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Zusammenschau der Stellungnahmen aus dem féormlichen Anhérungsverfah-
ren nach § 14 Abs. 7 HOPNVG und daraus resultierende Empfehlungen

Nachfolgend sind die Stellungnahmen wiedergegeben, die wahrend der Anhdérungs-
phase (29.03.2018 bis 27.04.2018) zum Entwurf des lokalen Nahverkehrsplans fur den
Odenwaldkreis sowie im Nachgang dazu schriftlich bei der IGDB Verkehrsplanung +
Beratung eingegangen sind.

Die Reihenfolge der wiedergegebenen Stellungnahmen und der ihnen zugeordneten
Empfehlungen orientiert sich an den Hauptkapiteln des NVP-Entwurfes und am Datum
des Eingangs bei der IGDB.

Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Stellungnahmen allgemeiner Art

Polizeidirektion

Seitens der Polizeidirektion Odenwald

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis

(18.04.2018)

Odenwald ist zu dem umfangreichen NVP-Entwurf | genommen.

(09.04.2018) keine Stellungnahme abzugeben.

OREG GB Wirt- | Von Seiten der OREG (Geschaftsbereich | Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
schaftsforderung/ | Wirtschaftsférderung/Wirtschafts-Ser- | genommen.

-Service vice) haben wir keine Anderungs-

oder Erganzungswiinsche oder
Einwdnde zum lokalen Nahverkehrs-
plan.

Gemeinde Fran-
kisch-Crumbach

(19.04.2018)

Die Gemeinde Frankisch-Crumbach
erhebt keine Einwéadnde gegen den
lokalen Nahverkehrsplan flr den
Odenwaldkreis.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Gemeinde
Brensbach

(27.04.2018)

Anbei Ubersende ich Ihnen bezlglich
des Anhérungsverfahrens gemaR o. a.
Betreff eine Riickmeldung zum The-
ma Garantiert mobil! seitens unseres
gemeindlichen Jugendpflegers.

Das Anliegen der Gemeinde Brens-
bach steht nicht im Kontext des NVP
als Rahmenplan, sondern betrifft die
konkrete Handhabung von Buchun-
gen. Die OREG wird dazu mit dem
gemeindlichen Jugendpfleger ent-
sprechenden Kontakt aufnehmen.

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(27.04.2018)

Hiermit erhalten Sie die Stellungnah-
me von Hessen Mobil zum Entwurf
des Nahverkehrsplans (NVP) vom
Marz 2018, die auch die fachliche
Stellungnahme des anhérungsberech-
tigten zustandigen Ministeriums ge-
maB § 14 Abs. 7 HOPNVG ist.

Anmerkungen bzgl. der Mindestin-
halte gem. HOPNVG § 14:

Es fehlt eine Prognose des Gesamt-
verkehrs mit Bewertung gemaf
HOPNVG § 14 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 und
2. ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Far die Prognostizierung der Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage im MIV
und im OPNV im Odenwaldkreis bis
zum Horizont 2024 mUsste die OREG
ein ...
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(Forts.)

... Es werden zwar in Kap. IV-2.3 , De-
mographische Entwicklungen” aufge-
zeigt (Einwohnerprognosen der Hes-

sen Agentur) und in Kap. V-3.2 allge-

meine ,EinflUsse durch den demogra-
phischen Wandel” erlautert.

Es wird aber nicht im Sinne einer Pro-
gnose des Gesamtverkehrs die
Entwicklung der Verkehrsnach-
frage (OPNV/MIV) als zentrale Ein-
gangsgroBe fur die weiteren Arbeits-
schritte konkreter prognostiziert.

Zudem sind keine Aussagen zu
Nachfragednderungen infolge des
im NVP-Entwurf konzipierten Ange-
bots enthalten.

Der formalen Gestaltung (Gliederung)
fehlt es an einem stringenten sys-
tematischen Aufbau. Ublicherweise
orientieren sich die lokalen NVP in
Hessen an dem folgenden Aufbau:
Bestandsaufnahme, Méangelanalyse,
Anforderungsprofil (ggf. vor der
Mangelanalyse), Angebotskonzepti-
on, MaBnahmenwirkung, Bewertung
(vgl. ,Empfehlungen fur die Fort-
schreibung von lokalen Nahverkehrs-
planen in Hessen”, HLSV 2002). Wir
empfehlen eine starkere Ausrichtung
der Gliederung auf diese Arbeits-
schritte.

... multimodales Verkehrsnachfra-
gemodell erstellen lassen. Dies wir-
de den Rahmen einer turnusmaBigen
Fortschreibung eines lokalen NVP, der
zudem originar ,nur” den lokalen
straBengebundenen OPNV zum Ge-
genstand hat, deutlich Gbersteigen.

Die OREG regt an, dass das Land Hes-
sen Finanzmittel bereitstellt, so dass
ein siidhessenweites multimoda-
les Verkehrsmodell unter Feder-
filhrung des RMV (Datenbasis Ver-
bunderhebungen) aufgebaut und
gepflegt wird, auf das auch im Rah-
men der Fortschreibung lokaler NVP
zurtickgegriffen werden kann.

Die OREG geht im Geltungszeitraum
des vorliegenden NVP von Steige-
rungen des Fahrgastaufkommens
und der Fahrgelderlése auf den lo-
kalen Hauptlinien und den Erschlie-
Bungslinien im Teilraum Erbach/Mi-
chelstadt aus, weist diese aber nicht
linienscharf aus. Es bleibt bei einer in-
ternen globalen Erlésprognose Uber
alle lokalen Linien im Kreisgebiet im
Rahmen der mittelfristigen Finanz-
planung.

Der OREG steht es frei, auch eine an-
dere Gliederung bzw. Kapitelabfolge
fur ihren NVP vorzusehen. Die we-
sentlichen Inhalte zur Bestands-
aufnahme, zum Anforderungspro-
fil und zur Angebotskonzeption
sind im NVP-Entwurf enthalten
und in einer fir einen Rahmenplan
hohen Detailtiefe abgebildet. Die
Mindestanforderungen an den
NVP gemiB § 14 Abs. 4 HOPNVG
werden in adaptierter Weise ein-
gehalten, soweit dies fiir einen lo-
kalen NVP eines landlichen Kreises
sinnvoll und mit einem entsprechen-
den Auftragsbudget leistbar ist (vgl.
Ausfihrungen zum Aufbau eines mul-
timodales Verkehrsmodells zwecks
Prognostizierung der Nachfrage im
MIV und im OPNV).
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(Forts.)

Wir empfehlen auBerdem den Ab-
gleich und eine Uberarbeitung der
inhaltlichen Gestaltung hinsicht-
lich Vollsténdigkeit und Bearbei-
tungstiefe mit den o. g. ,Empfeh-
lungen fir die Fortschreibung von
lokalen Nahverkehrsplanen in Hes-
sen”. Vor allem gilt dies fur die Dar-
stellung der Betriebsleistungen und
der Kosten/Erldse in den Arbeitsschrit-
ten Bestandsaufnahme und MaBnah-
menwirkungen, die Investitionspla-
nung im Arbeitsschritt MaBnahmen-
wirkung, die verkehrliche und wirt-
schaftliche Bewertung der geplanten
MaBnahmen im Arbeitsschritt Bewer-
tung und das Thema Linienblndelung
(ggf. als eigenstandiges Kapitel im
Arbeitsschritt Bewertung).

Auf die vorherige Kommentierung
wird verwiesen. Eine Kapitelumstel-
lung des NVP erfolgt nicht. Eine
Angabe zu den voraussichtlichen Kos-
ten der Leistungserbringung des neu
gestalteten Gesamtangebotes ab
2020 im NVP (Kap. IX) wird aus ver-
gaberechtlichen Erwdgungen von der
OREG nicht beftrwortet. In der Vor-
abbekanntmachung wurde u. a. fest-
gelegt, dass der Odenwaldkreis die
zur Vergabe anstehenden Leistungen
als Gesamtleistung betrachtet. Grund-
lage dafur ist der Beschluss des Kreis-
ausschusses aus 2007, nachdem das
damalige Linienbindelungskonzept
zugunsten des planerischen Ansatzes
fur ein Gesamtnetz aufzuheben ist
(vgl. Kap. llI-4). Insofern enthalt der
NVP kein Kapitel tGber eine neue Lini-
enbindelung.

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Hiermit geben wir [BUND-Odenwald;
Anm. IGDB] lhnen im Auftrag und im
Namen des BUND-Hessen e. V. folgen-
de Anregungen zum Planentwurf
vom Dezember 2018.

Die Passagen der Stellungnahmen
sind den einzelnen Hauptkapiteln
zugeordnet. Der Planentwurf ist vom
Marz 2018. Der Bezugszeitraum des
NVP soll Anfang 2019 beginnen.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Wir bedanken uns daflr, dass uns die
Moglichkeit eingeraumt wird, zum
Entwurf des Nahverkehrsplans fur
den Odenwaldkreis Stellung zu be-
ziehen. Gleichwohl wir die Frist zur
Abgabe der Stellungnahme fir an-
gemessen halten und wir durchaus
eine umfangreichere Offentlichkeits-
beteiligung ggi. dem vorherigen NVP
feststellen, hatten wir uns als Fach-
verband gewdlinscht, viel eher in die
Erstellung einbezogen zu werden.

Ein fast fertiges, bereits mit anderen
Akteuren abgestimmtes Planwerk
zum gegenwartigen Zeitpunkt zu
bearbeiten, durfte sich mit Blick auf
die bereits eingeleitete Ausschrei-
bung aller Verkehrsleistungen aus
unserer Sicht schwierig gestalten.

Die sehr umfangreiche und fachlich
versierte Stellungnahme vom Fahr-
gastverband PRO BAHN Regionalver-
band Starkenburg e. V. ist dieser Sy-
nopse zum féormlichen Anhoérungsver-
fahren vollstdandig als Anhang
beigefigt. In der Synopse werden
nur Passagen mit direktem Bezug
zum NVP-Entwurf aufgefihrt und
kommentiert (S. 4-17 der Stellung-
nahme). Hinweisen zu redaktionellen
Sachverhalten wird nachgegangen (S.
17-19 der Stellungnahme). Eventuelle
textliche Unklarheiten werden fir die
Schlussfassung des NVP korrigiert
oder verstandlicher dargestellt.

Das Vergabeverfahren zur Gesamt-
leistung im lokalen straBengebunde-
nen OPNV wird erst eingeleitet,
nachdem der Kreistag (voraussicht-
lich) im Juni 2018 den NVP-Entwurf
verabschiedet haben wird.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Wir mUssen daher davon ausgehen, |Die Vorschlage von PRO BAHN
(Forts.) dass viele unserer vorgebrachten |sind fiir eine Weiterentwicklung

detaillierten Anregungen und
Uberlegungen nicht im erforderli-
chen Umfang berlicksichtigt wer-
den kénnen.

Es bleibt uns nur zu wiinschen, in Zu-
kunft intensiver einbezogen zu
werden. Wie Sie sehr vorbildlich do-
kumentiert haben, gab es tUber ver-
schiedene Arbeitssitzungen ausrei-
chende Gelegenheiten dazu.

Trotz dieses ,verfahrenstechnischen
Mankos” moéchten wir grundsatzlich
lobend voranstellen, dass das vor-
liegende Planwerk nicht mehr
allein auf den Schiilerverkehr ab-
stellt, sondern insbesondere po-
tenzielle Kunden starker in den
Blick nimmt, als das in den Vorgan-
gerversionen der Fall war.

Eine gute und nachvollziehbare Pla-
nung lebt von einer Bestandsaufnah-
me und Mangelanalyse des OPNV hin-
sichtlich bestimmter KenngréBen. Wir
stellen fest, dass eine Mangelana-
lyse nur indirekt auf eine Riick-
schau der formulierten MaB3nah-
men des letzten NVP beschrankt
wurde. Dies halten wir fur unzu-
reichend.

Dagegen wurden die planerischen
Aspekte aus der Raumplanung
und den rechtlichen Rahmenbe-
dingungen sehr gut und ausfiihr-
lich dargestellt, jedoch verkehrs-
planerische KenngréBen zur Be-
wertung des OPNV-Bestands im
Odenwaldkreis kaum bis gar nicht
erfasst. Dazu zahlen:

- Reisezeitvergleiche mindestens
zwischen jeder Gemeinde und allen
benachbarten Zentren héherer zent-
ralortlicher Kategorie.

des OPNV in der Region (iiber den
Landkreis hinaus) wichtig und
sinnvoll, sprengen aber den Rah-
men dessen, was durch den loka-
len NVP abgebildet werden kann.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Eine Mangelanalyse hinsichtlich der
Verbindungsqualitaten auf Basis des
Bestandsangebotes wurde bewusst
nicht aufgestellt, da mit der Defini-
tion von Bedienstandards fiir den Je-
dermann-Verkehr (ILS, HLS, ELS, GVS)
eine neue Angebotskonzeption
verbunden ist, die mit dem Be-
standsangebot keinen Soll-Ist-Ab-
gleich bedarf.

Reisezeitvergleiche zwischen MIV und
OV haben unseres Erachtens in einem
landlich geprégten Landkreis keine
nutzbare Aussagekraft fir die Ange-
botsplanung. Der Aufwand hierfiir
waére zudem unverhaltnismasig
hoch.

Seite 5 von 47



fa

Nahverkehrsplan Odenwaldkreis 2019-2024

odenwaldmobil.de Anlage "-8
Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN - Umsteigehdufigkeiten im Bestand | Eine derartige Aufstellung wird
(Forts.) mindestens zwischen jeder Gemein- |fir unverhdltnismiaBig erachtet.

de und allen benachbarten Zentren
hoherer zentraldrtlicher Kategorie
zur Beurteilung, ob bzw. wo die auf-
gestellten ,Ziel-Umsteigehaufigkei-
ten” nicht eingehalten werden.

Unseres Erachtens ist es nur so még-
lich, Angebotsméngel (insbeson-
dere im Vergleich zum MIV) plau-
sibel zu erfassen und konkrete An-
forderungen an einen kinftigen Ziel-
zustand abzuleiten. Wir fordern da-
her ggf. erfasste, jedoch nicht darge-
stellte Reisezeitvergleiche (F x 4) und
Umsteigehaufigkeiten (F x 4) in den
NVP als Anlage mit Erlauterung im
Berichtsteil aufzunehmen.

Um Anforderungen an ein kinftiges
moglichst wirtschaftliches Angebot
abzuleiten, mlssen neben angebots-
bezogenen Kriterien flr ein Mobili-
tatsgrundnetz auch nachfragebezo-
gene Aspekte berucksichtigt werden.
Die OPNV-Nachfrage im Bestand
allein ist hierzu jedoch unzurei-
chend, da potenzielle Kunden hie-

rin keine Beriicksichtigung finden.

Wenn im Bestand keine attraktive
OPNV-Verbindung angeboten wird,
ist auch nicht zu erwarten, dass diese
zumutbar genutzt werden kann (Pla-
kativ: Insbesondere bei Netzllcken im
Busnetz oder bei miserablen Anschluss-
beziehungen betragt die Fahrgast-
nachfrage auf einer Relation héchst-
wahrscheinlich immer Null, woraus
aber nicht eine ,fehlende Nachfrage”
fur eine Relation im OPNV-Netz abge-
leitet werden darf).

Hessen Mobil stellt mit seinen Ver-
kehrsmengenkarten eine 6ffentlich
zugangliche hinreichend detaillierte
Datengrundlage fur jeden hessischen
Landkreis bereit, aus der die Nachfra-
ge im StraBennetz ermittelt und der
OPNV-Nachfrage gegenibergestellt
werden kann.

Die Tabelle zu den Zielwerten der
Umsteigevorgange (siehe Kap. VI-8)
wird als ausreichend angesehen. Die
kiinftige Angebotsplanung wird
diese Vorgaben einhalten.

Siehe vorgenannte Stellungnahme.

Die Analyse der tatsachlichen Nach-
frage dient als Hilfestellung, beste-
hende Linien hinsichtlich ihrer Poten-
ziale Uberschlagig zu bewerten. Um
die potenzielle Nachfrage besser er-
mitteln und Planungsvarianten ge-
nauer bewerten zu kénnen, miisste
ein multimodales Verkehrsmodell
herangezogen werden (vgl. Kom-
mentierung Stellungnahme Hessen
Mobil). Dies ist bezogen auf die An-
gebotsplanung im lokalen NVP nicht
zielfihrend, da 80 % des Nachfrage-
potenzials durch den Schilerverkehr
induziert sind und weitgehend inner-
halb der Kreisgrenzen anfallen. Ein
mogliches Fahrgastpotenzial aus dem
Jedermann-Verkehr wurde im Pla-
nungsprozess abgewogen.

Die Verkehrsmengenkarte von Hessen
Mobil far den Odenwaldkreis wird
dem NVP als Anlage beigefligt. Die
dort dargestellten Verkehrsmengen
eroffnen jedoch nach Auffassung der
OREG nicht die Moglichkeit, hie-
raus Nachfragepotenziale im
OPNV abzuleiten, da Verkehrsquel-
len und -ziele sehr indifferent sind
bzw. sich daraus nicht ergeben.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Wir fordern von dieser Moglichkeit (s. 0.)
(Forts.) Gebrauch zu machen, um - ergan-

zend zu den dargestellten Daten Uber
Pendlerbeziehungen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigter — zielge-
richtete Anforderungen an das kinf-
tige OPNV-Angebot abzuleiten (F x 3).

zu Kapitel | ,Zusammenfassung”

zu Kapitel 1l ,Einleitung und Grundlagen”

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Beteiligung der Offentlichkeit
§14 HOPNVG

(3) ... Die Nahverkehrsplédne mUssen
den Anforderungen der §§ 3 und 4,
des Stadtebaus und des Umweltschut-
zes sowie den Grundsétzen der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit ent-
sprechen.

(7) Bei der Aufstellung der Nahver-
kehrsplane sind die nach § 8 Abs.3
Satz4 und § 14 Abs. 1 und 2 des Per-
sonenbeférderungsgesetzes Beteilig-
ten hinzuzuziehen ...

§ 14 PBefG Anhoérungsverfahren

(1) Ziffer. 2. die Stellungnahmen der
im Einzugsbereich des beantragten
Verkehrs liegenden Gemeinden ...
sowie anderer Behérden, deren Auf-
gaben durch den Antrag berthrt
werden, einzuholen.

(4) Die in den Absétzen 1 und 2 ge-
nannten Personen und Stellen kén-
nen sich zu dem Antrag schriftlich
gegentiber der Genehmigungsbehér-
de duBern. ...

Wir stellen fest, dass der Umwelt-
schutz ein zu berlcksichtigendes Kri-
terium bei der Aufstellung des Nah-
verkehrsplanes ist. Demnach haben
Sie versaumt, vorab Behorden des
Umweltschutzes sowie die nach §
63 BNatschG anerkannten Verban-
de bei der Aufstellung des Planes
zu beteiligen.

Der BUND ist ebenso wie die Haupt-
abteilung V (Landesaufgaben, Um-
welt und Verkehr, Rechtsamt) der
Verwaltung des Odenwaldkreises in
das gesetzlich vorgeschriebene
formliche Anhoérungsverfahren
zum NVP-Entwurf einbezogen. ...
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(29.04.2018)

... Seitens des BUND liegt eine Stel-
lungnahme vor. Eine friihere Beteili-
gung des BUND in kinftigen Verfah-
ren wird gepruft.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Das Beteiligungsverfahren ist her-
vorragend dokumentiert. Die um-
fangreiche Transparenz ermoglicht
eine groBe Nachvollziehbarkeit und
zeigt deutlich die Anforderungen an
den OPNV vonseiten der verschiede-
nen Akteure (L x 4).

Wir bedauern, dass wir nicht eher in
den Planungsprozess eingebun-
den worden sind und wirden es be-
gruBen, wenn dies in Zukunft anders
gehandhabt wirde (V).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Eine frihere Beteiligung von PRO
BAHN in kunftigen Verfahren wird
gepruift.

zu Kapitel Il ,Rechtsrahmen fiir den OPNV”

PRO BAHN
(30.04.2018)

Die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen wurden ausfihrlich und plau-
sibel dargelegt und hinsichtlich des
Planungsraumes konkretisiert (L x 2).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

zu Kapitel IV ,,Bestandsaufnahme”

Neckar-Oden-
wald-Kreis

(16.04.2018)

Wie Sie es richtig beschreiben, sind
die wesentlichen Ankniipfungs-
punkte eines straBengebundenen
OPNV beider Landkreise in der tou-
ristischen Entwicklung bzw. Er-
schlieBung der Odenwaldregion
wiederzufinden.

Wir begriBen es daher ausdrucklich,
dass unser Freizeitverkehr ,NeO-BUS"
der VRN-Linie 821 in der Rubrik ,IV-6
Touristische ErschlieBung der Oden-
waldregion” auf den Seiten 62-65
namentlich erwahnt ist.

Unterstitzt wird das Bestreben zudem
durch die gemeinsamen Anstrengun-
gen im Bereich des Marketings beider
touristischer Busangebote.

Ergdnzend kénnte daher im Nahver-
kehrsplan erwahnt werden, dass durch
die beiderseitige Anerkennung der Ta-
rifangebote im ,,NeO-BUS"” und Na-
TourBus eine Befahrung der Oden-
waldregion als Ringkurs ohne zu-
satzliches Tarifangebot moglich ist.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Anregung wird aufgenommen
und der Sachverhalt an einer geeig-
neten Stelle im NVP erwahnt.
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Neckar-Oden-
wald-Kreis

(Forts.)

Eine Verstetigung des touristi-
schen Linienangebots ,,NeO-BUS"”
erfolgte bei der Beschlussfassung des
Nahverkehrsplans fur den Neckar-
Odenwald-Kreis im September 2017
und ist aktuell Teil der Buslinienbln-
delausschreibung ,,Buchen” zum
01.01.2019 fur die Betriebsjahre 2019-
2028.

Der Neckar-Odenwald-Kreis schatzt
die gute, konstruktive und verlass-
liche Zusammenarbeit mit dem
Odenwaldkreis und hofft im beider-
seitigen Interesse auf eine langfristige
Sicherung des zuvor genannten tou-
ristischen Verkehrsangebots.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Landkreise
Aschaffenburg
und Miltenberg

(25.04.2018)

In der Bestandaufnahme haben Sie
anhand der sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten eine — zumindest fur
den nordoéstlichen Teilraum — erheb-
liche Auspendlerquote zum Land-
kreis Miltenberg, aber auch zu
Stadt und Landkreis Aschaffen-
burg ausgewiesen (Abb. IV-10). Fur
die Einpendler fehlt zwar die Darstel-
lung, gleichwohl dirfte auch in dieser
Hinsicht eine nicht unerhebliche Ver-
flechtung bestehen.

Auch im fiir den 6PNV wichtigen
Ausbildungsbereich bestehen
beiderseitige Wanderungsbewe-
gungen, zumindest in einem be-
grenzten Umgriff im Raum Obern-
burg/Elsenfeld bzw. Héchst/Breuberg.

Aufgrund der Fiille an raumlichem
Datenmaterial ist an dieser Stelle
auf die kartographische Darstel-
lung der Einpendlerrelationen in
den Odenwaldkreis verzichtet. Der
Odenwaldkreis ist in seiner Gesamt-
heit betrachtet ein Landkreis mit ei-
nem deutlichen Auspendlersaldo, wes-
halb schwerpunktmaBig die Auspend-
lerbeziehungen aufbereitet sind.

Fiir den Ausbildungsverkehr be-
stehen bedarfsgerechte Busver-
bindungen, darunter zur Ernst-G6-
bel-Schule in Hochst sowie nach Elsen-
feld und Erlenbach.

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Demographie

Die Abbildungen IV-5 und IV-7 ver-
wenden leider unterschiedliche
Gruppendefinitionen. Sie lassen
daher einen direkten Vergleich nicht
zu. Eine konsistente Datengrund-
lage ist aber notwendig, um die Pla-
nungsabsichten ausreichend gut be-
grinden zu kénnen.

Die OREG pflichtet der Anmerkung
bei, dass die Grenzen der Alters-
gruppen in den Abb. IV-5 und IV-7
ungiinstigerweise voneinander
abweichen. Die Prognose zur Alters-
struktur der Wohnbevélkerung des
Odenwaldkreises im Zeitvergleich in
Abb. IV-7 ist far die Jahre 2020 und
2030 leider nur mit einer Altersgrenze
bei 60 Jahren verfligbar; besser ware
hingegen 65 Jahre.
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Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(Forts.)

Wir halten als Ergebnis die Verschie-
bung der Altersstruktur der Bevolke-
rung fest, bei der kiinftig etwa 30 %
der Altersgruppe > 60 Jahre zugeho-
ren werden. Dies hat eine wesentliche
Konsequenz fur die kiinftig herzustel-
lende Barrierefreiheit, die Fahrplan-
gestaltung sowie fUr die Tarifgestal-
tung des OPNV.

Die OREG sieht in der sukzessiven
Verschiebung der demographi-
schen Zusammensetzung der
Wohnbevolkerung einen weiteren
Handlungsauftrag fir hochwertige
OPNV-Dienstleistungen und die Her-
stellung von Barrierefreiheit. Mit dem
NVP kommt sie dieser Forderung nach.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Aus dem Landesentwicklungsplan
Hessen 2000 geht aus dem Ziel 5.1.3-9
(Z) hervor, dass die Odenwaldbahn
eine ,Uberregional bedeutsame Nah-
verkehrsstrecke"” auf der Relation Ha-
nau/Darmstadt — Eberbach - Stuttgart
darstelle. Dies und das ebenda for-
mulierte landesplanerische Ziel
diese Relation in das Fernver-
kehrsnetz einzubeziehen, sollte
unseres Erachtens im Abschnitt , Ver-
kehrsachsen” informell vermerkt
werden (V).

Es werden nur die zentralen Orte in-
nerhalb des Odenwaldkreises in Abb.
IV-4 dargestellt, obwohl im Text zuvor
auf die Relevanz au3erhalb liegen-
der zentraler Orte hingewiesen wird.
Die hinter der Kreisgrenze nachstge-
legenen zentralen Orte sind in die
Abbildung aufzunehmen (F x 2).

S.45 f: Es werden mehrfach die Begrif-
fe ,Beschaftigte am Wohnort” und
.Beschaftigte am Arbeitsort”, ,Bin-
nenpendler”, ,Auspendler”, , Einpen-
dler” verwendet. Ein kurzer Erldute-
rungstext zur Abgrenzung der Be-
griffe ware flr so manchen fach-
fremden Leser sicher eine Hilfe. (V).

Die Pendlerbeziehungen sollten
deutlicher visualisiert werden
(wenn moglich relationsbezogen und
nicht mit Balkendiagrammen; vgl.
Abbildung unten). Aus den Angaben
kénnen keine Anforderungen an den
lokalen und regionalen Busverkehr in
den jeweiligen Betrachtungskorrido-
ren abgeleitet werden (V).

Die Forderung ist aus landesplaneri-
scher Sicht sinnvoll und hat auch wei-
terhin Berechtigung, geht jedoch
Uber die Zielsetzungen des loka-
len NVP hinaus.

Soweit aus Platzgriinden maéglich,
werden zentrale Orte jenseits der
Kreisgrenze in Abb. IV-4 nachge-
tragen. Die hinter der Kreisgrenze
liegenden zentralen Orte gehen u. a.
aus der Abb. VI-5 hervor.

Die Begriffe entstammen u. a. den
Statistiken der Bundesagentur fur Ar-
beit (BA). Der Hinweis ist zwar richtig,
aber ein NVP kann leider nicht alle
Begrifflichkeiten ndher erldutern,
die er im fachlichen Kontext verwen-
det.

