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1 Herausforderungen fiir den Nahverkehr (Vorgehen)

Der neue Nahverkehrsplan fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt und den Landkreis Darmstadt-Dieburg hat
verschiedene Rahmenbedingungen und Herausforderungen bei der Weiterentwicklung des Offentlichen Ver-
kehrs zu beriicksichtigen. Zwischen Wachstum (Bevdlkerung, Arbeitsplatze = Einpendler), Beriicksichtigung
von Umweltzielen, gesetzlichen Vorgaben (z.B. Barrierefreiheit), Finanzierungsmoglichkeiten, unterschiedli-
chen Anspriichen der Kunden und den raumstrukturellen Gegebenheiten werden Handlungsfelder ersichtlich,
die jedoch nicht immer konfliktfrei sind. Zudem wird die Nahverkehrsplanung zunehmend auf die Flexibilisie-
rung der Gesellschaft in ihrem Mobilititsverhalten eingehen miissen, weshalb neben dem klassischen OPNV-
Angebot auch der Vernetzung mit ergdnzenden Mobilitdtsangeboten (z.B. Bike and Ride (B+R)) eine bedeu-
tende Rolle zuzuschreiben ist.

Entsprechend dem beschriebenen Spannungsfeld definiert das Anforderungsprofil Ziele und Standards fiir
die Qualitdt des OPNV und dient als MaRstab fiir die Bewertung des bestehenden OPNV-Systems sowie als
Grundlage zur Entwicklung des Angebotskonzepts ab 2019 fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt und den
Landkreis Darmstadt-Dieburg.
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2 Rahmenbedingungen zur Fortschreibung

Dem o6ffentlichen Nahverkehr in der Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie im Landkreis Darmstadt-Dieburg
wird eine hohe Bedeutung zugeschrieben. Um den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu organisieren,
haben der Landkreises Darmstadt-Dieburg und die Wissenschaftsstadt Darmstadt die Darmstadt-Dieburger
Nahverkehrsorganisation — DADINA — als gemeinsamen Zweckverband bereits in 1997 gegriindet.

2.1 Gesetzliche Vorgaben

Den rechtlichen Rahmen fiir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans bilden:

EU-Verordnung 1370/2007

Grundlegend ist die seit 03.12.2009 giiltige Verordnung (EG) 1370/ 2007. Sie enthalt neben beihilferechtlichen
Anforderungen an die Finanzierung von Verkehrsdiensten auch Regelungen iiber die Vergabe.

Die Verordnung gilt unmittelbar und setzt sich gegen nationale Rechtsnormen durch.

Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

In der zum 1. Januar 2013 in Kraft getretenen Novelle des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) wird in § 8
Abs. 3 als Zielsetzung des OPNV eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen defi-
niert:

»FlUr die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevilkerung mit Verkehrsleistungen im éffentli-
chen Personennahverkehr sind die von den Landern benannten Behdrden (Aufgabentrdger) zustandig. Der
Aufgabentrager definiert dazu die Anforderungen an Umfang und Qualitdt des Verkehrsangebotes, dessen
Umweltqualitdt sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmitteliibergreifende Integration der Verkehrsleistungen
in der Regel in einem Nahverkehrsplan. Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitét oder sen-
sorisch eingeschrénkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des dffentlichen Perso-
nennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte
Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nah-
verkehrsplan werden Aussagen tiber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaSnahmen getroffen. Bei der Auf-
stellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhan-
den sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte, Verbdnde der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Fahrgéste und Fahrgastverbinde anzuhdren. lhre Interessen sind angemessen und diskrimi-
nierungsfrei zu beriicksichtigen {...)".

Der Nahverkehrsplan dient somit als Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV. Die Regelungen zur Aufstellung
von Nahverkehrsplinen sowie die Bestimmung der Aufgabentriager des OPNV bleiben den Landern vorbehal-
ten.

In der Novellierung des PBefG wird der grundsétzliche Vorrang der eigenwirtschaftlichen Verkehre beibehal-
ten und die Befugnisse der zustandigen Behorden zur Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrshedie-
nung festgelegt. Mit der Vorabbekanntmachung, in der der Aufgabentrager die Verkehrsleistung bestimmt,
beginnt eine dreimonatige Antragsfrist fiir eigenwirtschaftliche Verkehre. Liegen nach dieser Frist keine oder
keine genehmigungsfahigen Antrage fiir eigenwirtschaftliche Verkehre vor, ist der Weg fiir die Vergabe eines
Verkehrsvertrags frei. Im PBefG ist neben den Genehmigungserfordernissen fiir Linienverkehrsleistungen
auch die Beriicksichtigung der Nahverkehrsplane festgesetzt.
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Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Hessen (OPNVG)

Aus § 7 Abs.2i.V. § 14 Abs. 2 OPNVG ergibt sich, dass die lokalen Nahverkehrspline durch den lokalen Aufga-
bentrager aufzustellen und zu beschlieRRen sind.

Das OPNVG fordert die Beachtung der Ziele der Raumordnung sowie die Beriicksichtigung der Grundsitze der
Raumordnung. Bedeutsame Grundsatze der Raumordnung gemaf § 2 Abs. 2 Raumordnungsgesetz' sind ins-
besondere:

Gewadbhrleistung der Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angeboten der Grundversorgung fiir alle
Bevolkerungsgruppen,

Schaffung der raumlichen Voraussetzungen fiir nachhaltige Mobilitdt und ein integriertes Verkehrssys-
tem,

Verbesserung der Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere Verkehrs-
trager wie Schiene und Wasserstrafie vor allem in verkehrlich hoch belasteten Radumen,

Gestaltung der Raumstrukturen so, dass die Verkehrsbelastung verringert und zusatzlicher Verkehr
vermieden wird.

Ferner formuliert das OPNVG in §§ 3 und 4 eine Reihe von Zielen und Anforderungen an den OPNV, denen
ein NVP entsprechen muss, darunter

Starkung des OPNV als Teil eines Gesamtverkehrssystems zur Befriedigung der Mobilititsnachfrage,
leistungsfahige und effiziente Gestaltung des OPNV,
OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge,

regelmiRige Bedienung, méglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und Ubergangssicherheit, Piinktlich-
keit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahrgastinformationen, ein leicht zugangliches und transpa-
rentes Fahrpreis- und Fahrscheinverkaufssystem sowie ausreichende Kapazitaten als wichtigste Leis-
tungsmerkmale des OPNV,

Verkniipfung der verschiedenen Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs untereinander und
mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme,

Weiterentwicklung der Umweltvertriglichkeit als besondere Starke des OPNV,
besondere Beachtung der sozialen Bedeutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs,
iberschaubare und allgemein verstandliche Tarifstruktur.

Das OPNVG formuliert in § 14 (4) Mindestinhalte an einen NVP:

Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtverkehrs einschliellich der Verkehrsinfrastruk-
tur und eine Bewertung

Das Strecken- und Liniennetz sowie Vorgaben zur Verkehrsabwicklung (Bedienungs- und Verbin-
dungsstandards, Beforderungs- und Erschliefungsqualitat)

Aussagen {iber Schnittstellen zum regionalen Verkehr und zu anderen Verkehrstragern
Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des OPNV

Ein Verkehrsentwicklungsprogramm

1 Raumordnungsgesetz vom 22. Dezember 2008 (BGBL. | S. 2986), das zuletzt durch Artikel 9 des Gesetzes vom 31. Juli 2009 (BGBL |
S.2585) gedndert worden ist.
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Anforderungen an Fahrzeuge und sonstige Verkehrsinfrastruktur

Finanzierungskonzept (inkl. Kostenabschatzung geplanter Projekte, Investitionsprogramm, Organisati-
onskonzept)

SchlieRlich fordert das OPNVG die Beachtung der Grundsitze der Wirtschaftlichkeit und der Sparsamkeit.

Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)

Neben dem PBefG und dem OPNVG sind im BGG Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des OPNV festge-
setzt.

Gemaf § 8 Abs. 2 des BGG vom 01. Mai 2002 ist die ,,Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau
und Verkehr* zu gewéhrleisten. Dort heift es:

~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und Strafien sowie 6ffentlich zu-
gangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach MaR-
gabe der einschldgigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende lan-
desrechtliche Vorschriften bleiben unberiihrt.”

Barrierefreiheit wird im § 4 BGG wie folgt definiert:

~Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstadnde,
Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunika-
tionseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemein iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugéng-
lich und nutzbar sind.”

2.2 Nationale und internationale Trends

Nicht nur die Entwicklungen und Angebote vor Ort werden das zukiinftige Verkehrsverhalten der Biirgerinnen
und Biirger bestimmen. Vielmehr sind es Megatrends der Mobilitdt und der gesellschaftlichen Entwicklung im
Allgemeinen, die es dariiber hinaus zu beriicksichtigen gilt. Fiir den NVP der Stadt Darmstadt und des Land-
kreises Darmstadt-Dieburg soll an dieser Stelle eine kurze Ubersicht an beispielhaften Megatrends gegeben
werden, die sich im besonderen Mafie auf das Themenfeld Verkehr und Mobilitdt auswirken werden:

Digitalisierung: Im OPNV fallen aufgrund seiner vielen Nutzer sehr viele Daten an. Durch die starkere
Nutzung der Daten als bisher, bietet sich die Moglichkeit neue Angebote zu schaffen bzw. vorhandene
Angebote besser zu vermarkten und zum Kunden zu transportieren. Die Nutzung und die Beherrschbar-
keit groRer Datenmengen ist ein Schliissel fiir einen effektiveren OPNV und intelligente verkehrliche
Losungen und damit ein bedeutender Teil der Verkehrswende.

Dekarbonisierung / Klimaschutz: Umstellung der Wirtschaftsweise, hier im Speziellen auf den Ver-
kehrssektor bezogen, in Richtung eines niedrigeren Umsatzes von Kohlenstoff. Es werden Prozesse,
durch die Kohlenstoffdioxid (C02) freigesetzt wird, durch solche Prozesse abgeldst, bei denen diese
Freisetzungen unterbleiben oder kompensiert werden (beispielsweise E-Motoren statt Verbrennungs-
motoren). Ziel ist die CO2-Neutralitat. Die Bundesregierung hat sich im Pariser Klimaschutzabkommen
dazu verpflichtet, den Verkehr bis 2050 C02-neutral zu gestalten.

24-Stunden-Gesellschaft: Abkehr von traditionellen Lebensrhythmen die von klassischen Berufs- oder
Geschaftszeiten bestimmt werden, hin zu flexiblen Arbeits- und Freizeitmodellen, die eine rund um die
Uhr Verfiig-barkeit von Dienstleistungen inklusive Mobilitdtsangeboten erfordern.
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Elektromobilitdt: Umstellung samtlicher Flotten auf Fahrzeuge, die ihre Energie {iberwiegend aus dem
Stromnetz beziehen, also extern aufladbar sind. Durch die zunehmende Digitalisierung des Verkehrs-
sektors wird der Wandel der Flotten beschleunigt. Die Nachfrage nach E-Bikes und Pedelecs steigt ra-
sant, im Jahr 2017 wurden (iber 720.000 E-Bikes verkauft, was gut ein Fiinftel des Fahrradmarktes aus-
macht.

Langsam-Verkehr: Unter Langsam-Verkehr wird die steigende Popularitdt von langsamen Verkehrsmit-
teln in Stddten verstanden, die inzwischen aber vielfach einen Geschwindigkeitsvorteil gegeniiber dem
MIV haben. Der Langsam-Verkehr umfasst alle Fortbewegungsarten mittels eigener Muskelkraft. Es be-
steht aktuell die Nachfrage nach umweltfreundlichen Verkehrsldsungen, es gibt einen Gesundheits-
trend gepaart mit dem Bediirfnis nach High-Tech-Losungen und deren Einsatz. Hier liegt insbesondere
das Fahrrad in der Schnittmenge unterschiedlicher Trends. Die Forderung des Langsam-Verkehrs geht
oftmals einher mit einer Begrenzung der individuellen Automobilitat.

Multimodalitat: Die kombinierte Mobilitdt definiert sich durch die Verkniipfung von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln, wie zum Beispiel die des 6ffentlichen Verkehrs (Bus- und Bahn) mit dem Fuf- und Rad-
verkehr sowie dem motorisierten Individualverkehr (Privatauto, Carsharing, Taxi usw.). Multimodale
Konzepte zielen auf die effiziente Nutzung aller zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel durch ver-
netzte und aufeinander abgestimmte Angebote ab.

Third Places: Dritte Orte sind all das, was sich zwischen dem Heim und dem Arbeitsplatz abspielt — Orte
in einer mobilen Gesellschaft, in der man technologisch von ,iiberall aus alles“ machen kann. Bahn-
hofe, Flughafen, Wartebereiche, Shoppingumgebungen, all diese Orte werden stark an Bedeutung ge-
winnen und somit mit neuen Anforderungen durch ihre Benutzer konfrontiert

Wearables: Mitfiihren von Mobiltelefonen, Computern und in ihrer Funktion vergleichbarer Gerdte, die
permanent zu Daten und Informationen Zugang haben und dariiber hinaus mittels digitaler Vernetzung
und innovativer Sensorik mit der Umwelt reagieren kdnnen.
Weniger miinden die vorangestellten Trends in direkt ableitbaren Manahmen, viel mehr zeigen sie an, dass
ausgewdhlte Themenfelder zukiinftig eine besondere Bedeutung erlangen werden. Insbesondere die Generie-
rung, Aufarbeitung und Nutzung von Daten wird eine bedeutende Rolle spielen, um hierdurch die Verfiigbar-
keit, die Zuganglichkeit und die Vereinfachung der Nutzung der unterschiedlichen Mobilitatsangebote voran-
zutreiben.

2.3 Relevante Rahmenplane und Untersuchungen

Eine weitere Grundlage fiir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans besteht in relevanten Rahmenplénen,
die Aussagen fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie den Landkreis Darmstadt-Dieburg treffen.

2.3.1 Verbundweiter Nahverkehrsplan fiir die Region Frankfurt Rhein-Main (2013)

Der verbundweite Nahverkehrsplan fiir die Region Frankfurt Rhein-Main (2013) — Regionaler Nahverkehrs-
plan (RNVP) des RMV (Rhein-Main-Verkehrsverbund) enthalt Mafinahmen, die den Landkreis Darmstadt-

Dieburg und die Stadt Darmstadt betreffen. Die relevanten Aussagen des aktuell giiltigen RNVP werden im

Folgenden aufgefiihrt.
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SPNV-Neubaustrecken (NBS) im RNVP

Gemaf des Bundesverkehrswegeplans 2030 (Stand: Entwurf Mérz 2016) ist die Neubaustrecke (NBS)
Rhein/Main — Rhein/Neckar mit einer Ausfadelung zum Darmstadter Hauptbahnhof vorgesehen (s. Abbildung
1). An dieser Neubaustrecke will der RNVP bis 2019 mit der sogenannten Wallauer Spange ankniipfen. Die
»Wallauer Spange” ist eine neue kurze Verbindungsstrecke, die eine Direktverbindung zwischen der Landes-
hauptstadt Wiesbaden und Frankfurt Flughafen Fernbahnhof schafft. Dank der Neubaustrecke und der,,Wal-
lauer Spange” wird eine Direktverbindung zwischen Darmstadt und Wiesbaden iiber Frankfurt Flughafen
Fernbahnhof moglich.

B Abbildung 1: Lage der Wallauer Spange sowie der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

Quelle: RNVP des RMV, Kapitel 6: Mafinahmen, Abbildung 96

SPNV- und OPNV-Angebotskonzeption

Fiir die Einrichtung eines Regional-Express (RE) Wieshaden — Mainz — Darmstadt (RE 75) sind derzeit
keine geeigneten Fahrplantrassen vorhanden, daher wird hierfiir weiterer Untersuchungsbedarf festge-
stellt. Alternativ soll eine nachfragegerechte Ausdehnung des Halbstundentaktes (bislang nur in der HVZ)
auf der RB-Linie 75 gepriift werden.

e Status: Substantielle Verbesserungen beim Angebot (Halbstundentakt) und bei den Fahrzeugen wird
es zum Dezember 2018 auf der RMV-Linie 75 (Aschaffenburg — Darmstadt — Wiesbaden) geben, wenn
der Betrieb an die Hessische Landesbahn {ibergeht.

