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entwicklung des Umweltverbundes groRer als

le bilitat, Bede}l'tl._u'igsverlust des PKW
ch| wol‘te. Nicht mehr das Verkehrsmittel als
mme ich am besten von A'hach B" steht im Mit-
S en@t; des eigenen PKWs Rechnung getragen
rldssliche und preiswerte /Alternativen bereit-
er Tentlicher Persongnhahverkehr (OPNV) als
‘Doch er kann nicht alle Mobilitatsbediirfnisse
wie Car-Sharing oder Fahrradverleihsysteme
te sein Mobilitatsverhalten aus einem Guss
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vie diese neue Generation der Nahverkehrspline kiinftig aus-
ent werden weiterhin die Aussagen zum OPNV sein. So will es
lassischen Inhalte"” konnen aber je nach den ortlichen Anfor-
tellungen ergdanzt werden. Bei einem Aufgabentrdger ist das
nag!ment von groBer Bedeutung, bei einem anderen kann es
—— = & dasThema aring oder Biirgerbus sein. Die neue Generation der Nahverkehrs-
——p — pldne geht t weit iiber den gesetzlich vorgeschriebenen Rahmen hinaus. Sie
" bildet die plane ische Grundlage fiir die Entwicklung des Mobilitdtsverbundes.
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Broschiire beschreibt unter dem Motto ,,Garantiert eine mobile
ahverkehrsplan im VRN" die Themenfelder der Zukunft.
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Oy & g4 00 Bewegung und Beweglichkeit, Flexibi-
O 1 1 a litat, Wahlfreiheit sind spontane Inter-

pretationen.

Ein schillernder Beg'rlff - doch was Rdumliche und soziale Mobilitdt sind in

aller Munde und kennzeichnen unsere

moderne Gesellschaft: Ortsverdnderung

bedeutet Mobilitat wirklich? jedem Zeitpunkt und zu jedem Ziel -

und das fiir jeden.

Jede Ortsverdnderung hat ihre Ursache in einem Wunsch - zum Beispiel darin, sich
mit Freunden auf ein Bier zu verabreden. Der Weg dorthin erzeugt Verkehr. Mobilitat
befriedigt also die Bediirfnisse des Menschen — sie ist Mittel zum Zweck. Untersucht
wird die deutsche Mobilitdt alle fiinf Jahre in der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland".

KenngroRen des Mobilitdatsverhaltens sind die Anzahl der Wege, die Verkehrsmittel-
wahl und die Reiseweite (s. Abb. 1). Die durchschnittliche Zeit, die eine Person pro
Tag unterwegs ist, betrégt rund 80 Minuten. Uberraschend: Dieser Wert ist in fast allen
Gesellschaften zu finden — vom afrikanischen Dorf bis zur chinesischen Metropole.
Konstant ist dabei auch die Anzahl durchschnittlich zuriickgelegter Wege: 3,5 pro Tag.

Bei den Wegezwecken dominiert mit liber 50% der Freizeit- und Einkaufsverkehr.
Die Wegeldnge liegt bei knapp 40 km pro Person und Tag. 80% aller Kilometer wer-
den mit dem Auto zuriickgelegt.

In Kernstadten mit hoher Wohndichte und gutem Verkehrsnetz ist der Anteil von
OPNV und nichtmotorisiertem Verkehr deutlich héher als in anderen Riumen.

Rad- und FuBgangerverkehr haben zwar einen Anteil von 33% an allen Wegen, aber
wegen der geringen Geschwindigkeit nur einen Anteil von 6% an den zuriickgelegten
Kilometern.

Raumstruktur, Verkehrsangebot und Verkehrsverhalten bedingen sich gegenseitig.
Einkaufszentren auf der ,,Griinen Wiese" wurden zum Beispiel erst durch die Mas-
senmotorisierung moglich - motivierten durch ihre Existenz dann wiederum weitere
Menschen zum Kauf eines PKW.

«Wenn Sie ein Dach gegen Schneelast verstdrken, schneit es deshalb nicht mehr.”
Im Verkehr gilt das nicht: Das Angebot an StraRen und im Offentlichen Verkehr beein-
flusst das Verhalten der Verkehrsteilnehmer! Logische Folge: Die Planer suchen nach
Wegen, die Verkehrsnachfrage zu beeinflussen.

Eine intelligente Verkehrsplanung ist deshalb viel mehr als nur Ingenieurtechnik.
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Abb. 1: Wegezwecke sowie Verkehrsaufkommen und —leistung nach Verkehrsarten (MiD 2008)
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Zukiinftig werden Treibstoffe auf Erddlbasis eine immer geringere Rolle spielen.
Erdgas, Wasserstoff und Elektrizitdat — auch als Hybridvariante — werden immer be-
deutender. Schon seit Jahrzehnten spielt der elektrische Antrieb bei StraBenbahnen,
U-Bahnen und in groRen Teilen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) eine zent-
rale Rolle. Beim Auto beginnt diese Entwicklung gerade.

Im Busverkehr kommen insbesondere in Stadten zunehmend alternative Antriebe
zum Einsatz: Elektrobusse in Osnabriick oder Hybridbusse in Hamburg und Dresden.
Nur im Regionalverkehr wird auf absehbare Zeit der Dieselantrieb der Standard blei-
ben.

Nach der Phase der Suburbanisierung

erleben wir derzeit eine Renaissance
W'an de1 der Stadt. Die Menschen driangen in die
Stadte und groRen Agglomerationen.

Kurze Wege sparen Mobilitatskosten

Energie, Siedlungsstruktur und Demografie

und Zeit. Die Stadt bietet eine Vielfalt
an Unterhaltung und Bildung. Es ste-

bestimmen das Verkehrsverhalten. In diesen

hen attraktive Wohnformen fiir unter-
schiedlichste Anspriiche zur Verfiigung.

Berejchen vo]]zieht SiC.h momentan e1'11 Wohnen in der Stadt wird wieder fiir alle

Lebensphasen attraktiv. Letztlich steht

bedeutender Wandel Stadt fiir eine Vielfalt von Lebensmog-
°  lichkeiten.

Diese Re-Urbanisierung spiegelt sich
in der Stadtentwicklung wider. Ehe-
mals vernachldssigte innenstddtische
Quartiere werden plotzlich attrak-
tiv. Ungenutzte Areale, wie ehemalige
Bahnflachen und aufgelassene Kaser-
nengeldnde, bieten neue Entwicklungs-
potenziale.

Fiir eine echte Nachhaltigkeit ist auch
eine mutigere Siedlungsplanung erfor-
derlich. Das Einfamilienhaus am Orts-
rand ist nicht mehr der Traum ganzer
Generationen. Der Trend geht zu ver-
dichteten Gebieten, die unterschied-
liche Wohnformen bieten und gut mit
dem 0PNV sowie Rad- und FuRwegen
erschlossen sind. Die absolute Avantgar-
de ist das immer noch seltene autofreie
Quartier.

Abb. 2: Bevdlkerungsentwicklung im VRN

Aber: Im Gegenzug geht die Einwohnerzahl im Idandlichen Raum zuriick bei gleichzei-
tig ungilinstiger Entwicklung der Altersstruktur.