Eine sog. Verflechtungsspinnendar-
stellung erfordert spezielle EDV-Pro-
gramme. Deren manuelle grafische
Erstellung ist sehr aufwandig. Mit den
Saulendiagrammen kénnen zumindest
die wichtigsten Pendlerrelationen
in benachbarte Kreise und zu den
zentralen Orten im Kreisgebiet
kartografisch dargestellt werden.
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(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Aus Abb. IV-9 oder Abb. IV-11 sollten |Eine kartografische Aufstellung
(Forts.) die Pendlerverflechtungen in die be- |der Auspendler in benachbarte

nachbarten Mittel- und Unterzentren
auBerhalb des Odenwaldkreises her-
vorgehen, um valide Aussagen Uber
kreisgrenzen Ubergreifende Pendler-
verflechtungen treffen zu kénnen.
Abb. IV-10 stellt nur die Verflechtun-
gen zwischen Gemeinden im Oden-
waldkreis und den benachbarten Krei-
sen dar. Dies ist unzureichend, um Aus-
sagen Uber vorhandenen oder fehlen-
den Bedarf fur kreistibergreifende lo-
kale Relationen* zu treffen. Die Ver-
flechtungen zu benachbarten zen-
tralen Orten auBBerhalb des Oden-
waldkreises sind daher in einer
der bestehenden oder einer neu-
en Abbildung zu ergadnzen (F x 4).

* Z. B. Erfassung, wie viele Pendler
auf den Relationen Beerfelden -
Wald-Michelbach — Weinheim bzw.
Weschnitztal, Michelstadt — Furth
bzw. Weschnitztal, Reichelsheim -
Wald-Michelbach

Die Planung der OPNV-Angebote
muss auf die freie Schulwahl in
Hessen Riicksicht nehmen. Fehlen-
de bzw. uneinheitliche Daten kénnen
selbstverstandlich nicht ohne weiteres
kompensiert werden (vgl. S. 58), doch
kreisibergreifendende Relationen in-
nerhalb Hessens sollten zumindest
darstellbar sein.

Im Text (S. 55 ff.) werden mengenma-
Bige Angaben zu einigen kreistiber-
greifenden Relationen getroffen. Zur
Klarstellung sollten auch Schulaus-
pendler zwischen dem Odenwald-
kreis und den Schulstandorten im
Kreis BergstraBBe und Kreis Darm-
stadt-Dieburg dargestellt werden.
Sofern es keine Schulauspendler gibt,
ist dies nachrichtlich zu vermerken (F
X 2).

zentrale Orte ware zu kleinteilig.
Aus den Veroffentlichungen der Bun-
desagentur fir Arbeit kénnen alle ge-
meindespezifischen Pendlerverflech-
tungen entnommen werden. Im Ubri-
gen wird darauf hingewiesen, dass
alleine auf Basis der Auspendlerzah-
len nicht auf eine potenzielle OV-
Nachfrage geschlossen werden kann.

Es bedurfte einer weiteren Karte, nur
um die Schulauspendler aus dem
Odenwaldkreis darzustellen (je nach
Datenlage hinsichtlich der angren-
zenden Bundeslander). Dadurch wur-
de der NVP noch umfangreicher wer-
den. DarUber hinaus ergibt sich aus
der freien Schulwahl in Hessen
kein Anspruch auf Einrichtung
einer OV-Verbindung zwischen
Wohnort und Schule.

Die Auspendlerbeziehungen im
Ausbildungsverkehr zu Schulen
auBerhalb des Odenwaldkreises
sind Kap. IV-4.2 textlich erwahnt, so-
weit es die Datenlage hergibt.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Die Bestandsaufnahme des OPNV- |Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
(Forts.) Angebotes auf StraBe und Schie- |genommen.

ne ist sehr ausfihrlich, enthalt alle
erforderlichen Angaben (differenziert
dargestellte Bedienungshaufigkeiten,
Linienflhrungen, Fahrgastaufkom-
men etc.) und berucksichtigt betrieb-
liche Besonderheiten (Linienkonzept
der Odenwaldbahn). Alle Angaben
sind gut visualisiert (L x 4).

Gute ausfihrliche Darstellung der
touristischen Destinationen! (L x 4)

Wir regen an, in der Auflistung
der touristischen Ziele auf Seite
62 die Brauerei Schmucker in
Ober-Mossau zu ergdnzen. Neben
Fihrungen mit Bierverkostung finden
dort auch Festivitaten (z. B. Brauerei-
fest) statt. Gerade die unlimitierte
Bierverkostung bei Fihrungen kdénnte
als Marketinggag zur OPNV-Nutzung
animieren (V).

S. 62 im Vergleich zu Anlage 1I-02, S.
4: Einerseits wird der Marbach-Stau-
see als tagestouristische Destina-
tion betont, andererseits wird eine
bessere ErschlieBung aus dem Kreis
BergstraBe nicht fur erforderlich ge-
halten (Aussage Linie 50 sei ausrei-
chend). Die touristische Erschlie-
Bung der Oberzent (insbesondere in
Richtung der Mittelzentren Wein-
heim/Heppenheim nur tber taxOMo-
bil auf einer Teilstrecke halten wir fur
unattraktiv und nicht konkurrenzfa-
hig zum MIV.

Zusammen mit einer Durchbindung
zu den touristischen Zielen Brauerei
Schmucker, Erbach und Michelstadt
halten wir eine Durchbindung der
VRN-Linie 667 mit Halt in Hittenthal
(ErschlieBung des Marbach-Stausees
aus Richtung Osten) und in Ober-Mos-
sau (Brauerei Schmucker) fur erfor-
derlich (F x 2). Eine Umsetzung ist mit
dem Kreis BergstraBe bzw. dem VRN
abzustimmen.

Die Brauerei Schmucker in Ober-
Mossau wird als touristisches Ziel
in die Auflistung auf Seite 62 er-
ganzt, zumal die ErschlieBungslinie
31 Ober-Mossau an allen Tagen (Mo-
So) bedienen wird.

Die OREG sieht vorerst noch kein
hinreichendes Fahrgastpotenzial,
den Marbach-Stausee mit einer Busli-
nie aus dem Kreis BergstraBe Uber die
B460 (kaum Siedlungen) anzubinden.

Die Forderung wird zur Kenntnis ge-
nommen und im Dialog mit dem Kreis
BergstraBe Uber eventuelle kiinfti-
ge Kreisgrenzen liberschreitende
Verbindungen im straBengebunde-
nen OPNV geprift.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB

PRO BAHN S. 63: Die Freizeitbuslinien sind Dem Vorschlag wird entsprochen. Die
(Forts.) nicht vollstandig aufeinander ab- |OREG wird prifen, ob und inwie-
gestimmt. NibelungenBus und Na- |fern bessere Anschliisse und Ver-
TourBus 50N verpassen sich in Michel- | netzungen untereinander zwi-
stadt auf der Relation Eberbach - Rei- | schen den Freizeitlinien in der
chelsheim um 7 Minuten zur geraden |gesamten Odenwaldregion mog-
Stunde. In Fahrtrichtung West — Ost | lich sind. Bei einem zweistiindlichen
von NibelungenBus auf 40N betragt |Grundtakt der Freizeitbuslinien erge-
der Ubergang 1 h 11 min. In der Ge- | ben sich aus Symmetriegriinden an
genrichtung kommt nur ein knapper |einigen Verknipfungspunkten leider
2-minutiger Ubergang zustande, der |langere Wartezeiten.
im Alltagsbetrieb wohl kaum als sol-
cher beworben werden kann. Daher
sollte auf S. 63 der Satz im funften
Absatz wie folgt formuliert werden:
«Eine Besonderheit ist die zeitliche
und rdumliche Vernetzung einiger
Freizeitbuslinien untereinander.” (V)
In Tab. IV-2 sollten die touristischen |[Dem Vorschlag wird entsprochen und
Ziele in Lindenfels (Altstadt, Burg- |eine Ergdnzung vorgenommen.
ruine u. ,Schoéne Aussicht”) im Linien-
verlauf der Linie 665 erganzt werden.
Der Text unter der Tabelle sollte ent-
sprechend erganzt werden (V).
In der Bestandsaufnahme fehlt Die Verkehrsmengenkarte von
eine Darstellung der Auslastung |Hessen Mobil fiir den Odenwald-
des StraBennetzes. Hessen Mobil kreis wird dem NVP als Anlage
stellt Verkehrsmengenkarten kosten- |beigefiigt. Die dort dargestellten
los online bereit. Wenngleich die ge- |Verkehrsmengen eréffnen jedoch
genwartig verfiigbaren Daten etwas |nach Auffassung der OREG nicht die
veraltet sind, sollten sie dennoch in- | Méglichkeit, hieraus Nachfrage-
formell erwahnt werden, um daraus | potenziale im OPNV abzuleiten, da
Ruckschlusse zur Verkehrsnachfrage | Verkehrsquellen und -ziele sehr indif-
auf den zu betrachtenden Korridoren |ferent sind bzw. sich daraus nicht
zu ziehen. Fur eine vollstandige Dar- | ergeben.
stellung des Verkehrsgeschehens sind
diese in die Betrachtungen aufzuneh-
men (F x 4).
zu Kapitel V ,,Grundlegende Anforderungen an den OPNV*~

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Zu V-3 ,Grundziele und Leitbilder”
Es werden auf S. 68 5 Ziele formuliert:

Das Ziel Nr. 1 ,Fur die Regionalachse
der Odenwaldbahn..." muss deutli-
cher auf die Nachfragesituation der
nordlichen Kreisgemeinden abge-
stimmt werden. ...

Diese Aussage im NVP ist als Ab-
sichtserklarung des Odenwald-
kreises fiir einen weiteren not-
wendigen infrastrukturellen Aus-
bau der Odenwaldbahn zu verste-
hen. ...
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(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(Forts.)

... Die Pendlerstrome lassen kei-
nen Zweifel an der Notwendigkeit
einer Verbesserung der Zubrin-
gerfunktion der Buslinien zum
SPNV der Odenwaldbahn. , Kann-"
oder ,Prufauftrage” sind da wenig
hilfreich. Das heutige Fahrplankon-
zept ist im Prinzip gut, es muss aber
erweitert werden.

Im Ziel Nr. 2 ,,Stdabschnitt der Oden-
waldbahn" sind die wachsweichen
Formulierungen ,ist anzustreben” u.
a. wenig hilfreich. Der NVP muss
hier eine deutliche Sprache spre-
chen und dieses Ziel in einer bedin-
gungslosen Vorgabe aufstellen.

Das Ziel Nr. 3 ,,Hauptkorridore der
Verkehrsnachfrage"” muss den Grad
der Bedienungs- oder Taktver-
dichtung beziffern. Die jeweiligen
Strecken mussen benannt werden.

Wir schlagen folgende Zielformulie-
rungen fur die Odenwaldbahn vor:

- 30-Min.-Takt zwischen Frankfurt/
Darmstadt und Erbach.

- Stunden-Takt zwischen Erbach
und Eberbach mit Kreuzungsstelle
Hetzbach. Der Bedienungstakt wird
mit den Nachbarkreisen DA/DI, OF
und HU abgestimmt.

- Elektrifizierung

- 2-gleisiger Ausbau bis Erbach
(Hetschbachtunnel bleibt wegen
Ausmauerung um 1910 eingleisig).

- Wegen der jetzt schon bestehenden
Kapazitatsprobleme wird der Ein-
satz von Doppelstockwagen an-
gestrebt.

... Die maBgebenden Akteure sind hier
der RMV als Aufgabentrager und die
DB Netz AG als Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen. Mit der Umsetzung
der Angebotskonzeption aus dem
NVP ab Dez. 2019 wird das Fahrten-
angebot der Buslinien im nérdlichen
Kreisteil (20, 21, 22, 35) erheblich er-
weitert, womit auch deren Zubringer-
funktion zur Bahn deutlich verbessert
wird (,,30er-Knoten” am Bf. Hochst).

Diese Aussage im NVP ist ebenfalls als
Absichtserklarung des Odenwald-
kreises fiir einen infrastrukturel-
len Ausbau der Odenwaldbahn
zwischen Erbach und Eberbach zu
sehen. Primarer Adressat sind der
RMV und das Land Baden-W(urttem-
berg. Im NVP eines Aufgabentragers
fir den lokalen straBengebundenen
OPNV kénnen keine bedingungslosen
Vorgaben zum Angebot im SPNV und
zur Eisenbahninfrastruktur getroffen
werden.

Das Ziel bezieht sich auf die lokalen
Hauptkorridore der Verkehrsnachfra-
ge. Die Operationalisierung dieses
Ziels ist in Kap. VI zum straBenge-
bundener OPNV umfassend be-
handelt. Dort sind auch die Strecken
benannt.

Die Zielformulierungen werden zur
Kenntnis genommen. Es wird jedoch
darauf hingewiesen, dass die Aufga-
bentragerschaft fir den SPNV beim
RMV liegt.
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(Hervorhebungen durch OREG)
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von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(Forts.)

Die Fahrgastzahlen der Odenwald-
bahn sind heute am DA-Ostbahn-
hof am Limit, eine Erhéhung der
Fahrgastzahlen ist unmdglich. Dies ist
—auch - durch Fehlentscheidungen
des Aufgabentragers begrindet:
Fahrzeuge der Baureihen Itino und
Bombardier lassen sich nicht koppeln,
auch verschiedene Itino-Versionen
haben Softwareprobleme bei der
Kopplung, sodass die theoretische
Anpassung der Fahrzeugeinsatze an
das Fahrgastaufkommen praktisch
nicht méglich ist.

Ab 2027 gibt es eine Nachfolge fur
die VIAS, die bisherige Fahrzeugflotte
muss dann ohnehin ausgewechselt
werden. Der NVP muss deshalb ein
neues Konzept unter Beriicksich-
tigung auch von Hybridfahrzeu-
gen entwickeln. Wie wichtig dabei
die Abstimmung mit dem Nachbar-
kreis DA-DI ist, zeigt schon die Diskus-
sion um die Wiederinbetriebnahme
der Strecke nach GroB-Bieberau. Die-
se ist verkehrspolitisch angesagt,
funktioniert aber praktisch nur mit
Triebfahrzeugen, die in Reinheim
entkoppelt werden kénnen.

Das Ziel Nr. 4 ,ErschlieBungskorridore
... im Umland von Erbach und Michel-
stadt” muss als ein Basisangebot
fiir die gesamte Woche definiert
werden.

Das Ziel Nr. 5 ,Grundangebot zur
Daseinsvorsorge” ist zu wenig konk-
ret. Wir fordern, ein Basisangebot
fiir die gesamte Woche auszuarbei-
ten und verbindlich festzulegen.

Zu V-3.2 ,Einfllsse durch demogra-
phische Entwicklungen”

(s. 0.)

Fahrzeugkonzepte im SPNV und
Reaktivierungsbemiihungen von
stillgelegten Bahnstrecken in an-
deren Landkreisen sind nicht Ge-
genstand eines lokalen NVP, son-
dern mussten im regionalen NVP des
RMV und nachrichtlich in den lokalen
NVP dieser Kreise behandelt werden.

Die Operationalisierung dieses
Ziels ist in Kap. VI zum stra3en-
gebundenen OPNV umfassend
ausgearbeitet. Fir den Stadt-Um-
land-Verkehr von Erbach und Michel-
stadt ist ein Angebot an allen Wo-
chentagen vorgesehen.

Das Grundangebot zur Daseinsvor-
sorge ist in Kap. VI zum straBBenge-
bundener OPNV dargelegt. Die zwei-
stiindliche Bedienung durch ta-
xOMobil-Fahrten zum RMV-Grund-
tarif wird erweitert durch ein jeder-
zeit verfugbares dynamisches An-
gebot im Rahmen der Mobilitatsga-
rantie. Dies ist eine deutliche Verbes-
serung ggu. dem Status quo (RufBus).
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(Hervorhebungen durch OREG)
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von OREG und IGDB

BUND-Hessen
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Das Urteil das ,,Gesamtverkehrs-
aufkommen nimmt ab" auf S. 70
ist so nicht haltbar. In der Fachlite-
ratur finden sich gegenteilige Aussa-
gen. Allerdings variiert die Nutzungs-
haufigkeit der verschiedenen Ver-
kehrsmittel mit dem Alter, dem Woh-
nort, der 6konomischen Situation
usw.

Der letzte Absatz findet unsere un-
eingeschrankte Zustimmung, er muss
sich nur in den realen Gestaltungen
des NVP wiederfinden.

Zu V-3.3 ,Allgemeine fahrgastseitige
Anforderungen”

Es fehlt eine Zieldefinition, die dem
Fahrgast einen Ausweg aus dem ge-
wollten Wirrwarr an Zustdandigkei-
ten weisen kénnte. Mittlerweile sind
uns 6 Unternehmen bekannt

DB AG — RMV - OREG - VIAS - Trans-
dev — HEAG,

die daran beteiligt sind, den Ablauf
einer einzigen Fahrt per OPNV abzu-
wickeln - von Subunternehmen wol-
len wir nicht sprechen. Es muss aus
Sicht des Fahrgastes eine einzige
Ansprechstelle geschaffen wer-
den, die verantwortlich auf Mangel
und Schwachstellen des Gesamtsys-
tems reagiert. Das bisherige Verschie-
ben von Verantwortung ist nicht lan-
ger hinnehmbar. Es zeugt von Interes-
selosigkeit der Verantwortlichen,
wenn z. B. bei defekten Ticketautoma-
ten die Kundinnen des OPNV aus dem
Fahrzeug gewiesen werden oder wenn
die Fahrtenanzeigen mit den tatsach-
lichen Fahrtpositionen der Fahrzeuge
nichts zu tun haben, weil es an inter-
ner Kommunikation hapert.

Zu V-4 ,Anforderungen an die Barrie-
refreiheit im OPNV*

Da die Barrierefreiheit am Haupt-
strang des OPNV gebulndelt erfahrbar
wird, ...

Es handelt sich um eine Einschét-
zung zum kiinftigen Gesamtver-
kehrsaufkommen im Odenwald-
kreis. Durch Bevolkerungsriickgéange
und durch demographische Verschie-
bungen nimmt das Quellaufkommen
in der Summe Uber das gesamte Kreis-
gebiet langfristig ab. Richtig ist, dass
es auch zu Anderungen in der Struk-
tur der Nachfrage kommt.

Mit dem vorliegenden NVP-Entwurf
wird den aufgestellten Forderungen
in weiten Teilen Rechnung getragen.

Die OREG verfolgt die Zielsetzung, fr
den lokalen OPNV im Odenwaldkreis
als eine einheitliche ,,Benutzer-
oberflache” wahrgenommen zu
werden, die auch als einheitliche An-
sprechstelle rund um den gesamten
OPNV im Kreisgebiet fungiert.

Dennoch kann die OREG weder
den Verkehrsverbund RMV noch
das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men VIAS ,ersetzen”. Der Hinweis
auf die HEAG betrifft nicht den Oden-
waldkreis. Eventuell defekte Fahrkar-
tenautomaten an den Bahnstationen
und die Kommunikation dessen gege-
niber dem Zugbegleitpersonal der
VIAS ist nicht Gegenstand eines loka-
len OPNV-Rahmenplans.

Im Rahmen der Modernisierung der
Odenwaldbahn 2005 bis 2007 war es
die eindeutige Entscheidung ...
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... mUssen endlich alle Haltepunkte
der Odenwaldbahn ausgebaut
werden. Die Ausnahme Nr. 1 aufS.
77 ist vollig untragbar.

Zu V-5 ,Planungsleitsatze fur den
NVP 2019-2024"

Die Planungsleitsatze miissen
sprachlich eindeutiger formuliert
werden, um die Differenz zwischen
Zielformulierung und Zielrealisierung
klein zu halten. Besonders Ziel 2 muss
als verbindliche Vorgabe mit mog-
lichst geringem Ermessensspielraum
festgeschrieben werden.

Verbindung Héchst — Klingenberg:
Der aus Bayern kommende Bus
Worth - Haingrund kdonnte nach
Hochst durchfahren und somit die
Bedienung auf dieser Strecke aufwer-
ten.

Verbindung Hochst — Aschaffenburg:
Die Aufgabe der durchgehenden
Verbindung muss riickgdngig ge-
macht werden. Fahrtalternativen
Uber Pflaumheim oder Schaafheim
sind vorhanden. Die derzeitige Um-
steigezeit in Mémlingen ist zu lang.
Aus Aschaffenburg sollte die Weiter-
fahrt nach Erbach maoglichst mit nur
einem Umstieg erfolgen. Eine Verbin
dung Miltenberg — Mémlingen sollte
gepruft werden.

Verbindung Reinheim — Reichelsheim
— Farth/Bensheim: Die Vernetzung
mit dem Mimlingtal wird bei die-
ser Linie schlecht gemanagt. Bei
der Fahrt in Gegenrichtung werden in
Reinheim die Anschlisse in den Oden-
wald nicht in derselben Qualitat be-
dient wie in Richtung Darmstadt.

Eine zusatzliche Verbindung Wein-
heim - Grasellenbach - Beerfelden
sollte gepruft werden.

... des Odenwaldkreises, die Halte-
punkte Hetschbach, Hetzbach,
Schéllenbach und Kailbach nicht
barrierefrei auszubauen.

Das Ziel 2 ist nach Auffassung der
OREG ausreichend konkret darge-
stellt. In der Angebotskonzeption
erfolgt die Umsetzung dieses Ziels.

Die an sich sinnvollen Durchbindun-
gen von Buslinien zwischen dem
Mimling- und dem Maintal kénnen
fir den Zeitraum des vorliegenden
NVP insbesondere aufgrund unter-
schiedlicher Konzessionslaufzei-
ten und Wettbewerbsstrategien
nicht realisiert werden.

Die OREG ist bestrebt, zusammen mit
den Landkreisen Aschaffenburg und
Miltenberg eine langfristig tragfa-
hige Lésung zu finden (vgl. Kap. VI-
7, S. 100). Beide Nachbarkreise sind
daran ebenfalls sehr interessiert. Eine
durchgehende Busverbindung
zwischen Miltenberg und Mom-
lingen liegt nicht im Zustindig-
keitsbereich der OREG, da diese
ganzlich im Landkreis Miltenberg
verlauft.

Das Linienmanagement flr die Oden-
waldbahn sowie fir die regionalen
Buslinien 693 und ERB-30 liegt in der
Zustindigkeit des regionalen Auf-
gabentrdgers RMV.

Der Odenwaldkreis und der Kreis
BergstraBe sind bestrebt, die Ver-
bindungen im stralengebunde-
nen OPNV zwischen den beiden
Kreisen langfristig zu verbessern.
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(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(Forts.)

Wir schlagen einen 2-h-Takt fir die
Verbindungen Reichelsheim — Michel-
stadt, Furth — Wegscheide — Hetzbach
und Affolterbach — Olfen — Hetzbach
vor.

Grundsitzlich ist die Uberwin-
dung der Kreisgrenzen im OPNV
ein Problem. Der NVP muss ein Kon-
zept fur die Relationen enthalten:

- Hochst — Aschaffenburg

- Dieburg — Obernburg - Elsenfeld
- Hochst — Klingenberg

- Erbach — Miltenberg

- Erbach — Bensheim

- Reichelsheim — Dieburg

Fir Ziel 3 ist eine graphische Dar-
stellung fur die Kundinnen des
OPNV erforderlich.

Ziel 4 sollte erganzt werden: Der NVP
setzt die ,,O0denwaldkarte” fir
den geologischen Odenwald als
Standard-Mobilitats-Ticket fir alle
Nutzergruppen ein. In Verhandlun-
gen mit den Nachbarverbliinden des
OV wird ein Jahresticket zum Preis
von 1 Euro pro Tag fur alle Einwohne-
rinnen des Odenwaldes durchgesetzt
und angeboten.

Die Ziele 5 und 9 sind nicht geeignet,
ein modernes attraktives Erschei-
nungsbild des OPNV im Bewusstsein
der Bevolkerung zu erzielen. ...

Die regionale Buslinie ERB-30 bie-
tet bereits eine Verbindung im 2-
Stunden-Grundtakt zwischen Rei-
chelsheim und Michelstadt. Auf der
Verbindung Affolterbach - Beerfel-
den wird die derzeitige RufBus-Ver-
bindung durch taxOMobil-Fahrten
ersetzt. Ebenso wird eine taxOMo-
bil-Verbindung zwischen Gras-
Ellenbach und Erbach angestrebt.

In der Tat enden gesetzliche Zu-
stiandigkeiten von Gebietskoérper-
schaften i. d. R. an deren Gebiets-
grenzen, was sich leider auch un-
glnstig auf Kreisgrenzen Uberschrei-
tende OPNV-Verbindungen auswirkt.
Darulber hinaus ist nicht zu verken-
nen, dass die Siedlungsdichte auf den
Relationen zwischen benachbarten
Kreisen oft sehr gering ausfallt. Dies
schlagt sich auch auf die zu erwar-
tende Verkehrsnachfrage nieder.

vgl. Kommentar oben

kein Bezug zum Odenwaldkreis

vgl. Kommentar oben

vorerst nur saisonal im Freizeitverkehr
an Sa/So/Fei bereits durchgehend

in Zustandigkeit von RMV u. DADINA

Die Stellungnahme wird nicht ver-
standen.

Unklar ist die Forderung in Bezug
auf den Planungsleitsatz ,4", der
die gemeinschaftliche Finanzierung
von Innerortslinien zum Gegenstand
hat. Die Forderung des BUND ist
tariflicher Natur und wére somit
an die Verkehrsverbiinde RMV
und VRN zu richten, die die Tarif-
hoheit innehaben. Der Odenwaldkreis
wird die Einfihrung sinnvoller Tarif-
produkte unterstitzen.

Altere Fahrzeuge, die auch hochflurig
sein durfen, erfiillen alle techni-
schen und betrieblichen Standards
fir die Personenbeforderung. ...
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... Fr den Schulertransport darf es
keine 3. Klasse geben.

... Es ware mit enormen Zusatzkosten
fur den Odenwaldkreis verbunden,
warden alle Verstarkerfahrzeuge fur
die Schulerbeférderung mit nur kur-
zer taglicher Einsatzzeit dieselben
Komfortmerkmale aufweisen wie die
Fahrzeuge fr Buslinien mit ganztagi-
gem Fahrtenangebot (im ILS, HLS, ELS).

PRO BAHN
(30.04.2018)

Wir begriBen es sehr, dass der Oden-
waldkreis Anforderungen an den lo-
kalen und regionalen OPNV in seinem
lokalen Nahverkehrsplan formuliert!
(Lx4)

Die Forderung nach Infrastruktur-
erweiterung, verbesserten Takt-
zeiten, kiirzeren Reisezeiten und
Prifung einer Elektrifizierung (S.
68) teilen wir als Mitinitiatoren der
letzten Modernisierung 2005 unein-
geschrankt (L x 4)!

Wir regen an, mittelfristig zur Besei-
tigung von Kapazitatsengpdssen
statt einer kostspieligen Bahnsteiger-
weiterung aller Bahnhofe den (Wie-
der-) Einsatz von Doppelstock-Zii-
gen (ggf. elektrisch, wenn die Tunnel
fur einen Oberleitungsbetrieb ent-
sprechend hergerichtet werden kén-
nen) zu prafen (V).

Die Forderung nach einem Stunden-
Takt auf dem Studabschnitt der Oden-
waldbahn (S. 68 f.) teilen wir ebenso
uneingeschrankt! Wir regen zusatz-
lich an, stidlich von Erbach die
(Wieder-)Einrichtung folgender
(Bedarfs-)Haltepunkte fiir die
Odenwaldbahn zu priifen, um dem
geforderten Stunden-Takt zusatzliche
Potenziale zuzufUhren und die Wohn-
standorte stdlich Erbachs attraktiv zu
halten: Erbach-Lauerbach, Ebersberg,
Friedrichsdorf (Rhein-Neckar-Kreis),
Gaimuhle (Rhein-Neckar-Kreis; hier
allerdings auch im Interesse der Er-
schlieBung des Sensbachtals) (V).