Halbstiindliche RB/RE-Verbindung zwischen Darmstadt und Frankfurt (Linie G60): Der Halbstundentakt
der RB/RE-Verhindung zwischen Darmstadt und Frankfurt soll ausgeweitet werden. Dies ist volkswirt-
schaftlich sinnvoll, solange die Verbindung mit den vorhandenen Fahrzeugen vorgenommen wird.

e Status: Substantielle Verbesserungen beim Angebot und bei den Fahrzeugen hat es zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2017 gegeben.

Neues Landes-RE-Netz ,Hessen-Express“: Verstarkung des schnellen Expressverkehrs (RE) zwischen
den Oberzentren und Kernmetropolen: Stundentakt, mittlere Reisegeschwindigkeit zwischen 70 und 100
km/h. Es soll bestehende Infrastruktur genutzt werden. Eine Besonderheit bildet der Ast nach Darmstadt.
Dieser kann erst nach der Realisierung der Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/Neckar (inklusive einer
Ausfadelung nach Darmstadt Hauptbahnhof) umgesetzt werden. Vorgesehen sind folgende Linien:

e HE 6: Frankfurt — Darmstadt — Bensheim — Mannheim (entwickelt aus der Zuglinie 60)
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e HE7: Wieshaden — Frankfurt Flughafen — Darmstadt (iiber Wallauer Spange) sowie im Vorlaufbe-
trieb auf der Relation Wiesbaden — Mainz — Darmstadt (entwickelt aus der Zuglinie 75)

B Abbildung 2: Netzgrafik RE-Netz (,,Hessen-Express*)

Quelle: RNVP des RMV, Kapitel 5: OPNV_Angebotskonzepte, Abbildung 78

Flexible Bedienungsformen

Fiir Gemeinden mit einer Bevolkerungsdichte bis zu 200 Einwohner/Quadratkilometer wird angenommen,
dass ein hoher Untersuchungsbedarf besteht.

B Abbildung 3: Regionen mit Untersuchungsbedarf fiir den Einsatz flexibler Untersuchungsformen

Quelle: RNVP des RMV, Kapitel 5: OPNV-Angebotskonzepte, Abbildung 79

19



Barrierefreie Bahnhofe im RNVP

Im August 2011 haben das Land Hessen, die DB Station&Service AG und die drei Verkehrsverbiinde in Hessen
— RMV, NVV und VRN — eine Rahmenvereinbarung (RV) zur Modernisierung von Verkehrsstationen abge-
schossen. Mit den im RNVP beschriebenen Mafinahmen wird das Ziel der Herstellung eines vollstandig barri-
erefreien offentlichen Verkehrs vorangetrieben.

Der RNVP sieht eine Modernisierung der Bahnhofe im Untersuchungsgebiet des gemeinsamen Nahverkehrs-
plans entsprechend der nachfolgenden Abbildung vor:

B Abbildung 4: Projektstand bei der Modernisierung von Stationen im Gebiet des RMV

Quelle: RNVP des RMV, Kapitel 6: MaRnahmen, Abbildung 99

Der aktuelle Stand von Modernisierungen der Bahnhaltepunkte in der Stadt Darmstadt sowie im Landkreis
Darmstadt-Dieburg ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen:

B Tabelle 1: Modernisierungsstatus der Bahnhaltepunkte

Station Status Jahr Bemerkung

DA-Eberstadt im Ausbau 2018

DA-Kranichstein in Vorbereitung 2018 Bau provisorischer Bahnsteige mit 38 cm Hohe bis
Dez. 2018 (wg. Einsatz neuer Coradia-Continenta

DA-Nord nicht bekannt 2018 DB S&S plant Ausbhau der Bahnsteige mit Baube-
ginn noch 2018

DA-Siid in Vorbereitung 2020

Hahnlein-Alsbach N.N. soll ins Forderprogramm aufgenommen werden
(Rahmenvereinbarung)

Bickenbach fertig 2018

Messel Bau provisorischer Bahnsteige mit 38 cm Hohe bis
Dez. 2018 (wg. Einsatz neuer Coradia-Continenta

Babenhausen fertig

Babenhausen Hergers- kein Vorhaben geplant

hausen

GroR-Umstadt Wiebels- fertig im Kontext Modernisierung Odenwaldbahn

bach

Weiterstadt im Ausbau 2018
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P+R und B+R im RNVP

Der RMV begriifit den Ausbau von Park+Ride-Anlagen, sieht dies aber immer im Kontext mit Bike+Ride sowie
weiteren Angeboten (wie zum Beispiel Car-Sharing) und dem lokalen Busverkehr. Er wirkt daher aktiv bei
Kooperationen mit Partnern in der Region mit. Fiir den RMV-Teilbereich Stidhessen wurde in einem mehrstu-
figen Verfahren ein Konzept fiir ein regionales Park+Ride-Angebot entwickelt, das explizit den raumlichen
Bezug sicherstellt. Ziel ist ein Bedarfsplan, der eine qualifizierte Basis fiir den Ausbau des Park+Ride-Ange-
bots in Siidhessen (Stadt Darmstadt, Landkreis Darmstadt-Dieburg, siidlicher Teil des Landkreises Grof3-Ge-
rau sowie Odenwaldkreis) bildet. Das Konzept trifft zum einen Aussagen zum derzeitigen Angebot, zu seiner
Qualitat und zur aktuellen Nachfrage, zum anderen quantifiziert es den tatsdchlichen Bedarf an Park+Ride-
Stellplatzen beziehungsweise das Potenzial an Park+Ride-Nutzern. Daraus abgeleitet werden MaRnahmen
fiir den Neu- und Ausbau von Park+Ride-Anlagen.

Aktuelle Planungen des RMV:

Der RMV setzt ein Konzept eines durchgehenden Nachtverkehrs fiir S-Bahnen um. Seit Dezember 2017 sind
am Wochenende nachtliche Fahrten auf den S-Bahn-Linien und ausgewahlten Regionalbahnstrecken ge-
plant. Nach Abschluss der signaltechnischen Aufriistungen im Frankfurter S-Bahntunnel soll ab August 2018
ein durchgebundenes S-Bahn-Nachtangebot wahrend der ,,Partyndchte” aufgenommen werden.

2.3.2 Regionalplan Siidhessen/ Regionaler Flachennutzungsplan 2010

Als Oberzentrum fiir die Planungsregion Siidhessen sind im LEP ausgewiesen: Darmstadt, Frankfurt am Main,
Hanau, Offenbach am Main und Wiesbaden. Sie sollen ihre spezifischen Profile in gegenseitiger Kooperation
weiter entwickeln. Die in den Oberzentren Darmstadt, Frankfurt am Main, Offenbach am Main und Wieshaden
bestehenden Hochschulen einschlieBlich ihrer Teilstandorte sollen erhalten bleiben. Fiir Darmstadt ist ein
tibergemeindlicher Flachenausgleich erforderlich (keine ausreichenden Flachenreserven an anderer Stelle
(Siedlungsbeschréankungsgebiet)). Das groRRe Waldgebiet dstlich von Darmstadt soll als wichtiges Naherho-
lungsgebiet und wegen seiner Klimafunktion zur Verbesserung der Umweltqualitdt im Verdichtungsraum bei-
tragen. Als regionale Verkehrsachsen werden ausgewiesen:

Frankfurt — Darmstadt — Bensheim — Heppenheim — (Heidelberg/ Mannheim)
Wiesbaden/(Mainz) — GroR3-Gerau — Darmstadt — (Aschaffenburg)
Darmstadt/Hanau — Michelstadt/Erbach — (Eberbach)

Im Mafinahmenkonzept des Regionalplans Siidhessen/ des regionalen Flachennutzungsplans sind fiir den
Landkreis Darmstadt-Dieburg bzw. die Wissenschaftsstadt Darmstadt neben der bereits benannten Neubau-
strecke (Verweis RNVP) folgende Aspekte benannt worden:
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B Tabelle 2: Relevante Inhalte der Manahmenkonzepte des Regionalplans Siidhessen/Regionaler Flachennutzungs-

plan

Mafdnahme

Status

Der Trassenverlauf der folgenden Schienenstrecken ist fiir
eine mogliche Wiederinbetriebnahme zu sichern:

- Darmstadt — Rofddorf — Grof3-Zimmern — Dieburg

- Verbindungskurve von der Odenwaldbahn zum
Bahnhof Darmstadt-Kranichstein

- Pfungstadt — Darmstadt-Eberstadt (Reaktivierung
beschlossen) (,Pfungstadtbahn®)

- Reinheim — Grof3-Bieberau

Planungen zum Bau oder zur Reaktivierung dieser Schie-
nenstrecken sind weiterzuverfolgen.

Eine Verbindung von Darmstadt Ost nach GrofR-
Zimmern als Straftenbahn wurde einem nicht for-
derfahigen Ergebnis untersucht, ein Alternativsys-
tem Sammelbus wurde gepriift, um die Verkehrssi-
tuation zwischen dem Ostkreis und Darmstadt zu
verbessern.

Die Reaktivierung der Schienenverbindung nach
Grof-Zimmern wird ebenfalls gepriift.

Als weitere Variante zur verbesserten Anbindung
des Ostkreises mit der Stadt Darmstadt wird ein
Ausbau des Strafdenbahnnetzes liber den Ostbahn-
hof bis zur B26 inkl. Errichtung einer Mobilitatssta-
tion gepriift.

Im Dezember 2011 erfolgte die Reaktivierung
Pfungstadtbahn, weitere substantielle Verbesse-
rungen beim Angebot und bei den Fahrzeugen gibt
es seit Fahrplanwechsel Dezember 2017 auf der
Pfungstadtbahn.

Die Odenwaldbahn Frankfurt — Hanau — Babenhausen — Er-
bach — (Eberbach) soll fiir (...) den innerregionalen An-
schluss des Odenwaldkreises an das siidhessische Oberzent-
rum Darmstadt in der Relation Erbach/Michelstadt — GroR-
Umstadt — Reinheim — Darmstadt — Frankfurt aufgewertet
werden.

Fiir die zukiinftigen Perspektiven auf der Oden-
waldbahn wird die DADINA mit dem RMV und den
anderen beteiligten Gebietskorperschaften ein Gut-
achten erarbeiten. Seit Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2017 werden vom RMV zusétzliche Fahrzeuge
zur Erhéhung der Kapazitét eingesetzt.

Die vorhandenen Stralenbahn- und U-/Stadtbahntrassen in
den Verkehrsraumen Frankfurt am Main, Darmstadt sowie
im Landkreis Bergstrafie (OEG) sind bedarfsgerecht zu erhal-
ten, zu modernisieren und auszubauen. Ihre Netzverbindung
zu den anderen Tragern des OPNV ist sicherzustellen. Die
Festlegungen in den Nahverkehrsplanen sind zu beachten.
Stadtbhahn- und Straftenbahnstrecken auf oberirdischem ei-
genem Gleiskorper sind dem Bau weiterer unterirdischer
OPNV-Linien vorzuziehen.

Laut Regionalplan sollen folgende neuen Haltepunkte im
Schienennetz erganzt werden:

e Babenhausen —Sickenhofen
o Verlegung Darmstadt-Kranichstein
e Babenhausen-Harreshausen

e GroR-Umstadt Nord

Bis auf die Haltepunkte Babenhausen Sickenhofen
und GroR-Umstadt Nord wird die Einrichtung von
weiteren Bahnhaltepunkten aktuell nicht weiter
verfolgt. Aufgrund der abseitigen Lage von der Be-
bauung, entwickelt bspw. ein Haltepunkt in Harres-
hausen kaum verkehrlichen Nutzen.
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2.3.3 Masterplan 2030+, Mobilitatskonzept 2030+

Die Stadtverordnetenversammlung der Wissenschaftsstadt Darmstadt hat Ende 2015 beschlossen, einen groR-
angelegten mehrjahrigen Planungsprozess ,,Masterplan 2030+ zu starten. Mit Bezug auf die Fragen der zu-
kiinftigen Stadtentwicklung und deren Nachhaltigkeit soll der Masterplan 2030+ ein raumlich-funktionales
Zielkonzept beschreiben, welches Entwicklungsszenarien und Losungsstrategien zu einer {ibergeordneten
Strategie zusammenfasst. Erstrebenswerte Qualitdten und Umsetzungsschritte zu den Themen Stadtgesell-
schaft, soziale Gerechtigkeit, wirtschaftliche Entwicklung, Verkehr, Okologie und Kultur werden iiber eine
kontinuierliche Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger definiert und stellen als politische Willensbekun-
dung eine Vereinbarung fiir Darmstadts urbane Zukunft dar.

Eingebettet in den Masterplan 2030+ soll ab Herbst 2017 ein Mobilitatskonzept 2030+ erstellt werden. Dieses
tiberfiihrt die Ergebnisse des Verkehrsentwicklungsplanes von 2006 in eine moderne und nachhaltige Mobili-
tatsentwicklungsplanung. Beide Projekte befinden sich zurzeit im Planungsprozess. Es wurden noch keine
konkreten Mafinahmen festgelegt.

2.3.4 Klimaschutzkonzepte

2.3.4.1 Green City Plan Darmstadt (2018)

Die Stadt Darmstadt hat das Ziel eine Green/Smart City zu werden. Dies ist fiir Darmstadt von hoher Bedeu-
tung, da auf diese Weise die wichtigsten Themen der Stadt miteinander verkniipft werden: Darmstadt als Wis-
senschafts- und Arbeitsstandort sowie die Gestaltung einer gesunden Umwelt und Ressourcenschonung bei
zunehmenden Bevolkerungszahlen unter Beriicksichtigung der Chancen der Digitalisierung. Da auch zukiinf-
tig mit einem Bevolkerungszuwachs gerechnet werden kann, wurden im Rahmen eines Green-City-Plans wir-
kungsnahe Zukunftskonzepte ausarbeitet, die zu einer sauberen und klimafreundlichen Stadt Darmstadt fiih-
ren. Diese Konzepte sollen inshesondere Alternativ-Losungen zur effizienten Gestaltung in den Bereichen
nachhaltige Mobilitdt, urbane Logistik, und Information darstellen. Das neuartige verkehrspolitische Leitbild
einer Green/Smart City nutzt die Moglichkeiten der Digitalisierung und verstarkt damit die bestehenden An-
satze zur Dekarbonisierung und zum Schutz der Gesundheit der Biirgerinnen und Biirger. Damit werden ge-
sellschaftliche Verdnderungen ohne enteignungsgleiche Zwangsmafinahmen méglich und Leuchtturmpro-
jekte umsetzbar und messbar.

2.3.4.2 Integriertes Klimaschutzkonzept fiir den Landkreis Darmstadt-Dieburg und
seine Kommunen (2017)

Ziel dieses integrierten Klimaschutzkonzeptes ist es, die bereits vorhandenen Aktivitdten zum Thema Energie
und Klimaschutz zu biindeln und ein Gesamtkonzept zu entwickeln, welches als Handlungsleitfaden fiir den
Landkreis MaRnahmen fiir verschiedene Handlungsfelder enthalt.

Den OPNV bzw. die Mobilitit betreffende MaRnahmen des Klimaschutzkonzeptes des Landkreises sind:

Fortfiihrung von Netzwerkstreffen zum Thema ,,Nachhaltige Mobilitat“ mit den relevanten regionalen
Akteuren

Fortflihrung der Aktivitdten zum kommunalen Mobilitadtsmanagement. Entwicklung und Umsetzung wei-
terer Mafinahmen auf Kreis- und kommunaler Ebene.
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Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf emissionsarme Fahrzeuge. Mit dem Umstieg auf Elektrofahr-
zeuge soll gleichzeitig auch die Ladeinfrastruktur in den Kommunen ausgebaut werden.