Der demografische Wandel nimmt regional hochst unterschiedliche Auspragun-
gen an. So wird die Bevolkerung in Deutschland bis 2050 um rund sieben Millionen
schrumpfen. Durch die Wanderungen von Arbeitspldtzen und Bevdlkerung verstdr-
ken sich die regionalen Unterschiede bei Wirtschaftskraft und Steueraufkommen. Der
Verteilungswettbewerb zwischen den Standorten wird zunehmen.

Generell weisen die Bundeslander Baden-Wiirttemberg, Rheinland-Pfalz und Hessen
positive Wirtschafts- und Bevdlkerungsperspektiven auf. Wichtig fiir das kiinftige
Verkehrsgeschehen im VRN-Gebiet: Die heutige Einwohnerzahl von 3 Mio. nimmt bis
2030 um ca. 5% ab. Diese Entwicklung vollzieht sich raumlich differenziert. Wahrend
die Bevolkerung im Kernraum weitgehend konstant bleibt, ist an den Randern des
Verbundes mit einem starken Bevdlkerungsriickgang zu rechnen.

Nicht nur die Bevdlkerungszahl, auch die Bevdlkerungsstruktur verdandert sich: Fir
das VRN-Gebiet wird eine deutliche Zunahme der Hochbetagten vorhergesagt.
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Multimodalitat

Im landlichen Raum hat die starke raumliche

Trennung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit zur

Zersiedelung der Landschaft gefiihrt und damit

die Nutzung des flexiblen Pkw gefordert.

Hier wird auch kiinftig der Individual-
verkehr das Mittel der Wahl sein — ob als
Benziner oder elektrisch angetrieben.

In stddtischen Rdumen geht hinge-
gen die PKW-Nutzung zuriick. Dies ist
schon heute bei den unter 30-Jdahrigen
zu beobachten. Das Mobilitdtsverhal-
ten in Deutschland verdandert sich und
die emotionale Bindung an den PKW
nimmt ab. Man will méglichst schnell
und preisgiinstig unterwegs sein. Dafiir
ist jedes Verkehrsmittel recht.

Doch nicht nur bei den Jiingeren, auch bei Alteren vollzieht sich eine Anderung des
Verkehrsverhaltens. So nimmt die PKW-Nutzung der iiber 60-Jdhrigen zu. Diese sind
hochgradig mit dem eigenen Auto sozialisiert und nutzen es auch in der ruhigeren

Lebensphase intensiv.

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

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

1

Abb. 3: Intermodalitdt — Multimodalitdt (nach Rohrleef)
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Multimodalitdt und Intermodalitat sind
die neuen Schlagworte. Benutze ich
heute das Auto und morgen die Bahn,
bin ich multimodal. Kombiniere ich ver-
schiedene Verkehrsmittel wie Fahrrad
mit Bahn und Car-Sharing innerhalb
meiner Wegekette, dann bin ich inter-
modal unterwegs (s. Abb. 3).

Der Markt bringt derzeit eine Vielzahl
neuer Verkehrsangebote hervor, die
nicht den Besitz, sondern die Nutzung
des Verkehrsmittels in den Vordergrund
stellen. Uber Car-Sharing Einrichtungen
bucht man Autos fiir wenige Minuten
oder Stunden, Fahrradverleihsysteme
bieten Pedelecs und , konventionelle”
Fahrrader. Eine neue Generation von
Mitfahrzentralen vermittelt Mitfahrer
per Smartphone.




Vom Nahverkehrsplan zum Mobilitatsplan

Der Nahverkehrsplan (NVP) bildet den Rahmen fiir die Entwicklung des 0PNV - so
will es das Personenbeforderungsgesetz (PBefG). Dafiir verantwortlich sind die Kreise
und kreisfreien Stadte als Aufgabentrdger. Der Nahverkehrsplan enthdlt die Zielvor-
stellungen, wie sich der OPNV in den nichsten fiinf Jahren entwickeln soll.

Busse und StraBenbahnen bendtigen

rigen Umfang kann er auf die aktuellen
Entwicklungen nicht addquat reagieren.
Um als Grundlage fiir eine nachhaltige
Mobilitdt zu dienen, miissen die neuen
Themen Eingang in den Nahverkehrs-
plan finden (s. Abb. &).

Der Mobilitdtsplan ergdanzt den klas-

Mobilitatsplan

Bedienungsstandards Mobilititsmanagement
Qualitdtsstandards

Barrierefreiheit Radverkehr

alternative Bedienungsformen E-Mobility
Verkniipfungspunkte

Der
Nahverkehrsplan

Unsere Mobilitat und unser Verkehrsverhalten

befinden sich in einem epochalen Wandel. Die

neue Generation der Nahverkehrsplane bildet die

Grundlage zur Umsetzung eines nachhaltigen

Mobilitatsangebotes aus einem Guss.

Einige Beispiele:

eine behordliche Genehmigung fiir den
Betrieb. Der klassische Nahverkehrsplan
trifft die erforderlichen Festlegungen.
Die ,ausreichende Verkehrsbedienung"
bildet eine wesentliche Grundlage bei
der Genehmigungserteilung. Der Nah-
verkehrsplan ist damit ein rechtlich
verbindlicher Fachplan. Ausreichende
Verkehrsbedienung heif3t, dass alle Teile
eines Kreises oder einer Stadt vom OPNV
erschlossen sind und iiber eine Mindest-
bedienung verfiigen.

Diese Mindestbedienung muss die je-
weiligen ortlichen Verhdltnisse beriick-
sichtigen. Sie variiert nicht nur zwischen
verschiedenen Aufgabentrdgern, sondern
auch innerhalb eines Aufgabentragers.

sischen Nahverkehrsplan um weite-
re fakultative Bausteine. Diese neuen
Bausteine bieten Antworten auf die aktu-
ellen Entwicklungen. Nicht jeder denkba-
re Baustein wird fiir jeden Aufgabentrager
von Bedeutung sein. Die drtliche Relevanz
ist entscheidend.

Die folgenden Kapitel erldutern Aufbau und Inhalt der Nahverkehrspldne. Besonderen
Schwerpunkt bilden die neuen, fakultativen Bausteine und deren Relevanz fiir die Zu-
kunft unserer Region. Die Bausteine stellen eine Auswahl der wichtigsten Themen dar
und sollen bei Bedarf durch die Aufgabentrager ergdnzt werden.

Abb. 4: Aufbau des Mobilitdtsplans

Angebot und Nachfrage

Die Basis des Nahverkehrsplans ist eine Analyse des gesamten Verkehrsgeschehens
und eine daraus resultierende Potenzialabschatzung. Von wo nach wo wollen die
Menschen reisen?

Da Busse und Bahnen entsprechend den Nahverkehrsgesetzen der Lander als Alter-
native zum PKW zur Verfligung stehen sollen, ist diese Untersuchung der Anfang aller

* Der Schiilerverkehr kennt andere Anspriiche und Verbindungen als der Berufs-,
Einkaufs- oder Freizeitverkehr.

» Auf nachfragestarken Strecken muss ein attraktives Angebot vorhanden sein,
damit der OPNV eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr bietet.

