dienen. Die Linien werden wie folgt beschrieben:

» Hauptlinie bzw. Ruftaxi-Schnellverbindung als Verbindung der Verbandsgemeinde
Lauterecken mit Landkreis Birkenfeld und Idar-Oberstein

» Linienweg: Lauterecken Bahnhof, (Grumbach, Langweiler), Sien, Sienha-
chenbach, Oberreidenbach, Dickesbach, Weierbach, Nahbollenbach, Idar-
Oberstein Bahnhof

» Das neue Angebot muss in enger Abstimmung mit der bestehenden Linie 342
Sien — Idar-Oberstein konzipiert werden

» Bedienung: Montag-Freitag 11 Fahrten, Samstag 7 Fahrten, Sonntag 6
Fahrten

» Hauptlinie als Verbindung zwischen den Landkreisen Kusel und Birkenfeld, insbe-
sondere zur Verbandsgemeinde Baumholder

» Linienweg: Kusel Bahnhof + Kafka + Gymnasium, Diedelkopf, Ruthweiler,
Thallichtenberg Ortsmitte, Burg Lichtenberg, Mettweiler, Berschweiler,
Baumholder

» Bedienung: Montag-Freitag 17 Fahrten, Samstag etwa 7 Fahrten, Sonntag
etwa 6 Fahrten je Richtung
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Der Landkreis Birkenfeld begruf3t die EinfiUhrung der Linien. Die Eigenwirtschaftlichkeit
soll jedoch gewahrleistet bleiben.

Bis 1997 gab es bereits eine Linie zwischen Lauterecken und Idar-Oberstein Uber Sien
durch ORN bzw. Herz-Reisen. Diese Verbindung wurde aufgrund mangelnder
Nachfrage eingestellt.

7 Finanzierung

Finanzierung des derzeitigen Angebots

Nach §9 NVG soll ,der 6ffentliche Personennahverkehr(...) seine Aufwendungen soweit
als moglich selbst erwirtschaften. Im Ubrigen sichern die Aufgabentrager (...) die
finanziellen Grundlagen des Offentlichen Personennahverkehrs unter Berticksichtigung
der Finanzierungsleistungen des Bundes und des Landes nach Maligabe ihrer
finanziellen Leistungsfahigkeit ab.”

Vor dem Hintergrund der derzeitigen angespannten finanziellen Lage der Gemeinden
und Kreise, streben die Aufgabentrager im Nahverkehrsplan an, keine Defizite
entstehen zu lassen bzw. vorhandene Defizite nicht wesentlich zu erhohen.

Das derzeitige Busverkehrsangebot wird wie folgt finanziert:

» Regionale Verkehre unter Aufgabentragerschaft der Kreise: Eigenwirtschaftliche
Verkehre, kein Zuschussbedarf seitens der Kreise

» RegiolLinien: Eigenwirtschaftliche Verkehre

» Ubrige stadtische Verkehre (Bad Kreuznach, Bingen am Rhein, Idar-Oberstein):
Eigenwirtschaftliche Verkehre

Finanzierung Alternativer Bedienungsformen

Fir im Nahverkehrsplan festgestellten Bedarf ist eine Férderung entsprechend der Ver-
waltungsvorschrift des Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehrs, Landwirtschaft und Wein-
bau zur ,Forderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs einschlie3lich des
Schienenpersonennahverkehrs moglich. Voraussetzung ist , dass die Verkehrs-
angebote zur Sicherstellung einer verkehrlichen Grundversorgung geboten sind und
eine entsprechende Verkehrsbedienung im Bus- oder Schienenverkehr nicht zu wirt-
schaftlich vertretbaren Konditionen mdglich ist.

Kosten verbundubergreifender Malinahmen

Verbundibergreifend entstehen durch Mallnahmen keine zusatzlichen Kosten. Fir die
Maflnahmen in den einzelnen Kreisen und der Stadte werden teilweise in den
jeweiligen lokalen Teilen der Nahverkehrsplane Kosten dargestellt.
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