Starkung des Bewusstseins fiir emissionsarme (E-)Mobilitat innerhalb der Bevdlkerung durch den gebiin-
delten Einkauf mehrerer E-Fahrzeuge in Kooperation von Kreis, Kommunen und Autohdusern. Zusatzlich
ein gemeinsames Branding sowie die Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit.

Etablieren kommunaler Verwaltungen als ,,Anker-Nutzer” beim Car-Sharing, um die Bereitstellung eines
Fahrzeugs im suburbanen Raum fiir die Car-Sharing-Anbieter interessanter zu gestalten. Ziel soll es sein,
die Fahrzeuge des kommunalen Fuhrparks abends und an Wochenenden fiir Biirgerinnen und Biirger zur
Verfiigung zu stellen. Auflerdem Unterstiitzung der Kommunen bei der Priifung der Moglichkeit bzw. der
Entwicklung eines Rad-Verleihsystems (E-Bike).

Umsetzung des erarbeiteten Radverkehrskonzepts sowie eine flachendeckende Bereitstellung moderner
Fahrradabstellpldtze im 6ffentlichen Raum. Weiterhin auch Unterstiitzung zum Aufbau von (ggf. mobilen)
Ladestationen.

Entwicklung und Umsetzung eines multimodalen Mobilitdtskonzeptes, um die Vernetzung umweltver-
traglicher Verkehrsmittel zu verbessern. Auferdem Ausbau der Internetauftritte der Kommunen zum
Thema Mobilitat und Schaffung von Mobilitatsstationen als Verkniipfungspunkte verschiedener Ver-
kehrsmittel.

Erstellen eines Informationspaketes fiir Neubiirger, unter anderem auch zum Mobilitdtsangebot.

2.3.4.3 Integriertes Klimaschutzkonzept fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt
(2013)

Auf Grundlage einer Potenzialbetrachtung wurden im Integrierten Klimaschutzkonzept fiir die Wissenschafts-
stadt Darmstadt eine Bestimmung von Klimaschutzzielen durchgefiihrt und zielgruppenspezifische sowie auf
verschiedene Handlungsbereiche zugeschnittene MaRnahmen entwickelt.

Zur Erreichung der Ziele des Klimaschutzkonzeptes wird ein bedeutendes CO,-Reduktionspotenzial im Mobi-
litdtsbereich dargestellt, welches mit avisierten Zielwerten beim Modal-Split ausgedriickt wird (bis 2020: Re-
duzierung des Anteils des Pkw-Verkehrs, Erh6hung des Anteils des Umweltverbundes; OPNV Zielwert: 20 %).

Den OPNV bzw. die Mobilitit betreffende MaRnahmen des Klimaschutzkonzeptes der Wissenschaftsstadt
Darmstadt sind:

Erstellung eines regionalen Mobilitats- und Verkehrskonzeptes, um ein nachhaltiges und umweltvertrag-
liches Verkehrssystem zu gestalten, in dem die Verkehrsmittel des Umweltverbundes gestéarkt werden.

Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) mit dem Schwerpunkt Klimaschutz, um eine
Grundlage fiir die Starkung des Umweltverbundes in Darmstadt zu schaffen.

Keine weitere Forderung des motorisierten Individual- und Nutzverkehrs durch Neubau von Hauptver-
kehrsstrafien und Verbindungsachsen.

Aufbau von Initiativen zum Mobilitdtsmanagement in gréfieren privaten Unternehmen, 6ffentlichen Ein-
richtungen und stédtischen Quartieren.

Priifung und Einfiihrung eines integrierten Ticketing fiir alle Verkehrsmittel zur Forderung von Inter- und
Multimodalitat. Eine Zusammenarbeit von offentlichen Verkehrstragern (DADINA oder RMV) mit privaten
Unternehmen (z.B. im Bereich des Car-Sharing) ist erforderlich.

Attraktivitat des OPNV durch Ausbau erhhen:
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e Verbesserte Anbindungen, z. B. durch Verlangerung des StraRenbahnnetzes und Einrichtung von
Tangentialverbindungen

e Verbesserung der Taktzeiten
e Steigerung des Fahrkomforts und guter Informationsangebote
o Verbesserung der Infrastruktur des OPNV

Ausbau des Straflenbahnnetzes, z. B. nach Weiterstadt oder Darmstadt-Wixhausen, fiir eine verbesserte
Anbindung.

Priifung der Anwendbarkeit des Modells der Stadt Hasselt (kostenlose Nutzung des OPNV) auf Darmstadt
bzw. eine Verdanderung der Tarifgestaltung (beispielsweise Einfiihrung eines kostengiinstigen Umwelt-
abos, Gastekarten, ...).

Umriistung der Busflotte auf klimafreundliche Antriebstechniken

Dariiber hinaus stellt das Klimaschutzkonzept der Wissenschaftsstadt Darmstadt weitere zahlreiche Manah-
men zu den Themen Fu- und Radverkehr (z.B. Forderung der Radverkehrsinfrastruktur) sowie MaRnahmen
zur Reduzierung des MIV (Riickbau Stellplatze, Anpassungen Parkraumbewirtschaftung, Tempo 30 auf Haupt-
achsen, City-Maut usw.) bei gleichzeitiger Forderung von Carsharing und Mitfahrprojekten.

2.3.4.4 Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Dieburg (2014)

Auch das Integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Dieburg enthélt MaRnahmen im Bereich Mobilitat. Hierbei
handelt es sich um

die aktive Unterstiitzung des Kreises bei der Entwicklung eines regionalen Mobilitdts- und Verkehrskon-
zeptes

den Aufbau von Mobilitditsmanagementinitiativen in gréReren Unternehmen und 6ffentlichen Einrichtun-
gen

MaRnahmen zum OPNV-Ausbau:

o Bessere Taktung der einzelnen Verbindungen (Bus/Bahn, Bus/Bus, OPNV)

e Zugverbindung (DA, AB) abends und am Wochenende verbessern

e Anbindung von Dieburg-West (OPNV) an den OPNV verbessern

o OPNV-Anbindung Campus - Neubaugebiet

e Park+Ride Richtung Darmstadt und Frankfurt in Dieburg (Vorbild Sauer & Sohn)
o Mitnahme von Fahrradern im OPNV erleichtern

e Verbesserung der Infrastruktur

eine anregende Informations- und Image-Kampagne bei der Leistungen und Qualitdten des OPNV darge-
stellt werden

Radverkehrsforderung (z. B. Verbesserung der Infrastruktur, Unterstiitzung/Subventionierung beim Pe-
delec-Kauf)

die Forderung von Carsharing-Angeboten beispielsweise durch die Bereitstellung geeigneter Stellplatze
und begleitender Offentlichkeitsarbeit
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die Forderung von Fahrgemeinschaften durch eine offensivere Bekanntmachung von Mitfahrzentralen
wie flinc

die Forderung von klimafreundlichen Antrieben und Infrastruktur (Gas- und Elektromobilitét) beispiels-
weise {iber die finanzielle Forderung bei Fahrzeugbeschaffungen

Durch die Starkung des Umweltverbundes wird eine Veranderung des Modal Split angestrebt (bis 2020: Redu-
zierung des Anteils des Pkw-Verkehrs, Erhdhung des Anteils des Umweltverbundes; OPNV Zielwert: 20 %).

2.3.5 Luftreinhalteplan fiir den Ballungsraum Rhein-Main, Teilplan Darmstadt
(2015)

Der Luftreinhalteplan des Hessischen Umweltministeriums hat zum Ziel, die verkehrshedingten Emissionen
von Feinstaub und NO, im Teilraum Darmstadt dauerhaft zu verringern und so die gesetzlichen Immissions-
grenzwerte einzuhalten. Die Fortschreibung des Luftreinhalteplans formuliert MaBnahmen unter anderem im
Bereich Mobilitat. Hierzu gehdren unter anderem:

Aushau des OPNV:
e Nutzen-Kosten-Untersuchungen/ Machbarkeitsstudien:

e Verldngerungder Linie 3 bis zu den Konversionsflachen Siid (Cambrai-Fritsch-Kaserne und Jeffer-
son-Siedlung)

e Neubau einer StraRenbahnlinie zur TU Lichtwiese

e eineverbesserte Verbindung mit dem 6stlichen Landkreis

Verbesserung von Emissionsstandards in der Busflotte der HEAG mobiBus:

e 2018 Beschaffung von zwei Elektrobussen und weiteren Bussen mit Euro-VI-Motoren
Forderung des Radverkehrs (Radwegenetz, Fahrradabstellanlagen, Fahrradvermietstationen)
Park+Ride-Parkpldtze am Bahnhof Eberstadt und am Ostbahnhof

Betriebliches Mobilitaitsmanagement: Beratungsprogramm ,Siidhessen Effizient mobil“ zusammen mit
ivm GmbH

Forderung von Elektromobilitat

Ausbau Carsharing: im Rahmen der Bauleitplanung wird fiir das Konversionsgebiet , Lincoln-Siedlung”
derzeit ein flaichendeckendes Carsharing-Konzept im Rahmen eines Pilotprojektes fiir verkehrsarmes
Wohnen vorbereitet.

Verkehrsverfliissigung im innerstadtischen Strafennetz

2.3.6 Untersuchungen zur Verkehrsanbindung Ostkreis - Darmstadt

Unter Beriicksichtigung der regional- und landesplanerischen Zielsetzungen, der siedlungs- und wirtschafts-
strukturellen Rahmenbedingungen sowie der kiinftigen Anforderungen ist die Verbesserung bzw. Entwick-
lung einer regionalen Verkehrsachse im Korridor Darmstadt — Ro3dorf — Grof3-Zimmern zur Verbesserung der
Verkehrssituation notwendig.
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Hier wurden bereits verschiedene Ideen zur verbesserten Anbindung in Form von Studien untersucht. Dazu
gehdren: StraRenbahnfiihrung bis Grof3-Zimmern, die sogenannte ,,Kombi-Losung” sowie das Gutachten
»Sammelbussystem®. Aktuell wird ein Netzausbau der Straenbahn iiber den Ostbahnhof bis zur B26 mit der
Einrichtung einer Mobilstation diskutiert und untersucht.

Die relevanten Aussagen der durchgefiihrten Gutachten werden im Folgenden zusammengefasst.

2.3.6.1 StraRenbahnfiihrung bis Grof3-Zimmern (2014)

Im Korridor Darmstadt — Rofddorf — GrofR-Zimmern kommt es sowohl im motorisierten Individualverkehr
(MIV) als auch im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) regelmaRig zu erheblichen Verkehrsproblemen.
Eine Ausweitung des bereits heute sehr dichten Busangebotes ist u.a. aufgrund von Kapazitdtsengpassen im
Verkehrsnetz sowie aus Griinden der Umweltvertraglichkeit nicht umsetzbar bzw. nicht zielfiihrend. Obwohl
durch eine neue StraRenbahnverbindung ein deutlicher verkehrlicher Nutzen mit OPNV-Fahrgastgewinnen
zwischen 25 bis 55 % und einem Reisezeitgewinn von 4 bis 5 Minuten (gegeniiber dem ,,Ohnefall”) erzielt
wiirde, wird der fiir die Forderfahigkeit notige Nutzen-Kosten-Faktor von mindestens 1,0 deutlich unterschrit-
ten. Ohne eine finanzielle Férderung ist jedoch die Mafinahme fiir die Gebietskdrperschaften nicht realisier-
bar. Zum einen wird eine kritische Auseinandersetzung mit der Standardisierten Bewertung empfohlen, zum
andern soll bezieht sich die Empfehlung auf die Untersuchung eines alternativen OPNV-Konzepts.

2.3.6.2 Untersuchung einer ,,Kombi-Losung” zur Neugestaltung des OPNV im Korri-
dor Darmstadt — Rodorf — Grof3-Zimmern (2016)

Dieses Konzept hat konkrete Vorschlige zur Neugestaltung des OPNV im Korridor Darmstadt — RoRdorf —
Grof3-Zimmern zum Inhalt und bezieht zudem die Odenwaldbahn zwischen Darmstadt und GrofR-Umstadt
Wiebelsbach ein.

Zum einen gab es die Uberlegung, die Bahnstrecke GroR-Zimmern - Darmstadt zu reaktivieren, die mit Ziigen
des Regionalverkehrs bis zum Darmstadter Hauptbahnhof bzw. nach Frankfurt befahren werden soll. Zum
anderen wurde eine ,Stadt-Land-Bahn* mit Fiihrung bis in die Darmstddter Innenstadt erwogen. Diese Vari-
ante wurde jedoch von den Gutachtern vor allem im Hinblick auf die bauliche Gestaltung der Strecke vom
Darmstadter Ostbahnhof bis ins Stadtzentrum als hoch problematisch angesehen. Zudem wertet der RMV als
nachteilig fiir die Odenwaldbahn, wenn Verkehre vom Hauptbahnhof wegverlegt wiirden. Ebenfalls als nach-
teilig erachtet werden seitens der Gutachter die Investitionskosten von rund 66 Millionen Euro fiir die Reakti-
vierung der Strecke von Grof3-Zimmern nach Darmstadt und das nicht ausreichende Fahrtenangebot -. Aus
diesen Griinden hat die DADINA-Verbandsversammlung einstimmig beschlossen, die ,,Kombi-Losung® nicht
weiter zu verfolgen.

2.3.6.3 Untersuchung eines,,Sammelbussystems* als Verbindung zwischen Darm-
stadt und dem 6stlichen Landkreis Darmstadt-Dieburg (2016)

Ein Sammelbussystem als Verbindung zwischen Darmstadt und dem 6stlichen Landkreis Darmstadt-Dieburg
zielt darauf ab, ein hoherwertiges Bussystem mit einem schnelleren und leistungsfahigeren Angebot einzu-
richten. Im vorliegenden Gutachten sind drei Sammelbuslinien dargestellt, die von Grof3-Zimmern iiber Rof3-
dorf, von GroRR-Zimmern iiber die BundesstraRe 26 sowie von Reinheim nach Darmstadt fiihren. Auf den Sam-
melbuslinien sollen grofiere und komfortablere Fahrzeuge eingesetzt werden als Standard- und Gelenkbusse.
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Auch der Einsatz von Elektrobussen soll moglich sein und kann zu einem spateren Zeitpunkt realisiert wer-
den.

Die gutachterliche Untersuchung der Losungsvarianten zeigt auf, dass eine kurzfristige Umsetzung aufgrund
der Bindung an laufende Verkehrsvertrage und des Klarungsbedarfs bei Umstellung auf Elektrobusse nicht
realistisch ist. Sollte man sich fiir eine Umsetzung des Sammelbus-Systems entscheiden, wird die Weiterver-
folgung der Variante 2 (mit Ausbau B 26 / Busbeschleunigung) empfohlen. AuRerdem wird angeraten, fiir eine
kurzfristige Verbesserung der Verkehrsablaufe von OPNV und MIV im Bereich des Darmstadter Ostbahnhofs
den Ausbau der B 26 mit einer Busbeschleunigung auch losgeldst von der Einfiihrung des Sammelbussystems
umzusetzen.