* In GroRstddten wird ein dichtes Fahrplanangebot gefordert, wdhrend in Land-
kreisen die Geschwindigkeit von groRer Bedeutung ist.

* Fiir die Bewohner in peripherer Lage wiederum muss das Verkehrsangebot so
gestaltet sein, dass ein MindestmaR an gesellschaftlicher Teilhabe maglich ist.

Der Nahverkehrsplan muss sich zu einem Mobilitdtsplan weiterentwickeln. Er bildet
die Grundlage fiir ein nachhaltiges Mobilitatsangebot aus einem Guss. Der klassi-
sche Nahverkehrsplan ist ausschlieBlich auf den OPNV ausgerichtet. In seinem bishe-

weiteren Betrachtungen.

Diese Nachfrageanalyse fokussiert sich auf zwei Fragen:
1. Welche Bedingungen miissen fiir die Akzeptanz des OPNV erfiillt sein?

Das Ergebnis ldsst sich kurz zusammenfassen:
+ Wenn der 0PNV gegeniiber dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) bestehen
will, ist mindestens ein durchgehender 30-Minuten-Takt-erforderlich.
* Busse miissen auf moglichst direkten Linienwegen ohne Umwege verkehren.
* Reise- und Umsteigezeiten sind kurz zu halten.
+ Auch am Wochenende und im Spdtverkehr muss ein verlassliches Angebot vor-

handen sein.
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Abb. 5: Analyse des Jedermannverkehrs im
Bereich Bergstralle

Abb. 6: OPNV-Nutzung im Jedermannverkehr

Nur unter diesen Bedingungen kann der
OPNV relevante Verkehrsanteile hinzu-
gewinnen und zugleich den Menschen,
denen kein PKW zur Verfiigung steht, die
gesellschaftliche Teilhabe sichern.

2. Auf welchen Relationen hat der 0PNV
noch Wachstumspotentiale?

Der Nahverkehrsplan hat die Aufgabe,
diese Relationen zu identifizieren und
Vorschlage zur Ausschopfung der vor-
handenen Potentiale zu entwickeln.
Vereinfacht gesagt werden Verbindun-
gen mit hohem Verkehrsaufkommen
hinsichtlich der Anteile von OPNV und
MIV analysiert. Fiir den ostlichen Teil des
Kreises BergstraRe (s. Abb. 5) zeigt sich
exemplarisch folgendes Bild:

» Auf den Schienenstrecken Richtung
Mannheim und Heidelberg erreicht
der OPNV hohe Nachfrageanteile im
Jedermannverkehr.

« Auf der Weschnitztalbahn (Weinheim
- Fiirth) und der Nibelungenbahn

Anzahl der Fahrten im Jahr
im Jedermann-Verkehr
(Mo. - Fr. pro Einwohner)

unter 15

I 15 bis 30
30 bis 50
50 bis 100

M iver 100

(Worms — Bensheim) ist der Anteil fiir
Schienenstrecken akzeptabel.

* Im Busverkehr ist der Anteil des
Jedermannverkehrs in der Regel
geringer als auf der Schiene. Auf
einigen Strecken wie z.B. im Lau-
tertal und Gorxheimertal werden
vergleichsweise gute Werte erreicht.
Auf anderen Strecken ist der Anteil
gering.

Im Nahverkehrsplan werden die lokalen
Verhdltnisse analysiert und Vorschldge
erarbeitet, wie der OPNV-Anteil gestei-
gert werden kann.

Seit der Griindung des VRN ist die
Nachfrage im OPNV stetig gewachsen.
Im VRN-Kernraum stiegen die Fahr-
gastzahlen von 1996 bis 2011 um ca.
40%, im Schienenpersonenverkehr gar
um 75%. Der Anteil des Schienenper-
sonenverkehrs betrug 2011 knapp 30%
des Fahrgastaufkommens. Auf den Zu-
laufstrecken zu den Oberzentren und
in den Oberzentren selbst haben Busse
und Bahnen einen Marktanteil von bis
zu 20%.

Bei den Reisezwecken hat der Freizeit-
verkehr stark zugenommen, wahrend
der Einkaufsverkehr abgenommen hat.
Griinde hierfiir liegen im Wegfall zent-
ral gelegener Einkaufsmoglichkeiten bei
gleichzeitigem Bedeutungsgewinn der
Shoppingcenter am Stadtrand, der ,,Grii-
nen Wiese".

Die OPNV-Nutzung im VRN ist rdumlich
betrachtet sehr unterschiedlich (Abb. 6

und 7). Das Nutzungsverhalten der prin-
zipiell ,wahlfreien" Personen - Fahr-
gdste auBerhalb des Ausbildungsver-
kehrs - zeigt folgendes Bild (s. Abb. 9):

* In den Oberzentren ist die GPNV-
Nutzung sehr hoch.

* Mit deutlichem Abstand folgen die
Mittelzentren wie Speyer und Worms
mit eigenen Stadtbussystemen.

- In den Landkreisen ist die OPNV-Nut-
zung generell niedrig. Hier spielt der
Ausbildungsverkehr die dominieren-
de Rolle. Der Anteil des Jedermann-
Verkehrs ist entsprechend gering.

Bedienungsstandards

Anhand der verbundweiten Gesamtver-
kehrsanalyse werden Mindestkriterien
fiir einen erfolgreichen OPNV bestimmt.
Abbildung 8 zeigt die Hierarchie der Be-
dienungsstandards.

Hierarchisierung heiBt: Durch Verdich-
tung einzelner Linien oder durch Linien-
iiberlagerung auf zentralen Achsen wer-
den nachfragestarke Relationen durch
konkurrenzfdhige Reisezeiten und ein
dichtes Fahrtenangebot gestdrkt. Die
Grundzentren werden durch ein stiind-
liches Grundangebot bedient und an das
.Premiumnetz" angeschlossen. Diese
Grundlinien kdnnen sich auf zentralen
Achsen Uberlagern und bieten so um-
steigefreie Verbindungen zu den Mit-
telzentren und Verdichtungsrdaumen.
Damit kann der OPNV weiter gestérkt,
die Mobilitatsbediirfnisse der Region
besser befriedigt und neue Potenziale
erschlossen werden.

Der OPNV muss als Teil der Daseinsvor-
sorge die Grundmobilitdt der Bevilke-
rung sichern. Auch in strukturschwa-
chen Raumen miissen Personen ohne
PKW die Mdoglichkeit zur gesellschaftli-
chen Teilhabe haben.

Neben dieser Funktion muss er aber
auch mehr und mehr eine vollwertige
Alternative zum PKW bieten.

Angesichts der finanziellen Rahmenbe-
dingungen kann die Losung aber kein
Vollausbau des OPNV sein. Zukiinftig
werden daher in strukturschwachen
Riumen vielmehr flexible OPNV-Systeme
weiter an Bedeutung gewinnen. Es wird
auch zu diskutieren sein, ob ein tagli-
ches Mindestangebot erforderlich ist.
Alternativ konnte es durchaus sinnvoll
sein, das Angebot auf einzelne Tage zu
konzentrieren und gleichzeitig die Fahr-
tenhdufigkeit zu erhdhen.