Nach unseren Kenntnissen durfte der
zusatzliche Zeitaufwand von ca. 3
Minuten zwischen Erbach und
Hetzbach und 3 Minuten ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Der Odenwaldkreis wird beim RMV
und bei der DB Netz AG auf einen
weiteren, langfristig angelegten
infrastrukturellen Ausbau der
Odenwaldbahn hinwirken.

Der zustidndige Aufgabentrager
fiir den SPNV auf dem Gebiet des
Rhein-Neckar-Kreises ist das Land
Baden-Wirttemberg bzw. die Nah-
verkehrsgesellschaft Baden-Wiirt-
temberg (NVBW).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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PRO BAHN ... zwischen Hetzbach und Eber- (s.0.)
(Forts.) bach betriebs- und anschlusstechnisch

unproblematisch sein.

Wir begruBen einerseits die verkehrs-
politische Forderung nach einem ver-
lasslichen OPNV-Angebot und einem
Basisangebot ggui. dem MIV auf nach-
fragestarkeren Neben- und Erschlie-
Bungskorridoren (vgl. S. 69), vermis-
sen jedoch andererseits Aussagen
zugunsten eines systematisierten
Kreisgrenzen lbergreifenden An-
gebotes (L x 1).

FUr eine Tourismusregion ist ein Den-
ken innerhalb von Verwaltungsgren-
zen im OPNV schadlich und steht ei-
ner Ergdnzung der gegenseitigen re-
gionalen Starken durch einen unge-
hinderten Austausch diametral ent-
gegen. Eine alleinige Bedienung
wichtiger kreislibergreifender
Busverbindungen zum Kreis Berg-
straBBe mittels des vorbestellungs-
pflichtigen Produkts taxOMobil
sowie fehlenden Aussagen zu Verbin-
dungen in den stdlichen Landkreis
Miltenberg auBerhalb der NaTourBus-
Saison halten wir fur unzureichend.

Verwunderlich ist in diesem Zusam-
menhang die hervorragende Dar-
stellung der langfristigen Rah-
menbedingungen auf Seite 69 (Ab-
nahme Schiilerzahlen, Zunahme Pkw-
Verfugbarkeit bei Senioren, Erforder-
nis neue Kundengruppen zu erschlie-
Ben (L x 1)), wahrend kaum fla-
chendeckende systematische Kon-
sequenzen daraus gezogen wer-
den (V).

Die allgemeinen Anforderungen
aus dem hessischen OPNV-Gesetz
sind gut dargestellt und es wurden
verstandliche Grundsatze fur die wei-
tere Planung abgeleitet (L x 2). Die
Grundsdtze aus dem Landesent-
wicklungsplan Hessen 2000 (z. B.
Ausgestaltung des OPNV nach dem
Prinzip des integralen Taktfahrplans
(,HESSEN-Takt"; 5.1.3-7 (Q)) ...

Kreisgrenzen Uberschreitende Ver-
bindungen im straBBengebundenen
OPNV, sofern nicht regionaler Art
(RMV, VRN), bediirfen einer Ab-
stimmung und Finanzierungsver-
einbarungen mit den benachbar-
ten Kreisen. Mit dem Kreis Bergstra-
Be ist hierzu ein Anfang eingeleitet.

Siehe Kommentierungen zu Stellung-
nahmen beziglich kreistbergreifen-
der Verbindungen.

Auf die Feststellungen reagiert der
vorliegende NVP mit einer massiven
Ausweitung des Bedienungsan-
gebotes auf Haupt- und Erschlie-
Bungslinien sowie der flachende-
ckenden Verfiigbarkeit von ta-
xOMobil-Fahrten im Rahmen der
Mobilitatsgarantie. Trotz rticklaufiger
Schulerzahlen héalt der Odenwaldkreis
an der Flachenversorgung im Schuler-
verkehr fest.

Ein grundsatzlicher kreisweiter
ITF kann angesichts der derzeiti-
gen Rahmenbedingungen nicht
realisiert werden. In Teilbereichen
(HLS, ELS) wird dieser bereits umge-
setzt.
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PRO BAHN ... sollten jedoch ergdnzt bzw. fir |(s. 0.)
(Forts.) den Odenwaldkreis konkretisiert

werden (V).

Die Anforderungen an die Not-
wendigkeit eines barrierefreien
OPNV wurden aus den verschiedenen
gesetzgebenden Ebenen ausfihrlich
hergeleitet und konkretisiert (L x 2).

Im Kapitel V-4.2 wird jedoch nur auf
eine Barrierefreiheit gezielt, um Men-
schen mit kérperlichen Beeintrachti-
gungen (Hochbetagte, Gehorlose etc.;
vgl. S. 75) nicht zu benachteiligen. Zur
Herstellung einer Barrierefreiheit
fiir Menschen, die aus der Verwal-
tung des OPNV (z. B. Netzplanung)
benachteiligt werden, wird dage-
gen nichts ausgefihrt (Barrierefrei-
heit in der Verkehrsmittelverftigbar-
keit).

Aus unserer Sicht sollte der aus den
Ubergeordneten gesetzlichen Instan-
zen hergeleitete Begriff der Barrie-
refreiheit auch auf die Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit als Voraus-
setzung fir die rdumliche Mobili-
tit angewendet werden. Die zentrale
Frage lautet: Welche elementaren
Barrieren in der raumlichen Mobilitat
hat ein OPNV-Zwangskunde ggu. ei-
ner Person mit Pkw-Verftgbarkeit?

Ein OPNV-Netz, das fahrzeugseitig
technisch zwar ,vollstandig barriere-
frei” nutzbar ist, aber nicht die Uber-
windung von Kreisgrenzen oder
anderer Netzliicken des OPNV-An-
gebots ermoglicht, kann aus unserer
Sicht nicht als , barrierefrei” bezeich-
net werden und benachteiligt jene
Personengruppen, die aus den be-
schriebenen koérperlichen Grinden,
einem fehlenden Pkw-Besitz oder
Umweltbewusstsein betroffen sind.

Die laut § 4 BGG zu vermeidende
~fremde Hilfe” bei der Nutzung
des OPNV ist unseres Erachtens
also auch auf die Zielwahl fir

OPNV-Captives zu libertragen ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die erwahnten Fachgesetze des Bun-
des und des Landes zielen auf eine
(vollstandige) barrierefreie Nutzbar-
keit eines vorhandenen und klnftig
einzurichtenden (straBengebundenen)
OPNV ab. Der Gesetzgeber verlangt
in diesem Kontext hingegen nicht
die ubiquitédre Verfiigbarkeit von
OPNV-Angeboten, um auch eine
vollstandige Barrierefreiheit bei der
Verkehrsmittelverfigbarkeit und
-wahlfreiheit zu gewahrleisten.

Diese Frage ist normativer Natur und
trifft auf das gesamte Bundesgebiet
zu. Der Odenwaldkreis kann hier-
zu keine juristische Klarung her-
beifiihren. Es kann diese Forderung
jedoch operativ fir seinen Wirkungs-
bereich mit der Anhebung der Bedie-
nung auf vielen lokalen Buslinien und
der Vorhaltung bedarfsgesteuerter
und adressscharfer Fahrtenangebote
far Orte mit relativ geringem Quell-
aufkommen faktisch umsetzen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Seite 21 von 47



fa

Nahverkehrsplan Odenwaldkreis 2019-2024

odenwaldmobil.de Anlage "-8
Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN ... (,Kann jeder sein Ziel grundsatz- (s. 0.)
(Forts.) lich ohne fremde Hilfe mit dem Ver-

kehrsmittel OPNV erreichen?”). Wir
fordern daher die Ergédnzung einer
entsprechenden Textpassage zur Ver-
deutlichung dieser Grundvorausset-
zung (F x 3).

Nachfolgend ein Formulierungsvor-
schlag far einen Satz im zweiten Ab-
satz des Kapitels V-4.2 , Begrifflichkeit
und Systemkomponenten”:

«Voraussetzung fir eine nutzerspezi-
fische Umsetzung im OPNV-System ist
jedoch, dass eine behinderte oder mo-
bilitatseingeschrankte Person von sich
aus in der Lage ist, in anderen Lebens-
bereichen (Wohnen, Arbeit, Versor-
gung etc.) eigenstdndig, selbstbestimmt
und unabhédngig zu agieren. Des Wei-
teren sollte der OPNV-Aufgabentré-
ger seinerseits auf die Sicherstellung
einer rdumlichen Barrierefreiheit
durch Verfiagbarkeit eines entspre-
chenden OPNV-Angebotes in seinem
Zustdndigkeitsbereich als Grundvo-
raussetzung Rlcksicht nehmen.”

S. 77 Ausnahmen ,vollstandige Barri-
erefreiheit”: Die benannten Aus-
nahmen sind aus unserer Sicht
nicht hinreichend begriindet (Be-
antwortung der elementaren Frage:
«Warum werden gerade diese Kom-
ponenten im Betrachtungszeitraum
nicht barrierefrei hergestellt?”). Dies
muss nachgeholt werden, um den ge-
setzlichen Anforderungen aus dem
PBefG (§ 8 Abs. 3 Satz 4) gerecht zu
werden (F x 2).

S. 79 Planungsleitlinien: Wir begrii-
Ben ausdriicklich die Systemati-
sierung und Ausweitung des An-
gebots in die Nachtstunden. Insbe-
sondere die Umstellung von RufBus-
Fahrten in fest bediente Fahrten ohne
Voranmeldung werten wir als wichti-
gen Qualitatssprung im Sinne einer
Angebotsoffensive (L x 4).

Der Formulierungsvorschlag wird
tibernommen. Umgesetzt wird die
Forderung bereits durch die flachen-
deckende Verfligbarkeit von zuschlags-
pflichtigen taxOMobil-Fahrten, die im
Rahmen der Mobilitatsgarantie jeder-
zeit und adressscharf zur Verfligung
stehen.

Die Begriindungen werden in die
Abschlussfassung des NVP einge-
arbeitet, vor allem die Bushaltestel-
len betreffend (vgl. auch Kommentie-
rung der Stellungnahme von Hessen
Mobil).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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PRO BAHN Ebenso begriiBen wir die anteilige |Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
(Forts.) Finanzierung von Innerortsver- genommen.

kehren. Damit unterstitzt der Oden-
waldkreis eine integrierte Verkehrs-
gestaltung und nimmt eine Vorbild-
funktion ein (L x 4).

In Planungspramisse 8 wird (zu Recht)
auf die Notwendigkeit einer Priorita-
tensetzung hingewiesen, andererseits
aber nicht begriindet, ab wann
eine Haltestelle als ,,ausreichend
frequentiert” gilt, um einen bar-
rierefreien Ausbau zu rechtferti-
gen. An anderer Stelle im Bericht
kommt die Ziffer ,25 Fahrgaste pro
Haltestellenbereich” vor. Dies sollte
an dieser Stelle im Dokument zur bes-
seren Lesbarkeit erwahnt werden (V).

Wir begriuBen die grundsatzliche
Festschreibung von Niederflur-
fahrzeugen auf Hauptlinien als
heutzutage selbstverstandliche
Grundvoraussetzung fur Barrierefrei-
heit fur alle Fahrgastgruppen (L x 1).

Der Hinweis Gber die Mindestfrequen-
tierung von 25 Fahrgasten Uber alle
Mastpositionen einer Haltestelle wird
an der genannten Stelle in die Ab-
schlussfassung des NVP aufge-
nommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

zu Kapitel VI , StraBengebundener OPNV*~

Theodor-Litt-
Schule Michel-
stadt

(19.04.2018)

Wir haben den Anhérungsentwurf
zum o6ffentlichen Nahverkehrsplan
erhalten. Aus Sicht unserer Schule
gibt es grundsatzlich keine Ein-
wadnde. Allerdings haben wir nach
wie vor zwei Details zum Fahrplan.

Da unsere Schulkonzeption einzigar-
tig im Odenwaldkreis ist (u. a. Koope-
ration mit dem Beruflichen Schulzent-
rum Michelstadt) erstreckt sich un-
ser Einzugsgebiet nicht nur auf
den Kernbereich Erbach/Michel-
stadt, sondern unsere Schilerinnen
und Schiiler kommen beispielsweise
auch aus Ober- und Unterzent. Gera-
de bei den Verbindungen Unterzent
haben wir folgendes Problem:

Schulschluss 13.00 Uhr:

1) OPNV-Verbindung in die Rich-
tung Zell/Bad K6énig/Hochst/ .. .;
Abfahrt Haltestelle Hallenbad Michel-
stadt 12:55 Uhr Buslinie 48 zum
Bahnhof Michelstadt, ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Problematik ist der OREG bekannt.
Im Rahmen der Schulzeitstaffelung ist
zu prifen, inwieweit eine Anpassung
der Unterrichtszeiten moglich ist.
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Theodor-Litt-

... um dann den nachsten Zug zu neh-

(s. 0.)

Schule Michel- | men; spatere Abfahrt fast eine Stunde

stadt spater.

(Forts.) 2) 6PNV-Verbindung in die Rich- |Die Problematik ist der OREG bekannt.
tung Brombachtal und Ortsteile; |Im Rahmen der Schulzeitstaffelung ist
Abfahrt Haltestelle Hallenbad Michel- |zu prifen, inwieweit eine Anpas-
stadt 13:02 Uhr Buslinie 35; bei 8 Min. |sung der Unterrichtszeiten moglich
FuBweg von der Theodor-Litt-Schule |ist.
zum Hallenbad mussen auch diese Kin-
der friher den Unterricht verlassen.
Insbesondere fir die jingeren Kinder |Die Problematik ist der OREG bekannt.
der Klassen 5 bis 7 ware es wiinschens- | Im Rahmen der Schulzeitstaffelung ist
wert, wenn der Schultag nicht zu zu prufen, inwieweit eine Anpas-
lang wird und sie gleichzeitig aber |sung der Unterrichtszeiten moglich
den Unterricht bis 13:00 Uhr mitma- | ist.
chen kdénnten.

Landkreise Gleichwohl existiert bis heute keine - | Die OREG pflichtet dieser Stel-

Aschaffenburg |die zentralen Orte verbindende - |lungnahme vom Grundsatz nach

und Miltenberg
(25.04.2018)

durchgehende Buslinie zwischen
den Kreisen beiderseits der Lan-
desgrenze. Noch vergleichsweise gut
funktioniert ein Rendezvous-Punkt in
Momlingen zwischen der OREG-Linie
20 Hochst — Momlingen, der DADINA-
Linie GU2 Dieburg — Mémlingen und
den VAB-Linien 55 Aschaffenburg -
Obernburg bzw. 68 Obernburg —
Moémlingen.

Die durchgehende Buslinie Milten-
berg - Michelstadt ist als NaTour-
Bus ein touristisches Angebot im Wo-
chenendverkehr, das auf die Som-
mermonate beschrankt ist.

Im Raum Klingenberg/Wérth bzw.
Hochst bestehen auf beiden Seiten
Buslinien, die sich auf der hessischen
Seite Uberlappen, aber nur begrenzt
aufeinander abgestimmt sind.

Ein Vorschlag unsererseits, auf koope-
rativer Basis durchgehende Linien
zwischen Klingenberg/Wérth und
Hochst zu schaffen (analog der L6-
sung im Raum GroBostheim/Baben-
hausen) und eine gegenseitige Beauf-
tragung der jeweiligen Genehmigungs-
inhaber auszuhandeln, wurde — unter
Hinweis auf genehmigungsrechtliche
Bedenken - leider abgelehnt.

inhaltlich bei. Die OREG sieht durch-
gehende Buslinien zwischen den zen-
tralen Orten bzw. Bahnstationen des
Odenwaldkreises einerseits und der
Landkreise Aschaffenburg und Mil-
tenberg andererseits ebenfalls als ei-
nen wichtigen Bestandteil des
OPNV-Angebotes in der dstlichen
Odenwaldregion an (vgl. S. 100).

Am Planungsziel dieser landertber-
greifenden Verkehre wird festgehal-
ten. Wegen unterschiedlicher Kon-
zessionslaufzeiten und Wettbe-
werbsstrategien der jeweiligen
Aufgabentrager ist eine Umsetzung
kurzfristig nicht moéglich.
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Landkreise Auch wenn gerade im stdlicheren Be- | Der Grenzsaum zwischen Hessen und
Aschaffenburg |reich die Verkehrsstrome begrenzt Bayern ist in diesem Teil sparlich be-

und Miltenberg
(Forts.)

sind, liegen die Enden der jeweili-
gen Buslinien nur wenige Kilome-
ter auseinander:

- Kirchzell-Breitenbuch — Wiirzberg
5,6 km

- Schloss Eulbach - Wirzberg 4,0 km

- Schloss Eulbach - Vielbrunn 4,9 km

- Schloss Eulbach — Michelstadt 7,9 km

Ziel kénnte sein, zumindest eine
werktagliche Hin- und Riickfahrt,
z. B. fur Berufstatige, mehr noch far
Lhicht automobile” Auszubildende zu
ermdglichen, ggf. auch auf Basis von
bedarfsgesteuerten Angeboten.

siedelt und bietet deshalb nur ein
sehr geringes Quellpotenzial im
Jedermann-Verkehr zu den zentra-
len Orten im jeweiligen Nachbar-
kreis. Die Linie VAB 98 weist zwischen
Amorbach und Schloss Eulbach vier
Fahrtenpaare an Werktagen auf, wo-
von zwei nachmittagliche Fahrten-
paare nur Mo-Do verkehren.

Im Zuge der Fahrplanerstellung wird
die OREG prifen, ob sich zumindest
an Schulwerktagen Umsteigever-
bindungen mit kurzen Ubergangs-
zeiten herstellen lassen. Sinnvoll-
erweise sollte die Linie VAB 98 dann
aber auch an Freitagen alle vier Fahr-
tenpaare bis zum neuen Verknupfungs-
punkt am Schloss Eulbach anbieten.

Kreis BergstraBe
(26.04.2018)

Von Seiten des Kreises BergstralBe
werden im Zuge des formlichen An-
horungsverfahrens folgende Anmer-
kungen zum vorgelegten Entwurf des
Nahverkehrsplanes gemacht:

Der Kreis BergstraBBe begrii3t die
Aufnahme einzelner Vorschldge
fiir neue kreisiiberschreitende
Verkehrsleistungen bzw. man sieht
auch die Notwendigkeit, die Einrich-
tung von Verkehren bei entsprechen-
der Nachfrage zu unterstitzen, mit-
telfristig durchaus auch Uber die vor-
gesehenen flexiblen Angebote hinaus.

Hierbei kann auch auf das im Kreis
BergstraBe bestehende Ruftaxisy-
stem bzw. das durch den Verkehrs-
verbund Rhein-Neckar angebotene
Buchungssystem zurlckgegriffen
werden.

Mit der Einrichtung bedarfsgesteu-
erter Verbindungen mit taxOMo-
bil bis Gras-Ellenbach und Affol-
terbach ist hierzu ein erster Schritt
getan. Die OREG sieht derzeit noch
keine hinreichenden Nachfrage-
strukturen im Jedermann-Verkehr,
die auf diesen Relationen fest bedien-
te Buslinien tragféhig erscheinen lieBen.

Das Produkt taxOMobil im Odenwald-
kreis wird Uber ein bei der OREG
angesiedeltes Hintergrundsystem
gebucht. Sollte eine Ruftaxi-Verbin-
dung aus dem Kreis BergstralBe in den
Odenwaldkreis verlangert werden,
wirde diese sinnvollerweise Uber das
bestehende Buchungssystem des VRN
gesteuert werden.

Berufliches
Schulzentrum
Odenwaldkreis

(27.04.2018)

Vielen Dank fur Ihre Informationen
zum Beginn des férmlichen Anho-
rungsverfahrens zum lokalen Nahver-
kehrsplan fur den Odenwaldkreis. ...
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Berufliches Im Rahmen dieses Verfahrens bitten

Schulzentrum
Odenwaldkreis

(Forts.)

wir folgende Punkte zur Optimierung
des lokalen Nahverkehrs zu beachten:

1)

Die Verbindung fiir Schiilerinnen
und Schiiler unserer Schule in das
Gersprenztal bedarf einer deutli-
chen Verbesserung. Diesen Sach-
verhalt habe ich bereits im Jahr 2016
ohne Erfolg vorgetragen und u. a.
darauf hingewiesen, dass wir damit
unsere eigenen regionalen Strukturen
vernachlassigen:

Das BSO beendet seinen Unterricht in
der Regel um 15:00 Uhr — nach derzei-
tiger Busverbindung fahrt der nachs-
te Bus Richtung Gersprenztal um
15:43 Uhr ab Michelstadt Hallenbad
und erreicht z. B. Reichelsheim Orts-
mitte um 16:24 Uhr, d. h. netto 1:24
Std. plus Wegezeit nach Hause.

Bei Unterrichtsende um 12:45 Uhr
geht die ndchste Busverbindung in
das Gersprenztal um 13:03 Uhr
und erreicht z. B. Reichelsheim Orts-
mitte um 13:43 Uhr — netto 0:58 Std.

Es ist sicherlich wichtig fur Sie, dass
auf der Bildungskonferenz des Oden-
waldkreises in zwei Arbeitsgruppen
unabhangig voneinander die Ver-
besserung der Verbindung des
OPNV des Gersprenz- und Miim-
lingtales in seiner Bedeutung fir die
Menschen, Ausbildungs- und Arbeits-
platze hervorgehoben wurden (siehe
Protokolle beim Schultrager).

2)
Seitens des Schulelternbeirates wurde

mir vorgetragen, ... dass es deutliche
Kapazitatsengpdsse und ...

Der NVP-Entwurf sieht bei Oberstu-
fen- bzw. Berufsschulen eine zumut-
bare Wartezeit bei einem Unter-
richtsende nach der 8. Stunde von
30 bis 40 min vor (Richt- bzw. Grenz-
wert, vgl. Abb. VI-9.7). Hinzu kommen
Wegezeiten zwischen Klassenzimmer
und Bushaltestelle, die darin nicht ent-
halten sind. Diese Fahrt der Linie ERB-
30 nach Reichelsheim nimmt Schuler
aus allen weiterfihrenden Schulen in
Erbach und Michelstadt auf, deren 8.
Stunden zu unterschiedlichen Zeiten
enden.

Wegen der unterschiedlichen
Schulschlusszeiten werden die
Schaler einiger Schulen bei einigen
Verbindungen nach Hause mal lange-
re, mal klirzere Wartezeiten in Kauf
nehmen mussen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Diese Auffassung wird nicht geteilt.
Nach langjahrigen Beobachtungen der
OREG stehen i. d. R. ausreichende
Buskapazitdten zur Verfiigung. ...
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Berufliches .. nschwierige Situationen” vor ... Engpésse kénnen allenfalls im Rah-

Schulzentrum
Odenwaldkreis

(Forts.)

Unterrichtsbeginn beim Umsteigen
am Bahnhof Michelstadt zu den Bus-
sen Richtung Gymnasium Michelstadt
bzw. BSO gibt.

men von Betriebsstérungen und nicht
planbaren Ereignissen auftreten.

DADINA
(27.04.2018)

Die DADINA ist an einer Weiterfiih-
rung des Burgenbusses in seiner
jetzigen Form als RufBus interessiert.
Wir schlagen vor, die heutige Route
Uber den Otzberger Ortsteil He-
ring beizubehalten, da die Ortsteile
Nieder- und Ober-Klingen inzwischen
am Wochenende auch durch den Lini-
enverkehr angebunden sind. Zusatz-
lich regen wir die Einbeziehung von
SchloB-Nauses und Ober-Nauses
in die Linienfiihrung des Burgen-
busses an. Dies ist auch ein Wunsch
der Gemeinde Otzberg.

Die OREG wird den Weiterbetrieb
des BurgenBusses zwischen Hochst
und Otzberg-Lengfeld tGber Hering
(Veste Otzberg) im Rahmen eines
RufBus-Angebotes priifen. Eine
Linienfihrung Uber die Ortsteile Nie-
der- und Ober-Klingen ist nicht vorge-
sehen. Ob und inwieweit SchloB-Nau-
ses und Ober-Nauses in die Linienfuh-
rung aufgenommen werden kénnen,
muss ebenso geprift werden.

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(27.04.2018)

S. 11, S. 93 ff., S. 97 ff.: Das konzi-
pierte Linienkonzept mit differen-
zierten, aufeinander abgestimm-
ten Bedienungsstandards und
Netzebenen, welche sich an der
Raumstruktur, der Nachfrage und klar
definierten ,Produkten” orientieren,
wird begrBt. Die sich dadurch bie-
tenden Potenziale fur nachfragege-
rechte, gut integrierte (v. a. hinsicht-
lich der Verknipfung) und nutzer-
freundliche OPNV-Angebote sollten
genutzt werden.

S. 14, S. 121 ff.: Es wird begruft, dass
eine Staffelung von Schulanfangs-
und Schlusszeiten umgesetzt wird.
Die sich dadurch bietenden Potenzia-
le fur eine wirtschaftlichere Abwick-
lung des OPNV (Fahrzeugeinsparun-
gen) sollten ausgeschépft werden.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Schulzeitenstaffelung wurde be-
reits mit der ersten Fortschreibung
des Nahverkehrsplans umgesetzt.
Entsprechende Synergien aus dem
Fahrzeugeinsatz sind schon ausge-
schopft.

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Zu VI-3 ,,Umsetzung der Vorgaben
und MaBnahmen zum lokalen OPNV
aus dem NVP 2012"

Die Erfolgskontrolle der aus dem Vor-
gangerplan bestehenden Verande-
rungen fallt fur die Betreiber bescha-
mend aus: 66 % der Verbesserungs-
moglichkeiten fir den Jedermann-
Verkehr wurden nicht realisiert.

Diese Feststellung ist fur die Zukunft
irrelevant, da der vorliegende Nah-
verkehrsplan ein neues Angebots-
konzept vorsieht.
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BUND-Hessen
(Forts.)

Zu VI-5 ,,RaumerschlieBung durch
Zugangsstellen”

Es fehlt eine Darstellung der tat-
sdchlichen Einzugsbereiche der
vorhandenen Haltestellen. Das
planerische Entfernungsmaximum
von 800 m Luftlinie = ca. 1.000 m
FuBweg wurde von Planern gemacht,
die selber noch nie eine gefullte Ein-
kaufstasche 1 km weit getragen ha-
ben. Fur den landlichen Raum ist die-
se Methodik der Verkehrsplaner aus
dem vorigen Jahrhundert nicht mehr
zu gebrauchen, falls man an einer
Steigerung der Fahrgastzahlen inte-
ressiert ist. Da die Bedarfe erheblich
flexibler sind, muss auch das Angebot
wesentlich flexibler werden — auch im
Hinblick auf die Haltepunkte.

Zu VI-6 ,Definition von Netzebenen
und Produkten”

Das neue Angebot taxOMobil hat fol-
gende Definition: ,Buchbarkeit einer
haltestellenungebundenen taxOMo-
bil-Fahrt nach b) auf daftir vorgese-
henen Relationen”. Die letzten 4
Worte sollten gestrichen werden,
denn durch die eingesetzte Tech-
nik ist eine relationsgebundene
Betriebsweise nicht mehr grund-
legend. Vielmehr sollte die theore-
tisch vorhandene Flexibilitat des An-
gebotes voll ausgenutzt werden, um
so viele Fahrten wie méglich durch
das System abzudecken.