2.3.7 Restriktionen Luisenplatz

Aufgrund des radial auf das Darmstadter Zentrum ausgerichteten OPNV-Netzes wird die zentrale Haltestelle
Luisenplatz von zahlreichen Strafienbahnen, Stadtbussen und Regionalbuslinien bedient. Bei zwei von sechs
Halteplatzen verursacht die hohe Anzahl von Fahrten eine sehr dichte Belegung der Haltestellenpositionen.
In der Folge kommt es zu gegenseitigen Behinderungen. Daher wird seitens des Regierungsprasidiums Darm-
stadt gefordert, Mafinahmen zur Verbesserung der Situation am Luisenplatz einzuleiten. Innerhalb der Unter-
suchung zum Sammelbussystem wurden zur Verbesserung der Verkehrsablaufe MaRnahmen zur Reduktion
der Anzahl der Halte an den zentralen Haltestellen Luisenplatz (LP) kritische Haltepldtze 2 und 3. und Willy-
Brandt-Platz (WBP) — alle Halteplatze — erarbeitet:

B Tabelle 2: Manahmen zur Verbesserung des Status Quo am Luisenplatz

MafRnahmenempfehlungen zur Verbesserung des Status Bewertung
Quo am Luisenplatz

Mafinahme 1 1.: Blindelung/Reduzierung nach Realisierung | Mit Umsetzung der Mafinahme realisierbar
der neuen Fiihrung fiir die StraRenbahn

2: (Biindelung von Fahrgaststromen auf die
neue StraRenbahnlinie 2, dadurch Reduktion
des Busverkehrsaufkommens)

Mafinahme 2 Reduzierung von Einzelfahrten der Linie 673 Wiirde zu einer gewissen Entlastung des LP am
Vormittag fiihren, keine Entlastung des WBP,
wurde zum Fahrplanwechsel 2016 umgesetzt

Mafinahme 3 Anderung Linienwege der Linien 675 und 751 Wiirde zu einer gewissen Entlastung des LP in
(Einzelfahrten) der mittaglichen Verkehrsspitze fiihren, keine
Entlastung des WBP, wurde zum Fahrplan-
wechsel 2016 umgesetzt

Mafinahme 4 Linienweganderung und Wegfall Halt WBP fiir | Bietet eine ganztégige und z.T. deutliche Ent-
die Linien 693 und NH (K 85) lastung der kritischen Haltepldtze am LP und
WBP, bringt jedoch Nachteile fiir relativ viele
Fahrgiste. Die Abwicklung des OV und MIV
(Leistungsfahigkeit) bei der Linienwegande-
rung ist ggf. kritisch, grundsétzlich aber denk-
bar.
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MaRnahme 5 Linienweganderung und Wegfall Halt WBP fiir | Bietet eine ganztagige Entlastung der kriti-
Linie L

schen Haltepldtze am LP und WBP, ist aber mit
Nachteilen fiir relativ viele Fahrgdste verbun-
den. Die Abwicklung des OV und MIV (Leis-
tungsfahigkeit) bei der Linienweganderung sei
ggf. kritisch, wird folglich nicht empfohlen.

MafRnahme 6 Linienkiirzung am LP fiir Linie 693 Bringt keine relevante Entlastung des LP und

nur eine zeitweise Entlastung des WBP (nur
Morgenspitze), nicht empfohlen.

2.3.8 Nahverkehrspliane benachbarter Aufgabentrager

Im Folgenden werden die Nahverkehrspldane der benachbarten Kreise und kreisfreien Stadte betrachtet. Die
Stadt Darmstadt sowie der Landkreis Darmstadt-Dieburg beriihren den Geltungsbereich von fiinf lokalen
Nahverkehrsplanen. Im Einzelnen sind dies:

Nahverkehrsplan Kreis GroR-Gerau (2015)

Nahverkehrsplan Kreis Offenbach (2016)

Nahverkehrsplan Odenwaldkreis (2012)

Nahverkehrsplan Kreis Bergstrafe (2014)

Sowie im angrenzenden bayerischen Raum der:

Nahverkehrsplan fiir die Region Bayerischer Untermain, Landkreis Aschaffenburg und Landkreis Mil-

tenberg (2016)

Die in den Nahverkehrspldanen der benachbarten Aufgabentrdger enthaltenen Mafdnahmen wirken sich auch
auf den Landkreis Darmstadt-Dieburg und die Stadt Darmstadt aus.

Sie werden in der folgenden Tabelle wiedergegeben:

B Tabelle 3: Mafnahmen aus den benachbarten Nahverkehrsplanen mit Bezug zum Landkreis Darmstadt-Dieburg

und zur Stadt Darmstadt
Nahverkehrsplan | Linie Maf3nahme
Kreis GroR-Gerau RB75 e  Taktverdichtung zu T30 Mo-Fr 05.30 bis 20.00 Uhr
e  Einrichtung zusatzlicher Friihfahrten und Verlangerung des durchgehen-
den Grundtaktes bis 24.00 Uhr
e Neue, komfortable, leistungsstarke Fahrzeuge
e  Kapazitaten vorhalten fiir mobilitatseingeschrankte Personen sowie Fahr-
gasten mit Fahrradern oder sonstigen Gegenstidnden
e Angesichts der Ergebnisse der Korridoruntersuchung fiir den Giiterverkehr
ist zu priifen, inwieweit der geplante Mehrverkehr die Entwicklung des
SPNV zwischen Mainz und Darmstadt beeintréchtigt und welche Kompen-
sationsmafRnahmen erforderlich sind
452 Neuordnung der Linienfiihrung mit Verlangerung bis Griesheim (Mo-Fr T60, Sa:
TVZ T60)
Qualitativer Ausbau: Aufnahme Wochenendbedienung (T60)
44 und 45 Neuordnung der Bedienung zwischen Griesheim und Gernsheim mit Auswei-

tung des Bedienungsangebots zum integrierten T30, Einzelfahrten bis
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Nahverkehrsplan

Linie

Maf3nahme

Darmstadt
Qualitativer Ausbau: Ausweitung Bedienungsangebot iiber HVZ hinaus

46

Neustrukturierung der Linie und Aufbau einer durchgehenden Verbindung zwi-
schen Riisselsheim, Trebur, Wolfskehlen und Griesheim
Qualitativer Ausbau: Ausweitung Bedienungsangebot auf Samstag (TVZ T60)

K60

Neuordnung der Linienfiihrung zu einer neuen Linie von Eberstadt iiber Pfungs-
tadt, Hahn nach Biebesheim und Gernsheim (keine durchgehende Verbindung
in die Darmstadter Innenstadt = Ausrichtung auf Pfungstadtbahn) (Mo-Fr HVZ
und TVZ T60)

(K62) 40

Neuordnung der Bedienung zwischen Darmstadt, Crumstadt und Leeheim Mo-
So T60, zwischen Darmstadt und Goddelau in HVZ T40

neu

Qualitativer Ausbau: neue Linie zwischen GroR-Gerau, Biittelborn und Gries-
heim (Mo-Fr HVZ T60)

675

Anschlusssicherung am Bahnhof GG-Dornberg

5516

Verdichtung des Bedienungsangebots zwischen Worfelden und Darmstadt am
Wochenende fiir eine verbesserte Verbindung mit Darmstadt, Bedienungsange-
bot: Mo-Fr HVZ und TVZ T6o0 (plus Verstarkerfahrten) SVZ T120); Sa: TVZ T6o0,
SVZ T60; So: T60

751

Verdichtung des Bedienungsangebotes und Ausdehnung der Betriebszeiten
zwischen Marfelden, Walldorf und Flughafen mit neuer Linienfiihrung,

Odenwaldkreis

Der Nahverkehrsplan des Odenwaldkreises formuliert keine Mafinahmen.

Kreis Offenbach

Odenwald-
bahn

Kreis duRert Wunsch nach Halt in Langen sowie stiindlichen Halt in Zellhausen

Dreieich-
bahn

Gedndertes Betriebskonzept seit Juni 2016 wird begriifit

Kreis Bergstrafie

Der NVP Kreis BergstrafRe enthalt keine fiir den Landkreis Darmstadt-Dieburg
oder die Stadt Darmstadt relevanten Anderungen. Wichtigste Landkreisgrenze
querende Verbindung ist die VRN-Buslinie 669 mit Anschluss auf die StraRen-
bahn in Alsbach.

Nahverkehrsplan
fiir die Region Bay-
erischer Untermain

53

Ergdnzung des Bedienungsangebotes zwischen GroRostheim und Aschaffen-
burg um wenige Fahrten im Abend- und Wochenendverkehr

2.4 Anspriiche der Kunden an den OPNV

Im Sinne eines sozial nachhaltigen Mobilitatsangebots soll sich die Gestaltung des OPNV an den Mobilitits-
bediirfnissen der (potenziellen) Fahrgaste orientieren. Dabei sind die Anspriiche der Fahrgaste durchaus

nicht homogen.

2.4.1 Personengruppen im OPNV

Im Folgenden werden relevante OPNV-Zielgruppen nach verschiedenen Kriterien beschrieben, differenziert z.
B. nach ihren soziodemografischen und Mobilitats-Kenngréfien, typische Rdume und Zeiten ihrer Mobilitat
sowie Anforderungen und Erwartungen an den OPNV.
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Berufstatige und Pendler als Personen mit stark habitualisierten arbeitstaglichen Wegen zwischen
Wohn- und Arbeitsort

Freizeit- und Gelegenheitsnutzer
OPNV-Unkundige, die den OPNV aus unterschiedlichen Griinden nie oder nur selten nutzen

Fahrgaste, die grofiere Einrichtungen im Sinne von Institutionen, die ein nennenswertes Verkehrsauf-
kommen von Beschaftigten, Kunden und Besuchern mit sich bringen, besuchen.

Kinder und Jugendliche

Eltern in der Familienphase, die sich vorwiegend um kleine Kinder kiimmern oder Personen, die sich
um dltere Familienangehorige kiimmern

Altere Menschen

Mobilitatseingeschrankte im Sinne von Personen, die aufgrund ihrer kérperlichen Fahigkeiten oder auf-
grund anderer Umstande (Mitfiihren von Gepack, Kinderwagen etc.) in ihrer Bewegungsfreiheit einge-
schrankt sind

Migranten im Sinne von Personen, die in Deutschland leben, aber keine deutsche Staatsangehdrigkeit
besitzen oder die nicht-deutscher Herkunft sind

Die summarische Betrachtung erfordert Vereinfachungen und Verallgemeinerungen. Es ist nicht Sinn der
Zielgruppenbetrachtung, einzelnen Personen, die sich einer der Gruppen zuordnen lassen, immer samtliche
Eigenschaften dieser Gruppe zuzuschreiben. Das Zielgruppensystem ist nicht geschlossen, d. h. es ist nicht
jede natiirliche Person eindeutig genau nur einer Gruppe zuordenbar; vielmehr werden die Zielgruppen nach
typischen Situationen beschrieben, von denen mehrere zugleich auf ein und dieselbe Person zutreffen kon-
nen. Ein wichtiges Kriterium fiir die Ausgestaltung des OPNV ist beispielsweise das Alter. Im Folgenden wer-
den die wesentlichen Anforderungen verschiedener Zielgruppen, unterschieden nach dem Kriterium Alter, an
den OPNV dargestellt. Dabei werden neben den reinen Anforderungen an das Bedienungsangebot auch wei-
tere spezifische Aspekte, wie z. B. die Beférderungsqualitat und Fahrgastinformation, betrachtet.

Schiilerlnnen (6- bis 18-Jahrige)
Hoher Beforderungshedarf zu bestimmten Zeiten
Nachfragespitze in der morgendlichen Hauptverkehrszeit

Fahrten am Mittag/Nachmittag werden sich im Zuge der weiteren Einrichtung von Ganztagesschulen
weiter zum Nachmittag verschieben und sich vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Schulformen
weiter ausdifferenzieren (Schulschluss nach der sechsten, siebten, achten oder zehnten Stunde bei un-
terschiedlichen Anfangs- und Endzeiten).

Ggf. abweichende Linienfiihrung und Zeitlage ggii. der normalen Taktfahrten notwendig
Zu den relevanten Zeiten ist hohes Platzangebot in den Fahrzeugen notwendig
Sicherheitsaspekt auf der gesamten Wegekette von hoher Bedeutung

i. d. R. keine speziellen Anforderungen an die Fahrzeugausstattung

Hochmobile Altersgruppe (19- bis 25-)ahrige)
Nutzung des OPNV fiir alle Wegezwecke
Hohe Flexibilitdt des OPNV von Vorteil
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i. d. R. keine speziellen Anforderungen an die Fahrzeugausstattung
kurze Reisezeiten und dichte Bedienungshaufigkeit fiir diese Gruppe von besonderer Bedeutung

Hohe Bedeutung des Abend-/ Nachtverkehrs sowie des Wochenendverkehrs

Berufstdtige Bevolkerung (26- bis 60-Jahrig)

Beforderungshedarf iiberwiegend in den Hauptverkehrszeiten, zum Teil aber auch hohe Bedeutung des
Abend-/ Nachtverkehrs sowie des Wochenendverkehrs

Maglichst schnelle und direkte Verbindungen zwischen Wohn- und Arbeitsort
Gute Lage der Haltestelle am Arbeitsort (idealerweise rdumlich ndher als PKW-Stellplatze)

Zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten fordern auch flexiblere OPNV-Angebote

Seniorlnnen (iiber 60-Jdhrige)

Mobile Senioren
Hohe Flexibilitdt des OPNV (Freizeit- und Versorgungswege)
Bedeutung des Abend-/ Nacht- sowie des Wochenendverkehrs
Sitzplatzverfiigharkeit in den Fahrzeugen

Sicherheitsempfinden (z. B. wenig Werbung an Fensterscheiben, Hilfsbereitschaft der Fahrer)

Mobilitdtseingeschrankte Senioren/Hochbetagte

i. d. R. notwendige Versorgungswege

OPNV-Angebote auch im Nahbereich

Barrierefreie Haltestellen (mit Witterungsschutz und Sitzplatzangebot in Einstiegsrichtung)
Barrierefreie Fahrzeuge

Sitzplatzverfiigharkeit in den Fahrzeugen

Einfache und verstandliche Fahrgastinformation in entsprechender Schriftgrofie

Leicht verstandliche Vertriebswege der Fahrscheine, um kein Zugangshemmnis aufzubauen (trifft eben-
falls fiir alle anderen Gruppen zu)

Sicherheitsempfinden (z. B. wenig Werbung an Fensterscheiben, ausreichende Beleuchtung, Hilfsbereit-
schaft der Fahrer)

Weitere wichtige Anforderungen spezifischer Nutzergruppen sind u. a.:

Sicherheit: Beleuchtung von Haltestellen, einsehbare Zuwege etc. - alle Fahrgastgruppen und gestei-
gerte Bedeutung fiir Frauen und Kinder

Informationen: deutliche Fahrgastinformationen, Hinweise und Anleitungen - Freizeit- und Gelegen-
heitsnutzer, OPNV-Unkundige

Informationen: Mehrsprachigkeit der Hinweise - Personen ohne Deutschkenntnisse

Vor dem Hintergrund der gesetzlichen Festlegungen gemaf Behindertengleichstellungsgesetz und Personen-
beférderungsgesetz sind im OPNV insbesondere die Anspriiche von Nutzerinnen und Nutzern, die in ihrer
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Mobilitat eingeschréankt sind, in besonderer Art und Weise zu beriicksichtigen. Die nachfolgenden Ausfiihrun-
gen behandeln diesen Themenkomplex im Detail.

2.4.2 Anspriiche von Personen mit Mobilitatseinschrankungen

Ein Leitziel fiir die Nahverkehrsplanung der Stadt Darmstadt und des Landkreises Darmstadt-Dieburg ist die
Sicherung der OPNV-Mobilitit fiir alle Bevélkerungsgruppen. Aufgrund der hoheren Anforderungen zur voll-
standigen Barrierefreiheit, wie sie im PBefG formuliert werden, fallt der Betrachtung der Gruppe der Perso-
nen mit Mobilitatseinschrankungen eine hohe Bedeutung zu. Der Bereich der Mobilitatseinschrankungen
kann u. a. in folgende Arten der Einschrankungen unterteilt werden:

Personen mit Behinderung (z. B. Einschrankung des Seh-, Horvermaégens, Gehbehinderung, Sitzen im
Rollstuhl, Einschrankung kognitiver Fahigkeiten)

Schwangere, Personen mit Kinderwagen bzw. schwerem Gepack
altere und gebrechliche Personen, kérperlich eingeschrankte Personen,
Personen mit kurzzeitiger Einschrankung (kurzzeitig Unfallgeschadigte oder Kranke).

Die zunehmende Alterung der Gesellschaft und die damit einhergehende steigende Zahl funktional einge-
schrankter Menschen macht die Aufgabe der barrierefreien Ausgestaltung des OPNV sowie des zugehérigen
offentlichen Raums umso notwendiger und die Beachtung der Belange dieser Nutzergruppen umso wichtiger.