Oberzentrum

Gemeinde

Gemeinde

Gemeinde

Modal Split im Verdichtungsraum
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Abb. 7: Modal Split im Verdichtungsraum

Mittelzentrum

Grundzentrum

Gemeinde Qrtsteil

SPNV

0PNV als konkurrenzfihiges System
zum MIV (Halbstundentakt)

Abb. 8: Bedienungsstandards

OPNV als mégliche Alternative zum
MIV (Stundentakt)

—— 0PNV als Grundversorgung




Frau Mullers
multimodaler Tag

Ein Beispiel aus dem
Mobilitatsverbund der Zukunft

Frau Miiller wohnt in Heidelberg Zie-
gelhausen. Morgens nutzt sie ihr VRN-
Pedelec, um zur S-Bahn in Schlierbach-
Ziegelhausen zu gelangen. In Echtzeit
erhdlt sie dort Informationen iiber die

Piinktlichkeit ihres Zuges. Nach Abgabe
des Pedelecs an der Radstation fahrt
sie mit der S-Bahn nach Mannheim zur
Arbeit. Vormittags hat Frau Miiller ei-
nen Termin im Hafengebiet. Da die OP-
NV-Verbindung dorthin nicht optimal
ist, nimmt sie sich am Paradeplatz ein
Leihfahrrad. Nachmittags geht es wieder
zuriick nach Ziegelhausen. Mit dem Pe-
delec kommt sie auch ohne Anstrengung
den Berg hoch.

Um Getranke zu holen, bucht sie sich
noch schnell ein Car-Sharing-Auto.

Einmal pro Woche singt Frau Miiller im
Chor. Der Stadtbus bringt sie zur Pro-
be. Die Sanger lassen den Abend gerne
bei einem Glas Wein ausklingen. Spdt-
abends mochte Frau Miiller dann auch
nicht mehr ihr Pedelec benutzen. Also
bestellt sie ein Ruftaxi, das sie bequem
nach Hause bringt.

Als Inhaberin der VRN-Mobilitatskarte
kann sie alle Angebote zentral liber den
VRN buchen. Am Ende des Monats erhalt
sie vom VRN ihre Mobilitdtsrechnung.
Mit der VRN Best-Price-Garantie erhdlt
sie auch immer den giinstigsten Tarif.

r,g"
X Illustration‘ % Langkafel
o f 1




Verkniipfungspunkte

Verkniipfungspunkte miissen gut er-
reichbar, sicher und sauber sein. An
groRen Verkniipfungspunkten gehdren
ein effizientes Leitsystem oder Anzeige-
tafeln zur Echtzeitinformation im offent-
lichen Verkehr kiinftig zum Standard.

Die iiberwiegende Zahl der OPNV-Kun-
den kommt zu FuB zur Haltestelle. Tag-
lich nutzen aber auch weit iiber 50.000
Kunden im VRN PKW oder Fahrrad fiir die
Fahrt zum Umsteigepunkt, insbesonde-
re im SPNV. Attraktive Park-and-Ride-
(P+R) und Bike-and-Ride-Anlagen (B+R)
sind die Voraussetzung, dass die Kunden
moglichst wohnortnah auf den OPNV
umsteigen und staufrei sowie piinktlich
zu ihren Zielen gelangen konnen.

Zahlreiche Studien belegen, dass der Er-
folg von P+R im Wesentlichen auf einem
Mangel an Stellpldtzen im Zielgebiet be-
ruht. Lokale MaBnahmen zur Forderung
von P+R und B+R miissen daher Teil einer
Gesamtstrategie sein, welche auch die
konsequente Parkraumbewirtschaftung
in den Zielgebieten einschlieBt. Dies be-
trifft nicht nur die Innenstddte, sondern
in hohem MaRe auch groRe Industrie -
und Gewerbegebiete.

Dabei gilt: P+R-Anlagen gibt es nicht
zum Nulltarif. Sie sind teuer und be-
notigen in der Regel groBe Flachen in
zentraler Lage. Die mit dem PKW zuriick-
gelegten Entfernungen sind zudem oft
so kurz, dass auch problemlos das Rad
genutzt werden konnte.

Dies spricht fiir eine Forderung von
B+R-Konzepten. Wichtig fiir die Akzep-
tanz von B+R sind:

+ Ein geeigneter Standort, der aus dem
Verkehrsnetz giinstig erreichbar sein
muss. Umwege und Zeitverluste beim
Bahnsteigzugang miissen unbedingt
vermieden werden.

+ Eine ausreichende Kapazitdt, die
auch Nachfrageschwankungen
ausgleicht und Gelegenheitskunden
gewinnen hilft.

» Eine gute Ausstattung mit liber-
dachten Stellpldtzen, geeigne-
ten Fahrradstandern, einer guten
Beleuchtung und nicht zuletzt einer
ausreichenden Zahl an Fahrradboxen.

Barrierefreiheit

In Deutschland leben mehr als 7 Milli-
onen Menschen mit Behinderung. Die
Verbesserung der Mobilitdatschancen
dieser Menschen ist wichtiges gesell-
schaftspolitisches Ziel. Im novellierten
PBefG steht die verbindliche Vorgabe,
den OPNV bis zum Jahr 2022 weitestge-
hend barrierefrei zu gestalten. In den
Nahverkehrsplanen sind ,die Belange
von in ihrer Mobilitdat oder sensorisch
eingeschrankten Menschen" zu beriick-
sichtigen.

Barrierefreiheit soll als ganzheitlicher
Planungsansatz die Qualitit des OPNV-
Systems verbessern und allen Fahrgds-
ten dienen. Die komplette Wegekette
muss verldsslich barrierefrei gestaltet
sein. Voraussetzung dafiir ist neben dem
Einsatz behindertengerechter Fahrzeuge




Mobilitatseingeschrankte Menschen

mobilitatseingeschrankt im engeren Sinne
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Abb. 9: Formen der Mobllitatseinschrankung
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Kleinkinder

auch der konsequente Ausbau von Hal-
testellen und Verkniipfungspunkten. Zur
Vermeidung von barrierefreien Inseln ist
eine Einbindung der Haltestellen in das
offentliche Wegenetz notwendig.

Die gesellschaftliche Betroffenheit ist
deutlich groBer als der Begriff ,Barrie-
refreiheit” vermuten ldsst. Barrierefrei-
heit betrifft nicht nur Rollstuhlfahrer,
sondern auch Personen mit nur vorii-

bergehender oder altersbedingter Ein-
schrankung der Mobilitat. Da der Anteil
dlterer Menschen deutlich ansteigt, sind
gerade deren Belange stdrker zu beriick-
sichtigen. Mobilitdtseingeschrankt sind
auch Gehorlose, Blinde oder Eltern mit
Kinderwagen (a. Abb. 9).

Jede Gruppe stellt jeweils eigene Anfor-
derungen an das Thema Barrierefrei-
heit. Fiir eine echte Barrierefreiheit hat
sich das ,,Zwei-Sinne-System" als Stan-
dard etabliert. Informationen werden in
visueller und akustischer Form bereit-
gestellt. Barrierefreiheit bedeutet daher
mehr als eine entsprechende bauliche
Ausgestaltung.