Pauschale Einzugsradien sind ein gan-
giges Hilfsmittel in der Planung, um
die raumliche Abdeckung mit OPNV-
Zugangsstellen (Bahnstationen, Bus-
haltestellen) pauschal zu prtfen und
festzulegen. Die Klarung tatsachlicher
FuBwegeentfernungen zu den Zu-
gangsstellen wirde einer rechnerge-
stitzten sog. Netzwerkanalyse bediir-
fen, in der alle StraBen und sonstigen
Wege enthalten sind. Dies wiirde
den monetaren und zeitlichen
Aufwand fiir die Fortschreibung
des NVP deutlich erhéhen. Vor
allem bei Bushaltestellen kann in der
Praxis fur eine wohnortnahe Bedie-
nung gesorgt werden, sofern neue
Haltestellenpositionen entlang des
Linienweges gunstig zu Quell- und
Zielgebieten liegen. Das taxOMobil
halt auch abseits von Haltestellen (an
der ,Haus-" bzw. ,Gartentir”).

Garantiert Mobil! ist darauf ausge-
richtet, die Mobilitat von der Ort-
schaft in das jeweils ,zustandige”
Zentrum zu gewahrleisten. Diese, als
Relation bezeichnete Verbindung, ist
deckungsgleich mit dem Laufweg von
OPNV-Linien. Es handelt sich dabei
grundsatzlich um eine Systement-
scheidung, mit der bewusst ver-
mieden werden soll, dass flachen-
deckender Querverkehr den tradi-
tionellen OPNV kannibalisiert.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Aus dem Landesentwicklungsplan Hes-
sen 2000 geht aus Ziel 5.1.3-7 (Z) her-
vor, den Integralen Taktfahrplan
als Planungsprinzip zur landeswei-
ten Gestaltung des OPNV zu verfol-
gen (,HESSEN-Takt"). Im vorliegenden
NVP-Entwurf wird nur Gber die Festle-
gung von Bedienungshaufigkeiten
und einigen Anschlussrelationen (Kap.
VI-10.2) darauf Bezug genommen. ...

Der vorliegende NVP-Entwurf er-
hebt nicht den Anspruch, eine
regionsweite ITF-Konzeption zu
erstellen. Beim Verknipfungskon-
zept sind TaktanschlUsse in beide
Richtungen vorgesehen. Die Knoten
Hoéchst und Eberbach sind bspw.
»30er-Knoten” (wie in Tab. VI-11
vermerkt). ...
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PRO BAHN ... Es fehlen jedoch Anforderun- ... Die Linien in Reichelsheim sind
(Forts.) gen bzw. Darstellung von Ausnah- |regional und haben ganz andere

men der Ausbildung von Taktkno-
ten (z. B. Entwicklung von Reichels-
heim zu einem 00-Knoten). Es wird
daher vorgeschlagen, konkrete Takt-
noten und Anschlussrelationen dieser
Taktnoten zu erganzen (V).

Die Fahrgastnachfrage ist vorbildlich
produktspezifisch dargestellt. Es feh-
len lediglich ausfiihrlichere Anga-
ben zum regionalen Busverkehr
(gleichwohl dieser nicht in die Zu-
standigkeit des lokalen NVP fallt) und
eine zusammenfassende kartenbasier-
te Gesamtdarstellung (L x 1).

Die Angaben zur Aufteilung der Fahr-
gastnachfrage nach Fahrkartenarten
auf S. 85 sind durch die fehlende
Darstellung der regionalen Linien
sehr unvollstindig. Die Angaben
sind — wenn moglich — zu vervollstan-
digen (F x 2).

Es wurden differenzierte Anforderun-
gen an Umsteigevorgange definiert (L
x 2; Kapitel VI-8), jedoch halten wir
ein zweimaliges Umsteigen von
Orten ohne zentralortliche Funk-
tionen fiir fragwiirdig.

Jeder Umstieg kostet Zeit. Insofern
sollten Umstiege durch moglichst
viele attraktive Direktverbindun-
gen reduziert werden. So ist auch
die Anforderung eines einmaligen
Umstiegs zu nachstliegenden Mittel-
zentren keine unrealistische Forde-
rung, sofern man eine intelligente
Netzplanung vorantreibt (F x 2).

Schulerverkehr: Die Standards fur den
Schulerverkehr sind sehr detailliert
dargelegt (L x 4).

Das wiinschenswerte Ziel den Stun-
denplan nach einem Integralen
Taktkonzept auszurichten (ggf.
weg von der padagogisch nicht un-
umstrittenen Bismarck’schen Stun-
denplan-Systematik, bei der eine
Schulstunde 45 Minuten dauert), ...

Zwangspunkte (Reinheim, Furth,
Bensheim). Die konkreten Fahrtlagen
der lokalen Buslinien werden im Zuge
der Fahrplanerstellung festgelegt.

Der OREG liegen nur Angaben zum
Fahrgastaufkommen auf den re-
gionalen Buslinien des RMV im
Kreisgebiet vor (ERB-30, RMV 693),
nicht jedoch zu deren Fahrgaststruk-
turen. Eine linienbasierte Kartendar-
stellung ist ohne eine spezielle Fach-
software aufwandig zu erstellen.

Zweimaliges Umsteigen zu einem
Mittelzentrum (Erbach, Michelstadt o.
a.) wird de facto nur auf sehr weni-
ge Fahrgaste aus Orten abseits
der Verkehrsachsen im Gersprenz-
tal und im norddéstlichen Kreisgebiet
zutreffen.

Der Odenwaldkreis hat dies bereits
frah erkannt und auch am Nachmit-
tag eine funktionierende Schulzei-
tenstaffelung durchgesetzt. Es ware
aber ,lebensfremd” dabei davon aus-
zugehen, ...
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PRO BAHN ... sollte verfolgt werden, um auch ... dass dies stets im Rahmen eines
(Forts.) die mittaglichen Taktabweichungen |strengen Taktkorsetts méglich sein

vom Regeltaktsystem langfristig zu
eliminieren (V).

S. 108 mit freier Schulwahl verbunde-
ne Herausforderungen: Unseres Er-
achtens wird die freie Schulwahl
im NVP-Entwurf zu stark dramati-
siert und lasst den Eindruck erwe-
cken, dass OPNV als Selbstzweck zur
Schulerbeférderung zum nachsten
Schulstandort zu verstehen ist.

Die freie Schulwahl sollte als Chan-
ce fiir einen Qualitiatswettbewerb
zwischen den Schulen und Recht auf
Selbstbestimmung fur Schiler bzw. El-
tern verstanden werden und nicht als
+Problemfall fir den OPNV". SchlieB-
lich bestehen auch individuelle Erfor-
dernisse, einen langjahrig besuchten
»hachstliegenden Schulstandort” zu
wechseln, etwa durch soziale Proble-
me an einer Schule oder ein fehlendes
Kursangebot bzw. fehlenden Ausbil-
dungsgang. Dem (zugespitzt) mit , Wir
kénnen lhnen méglicherweise kein
adaquates Angebot bereitstellen, da
Sie halt nicht den nachsten Schul-
standort besuchen” zu antworten,
halten wir nicht fur kundenorientiert.

Vor diesem Hintergrund erneuern wir
nochmals unser Pladoyer fir eine
kreistibergreifende Vernetzung
der OPNV-Angebote mit einem
kontinuierlichen Taktangebot auf
Hauptachsen in alle Nachbarkrei-
se des Odenwaldkreises. Die Star-
ken der Region sollten interkommu-
nal genutzt werden kénnen und nicht
durch Organisationsschwierigkeiten
Uberdramatisiert werden! ...

kann, auch wenn dies ,, planungsas-
thetisch” erstrebenswert erscheint.

Ca. 80 % der Fahrgaste auf den loka-
len Linien sind Schuler. Die Belange
dieser Hauptfahrgastgruppe nimmt
die OREG sehr ernst. Von einer Dra-
matisierung kann keine Rede sein.
Sofern der OPNV im Odenwaldkreis
seinen Hauptzweck nicht zufrieden-
stellend erftillen wirde, verkdme er
zu einem reinen Selbstzweck. Eine
qualitativ hochwertige und gut
funktionierende Schiilerbeférde-
rung ist Grundvoraussetzung fiir
die nachhaltige Akzeptanz des
OPNV-Angebots in der Bevélkerung,
denn die Schiler sind die Kunden von
~morgen”.

Die OREG pflichtet der Stellungnah-
me grundsatzlich bei. Allerdings kén-
nen Schiiler nicht davon ausgehen,
dass die Vorgaben fiir die Schii-
lerbeférderung zur nédchstgelege-
nen ,zustandigen” Schule in vol-
lem Umfang gewabhrleistet werden
kénnen. Umwege bzw. Umstiege Uber
die definierten ,Zentralen Orte” und
Knotenpunkte sind ggf. in Kauf zu
nehmen.

Die Forderungen nach mehr Kreis-
grenzen Uberschreitenden Verbin-
dungen im (lokalen) straBengebun-
denen OPNV sind hinlénglich an
anderen Punkten ausfiihrlich
kommentiert.
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PRO BAHN
(Forts.)

Es gibt Losungen fir diese Herausfor-
derungen, wenn man gewillt ist, diese
ernsthaft anzupacken. Mit der wo-
chenendlichen Durchbindung Bens-
heim - Erbach und ,Garantiert mo-
bil!” werden doch sinnvolle Ansatze
verfolgt. Diese gilt es auszubauen!

Auf S. 70 wird festgestellt, dass un-
ter riickldufiger Bevélkerungszahl
Wegeldngen zunehmen. Leider
nimmt die Angebotskonzeption
keinen Bezug darauf und verharrt
weiterhin auf der Annahme, dass fur
die Bevolkerung (potenzielle Fahrgas-
te) jeweils nur die jeweiligen nachst-
gelegenen zentralen Orte (z. T. nur
innerhalb der Kreisgrenzen) relevant
seien. Mit dem NibelungenBus wurde
ein richtiger Ansatz verfolgt (Durch-
bindung von Buslinien zur Verringe-
rung der Umsteigehaufigkeit), den es
auch auf andere Relationen auszu-
weiten gilt.

Bei den Grundsatzen zur Netz- und
Fahrplangestaltung fehlt ein syste-
matischer Ansatz auf Basis der
zentralortlichen Funktionen der
Stadte und Gemeinden des Oden-
waldkreises. Aus im Odenwaldkreis
und in seiner unmittelbaren Nachbar-
schaft liegenden zentralen Orten soll-
ten Verbindungskorridore entwickelt
werden, auf deren Basis abhéngig
von raumlichen Gegebenheiten, der
Nachfrage im StraBennetz (Verkehrs-
mengenkarte) und Fahrgastaufkom-
men Angebotsstandards abgeleitet
werden.

Nur so ist aus unserer Sicht eine an-
gemessene und Verwaltungs-
grenzen unabhangige Netzpla-
nung im Sinne der Mobilitatsanfor-
derungen der Bevdlkerung maoglich.

Auf dem eben skizzierten Verfahren
nach den Richtlinien fir integrier-
te Netzgestaltung der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Ver-
kehrswesen wurde das StraBennetz
der BRD geplant bzw. ...

(s. 0.)

Dito.

Dito.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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PRO BAHN ... die StraBBenbaulast festgelegt (Bun- | (s. o).
(Forts.) desstraBen, LandesstraBen, Kreisstra-

Ben etc.).

Wir fordern, diesen Ansatz der
StraBennetzplanung auch syste-
matisch auf den OPNV im Oden-
waldkreis anzuwenden (F x 4).

Der Satz auf S. 92 im Absatz 2 ,Die
Richt- und Grenzwerte..." ist fur fach-
lich nicht versierte Leser moglicher-
weise schwer verstandlich. Daher
sollte ein Lesebeispiel das Ver-
stiandnis unterstiitzen. Wenn wir
den Satz richtig verstanden haben,
kénnte ein Formulierungsvorschlag
lauten: ,Wenn 80 % eines Siedlungs-
gebiets in einer Kernstadt mit ILS-
Standard innerhalb des OPNV-Ein-
zugsbereichs von 300 m erreichbar ist,
gilt es als rdumlich erschlossen” (V).

Im Ubrigen halten wir als Einzugs-
bereiche folgende Durchschnitts-
werte fiir zumutbar: max. 500 m fur
Bus (auBerhalb zentraler Orte), 250 m
fur Bus (innerhalb zentraler Orte) und
1000 m far SPNV. In diesen Angaben
sind zielgruppenspezifische Besonder-
heiten bertcksichtigt. Z. B. deutet
eine Untersuchung in einer deutschen
GrofBstadt aus dem Jahr 2017 darauf
hin, dass Senioren (60 Jahre oder al-
ter) bereit sind, max. 235 m weit zu
laufen, um den OPNV zu erreichen.
Vor dem Hintergrund einer wachsen-
den Anzahl dieser Altersgruppe raten
wir dringend — unabhédngig der unse-
res Erachtens zu pauschalen Aussagen
aus anerkannten Regelwerken - die
getroffenen Angaben der tatsachli-
chen Lebensrealitat anzupassen (V).

Kapitel VI-6 Netzebenen und Produk-
te (S. 93 f.): Die Definitionen der
Netzebenen sollten nicht allein nach
Aufgabentragerschaft der Verkehre,
sondern zusatzlich nach ihren kon-
kreten verkehrlichen Funktionen
erfolgen.

Die textliche Ergdnzung wird in ab-
gednderter Fassung in die Ab-
schlussfassung des NVP aufgenom-
men.

Die Werte in Tabelle VI-2 werden
beibehalten, da sie sich in der
Vergangenheit bewdhrt haben
und das tatsachliche Haltestellennetz
ohnehin faktisch deutlich dichter ist.

Aus Sicht der organisatorischen
Steuerung ist die gewahlte Auftei-
lung in diesem Fall zielfGhrender.
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PRO BAHN Die Produktzuordnung in Tabelle VI-3 | An dieser Stelle flieBt in das Produkt-
(Forts.) ist aus unserer Sicht nutzlos, wenn konzept aber auch die Aufgabentra-

nicht deutlich wird, auf welchen
konkreten Korridoren im Oden-
waldkreis (und auf grenziberschrei-
tenden Relationen) welches Pro-
dukt zur Anwendung kommen
soll (z. B. welches Produkt wird mit
welcher verkehrlichen Begriindung
auf der Relation Michelstadt — Rei-
chelsheim eingesetzt?, Welcher Be-
dienstandard soll mit welcher Be-
griindung zur ErschlieBung des Orts-
teils FUrstengrund (Bad Kénig) zur
Anwendung kommen?, Welcher Be-
dienstandard ist auf der grenztber-
schreitenden Relation zwischen den
Unterzentren Beerfelden und Wald-
Michelbach (Kreis BergstraBBe) anzu-
setzen? usw.).

Nach Anwendung der RIN 2008 schla-
gen wir daher folgende funktiona-
le Ergénzungen nach raumbezo-
genen Kriterien vor (V):

Netzebene 1: Anbindung Mittelzen-
tren an Oberzentren, Verbindung
zwischen benachbarten Mittelzentren
sowie Anbindung Unterzentren an
benachbarte Mittelzentren (oder Zen-
tren héheren Ranges).

Netzebene 2: Verbindung zwischen
Unterzentren und Anbindung Orte
ohne zentraldrtliche Funktionen mit
mindestens 400 Einwohnern an be-
nachbarte Zentren (oder Zentren ho-
heren Ranges).

Netzebene 3: Anbindung von nicht im
Liniennetz der den Netzebenen 1 und
2 liegenden Orten unter 400 Einwoh-
nern an benachbarte Zentren (Grund-
versorgung/GVS-Standard).

Die Netzebenen und zentralen
Orte sollten in einer kartografi-
schen Gesamtdarstellung visuali-
siert werden (V). Ein Beispiel hierzu
liefert Anlage 1.

gerschaft mit ein, da der gestalteri-
sche Zugriff der OREG auf den
SPNV und den regionalen Busver-
kehr nur gering ist. Aus der Tabelle
VI-3 geht hervor, auf welcher Art
von Bedienung die Produkte zum
Einsatz kommen (HLS, ELS und ILS).
Eine Erweiterung oder Anderung der
Produkttabelle VI-3 ist nicht beabsich-
tigt.

Im vorliegenden Nahverkehrsplan
wurde ein anderer Ansatz gewahlt.

Die genannte Anlage 1 ist als Anhang
zur Synopse beigefligt.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Ob nun die oben dargestellte Einwoh- | In Anlage VI-2 zum NVP ist aufgefihrt,
(Forts.) nerziffer 400 Einwohner (die oberhalb |welche Stadt- bzw. Ortsteile welche

des Kennwerts anerkannter Regelwer-
ke liegt) oder dartber bzw. darunter
fur die Abgrenzung der Netzebenen 2
(Festbedienung) und 3 (Bedarfsbedie-
nung) zur Anwendung kommt, ist
durch den Aufgabentrager festzule-
gen. Im vorliegenden Entwurf
fehlt jedenfalls eine derartige Zu-
ordnung von Gemeinden/Ortstei-
len bestimmter Kategorie zu Be-
dienungsstandards. Dies ist nach-
zuholen (F x 4). Die Angaben in Tabel-
le VI-3 diesbezlglich halten wir fir zu
pauschal.

S. 95 taxOMobil: Zur Konkretisie-
rung, dass es sich bei den GVS-
Standard-Fahrten um fahrplange-
bundene Fahrten handelt, regen
wir an, unter a) wie folgt zu ergan-
zen: ,Zur Sicherstellung des Grund-
versorgungs-Standards (GVS) werden
fahrplangebundene taxOMobil-Fahr-
ten zum RMV-Grundtarif ca. alle 120
Minuten angeboten”. (V)

Ebenda: Wir begriBen ausdricklich
die Schaffung zusitzlicher OPNV-
Qualitaten durch die Moglichkeit,
eine vollflexible OPNV-Fahrt be-
stellen zu kdnnen. Insbesondere
OPNV-Zwangskunden erhalten so die
Moglichkeit, auBerhalb eines starren
Fahrplans Termine besser wahrzuneh-
men. Wir winschen dem Projekt Ga-
rantiert mobil! viel Erfolg, weisen je-
doch auf folgende Bedenken hin (L x
2).[...]

Ebenda: Der letzte Absatz auf S. 95
deutet darauf hin, dass das ausgear-
beitete Netzkonzept keiner plau-
siblen Systematik folgt, sondern
Uber Ausnahmen und schwer nach-
vollziehbarer Spezifika (z. B. welche
Kriterien eines Ortes/Korridors mus-
sen fUr eine Bedienung per taxOMo-
bil vorliegen, um eine ,Notwendig-
keit” fur diese Bedienform zu begrin-
den?) wird versucht, ...

Bedienstandards fiir den Jedermann-
Verkehr erhalten (HLS, ELS, ILS, GVS).
Eine zwingende Verkniipfung mit
einem hierarchischen Produkt-
konzept ist aus Sicht der OREG
nicht notwendig. Die Bedienstan-
dards geben bereits ein Produkt (Bus,
RufBus, taxOMobil) vor.

Beim taxOMobil: handelt es sich um
fahrplanungebundene Fahrten
(vgl. Kap. VI-6, S. 95).

Die erwdhnten Bedenken werden aus
Platzgriinden nicht in der Synopse
wiedergegeben, sondern es wird auf
die vollstindige Fassung der Stel-
lungnahem von PRO BAHN hin-
gewiesen (S. 12 f.). Das Produkt ta-
xOMobil befindet sich erst am An-
fang, so dass im Zeitverlauf ggf. An-
derungen bei der Buchung und
beim Tarif vorgenommen werden
kénnen.

Der Einsatz von Festbedienung mit
Standardbussen wird erst ab einem
Quellpotenzial von tGber 175 Einwoh-
nern je Linienkilometer fur sinnvoll
erachtet. Es sind zusatzliche Ver-
bindungen fiir den Jedermann-
Verkehr mit taxOMobil zum RMV-
Grundtarif zu weiteren zentralen
Orten notwendig, ...
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN ... individuelle Einsatzbereiche fur ... die wegen geringer Nachfrage
(Forts.) einige Gemeinden zu erklédren. Wir | fiir regelméaBige Fahrten mit dem

verweisen hierzu auf unsere Ausfth-
rungen zu den Netzebenen.

Der Grundversorgungsstandard
sollte sich unseres Erachtens aus-
schlie3lich auf die ErschlieBung
von Ortschaften kleiner 400 Ein-
wohner beschrinken, soweit diese
Ortschaften nicht bereits Uber die
Ubergeordneten Netzebenen erschlos-
sen sind. Ob in jedem Fall eine Direkt-
verbindung oder auch eine Umsteige-
verbindung in das nachste Zentrum
fur akzeptabel gehalten wird, sollte
auf Basis eines groben Betriebskon-
zeptes nach der Systematik des Integ-
ralen Taktfahrplans (vgl. Anl. 2) und
den konkreten Anforderungen der
Aufgabentrager entschieden werden.

S. 97 Anforderungen Jedermann-Ver-
kehr: Es ist zwar vorbildlich dargelegt,
welcher Ort durch welchen Stan-
dard zu bedienen ist, nicht jedoch,
welche Kriterien maf3geblich fiir
die Einstufung sind. Auf S. 97 be-
schrankt man sich nur auf den allge-
meinen Satz ,Die rdumliche Zuord-
nung der einzelnen Standards und
deren spezifische Angebotsniveaus
orientieren sich an den Raum- und
Siedlungsstrukturen (...), Verkehrsach-
sen, Pendlerverflechtungen und an
der Fahrgastnachfrage im OPNV",
ohne diesen inhaltlich zu unterftttern.

Im Geiste der Transparenz (,,Niemand
soll jemanden fur dumm verkaufen,
indem Informationen vorenthalten
werden") fordern wir zugunsten ei-
ner Nachvollziehbarkeit fur alle Leser
des Nahverkehrsplans ...

konventionellen straBengebun-
denen OPNV nicht in Frage kom-
men, bspw. in der Oberzent. Diese
gehen aus Abb. IV-7 und VI-15 in
Kombination mit Anlage VI-02 hervor.
Uber die Grundversorgung hinaus
stehen jederzeit verfiigbare taxO-
Mobil-Fahrten zur Erfiillung der
Mobilitatsgarantie zur Verfigung.

Die Herabsetzung der Einwohnerzah-
len fur Orte mit GVS auf 400 Einwoh-
ner (derzeit bis zu 950 Einwohner)
wirde weitere Buslinien in Festbedie-
nung erfordern. Diese Orte haben im
Status quo Uberwiegend RufBus-Be-
dienung, weshalb deren Anbindung
in Zukunft nicht schlechter wird,
lediglich das Produkt wird umge-
stellt. AuBerdem wird das Angebot
durch jederzeit verfligbare taxOMo-
bil-Fahrten zur Erfillung der Mobili-
tdtsgarantie erganzt.

Die Ausweisung von Bedienstandards
in einem NVP ist keine mathematische
Funktion, sondern orientiert sich an
der qualitativen Bewertung der er-
wahnten Kriterien. Eine ausfiihrli-
che Begriindung anhand quanti-
tativer Daten fir jeden Stadt-
bzw. Ortsteil wirde einen zusatzli-
chen erheblichen Aufwand bedeuten.

Far den ErschlieBungslinien-Standard
sowie den Grundversorgungs-
Standard werden die Einwohner-
zahlen je Linien-km erganzt.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN ... eine Konkretisierung der Zu- (s.0.)
(Forts.) ordnung von ortsspezifischen

Merkmalen und den festgelegten
Angebotsstandards (F x 4):

Raum- und Siedlungsstruktur mit Ver-
kehrsachsen: Welcher Einwohner-
zahlen/Verbindungskorridortypen
sind welchem Standard (HLS/ELS/
GVS) zuzuordnen (vgl. Ausfihrun-
gen zu Netzebenen und Netzmodel-
lierung)?

Ab welchem Pendlerauftkommen wird
welcher Standard fur erforderlich ge-
halten?

Abbildungen VI-5, VI-6 und VI-7, S. 98
ff.: Far uns ist nicht ersichtlich, wes-
halb Fiirth, Reinheim und M6ém-
lingen als zentrale Orte auBBerhalb
des Odenwaldkreises dargestellt
sind, nicht jedoch die Unterzen-
tren Amorbach und Wald-Michel-
bach, die fur die jeweils nahe der
Kreisgrenze liegenden Ortschaften
des Odenwaldkreises relevant sein
durften. Diese sind in den entspre-
chenden Darstellungen zu ergédnzen
(F x 2).

Wir halten die in Anlage VI-01 darge-
stellten Bedienstandards im Ver-
gleich zum vorherigen NVP fir
richtungsweisend, aber noch
nicht differenziert genug. Wenn
man sich die Tabelle ansieht, erhalt
man den Eindruck, dass in Orten, die
im ErschlieBungslinienstandard (ELS),
Grundversorgungsstandard (GVS)
oder Lickenschluss-Standard (LS) an-
gebunden sind, ab 18/19 Uhr die Blr-
gersteige hochgeklappt werden. Dies
ist gerade fur jiingere Zielgruppen
oder Langstreckenpendler mit spater
nachtlicher Heimkehr unzureichend.

In Zeiten und Rdumen schwacher Nach-
frage sollten auch kleinere Orte
nachts bzw. mindestens bis spat
abends erreichbar bleiben. Eine
Zubring- und Abbringmdglichkeit zu
Verbindungen des Hauptlinienstan-
dards sollte gewahrleistet werden. ...

Die Abbildungen VI-5, VI-6 und VI-7
beziehen nur jene zentralen Orte
jenseits der Kreisgrenzen ein, die
durch die Bedienstandards erfasst
werden (so ist das UZ Wald-Michel-
bach nicht darunter). Das GZ Amor-
bach und das MZ Miltenberg spielen
nur im Freizeitverkehr (NaTourBus)
eine Rolle und befinden sich raumlich
auBerhalb der Kartendarstellung.
Deren zentral6rtliche Funktionen
werden in der Karte in Abb. VI-7
textlich nachgetragen.

Bei der konkreten Umsetzung im Ver-
gabeverfahren erfolgt noch eine ge-
nauere Ausgestaltung der zeitli-
chen Lage der letzten Riickfahrt
vom jeweiligen Zentrum.

Eine entsprechende Verdichtung
des Angebotes bei Gemeinden im
Bedienstandard ELS und GVS wird
durch zuschlagspflichtige taxO-
Mobil-Fahrten vorgesehen (vgl. S.
95). ...
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN ... Wir fordern daher die Fest- ... Die konkrete Umsetzung ist von
(Forts.) schreibung einer Erreichbarkeit den Ergebnissen des Vergabeverfah-

aller Orte des Odenwaldkreises
bis mindestens 22 Uhr (an Wo-
chenenden bis mindestens 00 Uhr) (F
x 3). Dies ist mithilfe bedarfsgesteuer-
ter Bedienformen realisierbar. Inso-
fern hoffen wir, dass das Konzept
Garantiert mobil! langfristig entspre-
chend weiterentwickelt wird.

Es fehlt die Gesamtdarstellung
aller Netzebenen, um auf einen
Blick zu erkennen, welcher Ort bzw.
welche Relation mit welchem Min-
deststandard bedient werden soll. Wir
regen an, aus den planerisch sinnvol-
len Einzeldarstellungen der jeweili-
gen Netzebenen eine Gesamtdarstel-
lung aller Netzebenen fir interessier-
te (OPNV-fachlich aber weniger ver-
sierte) Leser zu produzieren (V). Dies
ware unseres Erachtens ein Beitrag
daflr, das Gesamtsystem des neukon-
zipierten OPNV im Odenwaldkreis
leichter begreiflich zu machen.

S. 99: Die Feststellung, dass neben
Michelstadt/Erbach auch die librigen
Zentren des Odenwaldkreises
Stadtverkehre vertragen kénnten,
begriBen wir sehr und unterstltzen
diese Position (L x 4).