Die Anforderungen von Nutzergruppen hinsichtlich einer barrierefreien Nutzbarkeit konnen sehr unter-
schiedlich, im Einzelnen sogar gegensitzlich, sein. Die barrierefreie Gestaltung des OPNV hat sich vor diesem
Hintergrund am Prinzip des ,universellen Designs“ zu orientieren, d. h. die Infrastrukturen und Informationen
sollen von allen Fahrgasten weitgehend ohne eigene Anpassung oder ein spezifisches Design genutzt werden
kénnen. Weder Gesamtlosungen noch Einzelldsungen diirfen zugunsten einzelner Personengruppen ausge-
richtet werden, wenn dies zu merklichen Nutzungsnachteilen fiir andere Fahrgaste fiihrt.

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Anforderungen, die bei der Gestaltung der OPNV-Infra-
struktur im Optimalfall zu beachten sind, dargestellt. Im Einzelfall ist zu entscheiden, welche Anforderungen
im Kontext mit dem Prinzip des ,universellen Designs“ vereinbar sind.

B Tabelle 4: Grundanforderungen an die Gestaltung eines ,,barrierefreien OPNV* aus Sicht verschiedener Nutzer-
gruppen mit Mobilitatseinschrankungen

Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus
Mobilitatseinschrankung® | Sicht der jeweiligen Nutzergruppe* ®

Gehbehinderte Personen | e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn-
mit und ohne Rollator/ bzw. Bussteigkante
Gehwagen (auch Fahrgaste

o niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

2 Quelle: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2.
vollstandig liberarbeitete und erweiterte Auflage 2012

3 nach: Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum fiir seh- und hérgeschéadigte Menschen: Schriftenreihe ,direkt” des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung; Heft 64/ 2008.

4 nach: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir seh- und héorgeschadigte Menschen: Schriftenreihe ,direkt” des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung; Heft 64/ 2008 und Deutscher Behindertenrat (DBR); Standards der Barrie-
refreiheit fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (http://www.vdk.de/deutscher-behindertenrat/mime/26375D1086261559.pdf).

5 FGSV: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), 2011
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Benutzergruppe mit
Mobilitétseinschrankung?

wesentliche Grundanforderung an die Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus
Sicht der jeweiligen Nutzergruppe* ®

mit Kinderwagen bzw.
sperrigem Gepack)

niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme Erreichbarkeit der geeig-
neten Sitzplatze/ Stellflachen im Fahrzeug

Haltestangen und -griffe im gesamten Fahrzeug
rutschfeste/rutschhemmende Oberflachen
ausreichende Bewegungsrdaume an Haltestellen und in Fahrzeugen

ausreichend hohe Haltestellendichte fiir kurze Zu-/ Abgangswege

Blinde und sehbehinderte
Personen

visuell und taktil kontrastierende Gestaltung der Anlagen und Elemente

visuelle und taktile Wahrnehmbarkeit von Einbauten, raumlichen Einschrankun-

gen usw. (z. B. aufgrund der Haltestellen- und Bahnsteigmdblierung)

durchgangige, liickenlose Orientierbarkeit/ Wegleitung zur Bahn- bzw. Bussteig-
kante

Wahrnehmbarkeit der Einstiegsbereiche und der Fahrzeugtiiren

Wahrnehmbarkeit der wesentlichen Bedienelemente, moglichst einheitliche Ge-
staltung der Bedienelemente aus Griinden der Merkbarkeit und Wiedererkenn-
barkeit

Wahrnehmbarkeit und Lesbarkeit von Informationen (stets Zwei-Sinne-Prinzip)

Hinreichendes Angebot an Grundinformationen (stets im Zwei-Sinne-Prinzip)

Personen mit Rollstuhl

niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn-
bzw. Bussteigkante (Aufziige, ggf. Rampen)

niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und neigungsarme Erreichbarkeit von Infra-
strukturelementen im Haltestellenbereich, wie Witterungsschutz, Fahrscheinau-

tomat, Rufsdule bzw. Notruftaster

niveaugleiche, schwellenlose und neigungsarme Erreichbarkeit der (direkt an
den Tiiren anzuordnenden) Mehrzweckfldachen im Fahrzeug

ausreichende Bewegungsflachen, z. B. im Fahrzeug, im Einstiegsbereich und an
Fahrstiihlen (180°-Wende ermdglichen)

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und neigungsarme Erreichbarkeit von Infra-
strukturelementen im Fahrzeug, wie Taster, Notruf-Sprech-Anlagen, Vertriebs-
technik

leicht befahrbare Oberflachen (rutschhemmend, erschiitterungsarm)
ausreichende Durchfahrtsbreiten

horizontale Erreichbarkeit von Bedienelementen

Sicherung von Sichtheziehungen (Vermeiden von Sichthindernissen)

Héhe der Anbringung von Informationsmedien z. B. Fahrplan

Schwerhdrige bzw.
gehorlose Personen

Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen (,Zwei-Sinne-Prinzip*)
visuell wahrnehmbare Warnhinweise

transparente Trennflachen, verglaste Aufziige

Hochbetagte Personen

Zugang zum OPNV und Benutzung der Fahrzeuge mit geringem kérperlichem

Aufwand (Vermeidung von langeren Rampen)
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Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus
Mobilitatseinschrankung® | Sicht der jeweiligen Nutzergruppe*®

° Laufflachen mit hoher Lauf- und Standsicherheit
o nutzbare Haltegriffe, Handldufe und andere Festhaltemdglichkeiten
° Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen (,Zwei-Sinne-Prinzip*)

° einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten, Rufsdulen,
Fahrstiihlen usw.

Greifbehinderte Personen | o Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen (ausreichende GréRe)

o Benutzbarkeit von Handldufen und Festhaltemoglichkeiten

Kleinwiichsige Personen |« Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen

o Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Sitzmdglichkeiten

e Erreichbarkeit von Handldufen und Festhaltemdglichkeiten

° Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von Sichthindernissen)

o Hohe der Anbringung von Informationsmedien z. B. Fahrplan

Personen mit o Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches Auffinden von Haltestellen
Konzentrations- und

Orientierungsheeintrachtig
ungen teten Bereichen

und Ausgdngen, Fahrstiihlen usw.; Vermeiden von engen, unzureichend beleuch-

e ausreichende Bewegungsflachen®

e einfache, selbsterkldrende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten, Rufsdulen,
Fahrstiihlen usw.

e einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit von statischen und dy-
namischen Informationen (visuelle und akustische Informationen?)

Personen mit e ausreichend breite Bewegungsflachen

Gleichgewichtsstorungen o o . .
e  zusatzliche Haltemoglichkeiten (z. B. auf schmalen Bewegungsflachen, durch-

gangige Gelander an Treppen)

e Absicherung von Hohenunterschieden

Personen mit kognitiver ° einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten, Rufsaulen,
Beeintrachtigung/

Personen mit
Lernschwierigkeiten e einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit von statischen und dy-

Fahrstiihlen usw.

namischen Informationen (visuelle und akustische Informationen)

e  standardisierte Informationen (Piktogramme)

o leichtverstandliche Sprache

6 Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintréchtigungen benétigen groRere Bewegungskorridore, da sie langere Zeit-
raume zum Begreifen der jeweiligen Situation (z. B. nach dem Aussteigen, Orientierung auf dem Bahn- oder Bussteig) bendtigen.
Vor diesem Hintergrund sind akustische Fahrgastinformationen mit héchstmdglicher Qualitét vorzusehen (d. h. keine Dialekte
oder Stimmimitatoren).
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3 Prozessablauf und Beteiligung

Die Fortschreibung des gemeinsamen Nahverkehrsplans 2019-2024 erfolgte durch die beiden Planungsbiiros
plan:mobil (Kassel) und Mobilitdtsplanung (Darmstadt) in diskursivem Prozess mit den wesentlichen Akteu-
ren aus der Stadt Darmstadt und dem Landkreis Darmstadt-Dieburg. Die Bearbeitung begann im |anuar 2017.

Der Bearbeitungsablauf zur Fortschreibung des NVP orientiert sich an den Empfehlungen fiir die Fortschrei-
bung von lokalen Nahverkehrspléanen in Hessen (Hessisches Landesamtes fiir Strafden- und Verkehrswesen
2002), mit den folgenden Bearbeitungsschritten:

Auftakt (Datensammlung, Befragung, Online-Beteiligung)

Evaluation und Bilanzierung des aktuellen Nahverkehrsplans

Bestandsaufnahme (Verkehrsangebot, Raumstruktur, Ziele, bestehende Planungen, Nachfrage etc.)
Erstellung des Anforderungsprofils und der Qualitatskriterien

Mangelanalyse

Mafinahmenentwicklung und Angebotskonzeption

MaRnahmenwirkung und Bewertung

Berichtsentwurf

Synopse und Fertigstellung des NVP

3.1 Beteiligungsebenen

Die Fortschreibung des NVP ist gekennzeichnet durch eine kontinuierliche Abstimmung der verschiedenen
Akteursgruppen aus der Stadt Darmstadt und dem Landkreis Darmstadt-Dieburg (vgl. Abbildung 5).

B Abbildung 5: Ubersicht Beteiligung
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3.1.1 Kernteam

Die erste Ebene wird vom regelmafiig tagenden Kernteam gebildet, bestehend aus den beiden Planungsteams
sowie Vertretern der OPNV-Koordination der Wissenschaftsstadt Darmstadt und der DADINA. Hier erfolgte
eine kontinuierliche Abstimmung operativer Fragen und der methodischen Vorgehensweise.

3.1.2 Lenkungsgruppe

Aufgabe der zweiten Ebene ist die Projektabstimmung auf der fachlichen Ebene. Die Lenkungsgruppe stellte
den Informationsfluss zwischen den relevanten Akteuren sicher, bot den Rahmen, wichtige Meilensteine ab-
zustimmen, fachliche Empfehlungen inhaltlicher und methodischer Art auszusprechen und politischen Ent-
scheidungen vorzubereiten. Mitglieder der Lenkungsgruppe waren neben dem Kernteam Vertreter der Fach-
abteilungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt und des Landkreises, des RMV, des Landesverbands Hessi-
scher Omnibusunternehmer (LHO e.V.), Hessen Mobil sowie der HEAG mobilo.

Die Lenkungsgruppe trug v.a. mit Hinweisen zu fachlich-technischen und finanziellen Méglichkeiten zur Er-
stellung eines umweltbewussten, wirtschaftlichen sowie auf dem Stand der Technik befindlichen NVP bei.
Hinweise gab es u.a. zu:

Weiterentwicklung des Bedienungsangebotes (Taktfamilien, Nachtverkehre),
Fahrzeugkonzepte (u.a. Kapazitdten, Einsatz von E- und (Doppel-)Gelenkbussen, BRT),

Leistungsfahigkeit und Grenzen des OPNV-Netzes (z.B. H-Bus, Kapazititsengpisse Umsteigepunkt Lui-
senplatz),

Barrierefreiheit und Haltestellenausstattung (u. a. DFI)
Aktuelle Konzepte und laufende Untersuchungen im OPNV (z.B. Lichtwiesenbahn, Sammelbuskonzept)

Hinweise auf Fahrplananpassungen anderer VUs (RMV, VRN, DB) und den Einfluss anderer (Verkehrs-) Pro-
jekte.

Der Bearbeitungsprozess wurde begleitet durch einen NVP-Beirat. Seine Aufgabe bestand im Wesentlichen
darin, Riickmeldung zum erarbeiteten Anforderungsprofil sowie dem NVP-Entwurf zu geben. Mitglieder wa-
ren hier neben den Teilnehmern der Lenkungsgruppe auch Vertreter der Politik, der Stadte und Gemeinden

und sonstiger Trager o6ffentlicher Belange (TOB) wie VCD, IHK, FBR, DGB, OREG, Schulservice, ASten usw.

In Bezug auf die Stadt Darmstadt wurden v.a. folgende Themen angesprochen:
Taktverdichtungen fiir Strafenbahnen und auf ausgewdhlten Bus-Linien (z. B. Linie H),
Ausdehnung der Betriebszeiten abends (korrespondierend mit Ladenéffnungszeiten, Kulturangebot),
Einrichtung von Ringlinien,
Entlastungsmoglichkeiten des zentralen Umsteigepunktes Luisenplatz,
Intensivere Erschlieffung u.a. der Heimstattensiedlung, von Konversionsflachen,
Barrierefreiheit (u. a. Spaltmatf, 2-Sinne-Prinzip, DFI),
Intermodale (v. a. B+R, P+R) und Sharing Angebote (Fahrradmietsysteme, Carsharing),
In Bezug auf den OPNV im Landkreis wurde auf folgende Themen hingewiesen:

Einrichtung weiterer Direktverbindungen nach Darmstadt,
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Einrichtung neuer Tangentialverbindungen im Landkreis,

Anbindung neuer bzw. die zusétzliche Anbindung vorhandener Wohngebiete (z. B. Konversionsflachen
in Babenhausen, Wohngebiet Dieburg West),

Verbesserte Anbindung u.a. fiir Bereiche in Reinheim, Weiterstadt,

Verbesserte Verbindungen der zwei Standorte der Hochschule Darmstadt (Hauptcampus Darmstadt und
Mediencampus Dieburg)

Aufrechterhaltung eines OPNV-Grundangebotes auch fiir nachfrageschwache Riume/Zeiten.

Dariiber hinaus wurden die TOB im Rahmen einer Auftaktbefragung beteiligt. Die Befragung diente der Ab-
frage vorhandener Strukturdaten und Entwicklungen, Planungsvorhaben und Schwachstellen im OPNV bzw.
der intermodalen Verkniipfungen. Insgesamt antworteten rund 60 Institutionen. Dieser Beteiligungsschritt
lieferte Hinweise iiber die Qualitat des derzeitigen OPNV-Systems und zeigte Schwachstellen und ,,Dauer-
brenner® auf. Die formulierten Anregungen bildeten einen wichtigen Input fiir die Erarbeitung des Anforde-
rungsprofis und des Angebotskonzepts.

3.2 Offentlichkeit

Ergidnzend erfolgte eine Biirgerbeteiligung iiber eine Internetplattform. Uber ein Kontaktformular nutzten
rund 150 Personen die Mdglichkeit, die aus ihrer Sicht bestehenden Schwachstellen im OPNV aufzuzeigen
sowie Ideen und Anregungen zu benennen. Diese wurden in der Mangelanalyse integriert und im weiteren
Bearbeitungsverlauf, inshesondere bei der Angebotskonzeption beriicksichtigt. Dabei wiesen die Riickldufe
die folgenden thematischen Schwerpunkte und Raum- bzw. Linien-Beziige auf (Abbildung 6):
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B Abbildung 6: zentrale Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

3.3 Anhorungsverfahren

Bevor der Nahverkehrsplan der DADINA und den Gremien der Aufgabentrager zur Beschlussfassung vorge-
legt wird, erfolgte eine weitere Beteiligungsrunde iiber das Anhdrungsverfahren. Wahrend der NVP-Entwurf
ausgelegt war, konnten die Trager 6ffentlicher Belange Stellung nehmen. Die eingegangenen Riickmeldungen
wurden in Form einer Synopse aufbereitet, die den integrierten Abwagungsprozess dokumentiert und auf-
zeigt, ob und in welchem Umfang der Inhalt der Stellungnahme in den vorliegenden Schlussbericht des Nah-
verkehrsplans libernommen wurde.
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4 Struktur des Untersuchungsraums - Bestand

4.1 Raumstruktur und Siedlungsentwicklung

Die Raumstruktur — d.h. die raumliche Verteilung verschiedener Funktionen und Nutzungen wie Wohnen, Ar-
beiten und Einkaufen —ist ausschlaggebend fiir Art und Umfang der Mobilitatsbediirfnisse und der Verkehrs-
nachfrage. Hohe Nutzungsdichten entlang leistungsfihiger Verkehrsachsen begiinstigen die OPNV-Nach-
frage. Disperse Siedlungsstrukturen sind dagegen mit dem OPNV schwierig zu bedienen. Uber die Siedlungs-
entwicklung, also Ort und Art neuer Siedlungsflichen, konnen Attraktivitit und Effizienz des OPNV-Angebo-
tes wesentlich mithestimmt werden.