Seit iiber 10 Jahren arbeitet der VRN
an einer barrierefreien Gestaltung
des OPNV. Die S-Bahn sowie zahlreiche
StraRenbahn- und Buslinien sind bar-
rierefrei nutzbar. Dieser Weg muss kon-
sequent fortgesetzt werden. Es liegt in
der Verantwortung von Stadten und Ge-
meinden, die infrastrukturellen Voraus-
setzungen an den Haltestellen und bei
der Verbindung zum offentlichen Wege-
netz zu schaffen.

Mobilitatsmanagement

Das moderne Gesicht der Verkehrspla-
nung: Mobilititsmanagement konzent-
riert sich auf ,weiche” MaRnahmen wie
Information, Kommunikation, Motivati-
on, Koordination und Service. Ziel ist es,
die Mobilitdatseinstellung der Menschen
langfristig zu verandern.

Beratung, z.B. in Mobilitdtszentralen,
steht dabei im Vordergrund, um Alter-
nativen zum Auto, wie Bus und Bahn,
FuB- und Radverkehr, Radverleihsyste-
me, Fahrgemeinschaften oder Car-Sha-
ring vorzustellen.

Das Mobilitaitsmanagement nimmt in
den neuen Nahverkehrsplinen eine
wichtige Rolle ein. Es zielt auf nachhal-
tige Beeinflussung der Verkehrsnachfra-
ge und des Verkehrsverhaltens ab. Mo-
bilitdtsmanagement hat Ubergreifend
zum Ziel, den Personenverkehr effizien-
ter, umwelt- und sozialvertraglicher zu
gestalten. Die Aufgabentrdger wadhlen
die fiir sie passenden MaBnahmen, um
eine nachhaltige Mobilitat zu fordern.
Die MaBnahmen sind Teil einer Ge-
samtstrategie, die alle Akteure maR-
nahmenbezogen und auf lokaler Ebe-
ne zusammenbringt. Die Akteure, z.B.
Unternehmen und deren Mitarbeiter,
werden direkt eingebunden und kénnen
somit Planungsverantwortung fiir den
von ihnen verursachten Verkehr liber-
nehmen.

Die Wirkungen von Mobilitdtsmanage-
ment wurden im Rahmen des bundes-
weiten Aktionsprogramms ,effizient
mobil” ermittelt: Bei vollstandiger Um-
setzung aller MaBnahmen in 100 un-
tersuchten Unternehmen und Behorden
konnte der Anteil der PKW-Fahrer und
damit die C02-Emission um zehn Prozent-
punkte gesenkt werden - das sind 23.500
Tonnen €02 bzw. 133 Mio. PKW-Km.

Ein weiteres Ergebnis: Weiche MaBnah-
men sind viel giinstiger als Anpassun-
gen der Infrastruktur! Elemente einer
umfassenden Mobilitdtsstrategie sind
daher:

* Reduzierung der Budgetmittel im
StraBenbau durch nicht notwendige
BaumalRnahmen.

* Entlastung der StraRen durch weni-
ger Verkehr infolge einer Verlagerung
auf andere Verkehrsmittel.

+ Mehreinnahmen im OPNV durch mehr
Fahrgdste, die wiederum dem Aus-
bau des OPNV zu Gute kommen.

» Erh6hung der Lebensqualitat durch
saubere Luft und geringere Larmbe-
lastung.

* verbesserte Erreichbarkeit der Zentren

* Reduzierung des Parkdrucks in den
Innenstadten

+ Standortentwicklung oder
-sicherung, verbunden mit positiven
Auswirkungen fiir Arbeitsplatze.

Adressaten sind Kommunen, Betriebe,
Schulen, auch Senioren oder Migran-
ten. Fiir diese Zielgruppen werden ein
Informations- und Erfahrungsaustausch
organisiert, QualifizierungsmaBnahmen
und Beratungen durchgefiihrt, Angebo-
te koordiniert und Kooperationen initi-
iert.

Forderlich fiir den Erfolg ist das koor-
dinierte Vorgehen im Rahmen einer
Marketingstrategie. Eine Schliisselrolle
haben dabei 6ffentlich sichtbare Insti-
tutionen. Diese konnen im Rahmen ih-
rer Aufgaben z.B. als StraRenverkehrs-
behérde oder OPNV-Aufgabentriger




die Ansatze des Mobilitdtsmanagement
glaubhaft kommunizieren.

Mobilitdatszentralen sind Anlaufstellen
fiir alle Fragen rund um die Mobilitat,
sie bieten Informationen und Dienst-
leistungen und biindeln diese verkehrs-
mittellibergreifend. Neben dem Kern-
geschaft Information und Ticketverkauf
dient der Dialog mit den Kunden dazu,
Kundenzufriedenheit und Bindung an
den OPNV zu erhéhen oder Alternativen
zum PKW aufzuzeigen.

Die Verkniipfung mit Informationen fiir
Freizeit, Kultur und Touristik nutzt Sy-
nergieeffekte. Trager der Mobilitdtszen-
tralen sind Verkehrsunternehmen/-
verbiinde, Gebietskdrperschaften oder
weitere Partner.

Bundesweit bekannte Beispiele sind die
JVerkehrsinsel” in Frankfurt am Main,
die Mobilitatszentralen in Wuppertal,
Miinster und Freiburg.

Im VRN wurde Mitte 2011 die Mobili-
tdtszentrale ,Hin und Weg" in Kusel
eroffnet, getragen von Saarpfalzbus und
der Touristinformation des Landkreises
Kusel. Direkt am Bahnhof gelegen um-
fasst das Service-Angebot Auskunft und
Beratung zum offentlichen Nah- und
Fernverkehr, Verkauf von Fahrkarten so-
wie touristische Informationen. Fiir das
Gebiet des VRN ist die Errichtung wei-
terer Mobilitatszentralen an wichtigen
Umsteigepunkten und Innenstddten ge-
plant.

Schulisches Mobilitatsmanagement wird
seit Jahren im VRN als ,Mobilitdtsbe-
ratung fiir Schulen” angeboten, denn
friihzeitige  Mobilitdtserziehung an
Schulen prégt langfristige Einstellungen
zur Verkehrsmittelwahl. Der VRN bietet
Unterstiitzung durch die ,BusSchule"”,
Unterrichtsmaterialien und die Ausbil-
dung von Schulwegbegleitern an.

Mit Bewusstseinsbildung und weiteren
MaBnahmen wird der Kreislauf unter-
brochen, dass immer mehr Eltern ihre
Kinder mit dem Auto zur Schule brin-
gen. Bekannt ist z.B. die Frankfurter
Aktion ,Wir laufen zur Schule": Grund-
schiiler werden animiert, mindestens
einmal pro Woche den Schulweg zu FulR
— am besten gemeinsam - zuriickzu-
legen. Uber 3.000 Grundschiiler haben
sich in den letzten Jahren an dieser Ak-
tion beteiligt.