Wir begriBen auBerdem die konkre-
te Forderung nach der Wiederein-
richtung eines Stadtbussystems
fiir Bad Kénig, weisen gleichzeitig
darauf hin, dass auch die auB3erhalb
der Kernstadt liegenden Ortsteile im
Falle einer eventuellen Neukonzepti-
on zu bericksichtigen sind (L x 1).

S. 99 ff. Bedienungsstandards: Auch
aus den Ausfihrungen zu den Be-
dienstandards ist nicht ersichtlich,
welche Voraussetzungen ein Ort
bzw. eine Relation zwischen
(zentralen) Orten erfiillen muss,
um einem bestimmten Bedie-
nungsstandard zugeordnet zu
werden. Es sei auf die obigen Aus-
fuhrungen verwiesen.

rens abhangig.

Aus Sicht der OREG wird eine orts-
teilscharfe kartografische Darstel-
lung auf Ebene der Bedienstan-
dards als sinnvoller erachtet und in
die Abschlussfassung des NVP aufge-
nommen (siehe Abb. VI-5 bis Abb. VI-
7).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Es wird auf die obige Kommentierung
verwiesen.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Wir begruBBen die Forderung nach | Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
(Forts.) einer kundenfreundlicheren Aus- |genommen.

weitung der Linienverkehre in
den benachbarten Landkreis
Aschaffenburg bzw. das Oberzent-
rum Aschaffenburg (L x 4), merken
jedoch an, dass die offensichtlich ho-
he Verkehrsnachfrage mit 6.000 bis
10.000 Kfz pro Tag auf dem Abschnitt
zwischen Hochst und Mémlingen (vgl.
Verkehrsmengenkarte von Hessen
Mobil) besser mit einem attraktiven
leistungsfahigen Schienenver-
kehrsmittel abgewickelt werden
kénnte.

Im Korridor Hochst — Aschaffenburg
werden die fatalen Fehlschisse kurz-
sichtiger Nachkriegs-Verkehrspolitik
plakativ deutlich. Nicht einmal eine
vollstindige Trassensicherung
wurde von den damaligen Kirchturm-
politikern der jeweiligen Kommunen
verfolgt. Das Ergebnis ist eine teilwei-
se (insbesondere in GroBostheim)
Uberbaute nur schwer reaktivierba-
re Bachgaubahn. Am westlichen En-
de der Strecke wurde bis vor wenigen
Jahren noch Guterverkehr durchge-
fuhrt, bis auch diese Verkehre auf
Lkw-Transporte umgestellt wurden
(mit der Folge, dass die Ortsdurch-
fahrt Hochst heute mit knapp 400 Lkw

pro Tag ein Sicherheitsrisiko darstellt).

Es kann daher nur als wiinschenswert
beschrieben werden, zukiinftige
Verkehrsherausforderungen mit
einer wiederbelebten Bachgau-
bahn zu begegnen. Zumindest auf
bayerischer Seite wurden letztes Jahr
Bestrebungen bekannt, zwischen
GroBostheim und Aschaffenburg ei-
nen regelmaBigen SPNV-Betrieb wie-
der aufzunehmen. Trotz der schwieri-
gen Situation einer moéglichen Reakti-
vierung sollte der Odenwaldkreis von
weiteren Bebauungen absehen und
sich zur weiteren Trassensicherung
bekennen (V).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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Institution Wortlaut der Stellungnahme Empfehlungen
(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN S. 100 Hauptlinienstandards: Es ist Im Rahmen der Machbarkeitsstudie
(Forts.) enttduschend festzustellen, dass der |, Vision 2030 besteht die Zielvorstel-

Odenwaldkreis eine Beibehaltung
der unzureichenden 2-Stunden-
Takte auf den Korridoren des HLS
Il fUr ausreichend erachtet. Wir hal-
ten einen Stunden-Takt auf dem Sud-
abschnitt der Odenwaldbahn (Erbach
— Eberbach), wie auch zusatzliche
Bahnhaltepunkte in Lauerbach
und Ebersberg fir dringend geboten,
um die Bahn fur die hiesige Bevolke-
rung nutzbarer zu machen (F x 4).

Auf dem Korridor Michelstadt -
Reichelsheim halten wir eine Be-
dienung dichter als im 2-Stunden-
Takt fir moglich und finanzierbar.
Hier ist eine differenzierte Wechsel-
bedienung auf verschiedenen Linien-
wegen denkbar (mégliche Variante ist
in Anlage 2 dargestellt).

S. 100, ErschlieBungslinien-Standard:
Der Korridor Vielbrunn - Bad Ké6-
nig - Michelstadt - Wiirzberg
weist einen fragwiirdigen Paral-
lelverkehr zwischen Michelstadt
und Bad Koénig auf. Die ,Ressource
Bus” sollte unseres Erachtens so nicht
vergeudet werden. Stattdessen schla-
gen wir eine Linie mit folgender Flh-
rung vor: Bad Kénig - Vielbrunn -
Weiten-Gesal3 — Michelstadt — Erbach
— Erlenbach — Lauerbach (B45) — Hais-
terbach (V). Eine denkbare anschluss-
optimale Lésung wird in Anlage 2 dar-
gestellt.

Kapitel VI-10.2 Verknupfungskonzept:
Es wurden angemessene Standards
fir zumutbare Umsteigezeiten
dargestellt (L x 2).

lung des Odenwaldkreises, im Stid-
abschnitt der Odenwaldbahn eine
stiindliche Anbindung an die S-
Bahn in Eberbach zu schaffen. Da
im Zeitraum der Gultigkeit des NVP
(2019-2024) mit hoher Wahrschein-
lichkeit nicht von einem infrastruktu-
rellen Ausbau (Kreuzungsbahnhof)
und einer Verdoppelung der Zugpaa-
re (1-Std.- statt 2-Std.-Takt) durch den
RMV auszugehen ist, muss der Suid-
abschnitt faktisch in den Standard
HLS Il eingestuft werden. Stattdes-
sen erhalt die Busverbindung Michel-
stadt — Erbach — Oberzent-Beerfelden
— Eberbach HLS (mit Stundentakt).

Im Rahmen der Vergabe der lokalen
Verkehrsleistung ist eine Verdich-
tung auf eine stiindliche Bedie-
nung der Linie ERB-30 als Erweite-
rungsmodul vorgesehen.

Das Konzept unterstellt eine Be-
fahrbarkeit der StraBe zwischen
Vielbrunn und Weiten-GesaB fiir
Solobusse. Diese ist im Status quo
nicht gegeben; es handelt sich nicht
um eine 6ffentliche StraBBe fur den
Kfz-Verkehr. Eine solche musste durch
die Stadt Michelstadt entsprechend
baulich hergestellt werden. Auch han-
delt es bei dem Streckenabschnitt
Erlenbach - Lauerbach ebenfalls
nicht um eine fiir den Kfz-Verkehr
freigegebene StraBe (entsprechen-
de bauliche Herrichtung durch die
Stadt Erbach notwendig).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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PRO BAHN Wir weisen darauf hin, dass mit Um- |Die Durchbindung der Linie VRN
(Forts.) setzung der Durchbindung der 665 von Reichelsheim nach Erbach

Linie 665 Bensheim - Erbach der
Umstieg in Nieder-Kainsbach,
Friedhof am Wochenende [zur Li-
nie 693; Anm. IGDB] entfallen ist. Ei-
ne Moglichkeit, wie dem ohne Nach-
teile an anderer Stelle begegnet wer-
den kann, wurde in Anlage 2 beispiel-
haft dargelegt.

In Tabelle VI-11 fehlt die Nennung
von , Affolterbach, Abzw. Beer-
felden” und , Grasellenbach, Nibe-
lungenhalle” (beide Kreis Berg-
straBBe) als Verkniipfungspunkte
in benachbarten Kreisen (F x 1).

als NibelungenBus betrifft nur
Wochenenden und Feiertage. Hier
ist dann bei einer Beibehaltung der
Fahrtlagen der regionalen Buslinien
RMV 693 und VRN 665 jeweils im 2-
Stunden-Takt keine direkte Verknlp-
fung mehr gegeben.

Die beiden VerknUpfungspunkte fur
die Lickenschlisse in den Kreis Berg-
straBe werden fiir die Abschluss-
fassung des NVP nachgetragen.

Gleichstellungs-
beauftragte
Odenwaldkreis

(02.05.2018)

Aus meiner Sicht ist sicherzustellen,
dass eine Vereinbarkeit von Fami-
lie und Beruf durch moéglichst eng-
maschige Taktung von 6ffentli-
chen Verkehrsverbindungen sicher-
gestellt ist.

Besonders wichtig ist auch eine en-
gere Taktung im Hinblick auf die
Verbindung beider groBen Oden-
waldtédler (Mimling- und Gersprenz-
tal) miteinander.

Mit den Standards HLS und ELS
wird das Angebot im straB3enge-
bundenen OPNV ggii. dem Status
quo deutlich angehoben, so dass
sich daraus auch Verbesserungen in
Hinblick auf die Vereinbarkeit von
Familie und Beruf einstellen werden.

Im Rahmen der Vergabe der lokalen
Verkehrsleistung ist eine Verdich-
tung auf eine stiindliche Bedie-
nung der Linie ERB-30 als Erweite-
rungsmodul vorgesehen.

Stadt Oberzent
(03.05.2018)

Seitens der Stadt Oberzent sehen wir
die Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans far den Odenwaldkreis durch-
aus positiv. Die Sicherstellung der
Grundversorgung ist nach unserer
Auffassung erganzt durch taxO-
Mobil durchaus gegeben und auch
vorteilhaft. Die Starkung der nach-
fragestarken Linien ist ebenfalls zu
begriBen.

FUr uns ist auch wichtig, dass im Nach-
gang auf Grundlage von Erfahrungen
und Nachfrageveranderungen noch
Anpassungen von Verkehrsleis-
tungen madglich sind.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

In der Laufzeit eines Verkehrsvertra-
ges — hier von 10 Jahren von Dez.
2019 bis Dez. 2029 - wird es immer
Moglichkeiten geben, das Ange-
bot aufgrund Nachfrageverdnde-
rungen anzupassen. Eine vollstan-
dige Neukonzeption des im NVP pro-
jektierten Angebotes (zugleich Basis
fur das Vergabeverfahren) ist aber
nicht vorgesehen.
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Anlage II-8

Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Stadt Oberzent
(Forts.)

Die Regelung zur kiinftigen Bedie-
nung der Linie 52b (Schéllenbach -
Eberbach) wurde gesondert zwischen
OREG, Stadt Eberbach und Rhein-
Neckar-Kreis besprochen. Hier ist eine
Lésung zur Weiterfihrung der
Verkehrsleistung in Abstimmung
aller Beteiligten gefunden. Diese
Losung (Weiterbedienung und Auftei-
lung des Zuschussbedarfs) sollte un-
bedingt umgesetzt werden.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

zu Kapitel VIl ,,Ergdnzende An

forderungen”

Kreis BergstraBe
(26.04.2018)

Wir schlieBen uns auch der Feststel-
lung an, dass der bestehende Uber-
gangstarif vor dem Hintergrund
des demographischen Wandels in
Zukunft kundenfreundlicher ge-
staltet werden sollte. Hierzu gehért
auch die Uberprifung einer Auswei-
tung nach Norden und Stden.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(27.04.2018)

S. 13, S. 14, S. 142: Die Ausschépfung
der Beforderungskapazitat von 80
Personen (,,im Standardlinienbus”)
entspricht einer Gber 100-%igen Aus-
lastung (bei 0,25 m2 je Person Steh-
platzkapazitat) bzw. im Ausbildungs-
verkehr von 75 Personen (,,im Stan-
dard-Solobus”) einer ca. 100-%igen
Auslastung. Anzustreben ist in der
Regel eine Auslastung von unter
100 %, z. B. maximal 65 % in der
Spitzenstunde bezogen auf die
Sitz- und Stehplatze. Wir empfehlen
daher diese Vorgabe zu Uberprifen.

Die zugelassenen Fahrgastkapazita-
ten liegen regelmaBig deutlich tGber
80 Fahrgasten. Aus Platzgriinden
werden aber nur 80 Fahrgaste als
oberste zumutbare Grenze angese-
hen. In den Spitzen des Ausbildungs-
verkehrs ist es jedoch unvermeid-
lich, fiir kurze Strecken im unmit-
telbaren Zulauf zu den Schulorten
auch in nennenswertem Umfang
fiir klirzere Beférderungszeiten
von max. 10 bis 15 Minuten auf
Stehplatze zuriick zu greifen. Dies
ist bundesweiter Usus.

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Zu VII-4.2 ,Tarif des Verkehrsverbun-
des Rhein-Neckar (VRN)"”

Die im Odenwaldkreis betriebenen
Fahrkartenautomaten miissen alle
giltigen und anerkannten Fahr-
karten anbieten.

Die Fahrkartenautomaten an den
Bahnstationen unterliegen voll-
standig der Zustdndigkeit des RMV.
RMV- und VRN-Tarif sind Gber die Au-
tomaten kaufbar. Ansonsten besteht
lediglich eine einseitige Anerken-
nungsregelung ausgewahlter VRN-
Netzkarten im Odenwaldkreis.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Die betrieblichen und fahrzeugseiti-
gen Anforderungen sind gut und
ausfuhrlich dargestellt (L x 4).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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(Eingang) (Hervorhebungen durch OREG) von OREG und IGDB
PRO BAHN Besonders hervorheben méchten wir | (s. o.)
(Forts.) unser Lob fir eine engagierte An-

schlusssicherung mithilfe von
Echtzeitdaten. So werden gute Vo-
raussetzungen flr einen integrierten
OPNV geschaffen.

Kapitel VII-3, Fahrgastgarantien: Wir
begriBen die umfangreichen Ga-
rantien, die die OREG fiir ihre
Fahrgaste bereitstellt. Der Mix aus
Mobilitats- und Punktlichkeitsgaran-
tie weisen zwar in die richtige Rich-
tung (L x 2), die vielen fur den All-
tagskunden schwer nachvollzieh-
baren Ausnahmen bei Anwen-
dung der Fahrtzielgarantie sind
allerdings nur als kundenfern zu
deklarieren. SchlieBlich differenziert
der OPNV-Kunde nicht zwischen ,,lo-
kalen” und ,regionalen” Linien, son-
dern sieht Bus und Bahn als integrier-
tes Angebot (daflir kaufen Dauerkun-
den schlieBlich ihre Zeitkarte — nicht
far ein Teilnetz).

Wir fordern daher, nach Lésungen
zu suchen, die eine wirkliche
Fahrtzielgarantie fiir das Gesamt-
system OPNV beinhaltet und nicht
eine nach organisatorischen Befind-
lichkeiten heruntergebrochene (F x 3).

Kapitel VII-4, Tarife: Wir begrtiBen
ausdrucklich die langfristigen Be-
miihungen der OREG, die OPNV-
Tarife fiir ihre Fahrgaste zu opti-
mieren (L x 4). Wir begleiten diesen
Prozess als unmittelbar Betroffene
sehr gerne mit.

Ebenso sehen wir neben der Beibehal-
tung der Anerkennungsregelungen
fur VRN-Netzkarten in der Aufhe-
bung der Nutzungsrestriktion fur
VRN-MAXX-Ticket-Kunden an
Werktagvormittagen einen wichti-
gen Beitrag, den Tarifdschungel zu
lichten (L x 4).

Wir begruBen, dass die Aufgaben
der OREG klar beschrieben wer-
den und sehen hier eine Vorbildfunk-
tion fUr andere ...

Die OREG stimmt der Stellungnahme
zu. Die Problematik ergibt sich
jedoch aus den unterschiedlichen
Zustandigkeiten der lokalen und
regionalen Aufgabentrager.

Es handelt sich nicht um organisatori-
sche Befindlichkeiten. Im Oden-
waldkreis bestehen eben von
Fahrgastseite andere Anforde-
rungen als im Ballungsraum.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

PRO BAHN
(Forts.)

... lokale OPNV-Aufgabentréager (Ka-
pitel VIII-5; L x 2). So werden die Kom-
plexitat der OPNV-Organisation und
die Erforderlichkeit eigener Struktu-
ren zur optimalen lokalen Steuerung
vor Ort transparent.

(s. 0.)

zu

Kapitel VIII ,,Haltestellen des straBengebundenen OPNV*”

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(27.04.2018)

Anmerkungen zum Thema Barriere-
freiheit:

S. 154 ff.: Der Zielzeitpunkt 01.01.
2022 fur die volilstandige Barrie-
refreiheit wird beim grob skizzier-
ten Haltestellenausbauprogramm in
Kap. VIl in Verbindung mit Anlage
VI11-02 nicht hinreichend konkret
beriicksichtigt.

Ausnahmen sind gem. HOPNVG § 14
Abs. 4 in Verbindung mit PBefG § 8
Abs. 3 Satz 3 konkret zu benennen
und zu begriinden. Im Sinne einer
~konkreten” Benennung sollten alle
Haltestellen einzeln benannt wer-
den, die erst nach dem 01.01.2022
vollstindig barrierefrei ausge-
baut werden - jeweils mit Begriin-
dung.

Aus der Anlage VIII-02 geht zwar her-
vor, welche Haltestellen im Gultig-
keitszeitraum 2019-24 im Innerortsli-
nien-Standard (ILS) und im Hauptli-
nien-Standard (HLS) ausgebaut wer-
den sollen und damit auch, welche
nicht. Allerdings fehlt hier der Be-
zug zum Zielzeitpunkt 01.01.2022
(bzw. die Differenzierung vor/nach
dem 01.01.2022). Zudem fehlen die

weiteren Haltestellen (auf3er ILS u. HLS).

S.18,S.164,S.165,S. 171: Eine An-
hebung der Wartefliachen auf ein
Niveau von (lediglich) 18 cm soll-
te gemaB den hessischen Forder-
regeln nur dort erfolgen, ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Eine Aussage, welche Bushaltestellen
vor und nach dem 01.01.2022 im HLS
und ILS tatsachlich ausgebaut sein
werden, ist seitens der OREG als kreis-
weiter LNO nur mit groBen Unsicher-
heiten vorzunehmen. Die Planungs-
hoheit und die Finanzierung des Ei-
genanteils liegen bei den kreisange-
horigen Stadten und Gemeinden. Der
Umfang des jahrlichen Zuflusses an
Férdermitteln (Positivbescheide) ist
auBerdem nicht abzuschéatzen. In der
Anlage VIII-2 wird dennoch eine
Priorisierung vor/nach dem Stich-
tag 01.01.2022 je Haltestelle nach-
getragen.

Far die Abschlussfassung des NVP
wird die OREG in einer weiteren An-
lage (VIII-3) eine Liste mit allen
Haltestellen des straBengebunde-
nen OPNV jenseits des HLS und ILS
aufstellen, die keine Priorisierung
hinsichtlich eines barrierefreien
Ausbaus im Zeitraum 2019-2024
erfahren werden. Die Griinde wer-
den zu jeder einzelnen Haltestelle
kurz erwahnt.

Die Hinweise und Erganzungen wer-
den in die genannten Textstellen im
NVP aufgenommen.
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Institution
(Eingang)

Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(Forts.)

... wo infolge bleibender ungiins-
tiger Rahmenbedingungen bei
Bau und Betrieb eine Anhebung
auf mindestens 20 cm, besser 22
bis 25 cm, noch nicht machbar ist
(vgl. zutreffende Darstellung auf S.
165). Darauf sollte durchgehend hin-
gewiesen werden. Zudem kénnte
erganzt werden, dass fir eine Forde-
rung der Nachweis der Notwendigkeit
vom Zuwendungsempfanger zu er-
bringen ist.

S. 162: Bushaltestellen, die nur mit
niederflurgerechten Sonderbord-
steinen und mit taktilen Leitstrei-
fen versehen werden, kdnnen als
Jteilweise” oder ,, weitgehend” barri-
erefrei, aber nicht grundsatzlich als
JVollstandig” barrierefrei bezeichnet
werden. Die ,vollstandige Barrie-
refreiheit” geht liber das bloBe
Vorhandensein dieser beiden
Ausstattungsmerkmale hinaus.
Vgl. hierzu das von Hessen Mobil her-
ausgegebene ,Informationsblatt flr
Haltestellen” bzw. S. 165 ff. im NVP-
Entwurf.

S. 165: Die Neuanlage von Haltestel-
len ist auf einen Zeitraum von 20 bis
30 Jahren ausgerichtet. Der Zyklus des
Fahrzeugparks ist wesentlich kirzer.
Es sollte daher aufgezeigt wer-
den, auf welchen Linien bzw.
Strecken und mit welchem zeitli-
chen Horizont das Problem Au-
Benschwenktiiren gelést werden
kann.

(s. 0.)

Der Hinweis wird berticksichtigt. Die
genannten Textstellen werden ent-
sprechend abgeéandert.

Die OREG vermag nicht zu beurteilen,
welche Tursysteme bei Uberlandbus-
sen und bei Midi-Stadtbussen in 10,
20 oder 30 Jahren auf dem Markt sein
werden. Die anstehende Vergabe der
Leistungen wird einen Zeitraum von
10 Jahren (2020-2030) umfassen. Die
OREG wird das Spektrum an einsetz-
baren Fahrzeugen nicht dadurch ein-
schranken, indem sie konkrete TUrsys-
teme vorgibt oder ausschlie3t. Denn
bei allen Uberlandbussen sind
derzeit und auch im Planungsho-
rizont 2019-2024 AuBBenschwenk-
turen als Stand der Technik anzu-
sehen, insbesondere was diejenigen
Fahrzeugtypen betrifft, die angesichts
der topografische Einsatzbedingun-
gen im Odenwaldkreis bevorzugt in
die enger Wahl kommen. ...
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(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

Hessen Mobil
StraBen- und
Verkehrsma-
nagement

(Forts.)

(s. 0.)

... Es ist zutreffend, dass hier die
UNECE-Richtlinie R107 bzgl. der An-
forderungen an die barrierefreie Aus-
gestaltung der Fahrzeuge nicht mit
den national gesetzlichen allgemeinen
Zielstellungen zur vollstdndigen Bar-
rierefreiheit hinsichtlich Spalthéhen
und -breiten und der hierzu notwen-
digen Bordhéhen harmoniert. Dieses
grundsitzliche Problem kann al-
lerdings nicht auf der Ebene eines
lokalen Nahverkehrsplanes einer
L6ésung zugefiihrt werden.

BUND-Hessen
(29.04.2018)

Die Fahrplandaten [an Haltestel-
len?, Anm. IGDB] miissen in einer
fiir Ungeiibte lesbaren Form aus-
gehdngt werden, damit schnell
die nachste Abfahrt und das
Fahrtziel ablesbar sind. Eine Kar-
tendarstellung mit Eintrag der Linie
ware hilfreich. Dies kann auch tber
eine Bereitstellung dieser Daten
im Internet geleistet werden. Dann
sind aber an der Haltestelle entspre-
chende funktionierende Informatio-
nen erforderlich.

Zu VIII-2.4 , Ausstattungsmerkmale”

Jeder Haltepunkt muss mit einer War-
tehalle ausgestattet werden.

Die verschiedenen Bauformen
von Haltestellen einschlie3lich
der Wartehallen miissen zuguns-
ten eines einheitlichen Erschei-
nungsbildes des OPNV beseitigt
werden. Die schafstallartigen Holz-
hatten (S. 164) oder Eternit-Unter-
stande waren vielleicht 1960 ange-
messen.

Stark nachgefragte Haltestellen
von Bahn und Bus verfiigen i. d. R.
tber Informationsvitrinen, in de-
nen auch stilisierte oder topogra-
phische Liniennetzplane als Kar-
tendarstellungen aushdngen. Im
Internetauftritt des RMV kénnen Hal-
testellenaushange individuell zusam-
mengestellt und abgerufen werden.
Auf dem Markt gibt es bereits Halte-
stellenaushange mit digitaler Anzeige
des Fahrplans; bisher sind diese im
Odenwaldkreis jedoch nur punktuell
bzw. testweise zur Anwendung ge-
langt. Die Anregung wird zur Kennt-
nis genommen.

Der Katalog in Tabelle VIiI-3 sieht
fur fast alle Bushaltestellen War-
tehallen vor, bei den Kategorien
~H", ,L" und ,,M" jedoch nach Be-
darf (z. B. in maBBgebender Einstiegs-
richtung). Bushaltestellen der Katego-
rie ,N” auBerorts, also in unbebauten
Gebieten, kénnen von dieser Forde-
rung ausgenommen bleiben.

Die Wartehallen gehéren den Stadten
und Gemeinden. Die OREG kann im
NVP dazu Vorschlage unterbreiten
und koordinierende Funktion wahr-
nehmen. Die Wartehallen in Holz-
bauweise mit transparenten Seiten-
wanden sind fur dorfliche Ortsbilder
angemessen. ...
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(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

BUND-Hessen
(Forts.)

(s. 0.)

Es ist fUr die Verantwortlichen der
OREG beschamend, dass im Jahr
2018 Bilder von Haltestellen wie
auf Seite 175 moglich sind. Bei
dieser Art des Zugangs darf man sich
Uber mangelnde Akzeptanz nicht
wundern.

Zu VIlI-4 ,Betreibertibergreifendes
Haltestellenmanagement”

Das Haltestellenmanagement muss
auf sofortige Beseitigung von Be-
schadigungen umgestellt werden.
Ein jahrlicher Reinigungs- und Repa-
raturturnus ist vollig unmaoglich. Hier-
fir muss an jeder Haltestelle eine
verantwortliche und kompetente
Kontaktaufnahme fir Mangelan-
zeigen angeboten werden.

... Die OREG wird darauf hinarbei-
ten, dass dltere Wartehallen, die
den aufgestellten Anforderungen
nicht geniigen, ersetzt werden
(vgl. bspw. Abb. VIII-7, linkes Foto).

Im Rahmen des betreibertbergreifen-
den Haltestellenmanagements wird
die OREG systematisch Mangel im
Bestandsnetz identifizieren und
beheben lassen (vgl. Kap. VIII-4).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

PRO BAHN
(30.04.2018)

Die Anforderungen an Bushaltestel-
len allgemein sowie Vorgaben zur
Barrierefreiheit sind sehr ausfihrlich
und nachvollziehbar dargestellt. Im
Vergleich zu anderen Landkreisen
stellen wir im Odenwaldkreis auBer-
dem eine groBtenteils gut ge-
pflegte und sehr dichte Haltestel-
leninfrastruktur fest (L x 4).

Es wurde zwar eine ausfihrliche Man-
geltypisierung durchgefihrt, es fehlt
jedoch ein detaillierter Soll-Ist-Ab-
gleich zwischen Bestand und die-
sen moglichen Mangelsituationen.
Ein Umsetzungskonzept zur Behe-
bung eventueller Mangel im Hal-
testellenbestand in Zusammenar-
beit mit den Kommunen ware eben-
falls wlinschenswert.

Uns ist bewusst, dass eine solche aus-
fiihrliche Analyse Uber alle Hal-
tepositionen vermutlich nicht in
angemessener Zeit leistbar ware; ...

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Eine Mangelanalyse im NVP, die tGber
das Aufzeigen exemplarischer Defizi-
te hinausgeht und jede Haltestellen-
position einzeln bewertet, bedeutet
eine sehr umfangreiche Vor- bzw. Zu-
arbeit. Adressaten des Kapitels sind
auch die Stadte und Gemeinden, der
Kreis und die Verkehrsunternehmen.
Die OREG wird im Rahmen des
Haltestellenmanagements das
Thema der Erneuerung der Halte-
stelleninfrastruktur weiterhin auf
der Agenda behalten.
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Wortlaut der Stellungnahme
(Hervorhebungen durch OREG)

Empfehlungen
von OREG und IGDB

PRO BAHN
(Forts.)