Im Westen und Norden des Untersuchungsgebiets ist die Raumstruktur durch hoch verdichtete Siedlungsbe-
reiche in der Rheinebene mit Darmstadt als Zentrum gekennzeichnet. Der Siiden und Osten sind durch eher
landliche, diinn besiedelte Regionen in den Ausldufern des Odenwalds und im Odenwald selbst gepragt.
Diese Struktur bildet sich auch in den zentralortlichen Funktionen der einzelnen Gemeinden ab, wie sie im
Regionalplan Siidhessen 2010 festgelegt sind: Neben dem Oberzentrum Darmstadt bilden die Mittelzentren
Weiterstadt, Griesheim und Pfungstadt im Westen sowie Dieburg und Grof3-Umstadt im Osten des Untersu-
chungsraumes Schwerpunkte der Versorgung und der Siedlungsentwicklung einschlieBlich des grof3fléachigen
Einzelhandels. Als Unterzentren sind Babenhausen, Grof3-Zimmern, Miihltal, Miinster, Ober-Ramstadt, Rein-
heim, Rofddorf und Seeheim-Jugenheim ausgewiesen. Hier kann bei ausreichendem Flidchenangebot und gu-
ter OPNV-Anbindung an Mittel- und Oberzentren eine iiber die Eigenentwicklung hinaus gehende Siedlungs-
tatigkeit stattfinden. Alsbach-Hahnlein, Bickenbach, Eppertshausen, Erzhausen, Fischbachtal, Grof3-Bieberau,
Messel, Modautal, Otzberg und Schaafheim sollen sich als Kleinzentren in der Siedlungsentwicklung vorran-
gig an der Eigenentwicklung orientieren.

Der Regionalplan Siidhessen 2010 definiert Verkehrsachsen, die zentrale Orte untereinander verbinden, die
mit hochwertigen OPNV-Angeboten bedient werden und entlang derer sich schwerpunktmiRig die Siedlungs-
entwicklung vollziehen soll. Im Untersuchungsraum sind die Verkehrsachsen identisch mit den Eisenbahn-
strecken

Frankfurt — Darmstadt — Bensheim — Heidelberg/Mannheim (Linien S3, RE60, RB67, RB68)
Wiesbaden — Mainz — GroR3-Gerau — Darmstadt — Dieburg — Babenhausen — Aschaffenburg (RB 75),
Darmstadt — Reinheim — GroR-Umstadt Wiebelsbach — Erbach (Odw.) (RE 80, RB81, RB82),

Hanau — Babenhausen — Grof3-Umstadt Wiebelsbach (RE85, RB86) und

Dieburg — Rédermark Ober-Roden — Dreieich-Buchschlag - Frankfurt (RB 61).

Abbildung 7 zeigt die zentralen Orte sowie die Regional- und Verkehrsachsen im Landkreis Darmstadt-Die-
burg und seiner Umgebung auf.
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B Abbildung 7: Zentrale Orte, Regionalachsen und Verkehrsachsen im Untersuchungsraum

Quelle: Regionalplan Siidhessen 2010

Der Regionalplan Siidhessen 2010 enthélt Magaben fiir die maximalen Wohn- und Gewerbesiedlungsent-
wicklungen in den einzelnen Kommunen. Die Entwicklungen sollen vorrangig innerhalb der bereits bebauten
Siedlungsfléchen einschlieBlich militarischer Konversionsflachen erfolgen. Entwicklungsschwerpunkt ist ne-
ben Darmstadt und den fiinf Mittelzentren auch Babenhausen.

4.2 Bevolkerung

Die raumliche Verteilung der Bevdlkerung ist eine wesentliche Rahmenbedingung fiir die Ausgestaltung des
OPNV-Angebots. Die zuriickliegende und die voraussichtliche kiinftige Entwicklung der Bevélkerung geben
wichtige Hinweise auf die erforderliche Weiterentwicklung des OPNV.

Der Bevdlkerungsbestand des Landkreises Darmstadt-Dieburg und die Entwicklung der Bevélkerung zwi-
schen 2011 und 2015 sind in Tabelle 5 dargestellt. Insgesamt ist die Bevolkerung seit 2011 leicht auf rund
293.000 Einwohner angestiegen. Starke Bevolkerungsgewinne sind insbesondere in Babenhausen, Dieburg,
Weiterstadt und Bickenbach zu verzeichnen. Deutliche Bevélkerungsverluste sind im Landkreis Darmstadt-
Dieburg in den letzten Jahren insgesamt ausgeblieben.
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B Tabelle 5: Bevolkerungshestand und Bevolkerungsentwicklung im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Gemeinde Einwohner 2011 Einwohner 2015 Verdnderung
2011 bis 2015
Alsbach-H&hnlein 9.180 9.299 1,3%
Babenhausen 15.623 16.728 7.1%
Bickenbach 5.457 5.777 5,9%
Dieburg 14.546 15.500 6,6%
Eppertshausen 6.061 6.231 2,8%
Erzhausen 7.511 7.864 4,7%
Fischbachtal 2.630 2.627 -0,1%
Griesheim 25.779 26.907 4,4%
Grof3-Bieberau £4.580 4.730 3,3%
GroR-Umstadt 20.707 20.821 0,6%
Grof3-Zimmern 13.538 14.069 3,9%
Messel 3.755 3.972 5,8%
Modautal 4.989 5.100 2,2%
Miihltal 13.444 13.753 2,3%
Miinster 14.058 14.076 0,1%
Ober-Ramstadt 14.559 15.029 3,2%
Otzberg 6.325 6.360 0,6%
Pfungstadt 23.783 24.548 3,2%
Reinheim 16.251 16.277 0,2%
Rofddorf 11.891 12.250 3,0%
Schaafheim 9.040 9.221 2,0%
Seeheim-Jugenheim 15.786 16.218 2,7%
Weiterstadt 23.972 25.416 6,0%
Landkreis gesamt 283.465 292.773 3,3%

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt (2016), Statistischen Amter des Bundes und der Linder (2017)

Tabelle 6 zeigt den Bevdlkerungsbestand und die Entwicklung seit 2011 der Wissenschaftsstadt Darmstadt,

differenziert nach Stadtbezirken.

B Tabelle 6: Bevolkerungshestand und Bevilkerungsentwicklung in der Stadt Darmstadt

Ortsteil Einwohner 2011 Einwohner 2015 Z::::?:;::i
Mitte 18.670 19.760 5,9%
Nord 29.680 31720 6,9%
Ost 13.410 14.480 7,9%
Bessungen 13.250 14.280 7,8%
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Ortsteil Einwohner 2011 Einwohner 2015 ‘2’:::':::;::?
West 16.220 18.240 12,5%
Arheilgen 17.160 17.480 1,9%
Eberstadt 22.440 23.340 4,0%
Wixhausen 5.870 6.150 4,7%
Kranichstein 11.240 11.950 6,3%
Darmstadt gesamt 147.930 157.390 6,4%

Quelle: Stadt Darmstadt, Amt fiir Wirtschaft und Stadtentwicklung, Statistik und Stadtforschung, 2012 und 2016, Werte gerundet

4.3 Arbeitsplatze und Berufsverkehr

Berufsverkehr und Ausbildungsverkehr bilden zusammen die Verkehrsspitzen, die in vielen Fallen maf3geb-
lich fiir die Dimensionierung des Verkehrsangebots sind. Inshesondere im Rhein-Main-Gebiet stellen der Be-
rufsverkehr und Pendlerverflechtungen eine bedeutende Aufgabe fiir den offentlichen Verkehr dar.

Fiir die Pendlerverflechtungen, also die Wohn- und Arbeitsorte der Berufspendler, liegen Angaben lediglich
auf Gemeindeebene fiir die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten vor. Das heif}t, es kénnen keine Aussa-
gen dariiber getroffen werden zu welchen Stadt- oder Ortsteilen die Pendlerbeziehungen bestehen.

In der Stadt Darmstadt sind rund 130.000 Erwerbstatige beschéftigt?. 66.000 Menschen davon sind Einpendler
und haben ihren Wohnsitz nicht in Darmstadt. Wiederum ca. 30.000 dieser Beschaftigten pendeln taglich aus
den Stdadten und Gemeinden des Landkreises Darmstadt-Dieburg nach Darmstadt. Die meisten von ihnen
kommen aus den direkt umliegenden Stadten Griesheim (3.800 Personen), Weiterstadt (3.400 Personen) und
Pfungstadt (3.100 Personen). 3.100 weitere kommen aus Frankfurt.

Darmstadt verzeichnet rund 26.000 Auspendler. Nur ein relativ geringer Anteil von ca. 6.000 Menschen arbei-
tet in den Stadten und Gemeinden des Landkreises: Weiterstadt (1.700 Personen), Griesheim (700 Personen)
und Miihltal (600 Personen). Auch seitens der Auspendler ist die Relation nach Frankfurt mit 6.900 Beschaf-
tigten von grofier Bedeutung.

Im Landkreis Darmstadt-Dieburg gibt es 108.000 Beschéftigte®. Rund 19.400 pendeln innerhalb des Landkrei-
ses. Dabei finden die starkeren Relationen haufig zwischen benachbarten Stadten und Gemeinden statt: Wei-
terstadt — Griesheim mit insg. 600, GroR-Umstadt — Babenhausen mit insg. 600, Dieburg — Miinster mit insg.
800 oder Dieburg — GroR-Zimmern mit insg. 600 Pendlern oder Dieburg — Grof3-Umstadt mit insg. ca. 700
Pendlern.

Die Pendelfahrten zu Arbeitsplatzen auRerhalb des Landkreises fiihren wie oben schon erwdhnt hauptsach-
lich nach Darmstadt sowie nach Frankfurt (insg. 11.000 Auspendler), in den Landkreis Grof3-Gerau, in den
Landkreis Offenbach sowie nach Bensheim und Aschaffenburg. Details zu den Pendlerbeziehungen sind dem
Kartenband zu entnehmen.

Seit 2011 zeichnet sich im gesamten Landkreis eine Steigerung der Verkehrsmenge durch Pendelfahrten ab®.
Alle Stadte und Gemeinden des Landkreises weisen ein Wachstum der Auspendlerzahlen auf: im Durch-
schnitt etwa 350 Auspendler mehr zwischen 2011 und 2015. Zusatzlich stieg fiir fast alle Stadte und

8 Quelle: Arbeitskreis ,,Erwerbstatigenrechnung des Bundes und der Lander* (Stand: 2016)
9 Ebd.
10 Hessisches Statistisches Landesamt fiir 2011 und 2015
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Gemeinden auch die Zahl der Einpendler. Lediglich Pfungstadt verzeichnete in dem Zeitraum einen Riickgang
von ca. 1.000 Einpendlern.

Beispiel Entwicklung der Pendlerzahlen fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt:

Auspendler: + 9.000, Einpendler: + 11.000 (2007-2015)

Grofere Arbeitsplatzschwerpunkte im Landkreis verteilen sich laut der Gemeindebefragung hauptsachlich auf
die Nachbarstadte und -gemeinden Darmstadts und entlang des Korridors zwischen Pfungstadt und Dieburg.
Dabei bilden v.a. Gewerbegebiete in Stadtrandlage bedeutende Ziele im Berufsverkehr. Doch auch die Innen-
stadte und insbesondere die der Unter- und Mittelzentren sind wichtige Standorte fiir Beschaftigte im Dienst-
leistungssektor.

Neben den Arbeitsplatzschwerpunkten im Landkreis und der Wissenschaftsstadt Darmstadt sind Standorte
mit regionalem Einzug von Bedeutung, beispielsweise der Flughafen Frankfurt.

B Tabelle 7: benannte Arbeitsplatzschwerpunkte im Landkreis Darmstadt-Dieburg mit mehr als 200 Beschiftigten

Gemeinde Standort / Name der Einrichtung Anzahl der Beschiftigten

Alsbhach-Héhnlein Gewerbegebiet Pfarrtanne keine Angabe

Industriegebiet Sandwiese keine Angabe

Eppertshausen Gewerbegebiet | und Il 250
Babenhduser StraRe 220
Park 45 500
GroR-Bieberau Senator Schreibwaren 250
Miihltal Gewerbegebiet Traisa 200
Gewerbegebiet Nieder-Ramstadt 500
REA Elektronikbauteile 350
Ober-Ramstadt DAW SE 1.600
Gewerbegebiet 2 350

RoRdorf Haftpflichtkasse Darmstadt mehr als 200
Enviro Chemie GmbH mehr als 200
Envigo CRS GmbH mehr als 200
Autoneum Germany mehr als 200
Weiterstadt Deutschlandzentrale Seat und Skoda | mehr als 300

Loop5 Einkaufszentrum

mehr als 800

Mobelhaus Segmiiller

mehr als 800

Merck (teilweise Verlegung)

€a.1.000

weitere Arbeitsplatzschwerpunkte existieren, jedoch keine weiteren Informationen vorhanden.

Quelle: Auftaktbefragung zum Nahverkehrsplan: Stddte und Gemeinden
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4.4 Bildungseinrichtungen und Aushildungsverkehr

Neben dem Berufsverkehr pragt der Ausbildungsverkehr mit seiner Nachfrage die morgendlichen und (nach-)
mittaglichen Hauptverkehrszeiten. Der Schiilerverkehr nimmt im Landkreis Darmstadt-Dieburg eine zentrale
Rolle ein, in der Stadt Darmstadt ist zudem die Beférderung der Studierenden von hoher Bedeutung.

Relevante Verkehrserzeuger im Landkreis Darmstadt-Dieburg sind die weiterfiihrenden Schulen (siehe Ta-
belle 8) sowie der Standort der Hochschule Darmstadt in Dieburg (Mediencampus).

In Darmstadt treten die Technische Universitat (26.360 Studierende®), die Hochschule Darmstadt (insgesamt
ca. 16.000 Studierende®?) und die Evangelische Hochschule Darmstadt (1.700 Studierendes) neben zahlreichen
Schulen als bedeutende Verkehrserzeuger im Bereich der Bildungseinrichtungen auf. Seit dem letzten Nah-

verkehrsplan ist somit ein Zuwachs von iiber 11.000 Studierenden zu verzeichnen (TU Darmstadt: + 5.800,
Hochschule Darmstadt: + 5.000, Ev. Hochschule Darmstadt: + 700).