Betriebliches  Mobilitatsmanagement
beeinflusst das Verkehrsverhalten der
Beschdftigten. In unserer Region hat
sich die Lincoln GmbH - weltweit fiih-
render Hersteller von Zentralschmier-
anlagen mit 300 Mitarbeitern - einen
bundesweiten Namen gemacht. Die Fir-
ma aus Walldorf setzt seit 1997 folgende
MaRnahmen um:

+ Jobtickets fiir alle Mitarbeiter bei
voller Kosteniibernahme durch das
Unternehmen,

* neue liberdachte Haltestelle vor dem
Firmensitz,

* Engagement fiir Veranstaltungen
zum Mobilitatsmanagement,

* Beratungen zum Jobticket fiir neue
Mitarbeiter,

+ Evaluation der Dienstreisen und des
Warenverkehrs.

Ergebnis: Uber 25 Prozent der Mitarbeiter
nutzen das Jobticket. Der CO2-AusstoR
wurde verringert und es konnten Ein-
sparungen, z.B. durch geringere Kosten
fiir die Bereithaltung von Parkpldtzen,
erzielt werden. Reduziert werden auch
die staubedingten Verspdtungen der
Mitarbeiter und damit "Pendlerstress".

Mobilitatsmanagement kombiniert Kos-
tenreduzierungen mit Vorteilen fiir die
Beschaftigten und die Umwelt - hat
aber immer einen qualitativ hochwer-
tigen OPNV als Voraussetzung.

Flexible Angebote

Alternative oder flexible Angebote er-
gidnzen den konventionellen OPNV
rdaumlich und zeitlich. Der GPNV, wie ihn
jeder kennt, verkehrt auf einem fest-
gelegten Linienweg nach festem Fahr-
plan. Bei geringer Nachfrage, z.B. in den
Abendstunden, kann dieser durch flexi-
ble Bedienungsformen sinnvoll erganzt
werden. Die Flexibilisierung kann in
zweierlei Hinsicht erfolgen: Die Fahrten
verkehren nur dann, wenn sie tatsach-
lich nachgefragt werden. Der Linienweg
kann zum einem Richtungsband aufge-
weitet werden, um das Bedienungsge-
biet zu vergréRern (s. Abb. 10).

Flexible Bedienformen erfahren derzeit
steigende Beachtung. Ursache dafiir ist

u.a. der steigende Zuschussbedarf fiir
Linienverkehre. Eine Grundversorgung
im OPNV ist Voraussetzung fiir die Erhal-
tung der Strukturen ldandlicher Gemein-
den. Ohne OPNV sind viele Dorfer fiir
junge Familien und Senioren als Wohn-
ort unattraktiv. Abhdangig von der ort-
lichen Siedlungsstruktur, der konkreten
Problemlage und den finanziellen Mog-
lichkeiten kommen verschiedene flexib-
le Bedienformen zum Tragen.

Im VRN sind seit seiner Griindung Ruftaxis
als alternative Bedienungsform im Ein-
satz. Sie befordern aktuell auf 220 Linien
jahrlich ca. 300.000 Fahrgdste. Ruftaxis
erginzen den konventionellen OPNV in
Raumen und Zeiten schwacher Nachfra-
ge. Die VRN-Ruftaxis fahren als Linien-
verkehr, fiir die ein besonderer Tarif gilt.
Beim Umstieg vom/zum OPNV ist ein wei-
terer Fahrschein zu 16sen. Inhaber der VRN
(Halb-) Jahreskarten fahren kostenlos. Ein
Fahrtwunsch muss 30 bis 60 Minuten vor
Fahrtbeginn angemeldet werden.

Fahrten finden nur auf Bestellung statt
und werden meist im Rahmen des lau-
fenden Geschdfts abgewickelt. So ent-
stehen keine Fixkosten und es werden
nur die tatsdchlichen Fahrten vergiitet.
Daher sind auch in diinn besiedelten
Rdaumen attraktive Fahrplane mdoglich.
Die Palette reicht von der Minimal- bis
zur Rundumversorgung auch in den
Schwachverkehrszeiten.

Auch reguldre Linienbusse konnen be-
darfsorientiert fahren: Bei Riickfahr-
ten aus den Zentren oder von Schulen

Linienbetrieb

Festbediente Haltestellen

Richtungsbandbetrieb

Linienabweichung

b

Linienaufweitung

Korridor

Sektor

Flachenbetrieb

x>

N

Abb. 10: Moglichkeiten raumlicher
Flexibilisierung
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werden bestimmte Bereiche nur dann
angefahren, wenn ein Fahrgast dort
aussteigen will. Soll der Bus auch bei
Fahrten in die Zentren zumindest teil-
weise bedarfsorientiert fahren, ist eine
Voranmeldung erforderlich.

Bei diesen Systemen beschrankt sich die
Flexibilisierung auf Teile der Fahrt bzw.
der Linie. Die Busse verkehren in den
Zentren nach festem Fahrplan, in der
Flache aber flexibel.

Fiir Bus- oder Taxi-basierte Systeme
gilt: Je nach Grad der Flexibilisierung
sind mehr oder weniger umfangreiche
Aufgaben der Disposition zu erledigen.
Hier kdnnen zusdtzliche Kosten entste-
hen. Dariiber hinaus ist in vielen Fdllen
die entsprechende Infrastruktur (noch)
nicht vorhanden.

Biirgerbus

Bundesweit gibt es mehr als zweihun-
dert Biirgerbusse. Biirgerbusse sind zi-
vilgesellschaftliches Engagement pur.
Ehrenamtliche iibernehmen die Aufgabe
der Busfahrer. Die Busse verkehren nach
einem festen Fahrplan auf einem fest-
gelegten Linienweg.

Die Kosten eines Biirgerbusses be-
schranken sich auf die Beschaffung und
den Betrieb eines Fahrzeugs.

Biirgerbusse werden hauptsédchlich in-
nerhalb des Wohnorts fiir private Zwe-
cke genutzt. Entsprechend besteht der
Bedarf hauptsdachlich montags bis frei-
tags und auch ,,nur" tagsiiber. Sie rich-
ten sich in erster Linie an alle, die iiber
kein eigenes Auto verfiigen oder keinen
Fiihrerschein haben. Durch die zuneh-

mende Verlagerung von Einzelhandel
und Arzten an die Ortsrdnder kénnen
Biirgerbusse helfen, eine selbstbe-
stimmte Mobilitat zu sichern.

Biirgerbusse sind kein Allheilmittel, um
Kosten fiir den 6PNV zu reduzieren. Fiir
einen verlasslichen Betrieb ist eine aus-
reichend grolRe Zahl engagierter Perso-
nen notwendig. Und Engagement ldsst
sich nicht erzwingen.

Durch die Verankerung der Fahrer vor Ort
entsteht aber oft eine enge Beziehung
zu den Fahrgdsten, die u.a. eine kun-
denorientierte Entwicklung der Fahrpla-
ne ermoglicht.

Im VRN verkehren bereits mehrere Biir-
gerbusse. 2013 sollen im Main-Tauber-
Kreis in Niederstatten und in Creglingen
zwei weitere Biirgerbusse in Betrieb ge-
hen.

Mit Muskelkraft

Etwa 60 % aller Wege liegen unter 5
km, daher legen die Bundesbiirger gut
ein Drittel aller Wege zu FuR oder mit
dem Rad zuriick. Der Radverkehr erlebt
in den letzten Jahren eine Renaissance
und macht im Bundesdurchschnitt etwa
10% aller Wege aus. Zwischen 2002 und
2008 ist der Radverkehr um ca. 17% ge-
wachsen.