... zumindest fur eine wichtige Teil-
menge der Haltestellen (z. B. Katego-
rien A bis K ohne D, H und L) halten
wir eine solche Analyse jedoch fiir
dringend erforderlich, um glaub-
hafte Aussagen liber die Aufent-
haltsqualitat zu treffen und einen
Mindestkomfort fur einen GrofBteil
der Fahrgaste zu gewahrleisten (F x
2). Die durchgefuhrte beispielhafte
Darstellung halten wir nicht fr aus-
reichend.

(s. 0.)

zu Kapitel IX , Finanzierungskonzept”

PRO BAHN
(30.04.2018)

Die Kosten- und Finanzstrukturen
wurden gut dargestellt. Interessier-
te Leser erhalten durch diese Transpa-
renz einen Einblick in die Bestandteile
der Kosten- und Einnahmearten (L x 2).

Die Stellungnahme wird zur Kenntnis
genommen.

Nachtrdge durch OREG (GB Nahverkehr)

Kap. VI-9.7 , Zulassige Warte- und
Ubergangszeiten”

Der pauschale Zeitbedarf von 5
Minuten fiir den FuBweg zwischen
Klassenraum und Bushaltestelle
ist in den angegebenen Wartezeiten
vor bzw. nach den Unterrichtszeiten
in Tab. VI-6 nicht enthalten.

Dieser Sachverhalt soll im angegebe-
nen Kapitel besser herausgestellt
werden.

Nachtrdge durch IG

DB

Anlage IV-3 ,Verkehrliche Merkmale
der OPNV-Linien auf dem Gebiet des
Odenwaldkreises”

Die Linie VAB 98 fehlt, die von
Amorbach bis zum Schloss Eulbach
fahrt.

Die einbrechende Linie VAB 98 wird
in die Auflistung der Bestandslinien
auf dem Gebiet des Odenwaldkreises
aufgenommen.

Synopse der Stellungnahmen aus dem férmlichen Anhérungsverfahren nach § 14 Abs. 7 HOPNVG

[eigene Zusammenstellung]
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Sehr geehrter Herr Dr. Schmoe,
Sehr geehrter Herr Menzer,

wir bedanken uns daflr, dass uns die Mdaglichkeit eingerdumt wird zum Entwurf des
Nahverkehrsplans fur den Odenwaldkreis Stellung zu beziehen. Gleichwohl wir die
Frist zur Abgabe der Stellungnahme fiir angemessen halten und wir durchaus eine
umfangreichere Offentlichkeitsbeteiligung ggii. dem vorherigen NVP feststellen, hit-
ten wir uns als Fachverband gewiinscht viel eher in die Erstellung einbezogen zu
werden.

Ein fast fertiges bereits mit anderen Akteuren abgestimmtes Planwerk zum gegen-
wartigen Zeitpunkt zu bearbeiten dirfte sich mit Blick auf die bereits eingeleitete
Ausschreibung aller Verkehrsleistungen aus unserer Sicht schwierig gestalten. Wir
mussen daher davon ausgehen, dass viele unserer vorgebrachten detaillierten An-
regungen und Uberlegungen nicht im erforderlichen Umfang beriicksichtigt werden
kénnen. Es bleibt uns nur zu wiinschen in Zukunft intensiver einbezogen zu wer-
den. Wie Sie sehr vorbildlich dokumentiert haben, gab es Gber verschiedene Ar-
beitssitzungen ausreichende Gelegenheiten dazu.

Trotz dieses ,verfahrenstechnischen Mankos* moéchten wir grundsatzlich lobend vo-
ranstellen, dass das vorliegende Planwerk nicht mehr allein auf den Schilerverkehr
abstellt, sondern insbesondere potenziellen Kunden starker in den Blick nimmt, als
das in den Vorgangerversionen der Fall war.

Mit freundlichen Grif3en,

UFER

Peter-Castellanos, den 30.4.2018

Vorsitzender

Geschéftsfuhrender Vorstand: Stv. Vorsitzender: Michael Reuter « Knappenborngasse 5 * 65329 Hohenstein
Vorsitzender: Peter Castellanos * Steinmetzweg 38 * 64625 Bensheim Stv. Vorsitzender: Thomas Mroczek * Im Rod 4 + 64569 Nauheim
Kassenwart: Robert Schafer « Odenwaldstr. 50 « 64297 Darmstadt Stv. Vorsitzender: Holger Kalkhof « Am Bessunger Forst 30 « 64347 Muhiltal

Schriftfihrer: Marcus Gottsleben « Palleswiesenstr. 152 « 64293 Darmstadt
Vereinsregisternummer: VR 2417 — Amtsgericht Darmstadt Finanzamt Dieburg, Steuernummer 008 250 53449



Stellungnahme zum Entwurf des lokalen
Nahverkehrsplans fiir den Odenwaldkreis 2019 — 2024

PRO BAHN Starkenburge.V., 30.4.2018

0a. Grundlagen des Bewertungsverfahrens

I.  PRO BAHN bewertet als Verbraucherverband die Inhalte von Planwerken
grundsétzlich nach ihrem Fahrgastnutzen. Des Weiteren spielt fiir uns der ver-
antwortliche Umgang mit Steuergeldern eine zentrale Rolle. Ziel eines jeden
Aufgabentragers sollte es sein iiber eine hohe Nutzerzahl den Subventionsbe-
darf des OPNV moglichst niedrig zu halten.

II.  ImNahverkehrsplan konkretisiert der Aufgabentrager die ,,ausreichende Ver-
kehrsbedienung” fiir den OPNV in seinem Wirkungsbereich. Neben den aus
gesellschaftspolitischer und rechtlicher Sicht fiir die Aufgabentriager unum-
ganglichen Ausgestaltung des Schiilerverkehrs gehort dazu auch die ange-
messene Vorhaltung eines Angebotes fiir Menschen ohne Pkw, ohne Fahrer-
laubnis oder anderen Gruppen ohne Entscheidungsfreiheit in der Verkehrs-
mittelwahl (,,Captive Riders”). Die unangemessene Einschrankung von Ver-
kehrsangeboten oder das Unterlassen von Verbesserungsmafinahmen inter-
pretieren wir vor diesem Hintergrund als Einschrankung der Mobilitat und
damit der gesellschaftlichen Teilhabe dieser Betroffenen (z.B. eingeschréankte
Flexibilitat in der Zielwahl, Terminfindung, Vollstandige Teilnahme an gesell-
schaftlichen Events usw.).

III. Der OPNV nimmt eine wichtige klimapolitische Funktion zur nachhaltigen
Senkung der Umweltbelastungen im Verkehr ein. Als Umweltverband inter-
pretieren wir in einer Vernachldssigung des OPNV bzw. alleinigen Beibehal-
tung eines unzumutbaren Status quo ein Desinteresse der Aufgabentrager
eine fiir kiinftige Generationen intakte Umwelt zu bewahren.

IV.  Forderungen (F) von PRO BAHN berticksichtigen neben Fahrgastbelangen
auch organisatorische Belange der ausfithrenden Stellen. Basis hierzu bildet
der uns bekannte allgemeine Stand der Technik und Erfahrungen aus ver-
gleichbaren Regionen. Bei Forderungen handelt es sich daher ausdriicklich
NICHT um ,unerfiillbare Wiinsche”, sondern um ,Muss-Anforderungen”
zur Schaffung von Grundlagen fiir ein aus unserer Sicht zumutbares OPNV-
Angebot im Sinne einer menschenwtiirdigen Daseinsvorsorge.

V.  Vorschldge bzw. Anregungen (V) von PRO BAHN dienen in erster Linie als
Hinweise zur Uberpriifung. Sie sollen perspektivische Weiterentwicklungen
aufzeigen, denen die Aufgabentrdger nachgehen kdnnen, wenn Sie ein Inte-
resse an einem kundenorientierten OPNV verfolgen. Es handelt sich hierbei
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um ,Kann-Anforderungen” zur Schaffung von zusitzlichen Qualitédten fiir ei-
nen attraktiven OPNV. Eine unbegriindete Nichterfiillung deuten wir als Des-
interesse an einem attraktiven OPNV.

Als Lob (L) von PRO BAHN ist ein Inhalt mit Vorbildfunktion zu verstehen,
der ftir andere Regionen zur Nachahmung empfohlen wird.

Forderungen (F) und Lob (L) werden in einem einfachen Punktesystem ge-
wichtet (Faktor 1 fiir sehr geringes, 2 fiir geringes, 3 fiir hohes, 4 fiir sehr hohes
Gewicht). Diese Summe aus Forderungs- und Lobpunkten bildet die fiir die
Bewertung des NVP-Entwurfs wertungsrelevante Gesamtpunktemenge. An-
schliefend werden Lobpunkte durch die wertungsrelevante Gesamtpunkte-
menge geteilt. Das Ergebnis bildet den sogenannten , OPNV-Planungsindex”
- eine Kennziffer zur Bewertung von OPNV-Planwerken hinsichtlich ihrer
Kundenfreundlichkeit und politischen Zukunftsfdhigkeit nach den durch
PRO BAHN festgelegten Mafsgaben.

Vorschldge/ Anregungen (V) sind als neutrale Hinweise aufzufassen und be-
diirfen daher keiner Gewichtung. Werden diese jedoch umgesetzt, kann der
OPNV-Planungsindex des Planentwurfs nach Veroffentlichung der Endfas-
sung verbessert werden (Ndheres unter Kapitel 9).

Die Gewichtung erfolgt individuell unter Abwagung unserer konkreten Er-
wartungen {iiber eine ,gute C)PNV-PIanung”. Werden unsere Erwartungen
aus langjahriger Erfahrung mit der Bewertung und Begleitung von Nahver-
kehrspldnen in ihrer Umsetzung durch zusatzliche unter Kapitel Ob nicht be-
schriebene Qualitédten tibertroffen, wird dies entsprechend durch Lobpunkte
honoriert.

Das soeben vorgestellte Bewertungsverfahren ist offen fiir Optimierungsvor-
schldge. Falls die an einem Planwerk bearbeitenden Stellen ihre Arbeit als
nicht angemessen bewertet empfinden, wiirden wir uns freuen, wenn Sie uns
Ihre Kritik zukommen lassen konnten (Kontaktméglichkeiten sind dem Ein-
fihrungsschreiben zu entnehmen).

Ob. Anforderungsprofil zum Bewertungsverfahren

Aus Sicht von PRO BAHN sollte ein lokaler Nahverkehrsplan mindestens folgende
Themenbereiche des OPNV behandeln (nicht notwendigerweise nach der hier dar-
gestellten Reihenfolge/Gliederung):

L

Bestandsaufnahme:

a. Verstandliche Darstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen auf al-
len relevanten politischen Ebenen.

b. Darstellung aller fiir den OPNV relevanten allgemeinen Ziele der
Raumplanung,

c. Darstellung der zentralen Orte im und in direkter Nachbarschaft zum
betrachteten Planungsraum.

d. Ungeschonte Darstellung des OPNV im Status quo aus Perspektive sei-
ner Nutzer. Hierbei sollen insbesondere behandelt werden:
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IV.

i. Reisezeitvergleiche zwischen MIV und OPNV, sowie Umsteige-
haufigkeiten auf den in b) ermittelten Relationen zwischen den
zentralen Orten innerhalb des Planungsraumes und von diesen
zu auflerhalb des Planungsraumes néchstliegenden zentralen
Orten. Die Reisezeitvergleiche und Umsteigehdufigkeiten sind
hinsichtlich ihrer Relevanz fiir die weitere Planung zu kommen-
tieren.

ii. Fahrzeuge und Haltestellen (darunter Verkniipfungspunkte,
Barrierefreiheit, Anteil eingesetzter Niederflurfahrzeuge etc.)

iii. Tarifsituation (Darstellung aller angewendeten Tarife, deren
raumlicher Geltungsbereich, Ubergangstarife etc.)

iv. Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln (Zuwegung von Hal-
testellen im Fufiverkehr, Integration des Fahrrades, P+R usw.)

v. Vorhandene Nachfrage im OPNV- und MIV-Netz

e. Anforderungen an den OPNV vonseiten der Biirgerinnen und Biirger,
Kommunen, OPNV-Kunden, Verbinde, Verkehrsunternehmen, sowie
anderen Akteuren

Anforderungsprofil: Zu den unter Absatz I genannten Themen sind geeignete
Soll-Werte durch den Aufgabentrager zu definieren.

Maingelanalyse:  Soll-Ist-Abgleich der Bestandsaufnahme mit dem formu-
lierten Anforderungsprofil

Angebotskonzeption: Konzept zur Beseitigung der beschriebenen Man-
gel (inklusive Umsetzungskonzept mit Angaben zur Finanzierung und unge-
fahren Zeitrdaumen).

Aus den unter Absatz I.c ermittelten zentralen Orten und tibrigen Orten im
Planungsraum ist ein Netzkonzept nach den Richtlinien fiir integrierte Netz-
gestaltung 2008 (RIN 2008)! zu entwickeln. Den so ermittelten Betrachtungs-
korridoren werden Verbindungsfunktionsstufen zugewiesen, denen wiede-
rum ein differenziertes Bedienungsangebot abhingig von den rdumlichen
Rahmenbedingungen eines jeden Betrachtungskorridors (Einwohnerpoten-
zial, Nachfragedaten etc.) zuzuordnen ist.

Planungsdokumentation: Das Verfahren zur Erstellung des Nahverkehrs-
plans ist so zu dokumentieren, dass nicht am Planungsprozess Beteiligte die
Planungspramissen und Mafinahmenentwicklung im Nachhinein nachvoll-
ziehen konnen. Eine grofitmogliche Transparenz sollte angestrebt werden -
schliefSlich werden zur Erstellung des Planwerks Steuergelder aufgewendet.

! Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung 2008, Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrs-
wesen, Koln, 2008
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1. Allgemeines & Bestandsaufnahme
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IX.

Das Beteiligungsverfahren ist hervorragend dokumentiert. Die umfangreiche
Transparenz ermoglicht eine grofse Nachvollziehbarkeit und zeigt deutlich die
Anforderungen an den OPNV vonseiten der verschiedenen Akteure (L x 4).

Wir bedauern, dass wir nicht eher in den Planungsprozess eingebunden wor-
den sind und wiirden es begriifien, wenn dies in Zukunft anders gehandhabt
wiirde (V).

Die rechtlichen Rahmenbedingungen wurden ausfiihrlich und plausibel dar-
gelegt und hinsichtlich des Planungsraumes konkretisiert (L x 2).

Aus dem Landesentwicklungsplan Hessen 2000 geht aus Ziel 5.1.3-7 (Z) her-
vor den Integralen Taktfahrplan als Planungsprinzip zur landesweiten Gestal-
tung des OPNV zu verfolgen (,HESSEN-Takt”). Im vorliegenden NVP-Ent-
wurf wird nur tiber die Festlegung von Bedienungshdufigkeiten und einigen
Anschlussrelationen (Kapitel VI-10.2) darauf Bezug genommen. Es fehlen je-
doch Anforderungen bzw. Darstellung von Ausnahmen der Ausbildung von
Taktknoten (z.B. Entwicklung von Reichelsheim zu einem 00-Knoten). Es wird
daher vorgeschlagen konkrete Taktnoten und Anschlussrelationen dieser
Taktnoten zu ergénzen (V).

Aus dem Landesentwicklungsplan Hessen 2000 geht aus dem Ziel 5.1.3-9 (Z)
hervor, dass die Odenwaldbahn eine ,tiberregional bedeutsame Nahver-
kehrsstrecke” auf der Relation Hanau/Darmstadt - Eberbach - Stuttgart dar-
stelle. Dies und das ebenda formulierte landesplanerische Ziel diese Relation
in das Fernverkehrsnetz einzubeziehen sollte unseres Erachtens im Abschnitt
»Verkehrsachsen” informell vermerkt werden (V).

Es werden nur die zentralen Orte innerhalb des Odenwaldkreises in Abb. IV-
4 dargestellt, obwohl im Text zuvor auf die Relevanz aufierhalb liegender
zentraler Orte hingewiesen wird. Die hinter der Kreisgrenze nédchstgelegenen
zentralen Orte sind in die Abbildung aufzunehmen (F x 2).

S.45f: Es werden mehrfach die Begriffe ,Beschiftigte am Wohnort”
und ,Beschiftigte am Arbeitsort”, , Binnenpendler”, , Auspendler”, ,Ein-
pendler” verwendet. Ein kurzer Erlduterungstext zur Abgrenzung der Be-
griffe wére fiir so manchen fachfremden Leser sicher eine Hilfe. (V).

Die Pendlerbeziehungen sollten deutlicher visualisiert werden (wenn moglich
relationsbezogen und nicht mit Balkendiagrammen; vgl. Abbildung unten).
Aus den Angaben konnen keine Anforderungen an den lokalen und regiona-
len Busverkehr in den jeweiligen Betrachtungskorridoren abgeleitet werden
(V).

Aus Abb. IV-9 oder Abb. IV-11 sollten die Pendlerverflechtungen in die be-
nachbarten Mittel- und Unterzentren aufierhalb des Odenwaldkreises hervor-
gehen, um valide Aussagen tiber kreisgrenzen tibergreifende Pendlerverflech-
tungen treffen zu konnen. Abb. IV-10 stellt nur die Verflechtungen zwischen
Gemeinden im Odenwaldkreis und den benachbarten Kreisen dar. Dies ist un-
zureichend, um Aussagen tiber vorhandenen oder fehlenden Bedarf fiir kreis-
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tibergreifende lokale Relationen? zu treffen. Die Verflechtungen zu benachbar-
ten zentralen Orten auflerhalb des Odenwaldkreises sind daher in einer der
bestehenden oder einer neuen Abbildung zu ergidnzen (F x 4).

X.  Die Planung des OPNV-Angeboten muss auf die freie Schulwahl in Hessen
Riicksicht nehmen. Fehlende bzw. uneinheitliche Daten konnen selbstver-
standlich nicht ohne Weiteres kompensiert werden (vgl. S.58), doch kreistiber-
greifendende Relationen innerhalb Hessens sollten zumindest darstellbar
sein.

Im Text (5.55f) werden mengenmifiige Angaben zu einigen kreistibergreifen-
den Relationen getroffen. Zur Klarstellung sollten auch Schulauspendler zwi-
schen dem Odenwaldkreis und den Schulstandorten im Kreis Bergstrafie und
Kreis Darmstadt-Dieburg dargestellt werden. Sofern es keine Schulauspend-
ler gibt, ist dies nachrichtlich zu vermerken (F x 2).

XI.  Die Bestandsaufnahme des OPNV-Angebotes auf Strafie und Schiene ist sehr
ausfiihrlich, enthilt alle erforderlichen Angaben (differenziert dargestellte Be-
dienungshdufigkeiten, Linienfiihrungen, Fahrgastaufkommen etc.) und be-
riicksichtigt betriebliche Besonderheiten (Linienkonzept der Odenwaldbahn).
Alle Angaben sind gut visualisiert (L x 4)

XII.  Gute ausfiihrliche Darstellung der touristischen Destinationen! (L x 4)

Wir regen an in der Auflistung der touristischen Ziele auf Seite 62 die Brauerei
Schmucker in Ober-Mossau zu ergdanzen. Neben Fithrungen mit Bierverkos-
tung finden dort auch Festivitdten (z.B. Brauereifest), statt. Gerade die unlimi-
tierte Bierverkostung bei Fiihrungen konnte als Marketinggag zur OPNV-
Nutzung animieren (V).

XII.  S.62im Vergleich zu Anlage 11-02, S.4: Einerseits wird der Marbach-Stausee
als tegestouristische Destination betont, andererseits wird eine bessere Er-
schlieffung aus dem Kreis Bergstrafie nicht fiir erforderlich gehalten (Aussage
Linie 50 sei ausreichend). Die touristische Erschlieffung der Oberzent (insbe-
sondere in Richtung der Mittelzentren Weinheim/Heppenheim nur tiber , Ta-
xOmobil” auf einer Teilstrecke halten wir fiir unattraktiv und nicht konkur-
renzfahig zum MIV.

Zusammen mit einer Durchbindung zu den touristischen Zielen Brauerei
Schmucker, Erbach und Michelstadt halten wir eine Durchbindung der VRN-
Linie 667 mit Halt in Hiittenthal (Erschliefung des Marbach-Stausees aus
Richtung Osten) und in Ober-Mossau (Brauerei Schmucker) fiir erforderlich
(F x 2). Eine Umsetzung ist mit dem Kreis Bergstrafse bzw. dem VRN abzu-
stimmen.

XIV.  S.63: Die Freizeitbuslinien sind nicht vollstindig aufeinander abgestimmt.
Nibelungenbus und NaTourBus 50N verpassen sich in Michelstadt auf der
Relation Eberbach - Reichelsheim um 7 Minuten zur geraden Stunde. In Fahrt-
richtung West - Ost von Nibelungenbus auf 40N betrégt der Ubergang 1h 11

2 Z.B. Erfassung wie viele Pendler auf den Relationen Beerfelden - Wald-Michelbach - Weinheim
bzw. Weschnitztal, Michelstadt - Fiirth bzw. Weschnitztal, Reichelsheim - Wald-Michelbach
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Minuten. In der Gegenrichtung kommt nur ein knapper 2-Miniitiger Uber-
gang zu Stande, der im Alltagsbetrieb wohl kaum als solcher beworben wer-
den kann. Daher sollte auf S.63 der Satz im fiinften Absatz wie folgt formuliert
werden: , Eine Besonderheit ist die zeitliche und ridumliche Vernetzung einiger Frei-
zeitbuslinien untereinander.” (V)

In Tabelle IV-2 sollte die touristischen Ziele in Lindenfels (Altstadt, Burgruine
und ,,Schone Aussicht”) im Linienverlauf der Linie 665 erganzt werden. Der
Text unter der Tabelle sollte entsprechend ergénzt werden (V).

Die Fahrgastnachrage ist vorbildlich produktspezifisch dargestellt. Es fehlen
lediglich ausfiihrlichere Angaben zum regionalen Busverkehr (gleichwohl
dieser nicht in die Zustdndigkeit des lokalen NVP fillt) und eine zusammen-
fassende kartenbasierte Gesamtdarstellung (L x 1)

In der Bestandsaufnahme fehlt eine Darstellung der Auslastung des Strafien-
netzes. Hessen mobil stellt Verkehrsmengenkarten kostenlos online bereit.
Wenngleich die gegenwirtig verfiigbaren Daten etwas veraltet sind, sollten
sie dennoch informell erwdhnt werden, um daraus Riickschliisse zur Ver-
kehrsnachfrage auf den zu betrachtenden Korridoren zu ziehen. Fiir eine voll-
standige Darstellung des Verkehrsgeschehens sind diese in die Betrachtungen
aufzunehmen (F x 4).

2. Anforderungen

L.

II.

II1.

Wir begriifien es sehr, dass der Odenwaldkreis Anforderungen an den lokalen
& regionalen OPNV in seinem lokalen Nahverkehrsplan formuliert! (L x 4)

Die Forderung nach Infrastrukturerweiterung, verbesserten Taktzeiten, kiir-
zeren Reisezeiten und Priifung einer Elektrifizierung (5.68) teilen wir als Mit-
initiatoren der letzten Modernisierung 2005 uneingeschréankt (L x 4)! Wir re-
gen mittelfristig zur Beseitigung von Kapazitdtsengpassen statt einer kostspie-
ligen Bahnsteigerweiterung aller Bahnhofe den (Wieder-)Einsatz von Doppel-
stock-Zuigen (ggf. elektrisch, wenn die Tunnel fiir einen Oberleitungsbetrieb
entsprechend hergerichtet werden kénnen) zu priifen (V).

Die Forderung nach einem Stunden-Takt auf dem Stidabschnitt der Oden-
waldbahn (5.68f) teilen wir ebenso uneingeschrankt! Wir regen zusétzlich an
stidlich von Erbach die (Wieder-)Einrichtung folgender (Bedarfs-)haltepunkte
fiir die Odenwaldbahn zu priifen, um dem geforderten Stunden-Takt zusé&tz-
liche Potenziale zuzufiihren und die Wohnstandorte stidlich Erbach attraktiv
zu halten: Erbach-Lauerbach, Ebersberg, Friedrichsdorf (Rhein-Neckar-Kreis),
Gaimdiihle (Rhein-Neckar-Kreis; hier allerdings auch im Interesse der Erschlie-
fung des Sensbachtals) (V). Nach unseren Kenntnissen, diirfte der zusétzliche
Zeitaufwand von ca. 3 Minuten zwischen Erbach und Beerfelden-Hetzbach
und 3 Minuten zwischen Beerfelden-Hetzbach und Eberbach betriebs- und an-
schlusstechnisch unproblematisch sein.

Wir begriifien einerseits die verkehrspolitische Forderung nach einem verldss-
lichen OPNV-Angebot und einem Basisangebot ggii. dem MIV auf nachfrage-
starkeren Neben- und ErschlieBungskorridoren (vgl. S.69), vermissen jedoch

PRO BAHN Starkenburg e.V. - 30.4.2018




IV.

andererseits Aussagen zugunsten eines systematisierten kreisgrenzen tiber-
greifenden Angebotes (L x 1).

Fiir eine Tourismus-Region ist ein Denken innerhalb von Verwaltungsgrenzen
im OPNV schédlich und steht einer Erganzung der gegenseitigen regionalen
Starken durch einen ungehinderten Austausch diametral entgegen. Eine allei-
nige Bedienung wichtiger kreistibergreifender Busverbindungen zum Kreis
Bergstrafie mittels des vorbestellungspflichtigen Produkts ,taxOmobil”, so-
wie fehlenden Aussagen zu Verbindungen in den stidlichen Landkreis Mil-
tenberg aufierhalb der NaTourBus-Saison halten wir fiir unzureichend.

Verwunderlich ist in diesem Zusammenhang die hervorragende Darstellung
der langfristigen Rahmenbedingungen auf Seite 69 (Abnahme Schiilerzahlen,
Zunahme Pkw-Verftigbarkeit bei Senioren, Erfordernis neue Kundengruppen
zu erschlieflen (L x 1)), wahrend kaum flachendeckende systematische Konse-
quenzen daraus gezogen werden (V).

Die allgemeinen Anforderungen aus dem hessischen OPNV-Gesetz sind gut
dargestellt und es wurden verstandliche Grundsétze fiir die weitere Planung
abgeleitet (L x 2). Die Grundsétze aus dem Landesentwicklungsplan Hessen
2000 (z.B. Ausgestaltung des OPNV nach dem Prinzip des integralen Takt-
fahrplans (, HESSEN-Takt”; 5.1.3-7 (G)) sollten jedoch ergdnzt bzw. fiir den
Odenwaldkreis konkretisiert werden (V).

Die Anforderungen an die Notwendigkeit eines barrierefreien OPNV wurden
aus den verschiedenen gesetzgebenden Ebenen ausfiihrlich hergeleitet und
konkretisiert (L x 2). Im Kapitel V-4.2 wird jedoch nur auf eine Barrierefreiheit
gezielt, um Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen (Hochbetagte, Ge-
horlose etc.; vgl. S5.75) nicht zu benachteiligen. Zur Herstellung einer Barriere-
freiheit fiir Menschen, die aus der Verwaltung des OPNVs (z.B. Netzplanung)
benachteiligt werden, wird dagegen nichts ausgefiihrt (Barrierefreiheit in der
Verkehrsmittelverfiigbarkeit).

Aus unserer Sicht sollte der aus den tibergeordneten gesetzlichen Instanzen
hergeleitete Begriff der Barrierefreiheit auch auf die Verkehrsmittelverfiigbar-
keit als Voraussetzung fiir die raumliche Mobilitdt angewendet werden. Die
zentrale Frage lautet: Welche elementaren Barrieren in der rdaumlichen Mobi-
litiéit hat ein OPNV-Zwangskunde ggii. einer Person mit Pkw-Verfiigbarkeit?