B Tabelle 8: Weiterfiihrende Schulen im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Gemeinde Schule Schultyp Schiiler- Veranderung
zahl 2011 - 2015
Alsbach-H&hn- | Melibokusschule Kooperative Gesamtschule 716 +28,5%
lein
Babenhausen Joachim-Schumann-Schule Integrierte Gesamtschule 1007 -13,9%
Edward-Flanagan-Schule Forderschule k. A. k. A.
Bachgauschule Gymnasiale Oberstufe 374 +2,5%
Dieburg Alfred-Delp-Schule Gymnasiale Oberstufe 716 -23,9%
Anne-Frank-Schule Forderschule k. A. k. A.
Goetheschule Kooperative Gesamtschule 844 -7.6%
Gustav-Heinemann-Schule Forderschule 106 +14%
Landrat-Gruber-Schule Berufliche Schule 1967 -2,7%
Landrat-Gruber-Schule Abendrealschule 46 4%
Eppertshausen | Mira-Lobe-Schule, Sprachheil- Forderschule 120 +2,6%
schule des Landkreises Darm-
stadt-Dieburg
Griesheim Gerhart-Hauptmann-Schule Kooperative Gesamtschule 1347 +16,4%
Albert-Schweitzer-Schule Férderschule k. A. k. A.
Schule am Kiefernwéaldchen Forderschule 103 -1%
GroR-Bieberau | Albert-Einstein-Schule Kooperative Gesamtschule 11 -16%
GroR-Umstadt | Ernst-Reuter-Schule Integrierte Gesamtschule 502 -8,6%
Max-Planck-Gymnasium Gymnasium 1085 -7,8%
Grof3-Zimmern | Albert-Schweitzer-Schule Kooperative Gesamtschule 843 +11,8%

11 Quelle: TU Darmstadt, 2017
12 Quelle: Hochschule Darmstadt, 2017

13 Quelle: Evangelische Hochschule Darmstadt, 2017

14

Veranderung 2014 - 2015
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Gemeinde Schule Schultyp Schiiler- Veranderung
zahl 2011 - 2015
Bischof-Ketteler-Schule (St. Jo- Forderschule 76 +24,6%
sephshaus)
Miihltal Wichernschule Forderschule 141 -20,3%
Miinster Schule auf der Aue Kooperative Gesamtschule 938 -13,2%
Ober-Ramstadt | Georg-Christoph-Lichtenberg- Integrierte Gesamtschule 1186 -0,9%
Schule
Otzberg Otzbergschule Grund-, Haupt- und Real- 356 -10,3%
schule mit Forderstufe
Pfungstadt Friedrich-Ebert-Schule Kooperative Gesamtschule 1222 -4,1%
Reinheim Dr.-Kurt-Schumacher-Schule Kooperative Gesamtschule 675 -4,9%
Rofddorf Justin-Wagner-Schule Kooperative Gesamtschule 615 -25,5%
Schaafheim Eichwaldschule Grund-, Haupt- und Real- 516 -14,3%
schule mit Forderstufe
Seeheim-Ju- Schuldorf Bergstrafie Kooperative Gesamtschule 2097 -5,1%
genheim
Weiterstadt Albrecht-Diirer-Schule Kooperative Gesamtschule 1130 -20%
Hessenwaldschule Kooperative Gesamtschule 644 -9,4%

Quelle: Landesschulstatistik 2017 (mit Bezug auf das Schuljahr 2015/2016)

4.5 Freizeiteinrichtungen und Freizeitverkehr

Mit rund einem Drittel aller Wege ist der Freizeitverkehr heute mit Abstand der bedeutendste Wegezweck.
Hinter diesem Zweck verbirgt sich jedoch eine aufierordentlich grofie Bandbreite von Aktivitdten: von priva-
ten Besuchen iiber die Teilnahme an Sport- und Kulturveranstaltungen und den Besuch von gastronomischen
Einrichtungen bis hin zu Spaziergdngen lassen sich viele Wege unter Freizeit subsumieren. Entsprechend he-

terogen sind auch die Freizeitziele, welche in der Verkehrsplanung zu beriicksichtigen sind.

Innerhalb des Stadtgebiets von Darmstadt sind insbesondere folgende Ziele fiir den Freizeitverkehr zu nen-

nen:

Mathildenhohe und Rosenhéhe

Landesmuseum Darmstadt

Staatstheater Darmstadt

»Waldspirale” (Hundertwasserhaus)

Stadion Bollenfalltor

Vivarium und Botanischer Garten

Jagdschloss Kranichstein (Museum) und Bioversum, Darmstadt-Kranichstein,

Eisenbahnmuseum Darmstadt-Kranichstein.

Ferner sind innerhalb des Stadtgebiets weitere Ziele fiir den Freizeitverkehr wie Park- und Sportanlagen,
Stadtteilzentren beispielhaft zu nennen: Herrngarten, Freibad Grofier Woog, Forstgut Oberfeld, Biirgerpark

Nord.
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Touristische und Freizeitattraktionen mit lokaler und regionaler Bedeutung im Landkreis stellen v.a. die Mu-
seen, Burgen und Schlosser dar (u.a. Burg Frankenstein, Alsbacher Schloss, Schloss Heiligenberg,
Braunshardter Schloss, Schloss Fechenbach in Dieburg, Schloss Lichtenberg). Auch die Grube Messel als UN-
ESCO-Welterbe ist ein Ziel mit ({iber-) regionaler Bedeutung.

Sport- und Freizeitanlagen von lokaler Bedeutung wie Bader und Sportplatze sind in den einzelnen Stadten
und Gemeinden vorhanden. Inshesondere fiir die Sommermonate sind zudem die Badeseen, wie beispiel-
weise die Grube Prinz von Hessen, als relevante Ziele im Freizeitverkehr zu nennen.

GrofRraumige Freizeitziele im Landkreis sind der Odenwald und die BergstraRe. Mit ihrem Angebot an Wan-
derrouten und begleitenden (gastronomischen) Einrichtungen sind sie ganzjahrig Ziel von Urlaubern und Ta-
gesausfliiglern.

Auch regelmafiig stattfindende Feste und Veranstaltungen sind fiir den Freizeitverkehr relevant und konnen
temporar entsprechende Verkehrsmengen erzeugen, diese sind u.a.:

Fastnachtsumzug in Dieburg (Februar/Marz)
Bergstrafier Weinlagenwanderung (1. Mai)
Schlossgrabenfest in Darmstadt (Mai)
Abifete Darmstadt

Bliitenfest in Seeheim-Jugenheim (Juni)
Heinerfest in Darmstadt (Juni/juli)
Schlossgartenfest in Dieburg (Juli)
Ortskernfest in Rofddorf (August)
Winzerfest in GroR-Umstadt (September)
StraRenkerb in Pfungstadt (September)
Zwiebelmarkt in Griesheim (September)

Martinsmarkt in Dieburg (November)

4.6 Einkaufen und Versorgung

Einzelhandelseinrichtungen sind in allen Stadten und Gemeinden vorhanden. Dabei konzentrieren sich gro-
Rere Einzelhandelsstrukturen neben Darmstadt auf die benachbarten Stadte und Gemeinden sowie in und
um Dieburg sowie GroR-Umstadt. Hier spielen die Innenstadte mit unterschiedlichem Einzelhandel eine be-
deutende Rolle, doch auch am Siedlungsrand gelegene Einzelhandelsstandorte und -agglomerationen in Ge-
werbegebieten tragen zur Versorgung bei. Als grofRtes Einkaufszentrum im Untersuchungsraum ist das Loop5
in Weiterstadt zu nennen.

In den siidlichen und dstlichen Gemeinden des Landkreises nimmt die Dichte an gréReren Einzelhdndlern ab.
Hier sind v.a. kleinere Nahversorger prasent.

AuRerhalb des Landkreises haben zudem die Oberzentren Frankfurt, Aschaffenburg und Hanau eine deutliche
Magnetfunktion fiir den nicht alltaglichen Einkaufsverkehr.

Medizinische Einrichtungen sind in allen Stadten und Gemeinden des Landkreises ausreichend vertreten.
Eine regionale Bedeutung haben dabei die fiinf Klinikstandorte in Darmstadt sowie die Kreiskliniken in Grof3-
Umstadt und in Seeheim-Jugenheim.
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Weitere OPNV-relevante Ziele sind die Verwaltungseinrichtungen der Kommunen und des Landkreises (in
Darmstadt und Dieburg).

Trotz weitreichender Versorgungsinfrastruktur im Landkreis sind einige Ortsteile und Bereiche nicht oder
nicht ausreichend mit Einrichtungen der Nahversorgung ausgestattet. Diese verteilen sich {iber alle Teile des
Landkreises, wobei sich der Defizitschwerpunkt im Siidosten des Landkreises befindet.

4.7 Nachfrage

Die Nachfrageentwicklung im OPNV in den letzten Jahren zeigt eine konsequente Steigerung. Seit der letzten
RMV-Erhebung im Jahr 2010 ist die jahrliche Nachfrage von 44,1 Mio. Fahrgasten auf 60,2 Mio. Fahrgdste pro
Jahr (Stand 2015) auf den lokalen Linien im DADINA-Gebiet gestiegen, dies entspricht einer Steigerung von
36,5 %. Detaillierte Aussagen sind aufgrund verzogerter Auswertungen innerhalb des Nahverkehrsplans nur
ansatzweise moglich.

4.8 Mobilitatsverhalten

Verkehrspolitische Entscheidungen erfordern eine fundierte Basis. Hierfiir ist es unerlasslich, die verkehrli-
chen Kenngrofien zu betrachten auch in ihrer zeitlichen Entwicklung oder im Vergleich zu anderen Verkehrs-
raumen. Flir die Mobilitdt in Darmstadt liegen Ergebnisse aus zwei Untersuchungen vor:

Mobilitat in Stadten / System reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV) 2013: Bundesweite Verkehrser-
hebung nach einem Konzept der TU Dresden, bei welcher die Stadt Darmstadt 2013 erstmalig mit einer
Stichprobe von 1.024 Personen teilgenommen hat.

Biirgerumfrage zur Lebensqualitét in der Wissenschaftsstadt Darmstadt 2015: Eine durch die Stadt
Darmstadt zum vierten Mal durchgefiihrte Befragung, bei welcher von 3.429 Biirgern Daten und Ein-
schatzungen zu verschiedenen Themen des 6ffentlichen Lebens (u.a. der Mobilitét) erhoben wurden.

Nachfolgend sollen die wesentlichen Ergebnisse beider Befragungen insbesondere im Hinblick auf ihre Rele-
vanz fiir den OV bzw. den Umweltverbund dargestellt werden.

Verkehrsmittelverfiigharkeit

Der Zugang bzw. die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln beeinflusst wesentlich das Verkehrsverhalten. Am
Stichtag hatten 62% der Befragten uneingeschrankten Zugriff auf einen Pkw, weitere 20% nach Absprache
mit Familienangehdrigen. Dem stehen in Darmstadt aber auch 17% der Haushalte gegeniiber, die kein Auto
besitzen. Uber ein fahrbereites Fahrrad verfiigen 89% der Befragten. Zugriff auf die in Darmstadt noch jun-
gen Sharing-Angebote bestehen iiber entsprechende Mitgliedschaften fiir 7% der Darmstadter in Bezug auf
Car-Sharing bzw. 9% beziiglich des Leihradsystems. Hier liegt Darmstadt im Vergleich zu anderen hessischen
Kommunen im oberen Bereich, vergleichbar mit Frankfurt.
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B Abbildung 8: Verkehrsmittelverfiigbarkeit
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Als Maf3 fiir die Nutzung von Verkehrsmitteln wird klassischerweise der sogenannte Modal Split betrachtet,
der die Anteile am Wegeaufkommen beschreibt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel erreichen in Darmstadt einen
Anteil von 17,2 %, der Umweltverbund kann insgesamt fast zwei Drittel des Wegeaufkommens auf sich verei-
nen.

B Abbildung 9: Modal Split (Hauptverkehrsmittel) hessischer Gemeinden im Vergleich (SrV 2013)
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Im Vergleich zu anderen hessischen Stédten liegt Darmstadt im vorderen Mittelfeld vor Kassel und Wiesha-
den; die Stadt Frankfurt kann systembedingt aufgrund ihres ausdifferenzierten U- und S-Bahnnetzes deutlich
héhere OV-Anteile erreichen. Der Blick auf die Zeitreihe und die Entwicklung des OV-Anteils muss in Darm-
stadt mit Vorsicht erfolgen, da mit der Mobilitit in Deutschland 2008 (MiD 2008: OV-Anteil von knapp 12%)
ein leicht anderes Erhebungsdesign verwendet wurde. Eine deutliche Steigerung der mit dem OV zuriickge-
legten Wege in den vergangenen |ahren ist jedoch sicher.

Der OV eignet sich naturgemaR eher fiir das Zuriicklegen mittlerer und groRerer Entfernungen. Im Modal-
Split nach Entfernungsklassen wird deutlich, dass der OV im Entfernungsspektrum 3-50 km iiberproportional
hohe Weganteile auf sich vereint. Fiir kurze Entfernungen bis 3 km sind Fu3- und Radwege — auch im Vor-
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und Nachlauf zum OV — von groRer Bedeutung. Andererseits sind aber auch 55% der MIV-Wege unter 5 km
weit, was auf ein enormes Verlagerungspotential in Richtung Umweltverbund hinweist.

B Abbildung 10: Modal Split nach Entfernungsklassen (SrV 2013)
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Am Stichtag der SrV-Erhebung waren 90% der Darmstadter mobil und legten dabei 3,3 Wege zuriick — dies
sind Werte vergleichbar mit anderen Stddten.

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen die Verkehrsmittelwahl differenziert nach dem Wegezweck (SrV
2013) und dem Wegeziel (Biirgerumfrage 2015) auf.

B Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit vom Wegezweck (SrV 2013)
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B Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl fiir verschiedene Ziele (Biirgerumfrage Darmstadt 2015)

%

100 3 3 3
Sonstige
80 36 34
B PKW
60 77
16 .
30 m OPNV
40
32 B Fahrrad
20 6 17
7 Zu FuR
0
tagl. Einkauf GroReinkauf  FGZ/City Arbeit Kultur (Tag) Kultur Sport
(Abend)

Im Hinblick auf die OV-Nutzung ergeben sich die folgenden Befunde:

Die Wegezwecke ,Arbeit“ und ,,Bildung”, welche klassischerweise mit einer hohen OV-Nutzung einher-
gehen, stellen lediglich 19% der Wegzwecke dar (SrV). Der mit dem OV deutlich schwieriger zu bedie-
nende Wegezweck ,Freizeit* liegt mit ebenfalls 19% mittlerweile gleichauf.

Uberproportional hohe OV-Anteile weisen die Wegzwecke Bildung, Arbeit und Erledigung auf (SrV). Ers-
terer lasst sich auf das attraktive Studententicket der Darmstadter Hochschulen zuriickfiihren und auf
das ,,MobiTick" fiir Schiiler. Einer hohen OV-Nutzung erfreuen sich auch der Besuch kultureller Veran-
staltungen und zwar sowohl tagsiiber (28%) als auch inshesondere abends und nachts (30% vgl. Biirge-
rumfrage).

Besonders niedrige OV-Anteile sind fiir die Wegzwecke Bringen/Holen, Freizeit und Einkauf zu verzeich-
nen (SrV). Fiir den Einkaufsverkehr ist aus der Biirgerumfrage 2015 bekannt, dass der OV nur in Bezug
auf das Fahrtziel Innenstadt und die Einkaufswiinsche Biicher, CD, Schuhe, Bekleidung wesentliche An-
teile (29%) aufweist. Der tagliche Bedarf wird mit 70% iiberwiegend zu FuR und mit dem Rad abge-
deckt, wohingegen fiir den Grofieinkauf mit 77% der Pkw dominiert.

Wegeldnge/-dauer

Die Darmstédter Wege zeichnen sich durch vergleichsweise weite Wegentfernungen (durchschnittlich 10,8
km) und lange Wegezeiten (24 min.) aus, was einen Hinweis auf eine starke regionale Verkehrsverflechtung
darstellt. Besonders im OV ergeben sich durch die Wege von und zur Haltestelle, das Warten und Umsteigen
lange Wegzeiten. Der durchschnittliche Darmstidter OV-Weg dauert demnach 39 min., wihrenddessen 16 km
zurilickgelegt werden. Die Systemgeschwindigkeit liegt damit bei 10,9 km/h wohingegen mit dem Pkw 15,8
km/h erreicht werden.
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B Abbildung 13: Wegezeit und -dauer in Abhdngigkeit vom genutzten Verkehrsmittel (SrV 2013)
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Betrachtet man die Startzeiten von Wegen im Tagesverlauf, ist neben der bekannten Morgen- und Abend-
spitze zusatzlich eine etwas flachere am spéaten Vormittag zu konstatieren. Die Differenzierung nach Ver-
kehrsmitteln zeigt fiir den OV eine sehr hohe Lastspitze am Morgen, die sich aus der Uberlagerung des Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr erkldren lasst sowie eine Nachmittagsspitze (Schiilerverkehre, Teilzeitbeschaf-
tigte, Hol-Bring-Verkehre). Hingegen vermag der OV nicht an der Spatvormittagsspitze zu partizipieren, wel-
che u.a. auf die Einkaufs- und Erledigungsverkehre der mobilen Rentner zuriickzufiihren ist.