Im Nahverkehrsplan wird fiir wichtige
Haltestellen und Verkniipfungspunkte
die Einbindung ins 6ffentliche StraRen-
und Wegenetz betrachtet. Nur wenn

diese gut in das Verkehrsnetz integriert
sind, werden sie auch von den Kunden
angenommen. Da Haltepunkte des SPNV
oft am Rande der Siedlungen liegen, ist
hier am friihen Morgen und am Abend
die soziale Kontrolle recht gering. Feh-
lende Beleuchtung oder schlechter Zu-
stand von Wegen und Stationen machen
die OPNV-Nutzung unattraktiv.

Radfahrer und FuBgdnger sind emp-
findlich gegeniiber Umwegen und Que-
rungen von HauptverkehrsstraBen, die
durch hohe Verkehrsmengen und hohe
Geschwindigkeiten eine Gefahr darstel-
len. Lange Wartezeiten an Ampeln sind
ebenfalls unattraktiv.

Das Zusammenspiel von 0PNV und Fahr-
rad gewinnt weiter an Bedeutung. E-
Bikes erweitern die Einzugsbereiche der
Haltestellen. Diese teuren Rader bendti-
gen sichere Abstellmdglichkeiten.

Einen weiteren Baustein im Gesamt-
system bilden die Fahrradverleihsys-
teme in den Stddten (bundesweit z.B.
Call a Bike oder NextBike). Heidelberg,
Mannheim und Ludwigshafen haben
beschlossen, ein gemeinsames Fahrrad-
verleihsystem einzufiihren.

Aus Sicht der Radfahrer wdre eine un-
beschriankte kostenlose Mitnahmemaog-
lichkeit in den Fahrzeugen optimal. In
Bussen und StraRenbahnen ist dies aus
Kapazitdatsgriinden in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit aber ausgeschlossen
und im SPNV zur Kapazitatssteuerung nur
mit einem eigenen Fahrausweis mog-
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lich. Einen interessanten Weg gehen der
Miinchner Verkehrsverbund - dhnlich
auch der VVS Stuttgart. Er hat in Koope-
ration mit dem ADFC ein eigenes Klapp-
rad hergestellt und verkauft es an seine
Kunden. Fiir Pendler ist dies eine ideale

Losung, sie miissen ihr Rad nicht mehr
an der Haltestelle stehen lassen.

Der Umweltverbund ist ein Zusammen-
spiel aus Bus, Bahn, Fahrrad und FuB-
verkehr. Nur wenn diese Verkehrsmittel
naht- und reibungslos ineinandergrei-
fen, wird ein Verkehrsangebot jenseits
des MIV akzeptiert werden.

Elektrisierend

Der Erfolg des Verbrennungsmotors und
damit auch des PKWs fuBt auf seinem
Treibstoff: Eine vergleichsweise einfa-
che Handhabung, ein = noch — mode-
rater Preis und eine extrem hohe Ener-
giedichte. Bei gleichem Gewicht ist die
Leistung etwa 100mal hoher als die ei-
nes Li-lonen-Akkus.

Die Verbrennung der fossilen Ener-
gietrdger trdagt jedoch in erheblichem
Umfang zur Erderwdarmung bei. Des
Weiteren ist mit deutlich steigenden
Spritpreisen zu rechnen.

Die Elektromobilitdt gilt als eine Losung
zur C02-Reduktion, ist aber aus Sicht
des OPNV ein ,alter Hut". Insbesondere
die leistungsfdhigen Schienenverkehrs-
mittel wie Eisenbahnen, S-/U-Bahnen
und StraRenbahnen fahren groRtenteils
elektrisch. Auch Oberleitungsbusse, die
mittelfristig ein Comeback feiern kénn-
ten, nutzen Strom als Antriebsenergie.
Alle diese Systeme sind jedoch auf eine
permanente Stromzufuhr angewiesen.

In gedanklicher Fortsetzung des beste-
henden Verkehrsverhaltens fixiert sich
die Elektromobilitdt auf den MIV - und
hier auf den uns gewohnten langstre-
ckentauglichen Komfort-PKW. Aus Um-
weltgesichtspunkten sind die angestreb-
ten Fortschritte nur zu erzielen, wenn die
Elektrizitat weitgehend aus erneuerbaren
Energien stammt. Und zahlreiche Proble-
me, die mit dem MIV verbunden sind, wie
z.B. der Verlust der StraRRe als 6ffentlicher

Raum oder Parkplatznot, kann auch der
Elektro-PKW nicht I6sen.

Das Thema Elektromobilitdt sollte also
Anlass bieten, Mobilitdit und Verkehr
neu zu denken. Neue Technologien er-
setzen nicht einfach bisher vorhandene,
sondern bringen neue Welten hervor.
So konnte sich die Eisenbahn als Trans-
portmittel nur durchsetzen, indem die
schwerfdllige Dampfkutsche des Herr
Cugnot auf Schienen gesetzt wurde.

Zweifelsohne wird die Nutzung elekt-
rischer Antriebe ein wichtiges Element
kiinftiger Mobilitdt sein. Die Elektro-
fahrrader (Pedelecs) gehdren inzwischen
zum Stralenbild und halten Eingang in
Fahrradflotten. So tauscht die BASF der-
zeit am Standort Ludwigshafen ihre Mo-
fas gegen Elektrofahrrdder aus. Pedelecs
konnen ebenfalls die Einzugsbereiche
von Bahnhofen vervielfachen und neue
Kundenpotenziale erschlieBen.

Auch andere Elektrofahrzeuge ste-
hen bereit: Energieversorger leihen E-
Scooter aus, Car-Sharing-Flotten halten
Elektrofahrzeuge bereit (Multicity in
Berlin). Die EDAG-Designstudie Light Car
(Bild) ist speziell fiir Car-Sharing-Flotten
mit ihren spezifischen Anforderungen
konzipiert worden.

Im Flottenbetrieb werden im Moment
die groBten Fortschritte erzielt. Gera-
de bei kurzen Distanzen im stddtischen
Verkehr kann der Elektroantrieb seine
Vorteile ausspielen. Elektrofahrzeu-
ge halten z.B. bei Post DHL, UPS und

3M Deutschland Einzug. Die Pizzakette
Joey’s setzt in Hamburg auf Elektroroller.
Dies soll sich auch in barer Miinze aus-
zahlen: Durch die vergleichsweise preis-
werten Stromkosten werden sich die
hoheren Anschaffungspreise der Roller
innerhalb von 20 Monaten amortisieren.

Im VRN werden im OPNV auch tech-
nisch innovative Wege begangen. Die
Rhein Neckar Verkehr GmbH (RNV) riistet
einem Teil ihrer Stadtbahnen mit sog.
SuperCaps aus. Diese Hochleistungskon-
densatoren ermoglichen beim Bremsen
gewonnene Energie beim Fahren wieder
abzugeben. Gleichzeitig ist damit auf
kurzen Distanzen ein fahrleitungsloser
Betrieb moglich. Einen vollig neuen Weg
beschreitet das Pilotprojekt PRIMOVE der
RNV. Hierbei werden zwei vollelektrische
Busse der Fa. Bombardier im Testbetrieb
eingesetzt, die mittels drahtloser in-
duktiver Stromiibertragung wahrend der
Standzeiten an ausgewadhlten Haltestel-
len nachgeladen werden.