Ein OPNV-Netz, das fahrzeugseitig technisch zwar , vollstandig barrierefrei”
nutzbar ist, aber nicht die Uberwindung von Kreisgrenzen oder anderer Netz-
liicken des OPN V-Angebots ermoglicht, kann aus unserer Sicht nicht als , bar-
rierefrei” bezeichnet werden und benachteiligt jene Personengruppen, die aus
den beschriebenen korperlichen Griinden, eines fehlenden Pkw-Besitzes oder
Umweltbewusstseins betroffen sind.

Die laut §4 BGG zu vermeidende ,fremde Hilfe” bei der Nutzung des OPNV
ist unseres Erachtens also auch auf die Zielwahl fiir OPNV-Captives zu {iber-
tragen (,Kann jeder sein Ziel grundsitzlich ohne fremde Hilfe mit dem Verkehrsmit-
tel OPNV erreichen?”). Wir fordern daher die Ergéinzung einer entsprechenden
Textpassage zur Verdeutlichung dieser Grundvoraussetzung (F x 3).
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Nachfolgend ein Formulierungsvorschlag fiir einen Satz im zweiten Absatz
des Kapitels V-4.2 , Begrifflichkeit und Systemkomponenten”:

, Voraussetzung fiir eine nutzerspezifische Umsetzung im OPNV-System ist jedoch,
dass eine behinderte oder mobilititseingeschrinkte Person von sich aus in der Lage ist,
in anderen Lebensbereichen (Wohnen, Arbeit, Versorqung etc.) eigenstindig, selbst-
bestimmt und unabhingig zu agieren. Des Weiteren sollte der OPNV-Aufgaben-
triger seinerseits auf die Sicherstellung einer rdumlichen Barrierefreiheit
durch Verfiigbarkeit eines entsprechenden OPNV-Angebotes in seinem Zu-
stindigkeitsbereich als Grundvoraussetzung Riicksicht nehmen.”

S.77 Ausnahmen , vollstindige Barrierefreiheit”: Die benannten Ausnahmen
sind aus unserer Sicht nicht hinreichend begriindet (Beantwortung der ele-
mentaren Frage: , Warum werden gerade diese Komponenten im Betrachtungszeit-
raum nicht barrierefrei hergestellt?”). Dies muss nachgeholt werden, um den ge-
setzlichen Anforderungen aus dem PBefG (§8 Abs. 3 Satz 4) gerecht zu werden
(Fx2).

S.79 Planungsleitlinien: ~Wir begriifien ausdriicklich die Systematisierung
und Ausweitung des Angebots in die Nachtstunden. Insbesondere die Um-
stellung von Rufbusfahrten in fest bediente Fahrten ohne Voranmeldung wer-
ten wir als wichtigen Qualitdtssprung im Sinne einer Angebotsoffensive (L x
4).

Ebenso begriifien wir die anteilige Finanzierung von Innerortsverkehren. Da-
mit unterstiitzt der Odenwaldkreis eine integrierte Verkehrsgestaltung und
nimmt eine Vorbildfunktion ein (L x 4).

In Planungspramisse 8 wird (zu Recht) auf die Notwendigkeit einer Priorita-
tensetzung hingewiesen, andererseits aber nicht begriindet, ab wann eine Hal-
testelle als , ausreichend frequentiert” gilt um einen barrierefreien Ausbau zu
rechtfertigen. An anderer Stelle im Bericht kommt die Ziffer ,25 Fahrgéste pro
Haltestellenbereich” vor. Dies sollte an dieser Stelle im Dokument zur besse-
ren Lesbarkeit erwdhnt werden (V).

Wir begriifien die grundsatzliche Festschreibung von Niederflurfahrzeugen
auf Hauptlinien als heutzutage selbstverstdandliche Grundvoraussetzung fiir
Barrierefreiheit fiir alle Fahrgastgruppen (L x 1).

Die Angaben zur Aufteilung der Fahrgastnachfrage nach Fahrkartenarten auf
S.85 ist durch die fehlende Darstellung der regionalen Linien sehr unvollstan-
dig. Die Angaben sind - wenn moglich - zu vervollstandigen (F x 2).

Es wurden differenzierte Anforderungen an Umsteigevorgange definiert (L x
2; Kapitel VI-8), jedoch halten wir ein zweimaliges Umsteigen von Orten ohne
zentralortliche Funktionen fiir fragwtirdig.

Jeder Umstieg kostet Zeit. Insofern sollten Umstiege durch moglichst viele at-
traktive Direktverbindungen reduziert werden. So ist auch die Anforderung
eines einmaligen Umstiegs zu nidchstliegenden Mittelzentren keine unrealisti-
sche Forderung, sofern man eine intelligente Netzplanung vorantreibt (F x 2).

Schiilerverkehr: Die Standards fiir den Schiilerverkehr sind sehr detailliert
dargelegt (L x 4).
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Das wiinschenswerte Ziel den Stundenplan nach einem Integralen Taktkon-
zept auszurichten (ggf. weg von der padagogisch nicht unumstrittenen Bis-
marck’schen Stundenplan-Systematik, bei der eine Schulstunde 45 Minuten
dauert) sollte verfolgt werden, um auch die mittdglichen Taktabweichungen
vom Regeltaktsystem langfristig zu eliminieren (V).

S.108 Mit freier Schulwahl verbundene Herausforderungen: Unseres
Erachtens wird die freie Schulwahl im NVP-Entwurf zu stark dramatisiert
und lisst den Eindruck erwecken, dass OPNV als Selbstzweck zur Schiilerbe-
forderung zum néchsten Schulstandort zu verstehen ist.

Die freie Schulwahl sollte als Chance fiir einen Qualititswettbewerb zwischen
den Schulen und Recht auf Selbstbestimmung fiir Schiiler bzw. Eltern verstan-
den werden und nicht als , Problemfall fiir den OPNV“. Schliellich bestehen
auch individuelle Erfordernisse einen langjihrig besuchten , nédchstliegenden
Schulstandort” zu wechseln, etwa durch soziale Probleme an einer Schule o-
der ein fehlendes Kursangebot bzw. fehlenden Ausbildungsgang. Dem (zuge-
spitzt) mit , Wir konnen Ihnen moglicherweise kein adédquates Angebot bereit-
stellen, da Sie halt nicht den nidchsten Schulstandort besuchen” zu antworten,
halten wir nicht fiir kundenorientiert.

Vor diesem Hintergrund erneuern wir nochmals unser Plddoyer fiir eine
kreistibergreifende Vernetzung der OPNV-Angebote mit einem kontinuierli-
chen Taktangebot auf Hauptachsen in alle Nachbarkreise des Odenwaldkrei-
ses. Die Starken der Region sollten interkommunal genutzt werden kénnen
und nicht durch Organisationsschwierigkeiten tiberdramatisiert werden! Es
gibt Losungen fiir diese Herausforderungen, wenn man gewillt ist diese ernst-
haft anzupacken. Mit der wochenendlichen Durchbindung Bensheim - Erbach
und ,, Garantiert Mobil” werden doch sinnvolle Ansétze verfolgt. Diese gilt es
auszubauen!

Die betrieblichen und fahrzeugseitigen Anforderungen sind gut und ausfiihr-
lich dargestellt (L x 4). Besonders hervorheben méchten wir unser Lob fiir eine
engagierte Anschlusssicherung mithilfe von Echtzeitdaten. So werden gute
Voraussetzungen fiir einen integrierten OPNV geschaffen.

Kapitel VII-3, Fahrgastgarantien: Wir begriifien die umfangreichen Ga-
rantien, die die OREG fiir ihre Fahrgaste bereitstellt. Der Mix aus Mobilitéts-
und Piinktlichkeitsgarantie weisen zwar in die richtige Richtung (L x 2), die
vielen fiir den Alltagskunden schwer nachvollziehbaren Ausnahmen bei An-
wendung der Fahrtzielgarantie sind allerdings nur als kundenfern zu dekla-
rieren. Schliefllich differenziert der OPNV-Kunde nicht zwischen ,, Lokalen”
und , Regionalen” Linien, sondern sieht Bus und Bahn als integriertes Ange-
bot (daftir kaufen Dauerkunden schliefdlich ihre Zeitkarte - nicht fiir ein Teil-
netz).

Wir fordern daher nach Losungen zu suchen, die eine wirkliche Fahrtzielga-
rantie fiir das Gesamtsystem OPNV beinhaltet und nicht eine nach organisa-
torischen Befindlichkeiten heruntergebrochene (F x 3).
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Kapitel VII-4, Tarife: Wir begriifien ausdriicklich die langfristigen Be-
miithungen der OREG die OPNV-Tarife fiir ihre Fahrgéste zu optimieren (L x
4). Wir begleiten diesen Prozess als unmittelbar Betroffene sehr gerne mit.

Ebenso sehen wir neben der Beibehaltung der Anerkennungsregelungen fiir
VRN-Netzkarten in der Authebung der Nutzungsrestriktion fiir VRN-MAXX-
Ticket-Kunden an Werktagvormittagen einen wichtigen Beitrag den Ta-
rifdschungel zu lichten (L x 4).

Wir begriifien, dass die Aufgaben der OREG klar beschrieben werden und se-
hen hier eine Vorbildfunktion fiir andere lokale OPNV-Aufgabentriger (Ka-
pitel VIII-5; L x 2). So wird die Komplexitidt der OPNV-Organisation und die
Erforderlichkeit eigener Strukturen zur optimalen lokalen Steuerung vor Ort
transparent.

3. Angebotskonzeption

L.

II.

I1I.

Auf S. 70 wird festgestellt, dass unter riickldufiger Bevolkerungszahl Wege-
langen zunehmen. Leider nimmt die Angebotskonzeption keinen Bezug da-
rauf und verharrt weiterhin auf der Annahme, dass fiir die Bevolkerung (po-
tenzielle Fahrgéste) jeweils nur fiir die jeweiligen nidchstgelegenen zentralen
Orte (z.T. nur innerhalb der Kreisgrenzen) relevant sei. Mit dem Nibelungen-
bus wurde ein richtiger Ansatz verfolgt (Durchbindung von Buslinien zur
Verringerung der Umsteigehdufigkeit), den es auch auf andere Relationen
auszuweiten gilt.

Bei den Grundsatzen zur Netz- und Fahrplangestaltung fehlt ein systemati-
scher Ansatz auf Basis der zentralortlichen Funktionen der Stiddte und Ge-
meinden des Odenwaldkreises. Aus im Odenwaldkreis und in seiner unmit-
telbaren Nachbarschaft liegenden zentralen Orten sollten Verbindungskorri-
dore entwickelt werden, auf deren Basis abhidngig von raumlichen Gegeben-
heiten, der Nachfrage im Strafiennetz?® und Fahrgastaufkommen Angebots-
standards abgeleitet werden. Nur so ist aus unserer Sicht eine angemessene
und Verwaltungsgrenzen unabhdngige Netzplanung im Sinne der Mobilit&ts-
anforderungen der Bevolkerung moglich.

Auf dem eben skizzierten Verfahren nach den Richtlinien fiir integrierte Netz-
gestaltung der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen
wurde das Straflennetz der BRD geplant bzw. die Strafienbaulast festgelegt
(Bundesstrafien, Landesstrafien, Kreisstrafien etc.).

Wir fordern diesen Ansatz der Strafsennetzplanung auch systematisch auf den
OPNV im Odenwaldkreis anzuwenden (F x 4).

Der Satz auf S. 92 im Absatz 2 , Die Richt- und Grenzwerte...” ist fiir fachlich
nicht versierte Leser moglicherweise schwer verstandlich. Daher sollte ein Le-
sebeispiel das Verstandnis unterstiitzen. Wenn wir den Satz richtig erstanden

3 Hierzu bieten die Verkehrsmengenkarten von Hessen Mobil eine gute Informationsbasis.
(https:/mobil.hessen.de/%C3%BCber-uns/downloads-formulare/stra%C3%9F enverkehrsz%C3%A4hlung-2015 )
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haben, konnte ein Formulierungsvorschlag lauten: , Wenn 80% eines Siedlungs-
gebiets in einer Kernstadt mit ILS-Standard innerhalb des OPNV-Einzugsbereichs
von 300 m erreichbar ist, gilt es als , raumlich erschlossen” (V).

Im Ubrigen halten wir als Einzugsbereiche folgende Durchschnittswerte fiir
zumutbar: Max. 500m fiir Bus (aufierhalb zentraler Orte), 250m fiir Bus (inner-
halb zentraler Orte) und 1000m fiir SPNV fiir zumutbar. In diesen Angaben
sind zielgruppenspezifische Besonderheiten berticksichtigt. Z.B. deutet eine
Untersuchung in einer deutschen Grofistadt aus dem Jahr 2017 darauf hin,
dass Senioren (60 Jahre oder &lter) bereit sind maximal 235m weit laufen, um
den OPNV zu erreichent. Vor dem Hintergrund einer wachsenden Anzahl
dieser Altersgruppe raten wir dringend - unabhéngig der unseres Erachtens
zu pauschalen Aussagen aus anerkannten Regelwerken - die getroffenen An-
gaben der tatsdchlichen Lebensrealitdt anzupassen (V).

IV.  Kapitel VI-6 Netzebenen & Produkte (S.93f): Die Definitionen der Netzebe-
nen sollten nicht allein nach Aufgabentragerschaft der Verkehre, sondern zu-
sdtzlich nach ihren konkreten verkehrlichen Funktionen erfolgen.

Die Produktzuordnung in Tabelle VI-3 ist aus unserer Sicht nutzlos, wenn
nicht deutlich wird auf welchen konkreten Korridoren im Odenwaldkreis
(und auf grenziiberschreitenden Relationen) welches Produkt zur Anwen-
dung kommen soll (z.B. welches Produkt wird mit welcher verkehrlichen Be-
griindung auf der Relation Michelstadt - Reichelsheim eingesetzt?, Welcher
Bedienstandard soll mit welcher Begriindung zur ErschlieSung des Ortsteils
Fiirstengrund (Bad Konig) zur Anwendung kommen?, Welcher Bedienstan-
dard ist auf der grenziiberschreitenden Relation zwischen den Grundzentren
Beerfelden und Wald-Michelbach (Kreis Bergstrafie) anzusetzen? usw.).

Nach Anwendung der RIN 2008 schlagen wir daher folgende funktionale Er-
ganzungen nach raumbezogenen Kriterien vor (V):

* Netzebene 1: Anbindung Mittelzentren an Oberzentren, Verbindung
zwischen benachbarten Mittelzentren, sowie Anbindung Unterzentren
an benachbarte Mittelzentren (oder Zentren hoheren Ranges),

* Netzebene 2: Verbindung zwischen Unterzentren und Anbindung
Orte ohne zentralortliche Funktionen mit mindestens 400 Einwohnern
an benachbarte Zentren (oder Zentren hoheren Ranges)

* Netzebene 3: Anbindung von nicht im Liniennetz der den Netzebenen
1 und 2 liegenden Orten unter 400 Einwohnern an benachbarte Zentren
(Grundversorgung/GVS-Standard).

Die Netzebenen und zentralen Orte sollten in einer kartografischen Gesamt-
darstellung visualisiert werden (V). Ein Beispiel hierzu liefert ANLAGE 1.

Ob nun die oben dargestellte Einwohnerziffer 400 Einwohner (die oberhalb
des Kennwerts anerkannter Regelwerke liegt)® oder dartiber bzw. darunter fiir

4 CASTELLANOS, SCHUHMANN 2017, Akzeptanz fuRlaufiger Einzugsbereiche von OPNV-Halte-
stellen, S.26

5Vgl. FGSV 2009, Empfehlungen fiir Planung & Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs, S.7,
Tabelle 4; hier werden bereits 350 Einwohner fur eine Festbedienung in Betracht gezogen.
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die Abgrenzung der Netzebenen 2 (Festbedienung) und 3 (Bedarfsbedienung)
zur Anwendung kommt, ist durch den Aufgabentrédger festzulegen. Im vor-
liegenden Entwurf fehlt jedenfalls eine derartige Zuordnung von Gemein-
den/Ortsteilen bestimmter Kategorie zu Bedienungsstandards. Dies ist nach-
zuholen (F x 4). Die Angaben in Tabelle VI-3 diesbeziiglich halten wir fiir zu
pauschal.

5.95 taxOMobil: ~ Zur Konkretisierung, dass es sich bei den GVS-Standard-
Fahrten um fahrplangebundene Fahrten handelt, regen wir an unter a) wie
folgt zu ergdanzen: ,Zur Sicherstellung des Grundversorgungs-Standards (GVS)
werden fahrplangebundene taxOMobil-Fahrten zum RMV-Grundtarif ca. alle 120
Minuten angeboten”. (V)

Ebenda: Wir begriiflen ausdriicklich die Schaffung zusétzlicher OPNV-
Qualitdten durch die Moglichkeit eine vollflexible OPNV-Fahrt bestellen zu
konnen. Insbesondere OPNV Zwangskunden erhalten so die Moglichkeit au-
erhalb eines starren Fahrplans Termine besser wahrzunehmen. Wir wiin-

schen dem Projekt ,Garantiert Mobil” viel Erfolg, weisen jedoch auf folgende
Bedenken hin (L x 2):

* Der OPNV konkurriert zu im lindlichen Raum sehr hohen Pkw-Ver-
fugbarkeiten (ohne die Notwendigkeit einer Vorbestellung 60 Minuten
im voraus). Wenn mit dem flexiblen taxOMobil zu b) eine aus Umwelt-
gesichtspunkten wiinschenswerte Verkehrsverlagerung im Sinne einer
Substitution von MIV-Fahrten (bzw. Steigerung der Auslastung vor-
handener Pkw) gewollt ist, diirfen keine zu hohen Zuschldge erhoben
werden, da i.d.R. nur der Benzinverbrauch bei einem Kostenvergleich
mit anderen Verkehrsmitteln herangezogen wird (gleichwohl die Kos-
tenwahrheit nattirlich eine andere ist).

* Aus Mobilitdtsstudien ist hinreichend bekannt, dass typische OPNV-
Zwangskundeni.d.R. iiber ein vergleichsweise niedriges Haushaltsein-
kommen verftigen. Diese Personengruppe wird daher vermutlich nur
unter dem Druck einer besonderen Terminsituation die Moglichkeit ei-
ner zuschlagpflichtigen flexiblen Fahrt wahlen - nicht jedoch eine ihren
tatsachlichen individuellen zeitlichen Bediirfnissen entsprechende
Fahrt. Es stellt sich fiir uns also die Frage nach der tatsdchlichen Kun-
denorientierung des Produktes taxOMobil.

* Vor den oben genannten Umstdnden (Konkurrenz zu Pkw und finan-
zielle Spielrdume typischer OPNV-Kunden) darf ein Zuschlag fiir fle-
xible Fahrten unseres Erachtens nicht mehr als 15% des gewohnlichen
OPNV-Fahrpreises (RMV-Tarif; besonders im RMV herrscht ohnehin
schon ein vergleichsweise hohes Preisniveau) liegen - maximal jedoch
1€ pro Fahrt. Optimal wiére selbstverstandlich eine zuschlagsfreie Nut-
zung der flexiblen taxOMobil-Fahrten. Nur 20% unterhalb des Taxita-
rifs halten wir fiir viel zu hoch.

* Ohne bezahlbare Angebote fiir die unkomplizierte Nutzbarkeit der fle-
xiblen Fahrten fiir Dauernutzer (z.B. Verbund-Jahreskarte ggf. mit ein-
maligem Zuschlag) sehen wir nur eine geringftigige Akzeptanz bzw.
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IX.

Umsteigewilligkeit auf den OPNYV bzw. das Produkt , flexibles taxO-
Mobil” voraus.

Ebenda: Der letzte Absatz auf S.95 deutet darauf hin, dass das ausgear-
beitete Netzkonzept keiner plausiblen Systematik folgt, sondern tiber Ausnah-
men und schwer nachvollziehbarer Spezifika (z.B. Welche Kriterien eines Or-
tes/Korridors miissen fiir eine Bedienung per taxOMobil vorliegen um eine
~Notwendigkeit” fiir diese Bedienform zu begriinden?) versucht individuelle
Einsatzbereiche fiir einige Gemeinden zu erkldren. Wir verweisen hierzu auf
unsere Ausfiihrungen zu den Netzebenen (Absatz IV).

Der Grundversorgungsstandard sollte sich unseres Erachtens ausschliefslich
auf die Erschlieffung von Ortschaften kleiner 400 Einwohner beschranken, so-
weit diese Ortschaften nicht bereits tiber die {ibergeordneten Netzebenen er-
schlossen sind (V). Ob in jedem Fall eine Direktverbindung oder auch eine
Umsteigeverbindung in das ndchste Zentrum fiir akzeptabel gehalten wird,
sollte auf Basis eines groben Betriebskonzeptes nach der Systematik des Integ-
ralen Taktfahrplans (vgl. ANLAGE 2) und den konkreten Anforderungen der
Aufgabentrdger entschieden werden.

S.97 Anforderungen Jedermannverkehr Es ist zwar vorbildlich darge-
legt, welcher Ort durch welchen Standard zu bedienen ist, nicht jedoch welche
Kriterien mafSgeblich fiir die Einstufung sind. Auf 5.97 beschrankt man sich
nur auf den allgemeinen Satz , Die ridumliche Zuordnung der einzelnen Standards
und deren spezifische Angebotsniveaus orientieren sich an den Raum- und Siedlungs-
strukturen (...), Verkehrsachsen, Pendlerverflechtungen und an der Fahrgastnach-
frage im OPNV.” ohne diesen inhaltlich zu unterfiittern.

Im Geiste der Transparenz (,, Niemand soll jemanden fiir dumm verkaufen, indem
Informationen vorenthalten werden™) fordern wir zugunsten einer Nachvollzieh-
barkeit fiir alle Leser des Nahverkehrsplans eine Konkretisierung der Zuord-
nung von ortsspezifischen Merkmalen und den festgelegten Angebotsstan-
dards (F x 4):

* Raum- und Siedlungsstruktur mit Verkehrsachsen: Welcher Einwoh-
nerzahlen/Verbindungskorridortypen sind welchem Standard
(HLS/ELS/GVS) zuzuordnen (vgl. Ausfiihrungen zu Netzebenen und
Netzmodellierung nach RIN 2008 in Absatz IV)?

=  Ab welchem Pendleraufkommen wird welcher Standard fiir erforder-
lich gehalten?

Abbildungen VI-5, VI-6 und VI-7, S.98ff: Fiir uns ist nicht ersichtlich,
weshalb Fiirth, Reinheim und Momlingen als zentrale Orte auflerhalb des
Odenwaldkreises dargestellt sind, nicht jedoch die Unterzentren Amorbach
und Wald-Michelbach, die fiir die jeweils nahe der Kreisgrenze liegenden Ort-
schaften des Odenwaldkreises relevant sein diirften. Diese sind in den ent-
sprechenden Darstellungen zu ergidnzen (F x 2).
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Wir halten die in Anlage VI-01 dargestellten Bedienstandards im Vergleich
zum vorherigen NVP fiir richtungsweisend, aber noch nicht differenziert ge-
nug. Wenn man sich die Tabelle ansieht, erhédlt man den Eindruck, dass in
Orten, die im ErschliefSungslinienstandard (ELS), Grundversorgungsstandard
(GVS) oder Liickenschluss-Standard (LS) angebunden sind ab 18/19 Uhr die
Burgersteige hochgeklappt werden. Dies ist gerade fiir jiingere Zielgruppen
oder Langstreckenpendler mit spater nidchtlicher Heimkehr unzureichend.

In Zeiten und Raumen schwacher Nachfrage sollten auch kleinere Orte nachts
bzw. mindestens bis spét abends erreichbar bleiben. Eine Zubring- und Ab-
bringmoglichkeit zu Verbindungen des Hauptlinienstandards sollte gewéahr-
leistet werden. Wir fordern daher die Festschreibung einer Erreichbarkeit aller
Orte des Odenwaldkreises bis mindestens 22 Uhr (an Wochenden bis mindes-
tens 00 Uhr) (F x 3). Dies ist mithilfe bedarfsgesteuerter Bedienformen keine
realisierbar. Insofern hoffen wir, dass das Konzept ,Garantiert mobil” lang-
fristig entsprechend weiterentwickelt wird.

Es fehlt die Gesamtdarstellung aller Netzebenen, um auf einen Blick zu erken-
nen, welcher Ort bzw. welche Relation mit welchem Mindeststandard bedient
werden soll. Wir regen an aus den planerisch sinnvollen Einzeldarstellungen
der jeweiligen Netzebenen eine Gesamtdarstellung aller Netzebenen fiir inte-
ressierte (OPNV-fachlich aber weniger versierte) Leser zu produzieren (V).
Dies wire unseres Erachtens ein Beitrag dafiir das Gesamtsystem des neukon-
zipierten OPNV im Odenwaldkreis leichter begreiflich zu machen.

S.99: Die Feststellung, dass neben Michelstadt/Erbach auch die tibrigen Zen-
tren des Odenwaldkreises Stadtverkehre vertragen konnten, begriufien wir
sehr und unterstiitzen diese Position (L x 4)

Wir begriifien aufserdem die konkrete Forderung nach der Wiedereinrichtung
eines Stadtbussystems fiir Bad Konig, weisen gleichzeitig darauf hin, dass
auch die auflerhalb der Kernstadt liegenden Ortsteile im Falle einer eventuel-
len Neukonzeption zu berticksichtigen sind (L x 1).

S.99ff Bedienungsstandards: Auch aus den Ausfithrungen zu den Bedien-
standards ist nicht ersichtlich, welche Voraussetzungen ein Ort bzw. eine Re-
lation zwischen (zentralen) Orten erfiillen muss, um einem bestimmten Bedie-
nungsstandard zugeordnet zu werden. Es sei Auf die Ausfithrungen im Ab-
satz IV verwiesen.

Wir begriifien die Forderung nach einer kundenfreundlicheren Ausweitung
der Linienverkehre in den benachbarten Landkreis Aschaffenburg bzw. das
Oberzentrum Aschaffenburg (L x 4), merken jedoch an, dass die offensichtlich
hohe Verkehrsnachfrage mit 6 000 bis 10 000 Kfz pro Tag auf dem Abschnitt
zwischen Hochst und Momlingen® besser mit einem attraktiven leistungsfahi-
gen Schienenverkehrsmittel abgewickelt werden konnte.

Im Korridor Hochst - Aschaffenburg werden die fatalen Fehlschiisse kurz-
sichtiger Nachkriegs-Verkehrspolitik plakativ deutlich. Nicht einmal eine

6 Quelle: Hessen Mobil 2015, Verkehrsmengenkarte fir den Odenwaldkreis
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vollstandige Trassensicherung wurde von den damaligen Kirchturmpoliti-
kern der jeweiligen Kommunen verfolgt. Das Ergebnis ist eine teilweise (ins-
besondere in GrofSostheim) tiberbaute nur schwer reaktivierbare Bachgau-
bahn. Am westlichen Ende der Strecke wurde bis vor wenigen Jahren noch
Giiterverkehr durchgefiihrt, bis auch diese Verkehre auf Lkw-Transporte um-
gestellt wurden (mit der Folge, dass die Ortsdurchfahrt Hochst heute mit
knapp 400 Lkw pro Tag? ein Sicherheitsrisiko darstellt.

Es kann daher nur als wiinschenswert beschrieben werden zukiinftige Ver-
kehrsherausforderungen mit einer wiederbelebten Bachgaubahn zu begeg-
nen. Zumindest auf bayerischer Seite wurden letztes Jahr Bestrebungen be-
kannt zwischen Grofiostheim und Aschaffenburg einen regelméfiigen SPNV-
Betrieb wiederaufzunehmen. Trotz der schwierigen Situation einer moglichen
Reaktivierung sollte der Odenwaldkreis von weiteren Bebauungen absehen
und sich zur weiteren Trassensicherung bekennen (V).