Qualitat

Sowohl Quantitdt als auch Qualitat
des Angebots miissen stimmen. Nur so
kann der OPNV eine Alternative zum MIV
bieten. Die Aufgabentrdager miissen da-
her neben der Quantitdt, die sich durch
Fahrtenhdufigkeit, Taktfrequenz und
Geschwindigkeit definiert, auch fiir eine
ausreichende Qualitat sorgen.

Die Qualitat wird durch die Festlegung
geeigneter Standards und durch deren
iiberwachung sichergestellt.
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Qualitatsanforderungen sind Teil des
Gemeinsamen Nahverkehrsplans Rhein-
Neckar. Sie bilden die Grundlage der
Vergabe von OPNV-Leistungen im Wett-
bewerb. Die Qualitatsanforderungen
umfassen Aussagen zu Haltestellen,
Fahrzeugen, zur Fahrgastinformation
und zum Betriebsablauf.

Bei den Haltestellen zum Beispiel ist
eine Mindestausstattung mit Haltestel-
lenschild und aktuellen Fahrpldnen ob-
ligatorisch. Diese kann je nach Bedeu-
tung und vorhandenen Finanzmitteln
um Wartehduschen, Papierkdrbe und
Anzeigen zur Echtzeitinformation er-
gdnzt werden.

Bei der Fahrzeugqualitdt sind Nieder-
flurfahrzeuge mit ausreichendem Mehr-
zweckbereich, Innenanzeigen, Klimati-
sierung und guter Beleuchtung Standard.
Uber die technische Ausstattung hinaus
ist ein gleichbleibend guter Zustand der
Fahrzeuge gefordert.

Standards alleine sichern noch kei-
ne Qualitat. RegelmdBige Kontrollen
und ein festgelegtes Sanktionssystem
sind hierzu geeignete Mittel. Der VRN
verfligt liber ein gut funktionierendes
System zur Qualitdtssicherung. Kern
bildet ein umfangreicher Katalog von
Vertragsstrafen. So schldgt beispiels-
weise eine ausgefallene Fahrt eines Li-
nienbusses mit 500,- Euro zu Buche. Die
Leistungskontrolle erfolgt auf dreierlei
Art und Weise: Der VRN kontrolliert die
Qualitdt mit eigenem Personal. Die Un-
ternehmen haben auch die Mdglichkeit,

1Gilt aktuell fiir Zeitkarten auBerhalb des Ausbildungsverkehrs.
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Mdngel selbst zu melden. Anreiz dafiir
bietet eine deutliche Verringerung der
Vertragsstrafen. Vertragsstrafen werden
auch dann fdllig, wenn mindestens zwei
unabhdngige Fahrgastbeschwerden zum
gleichen Sachverhalt eingehen.

Die Mobilitdatsgarantie fiir VRN-Kunden
ergdnzt die Regelungen zur Qualitdtssi-
cherung. Verspdtet sich die Ankunft um
mehr als 30 Minuten, so iibernimmt der
VRN Taxikosten bis zu 50,- Euro?.

Umsetzung

Der Mobilitdtsplan enthdlt die Ziele der
Aufgabentrdager und beschreibt die zur
Umsetzung notwendigen MaBnahmen.
0b Taktverdichtung, behindertenge-
rechter Ausbau von Haltestellen oder die
Installation von Fahrradboxen. Aber: Ein
Plan alleine zeigt noch keine Wirkung.

Damit der Mobilitdtsplan ernst genom-
men wird, miissen ihn die Aufgabentra-
ger als eindeutige Selbstverpflichtung
betrachten und dies auch entsprechend
kommunizieren. Dies gelingt nur, wenn
der Plan ein Konzept zur Umsetzung be-
inhaltet, das Zustdndigkeiten, voraus-
sichtliche Kosten und Realisierungszeit-
raume klar benennt. Dazu gehort auch
eine regelmdRige Evaluierung der Um-
setzung.

Die Zweiteilung des Mobilitdatsplans in
JKklassischen Nahverkehrsplan” und
erganzende Bausteine findet sich bei
der Umsetzung wieder. Fiir die Verga-
be von Verkehrsleistungen sind die 0P-

NV-Aufgabentrager zustdndig. Weitere
MaBnahmen fallen in die Zustandigkeit
der Kommunen oder betreffen private
Institutionen wie z.B. beim Mobilitats-
management. Hier ist es Aufgabe der
Landkreise bzw. Kommunen, Initiativen
anzustoRen und beratend zur Seite zu
stehen.

Regelungen der EU schreiben vor, dass
die Aufgabentrdger Verkehrsleistun-
gen bei Bus und Schiene in der Regel
in wettbewerblichen Verfahren verge-
ben miissen. Im VRN wird dies schon seit
etlichen Jahren praktiziert. In diesen
Verfahren erfolgt die Umsetzung und
Konkretisierung des Nahverkehrsplans.
Zur Bildung verkehrlich und wirtschaft-
lich sinnvoller Einheiten erfolgte eine
Biindelung der einzelnen Linien. Im VRN
existieren 75 Linienbiindel unterschied-
lichster GroRe im Busverkehr, rund 25
sog. Leistungseinheiten im SPNV sowie
im Meterspurnetz der RNV.

Gewinner des Wettbewerbs ist der Mit-
telstand. Das Schreckensszenario, das
den Einbruch groBer auslandischer Kon-
zerne in den Verbundverkehr und damit
das Ende des ortlichen Busgewerbes vor-
aussagte, ist nicht eingetreten. Die Bun-
desbusgesellschaften haben zahlreiche
Verkehre verloren. Im Kreis Bergstralie
fahren mittlerweile nur noch private
Busunternehmen. Kleinunternehmen
haben sich zusammengeschlossen (z.B.
in der Verkehrsgemeinschaft Gersprenz-
tal VGG im Kreis BergstraRe) und agieren
als selbstbewusste Wettbewerbsteil-
nehmer.

Der Wettbewerb hat aber auch seine
Schattenseiten. Insbesondere kdnnen
in der Anfangsphase Schwierigkeiten bei
einem Wechsel des Verkehrsunterneh-
mens auf treten oder der bisherige Be-
treiber und Verlierer der Ausschreibung
muss Personal freisetzen.

In den allermeisten Fdllen haben Auf-
gabentrager und Kunden vom Wettbe-
werb profitiert. Nur genau definierte
Anforderungen-sichern eine hohe Qua-
litat. Der Leistungsumfang wurde viel-
fach ausgeweitet und es konnten haufig
Einsparungen fiir die offentliche Hand
erzielt werden. Fahrgasterhebungen
nach Inbetriebnahme der. Bindel zeiger
in vielen Fdllen einen Anstieg der Na

frage. |
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Sebastian-Miinster-Brunnen,
in Heidelberg auf dem Karlsplatz,

Mannheim, November 2013 von Michael Schoenholtz, 1978