S.100, Hauptlinienstandards: Es ist enttduschend festzustellen, dass
der Odenwaldkreis eine Beibehaltung der unzureichenden 2-Stunden-Takte
auf den Korridoren des HLS II fiir ausreichend erachtet. Wir halten einen
Stunden-Takt auf dem Stidabschnitt der Odenwaldbahn (Erbach - Eberbach)),
wie auch zusdtzliche Bahnhaltepunkte in Lauerbach und Ebersberg fiir drin-
gend geboten, um die Bahn fiir die hiesige Bevolkerung nutzbarer zu machen
(F x 4). Auf dem Korridor Michelstadt - Reichelsheim halten wir eine Bedie-
nung dichter als im 2-Stunden-Takt fiir moglich und finanzierbar. Hier ist eine
differenzierte Wechselbedienung auf verschiedenen Linienwegen denkbar
(Mogliche Variante ist in ANLAGE 2 dargestellt).

S.100, Erschlieffungslinien-Standard: ~ Der Korridor Vielbrunn - Bad Konig
- Michelstadt - Wiirzberg weist einen fragwiirdigen Parallelverkehr zwischen
Michelstadt und Bad Konig auf. Die ,Ressource Bus” sollte unseres Erachtens
so nicht vergeudet werden. Stattdessen schlagen wir eine Linie mit folgender
Fiihrung vor: Bad Konig - Vielbrunn - Weiten-Gesifs - Michelstadt - Erbach
- Erlenbach - Lauerbach (B45) - Haisterbach (V). Eine denkbare anschlussop-
timale Losung wird in ANLAGE 2 dargestellt.

Kapitel VI-10.2., Verkniipfungskonzept: Es wurden angemessene Stan-
dards fiir zumutbare Umsteigezeiten dargestellt (L x 2).

Wir weisen darauf hin, dass mit Umsetzung der Durchbindung der Linie 665
Bensheim - Erbach der Umstieg in Nieder-Kainsbach, Friedhof am Wochen-
ende entfallen ist. Eine Moglichkeit, wie dem ohne Nachteile an anderer Stelle
begegnet werden kann, wurde in ANHANG 2 beispielhaft dargelegt.

In Tabelle VI-11 fehlt die Nennung von , Affolterbach, Abzw. Beerfelden” und
,Grasellenbach, Nibelungenhalle” (beide Kreis Bergstrafse) als Verkniipfungs-
punkte in benachbarten Kreisen (F x 1).

7 Ebenda
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4. Haltestelleninfrastruktur

Die Anforderungen an Bushaltestellen allgemein, sowie Vorgaben zur Barrierefrei-
heit sind sehr ausfiihrlich und nachvollziehbar dargestellt. Im Vergleich zu anderen
Landkreisen stellen wir im Odenwaldkreis aufierdem eine grofitenteils gut gepflegte
und sehr dichte Haltestelleninfrastruktur fest (L x 4).

Es wurde zwar eine ausfiihrliche Mangeltypisierung durchgefiihrt, es fehlt jedoch
ein detaillierter Soll-Ist-Abgleich zwischen Bestand und diesen moglichen Mangelsi-
tuationen. Ein Umsetzungskonzept zur Behebung eventueller Midngel im Haltestel-
lenbestand in Zusammenarbeit mit den Kommunen wére ebenfalls wiinschenswert.

Uns ist bewusst, dass eine solche ausfiihrliche Analyse tiber alle Haltepositionen ver-
mutlich nicht in angemessener Zeit leistbar wire; zumindest fiir eine wichtige Teil-
menge der Haltestellen (z.B. Kategorien A bis K ohne D, H und L) halten wir eine
solche Analyse jedoch fiir dringend erforderlich, um glaubhafte Aussagen tiber die
Aufenthaltsqualitdt zu treffen und einen Mindestkomfort fiir einen Grofsteil der
Fahrgiste zu gewdhrleisten (F x 2). Die durchgefiihrte beispielhafte Darstellung hal-
ten wir nicht fiir ausreichend.

5. Finanzierung

Die Kosten- und Finanzstrukturen, wurden gut dargestellt. Interessierte Leser erhal-
ten durch diese Transparenz einen Einblick in die Bestandteile der Kosten- und Ein-
nahmearten (L x 2).

6. Sonstiges

I.  Eine gute und nachvollziehbare Planung lebt von einer Bestandsaufnahme
und Mingelanalyse des OPNV hinsichtlich bestimmter Kenngroen. Wir stel-
len fest, dass eine Mdngelanalyse nur indirekt auf eine Riickschau der formu-
lierten Mafinahmen des letzten NVP beschrankt wurde. Dies halten wir fiir
unzureichend.

Dagegen wurden die planerischen Aspekte aus der Raumplanung und den
rechtlichen Rahmenbedingungen sehr gut und ausfiihrlich dargestellt, jedoch
verkehrsplanerische Kenngréfien zur Bewertung des OPNV-Bestands im
Odenwaldkreis kaum bis gar nicht erfasst. Dazu zdhlen:

* Reisezeitvergleiche mindestens zwischen jeder Gemeinde und allen be-
nachbarten Zentren hoherer zentralortlicher Kategorie.

* Umsteigehdufigkeiten im Bestand mindestens zwischen jeder Ge-
meinde und allen benachbarten Zentren hoherer zentralortlicher Kate-
gorie zur Beurteilung, ob bzw. wo die aufgestellten , Ziel-Umsteigehdu-
figkeiten” nicht eingehalten werden.

Unseres Erachtens ist es nur so moglich Angebotsméngel (insbesondere im
Vergleich zum MIV) plausibel zu erfassen und konkrete Anforderungen an
einen kiinftigen Zielzustand abzuleiten. Wir fordern daher ggf. erfasste jedoch
nicht dargestellte Reisezeitvergleiche (F x 4) und Umsteigehdufigkeiten (F x 4)
in den NVP als Anlage mit Erlduterung im Berichtsteil aufzunehmen.
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II.  Um Anforderungen an ein kiinftiges moglichst wirtschaftliches Angebot ab-
zuleiten, miissen neben angebotsbezogenen Kriterien fiir ein Mobilitdtsgrund-
netz (siehe Absatz I) auch nachfragebezogene Aspekte berticksichtigt werden.
Die OPNV-Nachfrage im Bestand allein ist hierzu jedoch unzureichend, da
potenzielle Kunden hierin keine Berticksichtigung finden.

Wenn im Bestand keine attraktive OPNV-Verbindung angeboten wird, ist
auch nicht zu erwarten, dass diese zumutbar genutzt werden kann (Plakativ:
Insbesondere bei Netzlticken im Busnetz oder bei miserablen Anschlussbezie-
hungen betrdgt die Fahrgastnachfrage auf einer Relation hochstwahrschein-
lich immer Null, woraus aber nicht eine ,fehlende Nachfrage” fiir eine Rela-
tion im OPNV-Netz abgeleitet werden darf).

Hessen Mobil stellt mit seinen Verkehrsmengenkarten eine 6ffentlich zugang-
liche hinreichend detaillierte Datengrundlage fiir jeden hessischen Landkreis
bereit, aus der die Nachfrage im Stralennetz ermittelt und der OPNV-Nach-
frage gegentibergestellt werden kann. Wir fordern von dieser Moglichkeit Ge-
brach zu machen, um - erganzend zu den dargestellten Daten tiber Pendlerbe-
ziehungen sozialversicherungspflichtig Beschiftigter - zielgerichtete Anfor-
derungen an das kiinftige OPNV-Angebot abzuleiten (F x 3).

7. Bemerkungen & Fragen

Fundstelle Bemerkung Frage(n)
Die Karte zeigt regionale und lokale Ach-
5.33, Karten- sen. Im Regionalplan Siidhessen 2010 | Was ist unter einer ,lokalen Verkehrs-
darstellung werden jedoch nur gussghlifaBIich ,Regi- | achse“ in Abb. V-1 undl 8.36 Zu versf[e-
(Abb Iv) onalachsen“ und ,iiberdrtliche Nahver- | hen? Welche Systematik liegt der Ein-
) kehrs- und Siedlungsachsen® beschrie- | schétzung einer ,Verkehrsachse ((liber-
und S.36 ben (vgl. Regionalplan Siidhessen 2010, | )értlicher Bedeutung® zugrunde?
S.19, Abb.4)
,Fur die Bewohner entlang der Kreis-
537 grenzen sind zudem die jeweils benach- | Woraus ergibt sich eine ,Relevanz” fiir
’ barten Mittelzentren in anderen Kreisen | Kommunen im Odenwaldkreis
von Relevanz*
Formulierungsvorschlag: Statt , Bei diesem Zahlenmaterial handelt es sich nicht um
amtliche Daten des Hessischen statistischen Landesamtes, sondern die Angaben
S.40 stammen aus dem Einwohnermelderegister der Stadte und Gemeinden.“ soll der

Satz umformuliert werden in , Bei diesem Zahlenmaterial handelt es sich nicht um
amtliche Daten des Hessischen statistischen Landesamtes, sondern um Angaben
aus dem Einwohnermelderegister”

Es werden mehrfach die Begriffe ,Be-
S.45f schéftigte am Wohnort, ... am Arbeits-
ort“ verwendet.

,Die RB-Linien 81/82 verkehren zwi-
schen GroB-Umstadt-Wiebelsbach und | Sollte es nicht lauten ,,...zwischen Grof3-

S.60 Eberbach in einer stiindlichen Grundtak- | Umstadt-Wiebelsbach und Erbach...”,
tung, zwischen Erbach und Eberbach le- | statt Eberbach?
diglich zweistiindlich®.
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S.63

Es wird festgestellt, dass die SPNV-An-
gebote ,tagestouristischen Belangen
[...] hinreichend geniigen®

Wie kommt diese Einschdtzung zu
Stande? Ab welchem Bedienungsange-
bot genligt nach Ansicht des Odenwald-
kreises der SPNV tagestouristischen Be-
langen? Insbesondere auf dem Sildab-
schnitt der Odenwaldbahn sehen wir
noch Verbesserungsbedarf (Stunden-
takt und zusétzliche Haltepunkte erfor-
derlich).

S.75

Frage/Hinweis: Der letzte Satz im vorletzten Absatz scheint unvollstindig zu sein:
,oind solche Einrichtungen in nicht vorhanden, entféllt die Einhaltung der vorge-

nannten technischen Bestimmungen®

S.77f

Die Odenwaldbahn ist nicht Bestandteil
des lokalen NVP und es werden trotz-
dem Aussagen zur Barrierefreiheit for-
muliert.

Wieso wird einerseits auf S.78 betont,
dass SPNV laut AEG nicht der Forderung
nach ,vollstandiger Barrierefreiheit un-
terliegt und andererseits ausfiihrlich
dargelegt, weshalb der Sidabschnitt
nicht barrierefrei gestaltet wird?

S.78

Fur den lokalen Busverkehr wird bei feh-
lender Barrierefreiheit das taxOmobil als
,Ruckfallebene” beschrieben.

Welcher Fahrzeugtyp kommt bei taxO-
mobil-Fahrten zum Einsatz? Fir welche
Personengruppen ist die Nutzung des
taxOmobil tatsdchlich barrierefrei? Ist
eine zuschlagsfreie (adressscharfe) Be-
férderung mit einem Schwerbehinder-
tenausweis mit Wertmarke gewéhrleis-
tet? Ist eine taxOmobil-Bestellung im
Falle einer parallel bestehenden Busver-
bindung® fir Menschen mit Behinde-
rung ohne Kostennachteile ggil. einer
Busfahrt méglich?

S.79

Planungspramisse 3 definiert ,,Erschlie-
Bungskorridore mit hohem Quellpoten-
zial (ab ca. 175 Einwohner je Linienkilo-

Woher stammt die Schatzung, dass 175
Einwohner je Linienkilometer als ,hohes
Quellpotenzial® einzustufen sind? (Bitte

meter). Quelle angeben).

S.80

Tippfehler in Planungspramisse 9: Statt ,Fahrplanjahr 21017¢, muss es heifen
~Fahrplanjahr 2017*

S.89f1f,
Tab. VI-1:

Bei der Linie 3 wird die MaBnahme als ,nicht umgesetzt* deklariert, obwohl ,Ci-
tyBus-Linien 3-4 mit Betrieb an Sonn-/Feiertagen” begrindet wird

S.89f

Es ist dramatisch festzustellen, dass von den 20 formulierten MaBnahmen aus dem
NVP 2012 mit 7 nicht mal die Halfte umgesetzt wurden. Insbesondere MaBnahmen
bzgl. des Jedermannverkehr deuten auf eine Vernachldssigung hin. Wir sehen je-
doch mit dem gegenwértigen NVP einer besseren Zukunft entgegen!

S5.92

Welche Primédrquelle liegt den getroffe-
nen Angaben zugrunde? Aus der Litera-
tur sind 800 bis 1200 m fir SPNV und
500 bis 700 m fiir OSPV (jeweils in nied-
rigster Gemeindeklasse) bekannt?.

Als Quelle fiir Haltestelleneinzugsberei-
che wird der vergangene NVP genannt

5.93

Tippfehler in Absatz ,Netzebene 2“(?): Statt ,,...Hauptprodukt ,Bus® in Festbedie-
nung (1a) ...“ sollte es heiBen ... Hauptprodukt ,,Bus“ in Festbedienung (2a)..."(?)

8 FGSV 2010, Empfehlungen fir Planung und Betrieb des &ffentlichen Personennahverkehrs, S.8
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Die Ebene 1a ist bereits dem RE-Verkehr auf der Odenwaldbahn zugeordnet

Der letzte Absatz scheint inhaltlich unvollstdndig zu sein(?): ,,..., die zwar (ber ein

fir die ndchsthéhere Zentralitatsstufe je-
weils Standards flr die Ortstypen defi-
niert sind.

S.95 schienen- oder straBengebundenes Angebot verfiigen. Es sind zusétzliche Verbin-
dungen...”
Im letzten Absatz heiBt es ,Es sind zu- | Ab wann liegt eine ,,geringe Nachfrage®
sdtzliche Verbindungen fiir den Jeder- | fiir eine Festbedienung bzw. taxOMobil-
mann-Verkehr ... notwendig, die wegen | Fahrt nach GVS vor? Welche Grenzwerte
Ebenda ) ) b )
geringer Nachfrage fir regelm_e_zB/ge (z.B. Einwohnerzahl) wurden verwendet
Fahrten mit dem konventionellen OPNV | und welchen Quellen liegen diese zu-
nicht in Frage kommen" grunde?
Was sind ,kleinere Stadt- und Ort-
steile“? Ist Bad-Kdnig Fiirstengrund mit
ca. 650 Einwohnern oder Breuberg
Wald-Amorbach (500  Einwohner)
Erster Satz (analog zu obiger Anmer- ~gleichklein“ wie Reichelsheim-Lau-
_ g onIg denau (320 Einwohner), Oberzent-Olfen
kung): Darstellung Kombination der An- .
S.96 i} : (330 Einwohner), Oberzent Hesselbach
gebotsformen fir ,kleinere Stadt- und der Brombachtal-Birkert (240 Einwoh
Ortsteile oder Brombachtal-Birkert ( inwoh-
ner)? Betrachtet man Abb. VI-7 lautet
die Antwort scheinbar Ja (?).
Welche Grenzwerte flir die Bedienungs-
standards wurden verwendet und wel-
chen Quellen liegen diese zugrunde?
Letzter Absatz ILS: ,Fiir die Stadtteile
Breubergs, sowie fiir die Kernorte von | Was ist mit ,adaptierte Bedienformen®
S.99 Hdéchst und Reichelsheim miissten im | gemeint? Eine Erlduterung ware sicher
Fall einer Umsetzung adaptierte Bedien- | hilfreich.
formen entwickelt werden*
Darstellung Korridore flir Grundversor- Weshalb werden LS und GVS separat
) thematisiert, wenn im Grunde der glei-
S.102f gungsstandard (GVS) und Liicken- he Bedi dard f
schliisse (LS) c.e edienungsstandar estgesetzt
wird (vgl. Anlange VI-01)?
Lickenschliisse LS: Es wird dargestellt,
5103 dass der vorliegende NVP keinen GVS | Mit welcher Begrindung wird das
’ fir die Relation Schdllenbach — Fried- | Busangebot dort eingestellt?
richsdorf — Eberbach vorsieht.
Tabelle V-4 (l.Jmste|gevlorgar.19e) 'St € | Was ist mit dem Zusatz ,oder hoher* ge-
was irritierend: In der Zeile ,,Zielort* wird o ) X
ieweils ,oder hoher* angefigt, obwohl meint? Etwa das natzhstllegende be-
S.105 ) " ’ nachbarte Zentrum hdheren Ranges?

Bitte die Tabelle im Text deutlicher erldu-
tern.

19 von 23
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8. Ermittlung OPNV-Planungsindex

K : Aussa- Gewich-
apite
I-,l- Thema/Inhalt F §§2;Z£l | 17 ::il\rr}(;%ring
Absatz V=Vorschlag | % &8
L =Lob 4 = sehr hoch
1. | I | Dokumentation Beteiligungsverfahren L 4
Il | Frithzeitige Beteiligung \ 0
III | Darstellung rechtliche Rahmenbedingungen L 2
IV | Berticksichtigung Ziel , HESSEN-Takt” aus LEP \Y 0
V | Erwdhnung Einbindung Odenwaldbahn in Fernver- A% 0
kehrsnetz
VI | Fehlende Darstellung zentrale Orte aufSerhalb des F 2
Odenwaldkreises
VII | Erlduterung zur Abgrenzung von Begriffen \ 0
VIII | Relationsbezogene Visualisierung Pendlerbeziehun- A% 0
gen
IX. | Detailliertere Darstellung Pendlerbeziehungen in F 4
Nachbarkreise
X | Aussagen zu Schiilerstromen tiber Kreisgrenzen F 2
hinweg
XI | Ausfiihrliche Bestandsaufnahme OSPV & SPNV L 4
XII | Gute Darstellung touristische Destinationen; Vor- L i
schlag Brauerei Schmucker mitaufzulisten \Y 0
XII | Bessere ErschliefSung Marbach-Stausee aus Rich- F 2
tung Kreis Bergstrafse
XVI | Bemerkung nur einige Freizeitlinien abgestimmt \Y 0
XV | Ergdanzung touristische Ziele in Lindenfels \Y 0
XVI | Darstellung Fahrgastnachfrage L 1
XVII | Fehlende Darstellung Auslastung Straflennetz F 4

Zwischensumme Kap. 1. Allgemeines & Bestandsaufnahme
F=14 « L=15 » V=8x0

2. | 1. | Formulierung Anforderungen an regionalen OPNV L 4
II | Konkretisierung Forderung OPNV-Ausbau L 4
\Y% 0
III | Forderung nach verldsslichem C)PNV-Angebot, je- L 1+1
doch ohne kreistibergreifende Angebote; gute Dar- \Y% 0
stellung langfristiger Rahmenbedingungen
IV | Darstellung rechtliche Anforderungen OPNVG-HE; L 2
Grundsitze aus LEP sollten ergénzt werden \% 0
V| Rechtliche Anforderung Barrierefreiheit; Forderung L 2
nach Vermeidung ,fremder Hilfe” auf Netzgestal- F 3
tung ausweiten
VI | Begriindung Ausnahmen von Barrierefreiheit F 2
VII | Planungsleitlinien, Unterstiitzung Stadtverkehre; L 4+4+1
Einsatz von Niederflurfahrzeugen auf Hauptlinien \4 0
VIII | Fehlende Darstellung Fahrkartenverkauf regionaler F 2
Linien
IX | Anforderungen an Umsteigevorgange L 2+4+4
F 2
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X | Standards fiir Schiilerverkehr; Vorschlag Stunden- A% 0
planung nach fiir Fahrplanung und padagogisch
sinnvollen Intervallen zu planen.
XI | Betriebliche & Fahrzeugseitige Anforderungen L 4
XII | Fahrgastgarantien L 2
F 3
XIII | Anforderungen an Tarife L 4+4
XIV | Anforderungen an Regiemanagement L 2
Zwischensumme Kap. 2. Anforderungen
F=12 « L=50 « V=5x0
3. | I | Liniendurchbindung \ 0
II. | Netzplanung F 4
III. | Haltestelleneinzugsbereiche 2xV 0
IV. | Definition von Netzebenen F 4
\Y% 0
V. | taxOMobil-Fahrten im GVS L 2
\Y% 0
VII. | Konkretisierung Voraussetzungen fiir GVS \Y 0
VIIL. | Nachvollziehbarkeit Ortskategorien und Angebots- F 4
standardss
IX | Darstellung auflerhalb des Odenwaldkreises lie- F 2
gende zentrale Orte
X | Zeitliche Erreichbarkeit F 3
XI. | Gesamtdarstellung Netzebenen \Y 0
XII. | Forderung Stadtverkehre; Wiedereinrichtung Stadt- L 4+1
bus Bad Konig
XIII. | Bemerkung Bedienungsstandards \ 0
XIV. | Ausweitung Verkehre Richtung Aschaffenburg F 4
L 4
\Y% 0
XV. | Parallelverkehr Michelstadt - Bad Konig \ 0
XVI. | Verkniipfungskonzept L 2
F 1
Zwischensumme Kap. 3. Angebotskonzeption
F=22 « L=13 » V=10x0
4, Anforderungen an Bushaltestellen, Barrierefreiheit, F 2
+ ausfiihrliche Mangeltypisierung, Soll-Ist-Abgleich L 4
5 aufgestellter Standards fiir wichtige Haltestellen
Darstellung Kosten- und Finanzstrukturen und ein- L 2
zusetzende Mittel
Zwischensumme Kap. 4. Haltestelleninfratruktur und 5. Finanzierung
F=2 ¢+ L=6° V=0
6. | L | Darstellung von Reisezeitvergleichen und Umstei- F 4+4
gehdufigkeiten im Bestand
II. | Ermittlung von OPNV-Potenzialen durch angemes- F 3
sene Darstellung der Verkehrsnachfrage
Zwischensumme Kap. 6. Sonstiges
F=11 « L=0 ¢ V=0

GESAMTERGEBNIS, siehe nichste Seite.
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GESAMTERGEBNIS

OPNV-Planungsindex fiir
Nahverkehrsplan Odenwaldkreis 2019-24

m Forderungspunkte

= Lobpunkte OPNV-
" Vorschlagspunkte Planungsindex:
0
Gesamtpunkte- 58%
menge: 168.

Davon wertungs-
relevant: 145

4
= 0,579 = 58%

Pl= —
145

Bewertungsskala:
<25% Mangelhafte, wenig zukunftsfdhige Planung. Eine Verkehrsverlagerung
vom MIV zum OPNV ist auch bei Umsetzung aller Mafinahmen sehr un-
wahrscheinlich. Die Bevolkerung wird nahezu ausnahmslos auf einen eige-
nen Pkw angewiesen sein.
25-49% | Ausreichende, jedoch wenig innovative Planung. Eine Verkehrsverlagerung
vom MIV zum OPNV ist eher unwahrscheinlich. Die Bevolkerung wird
grofitenteils auf einen eigenen Pkw angewiesen bleiben.
50 -75% | Gute Planung mit punktuellen innovativen Ansétzen. Eine Verkehrsverla-
gerung vom MIV zum OPNV scheint auf einigen Korridoren realistisch zu
werden; es bleibt jedoch eine Restabhdngigkeit von einem eigenen Pkw. Die
Vorhaltung eines Zweitwagens in einem Haushalt scheint in Teilen des Pla-
nungsgebiets wenig erforderlich.

9. Abschlieflende Gesamtbewertung

PRO BAHN Starkenburg e.V. zertifiziert hiermit den Planentwurf fiir den Nahver-
kehrsplan des Odenwaldkreises 2019-24 (Stand Mérz 2018) nach Mafigabe der hier
verwendeten Anforderungen mit dem Pradikat

,,Gute Planung mit punktuellen Innovationen und wahrscheinlicher
Verkehrsverlagerung vom MIV zum OPNV auf einigen Korridoren”

Der vorliegende Planentwurf fiir den OPNV der néchsten mindestens 5 Jahre weist
viele Innovationen auf, die ein Umsteigen vom privaten Pkw auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel in einem Grofiteil des Planungsgebiets wahrscheinlich erscheinen lassen.
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Fiir einen flichendeckend attraktiven OPNV, fiir den glaubhaft flichendeckend bei
der Bevolkerung geworben werden kann, miissen jedoch unbedingt weitere Aktivi-
taten folgen; dafiir steht PRO BAHN in Zukunft gerne mit Rat und Tat zur Seite.

Die vorliegende Bewertung stellt unsere Stellungnahme zum uns vorgelegten Plan-
entwurf dar. Mit unseren als , Vorschlige” deklarierten Aussagen besteht die Mog-
lichkeit einer Verbesserung des Planungsindexes. Sofern unsere Vorschldge in der
Endfassung berticksichtigt werden, wird der Planungsindex wie folgt verbessert:

* Ein in der Endfassung berticksichtigter Vorschlag (V) wird mit einem Lob-
punkt (L x 1) bewertet.

* Unter der Annahme, dass alle 23 Vorschlédge berticksichtigt werden, kann der
Planungsindex fiir die Endfassung um 6% auf 64% gesteigert werden (168 -
61 =107 = 107/168 = 0,64.

Wird eine Forderung in der Endfassung umgesetzt, werden Forderungspunkte (F)
entsprechend ihrer Gewichtung 1:1 in Lobpunkte (L) tiberfiihrt.

Gerne kann eine nachtrégliche Bewertung der Endfassung gemeinsam mit Ihnen als
OPNV-Aufgabentriger offentlichkeitswirksam publiziert werden. Kommen Sie
hierzu gerne zeitnah nach Veroffentlichung der Endfassung auf uns zu.

10. Anlagen
ANLAGE 1: Mobilititsgrundnetz fiir Region Bergstraffie-Odenwald

Vorschlag fiir ein Mobilitdtsgrundnetz (Netzebenen 1 und 2 in Festbedienung) in der
~Region Bergstrafle-Odenwald”. Das dort dargestellte Grobnetz wurde aus Verbin-
dungskorridoren abgeleitet. Die Linienfithrungen wurden gemaéfs den jeweiligen Ein-
wohnerschwerpunkten eines Verbindungskorridors gelenkt, sodass nicht immer die
direkteste Linienfiihrung zu Stande kommt. Wo sinnvoll, sollten zusé&tzlich zu den
dargestellten Fithrungen Schnellbusverbindungen auf Korridoren fiir regionale
Hauptlinien eingerichtet werden. Aus dem in ANLAGE 1 dargestellten Grobnetz ist
ein konkretes Fahrplankonzept abzuleiten (vgl. ANLAGE 2).

ANLAGE 2: Linienkonzeption fiir Region Bergstrafie-Odenwald

Vorschlag fiir Fahrplankonzept in der ,Region Bergstrafse-Odenwald” nach der Lo-
gik des Integralen Taktfahrplans. Es handelt sich lediglich um einen Entwurf bzw.
eine denkbare Variante, die unter der Pramisse einer Anschlussmaximierung und
Herstellung von Verbindungen auf Basis des in ANLAGE 1 beschriebenen Mobili-
tatsgrundnetzes aufgestellt wurde. Der Entwurf dient in erster Linie als Diskussions-
grundlage, und stellt keine Forderung zur Umsetzung dar.

Impressum
An der Erarbeitung dieser Stellungnahme haben mitgewirkt:
Peter Castellanos (V.i.S.d.P.) und Kurt-Michael Hess
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Mobilitatsgrundnetz fiir Region BergstraBe-Odenwald

Konzeption Grobnetz fiir lokale & regionale Hauptlinien
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