B Abbildung 14: Startzeiten von Wegen in Abhéngigkeit des Verkehrsmittels (SrV 2013)
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OV-Nutzung im Detail

Wie haufig nutzen die Darmstédter ihren OV? In der Biirgerumfrage 2015 gaben 21% der befragten Biirger an,
fast taglich mit Bus und Bahn zu fahren, weitere 17% nutzen den OV mindestens einmal pro Woche. Insge-
samt kennen 91% der Darmstidter das OV-System zumindest iiber eine gelegentliche Nutzung, nur 9% sind
Nicht-Nutzer.

52



B Abbildung 15: Nutzungshiufigkeit des OV im Zeitvergleich (Biirgerumfrage 2006, 2009, 2015)

%

100
.
e M (fast) téglich
60 M 1-4 mal/Woche
M 1-4 mal/Monat
40 W 1-4 mal/lahr
M gar nicht
by 29
20
0 11 10
2006 2009 2015

Betrachtet man die Entwicklung im Zeitverlauf, zeigt sich, dass der Anteil der regelmaRigen Nutzer (mindes-
tens einmal wochentlich) von 27% (2006) auf 38% (2015) sehr deutlich angestiegen ist. Hingegen zeigt sich
der Anteil der Nicht-Nutzer nahezu konstant.

Das Mobilitatsverhalten ist von einer Vielzahl soziodemographischer Faktoren abhangig. Interessant ist der
Blick auf die Zusammenhange zwischen den Mobilitatsgewohnheiten und den Lebensphasen (Abbildung 16).
Zunichst ist eine starke OV-Nutzung bei Schiilern und Studenten zu konstatieren. Insbesondere die hohen
OV-Anteile in der Altersgruppe der jungen Erwachsenen stellt eine Darmstadter Besonderheit dar. Sie ist u.a.
liber das SemesterTicket zu erklaren, ein weiterer Erkldrungsansatz kénnte auch das ,MobiTick“ darstellen.
Die bereits in der Schulzeit erprobte OV-Nutzung wird nach dem Ende der Schulzeit weiter beibehalten und
so die sonst zu konstatierende ,,Fiihrerscheindelle® iiberwunden. Auffallig ist in Darmstadt dariiber hinaus
eine geschlechterunabhingige OV-Nutzung, die bei Mdnnern und Frauen gleichermafen bei 17% liegt. Bei
den Berufstdtigen lassen sich keine Unterschiede feststellen zwischen den Voll- bzw. Teilzeitbeschaftigten.

B Abbildung 16: Verkehrsmittelwahl in Abhéngigkeit von der Lebensphase (SrV 2013)
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Eine deutlich unterdurchschnittliche OV-Nutzung zeigt sich bei Kindern und Rentnern. Vor dem Hintergrund
der zu erwartenden demographischen Entwicklung (Bevélkerungswachstum insbesondere in der Altersklasse
ab 60 Jahre) sind hier noch ungenutzte Potenziale fiir den OV zu sehen.
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Die Mobilitatsmuster stehen auch im Zusammenhang mit dem jeweiligen 6konomischen Status des Haushal-
tes. Haushalte mit (sehr) niedrigem Einkommen nutzen auch deshalb den Umweltverbund, weil ihnen teil-
weise kein Auto zur Verfiigung steht. Mit steigendem Einkommen und steigender Kfz-Verfiigbarkeit nimmt
insgesamt die Nutzung des OV ab. Allerdings ist auch festzustellen, dass der Anteil der Nicht-Nutzer iiber alle
Status-Gruppen hinweg konstant ist.

B Abbildung 17: Modal Split in Abhdngigkeit vom 6konomischen Status des Haushalts (SrV 2013)
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Einschatzungen / Zufriedenheiten

Mobilitatshezogene Themen nehmen in der Biirgerumfrage insgesamt einen hohen Stellenwert ein. Unter den
zehn wichtigsten Nennungen befinden sich fiinf Verkehrsthemen. Konkret den OV-Ausbau halten 74 % der
Darmstédter fiir (sehr) wichtig und so belegt das Thema OV-Ausbau Rang 12 von 46 abgefragten Themen. Be-
ziiglich der OV-Ausgaben vertreten die Biirger die Meinung, sie sollten unverandert erhalten bleiben (63 %)
bzw. erhéht werden (28 %), was als Wertschatzung eines bereits guten OV-Angebotes interpretiert werden
kann, mit Ausbaupotential an definierten Stellen. Uberraschend ist, dass 15 % der Darmstédter ihre Halte-
stelle nicht kennen — hier scheinen sich Verbesserungsmoglichkeiten in Sachen Marketing und Image aufzu-
zeigen.

Fiir den Landkreis liegen in dieser Form keine vergleichbaren Auswertungen vor.
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5 Struktur des Untersuchungsraums - Zukiinftige Entwicklungen/Prognose

5.1 Zukiinftige Bevolkerungsentwicklung

Die zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Darmstadt und dem Landkreis Darmstadt-Dieburg wird
weiterhin von Wachstum gekennzeichnet sein. Eine Prognose des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Landesentwicklung aus dem |ahr 2016 rechnet zwischen 2015 und 2030 mit einem Zu-
wachs der Bevolkerung des Landkreises um rund 3 % sowie einer weiteren Zunahme der Einwohnerzahl der
Wissenschaftsstadt Darmstadt um 7,1 %. In absoluten Werten ausgedriickt bedeutet dies, dass die Stadt
Darmstadt um rund 11.000 und der Landkreis um rund 9.000 weitere Einwohner bis zum |ahre 2030 wachsen
werden. Dies wird deutliche Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage mit sich bringen.

B Abbildung 18: Bevolkerungsentwicklung und -prognose fiir den Landkreis Darmstadt-Dieburg
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage Hessenstatistik, Statistischen Amter des Bundes und der Linder, Deutschland, 2017

B Abbildung 19: Bevolkerungsentwicklung und -prognose fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage Hessenstatistik, Statistischen Amter des Bundes und der Linder, Deutschland, 2017
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Der Zuwachs der Bevélkerung wird sich raumlich ausdifferenzieren. Die folgende Abbildung gibt einen Uber-
blick, in welchen Stadtbereichen bzw. Kommunen mit starkerem oder geringerem Bevolkerungswachstum zu
rechnen ist.

B Abbildung 20: Bevilkerungsentwicklung und Prognose

Neben der absoluten Bevdlkerungsprognose wird im Folgenden auch die Verdanderung in verschiedenen Al-
tersgruppen dargestellt. Diese Betrachtungsweise dient der Abschitzung der zukiinftigen OPNV-Nachfrage
durch die verschiedenen Gruppen und bildet somit eine Grundlage fiir die Angebotsgestaltung.
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B Abbildung 21: Entwicklung der Bevélkerungsstruktur im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Quelle: eigene Darstellung nach Hessisches Statistisches Landesamt (2016)

B Abbildung 22: Entwicklung der Bevdlkerungsstruktur in Darmstadt

Quelle: eigene Darstellung nach Hessisches Statistisches Landesamt (2016)

Demographische Entwicklungstendenzen verlaufen raumlich stark differenziert. Insbesondere der Unter-
schied zwischen Stadten und eher landlichen Gebieten zeigt sich in der Entwicklung der Bevdlkerungsstruk-
tur. Abbildung 21 und Abbildung 22 stellen die Verteilung der Altersgruppen in den Jahren 2015 und 2030 dar.
Im Landkreis sinkt der Anteil der Kinder und Jugendlichen unter 20 Jahren, wahrend der Anteil der dlteren
Bevolkerung liber 60 Jahren deutlich zunimmt. Dies entspricht dem bundesweit festzustellenden Trend. In
Darmstadt ist diese Entwicklung weniger stark ausgepragt: hier nehmen der Anteil der alteren Bevolkerung
und auch der Anteil der jiingeren Gruppe leicht zu. Diese Entwicklung ist u.a. durch das stetige Bevolkerungs-
wachstum in der Stadt bedingt.
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Fiir den OPNV entstehen durch diese Entwicklungen divergierende Herausforderungen: In Darmstadt und den
angrenzenden Gemeinden muss auf eine wachsende Bevdlkerung und eine damit einhergehende wachsende
Verkehrsnachfrage reagiert werden, dabei ist neben der weiteren Starkung eines leistungsfahigen OPNV-Sys-
tems dessen barrierefreier Ausbau zu beriicksichtigen.

Im Landkreis Darmstadt-Dieburg liegt die zukiinftige Aufgabe im Umgang mit einer alternden Bevélkerung
auf der einen Seite und einer grofReren Masse der Hochmobilen Altersgruppe auf der anderen Seite. Auf diese
Nutzerstruktur muss im Raum mit angepassten, flexiblen und barrierefreien Angeboten eingegangen werden.

5.2 Zukiinftige Siedlungsentwicklung

Landkreis Darmstadt-Dieburg

Neben den Prognosewerten der Hessenstatistik sind auch die siedlungsstrukturellen Tatigkeiten zu betrach-
ten, die die Entwicklungsdynamik beeinflussen kénnen. In den letzten Jahren wurden folgende Siedlungsent-
wicklungen im Landkreis Darmstadt-Dieburg verwirklicht (Darstellung sdmtlicher der durch die Stadte und
Gemeinden im Zuge der Auftaktbefragung riickgemeldeten Entwicklungen).

B Tabelle 9: seit 2011 realisierte Siedlungsentwicklungen

Ort Standort/Lage Vorhaben/ Mafinahme/Projekt GrofRe (WE, ha)
Alsbach.-Hahn- A,
lein
Babenhausen | k.A.
Bickenbach k. A.
. BP "Campus” Wohnbaugebiet, Mischgebiet ca.10 ha
Dieburg - - - —
BP "Dieburger Dreieck” Gewerbegebiet (Logistik) ca.16 ha
Eppertshausen | Waldstrafe 19 Biirgerhalle 500 Sitzplatze
Erzhausen k. A.
Niedernhausen, Balthasar-Schwebel- Neubaugebiet »1 EFH
. StrafRe
Fischbachtal Niedernh ey P
iedernhausen, Am Amtsacker und Phi- .
lipp-Bort-StraRe Neubaugebiet 27 EFH
. . Siidwestl. zw. Westring u. Oberndorfer Wohngebiet Siidwest 729 WE, 36 ha
Griesheim Str.
Pfarrgasse Wohngebiet 11 WE, 2 ha
Grof-Bieberau | k. A.
Messel k. A.
Modautal Ernsthofen Baugebiet Rautessberg 30 WE
Nieder-Ramstadt, Rheinstrafie, westl. Rheinstrafie, Einzelhandel u. Ge-
der Ortslage werbe, tlw. bereits vor 2011
Miihltal GE Ruckelsh 5Rere Betrieb
Nieder-Ramstadt, siidwestl. der Ortslage uckelishausen, 2 grolsere etriebe
bereits vor 2011
. Altenheimer Str. Neubaugebiet (Wohn- und Gewerbe)
Miinster -
GoebelstraRRe Neubaugebiet (Wohn- und Gewerbe)
Ober-Ramstadt | k. A.
Otzberg k. A.
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ort Standort/Lage Vorhaben/ Ma8nahme/Projekt GrofRe (WE, ha)
RetfordstraRe 2 Gartenbaucenter Welter 1,2 ha
zw. B426 und Bergstrae Entlastungsstr. Pfungstadt West StraRenbau
SchillerstraRe 67 U3 Einrichtung Schillerstrafe Bau einer Kita
Gebriider-Grimm-Str. Wohngebiet Pfungstadt West ca. 80 WE
Pfungstadt Breitwieser Weg 8 Gewebegebiet Breitwieser Weg 5,52 ha
. Gewerbegebiet zw. Eschollbriicker
Eschollbriicker Strafle B426 Strafe und B426 0,7 ha
Hahn im Sud An d"er Gehrengasse / hinter der Ka- 51 WE
pelle" 5. And.
MiihlbergstraRe Odenwaldblick 32 WE
Spachbriicken Orschelacker Neubaugebiet Wohnen ca. 138 WE
Reinheim iet Misch- -
Reinheim Nordwest II sizttjbaugeblet Misch- und Gewerbege 3.4 ha
Nordwest Il + Ill, Gunderhausen, Gebiet -
zw. L3115, Elisabeth-Selbert-Strafie und n&gﬁb:[ﬂ?me g,ggﬁ:
Alter Darmstadter Weg 8 27
Garten Center Lower, Rof3dorf, gelegen .
Rofdorf an der Dieburger StraRe und B 38 Gewerbegebiet 0:8ha
Erlehe, RoRdorf, Wilh.-Leuschner-
Strafle, Ortsende, Richtung Ober- Wohnbauflache ca.70 WE
Ramstadt
. Schaafheim, Im Kappespfad Wohnbaugebiet mit Gewerbe ca.58 ha
Schaafheim - - -
Schaafheim, Aueweg Gewerbegebietserweiterung ca.1,1ha
Seehemr]u- A
genheim
Weiterstadt Braunshardt Kreisstrafie "Ostlich der Kreisstrate" Wohngebiet | 200 WE

Quelle: Auftaktbefragung des NVP der Stadte und Gemeinden

Fiir die Zukunft sind weitere Entwicklungen geplant, die der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen sind

B Tabelle 10: bis 2023 geplante Siedlungsentwicklungen

ort Standort/Lage Vorhaben Grofde (WE, vls:. Reali- | Verbindlichkeit der Pla-
ha) sierung | nung
Alsbach.-Hahn- A
lein
19 ha Ge-
Babenhausen | Kasernengeldnde | Wohnbebauung werbe, 12 k. A. Rahmenplanung
ha Wohnen
Bickenbach k.A.
. .. | Wohnbau-, Misch- .
BP "Dieburg Siid und Gewerbegebiet ca. 40 ha n.b. in Planung
Dieburg BP I)"leburg Wohnbaugebiet ca.27 ha n.b. in Planung
West
BP AUf die /.-.\“- Gewerbegebiet ca.16 ha n.b. in Planung
mendlénder
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ort Standort/Lage Vorhaben GrofRe (WE, vl§. Reali- | Verbindlichkeit der Pla-
ha) sierung | nung
. . 2019 - B-Plan in der Offenlegung
Eppertshausen | Am Abteiwald Seniorenwohnanlage | ca.45 WE 020 Mérz 2017
Neubaugebiete “In den vier Merzen" B-Plan vorh.
Erzhausen Neubaugebiete "siidl. Goethestrafie” B-Plan vorh.
Neubaugebiete "stidl. HauptstraRe" B-Plan vorh.
Fischbachtal Niedernhausen, B-Pl:am Schlossberg: ca.12 EFH 2018 B-Plan im Verfahren
Schlosshergweg | weg
Siidosten Konversionsflache 250 WE
Griesheim Edeka - VergroRe-
Innenstadt rung der Ladenflache 0.14ha
Grof3-Bieberau | k.A.
Auf dem .
Messel Wentzenrod Neubaugebiet geplant 2019
Hanauer Str. Gewerbegebiet geplant 2020
Brandau Liitzel- . .
bacher Str. Baugebiet 1ha 2022 Regionalplan
Modautal Ernsthofen L Regionalplan Aufstell
rnsthofen Lan- . egionalplan Aufstellungs-
ger Morgen Baugebiet 2ha 2024 beschluss B-Plan
weiterer Ausbau Ge-
Nieder-Ramstadt | werbegebiet Ruckels-
hausen
. Ndr.-Ramstédter Dia-
Miihttal konie - Wohnbauer-
schlieRung Kernge-
biet Dornberg.
Siehe auch Fragebo-
gen Schwachstellen,
Probleme etc.
Miinster k. A.
Nieder-Modauer | Neubau
Weg Polizeistation 2018/2019 | Bebauungsplan, Offenlage
DRK-Station geplant
Ober- Hundertwasser-
Ramstadt® allee Eeschosswohnungs- 2018/2019
au
Fachdrztezentrum,
Falconstrafie 3-17 Apotheke, usw. 2017
Otzberg k. A.
Biichnerweg / Teil12018
Griiner Weg Wohngebiet 7 ha Teil 2
g 2020
Pfungstadt Eschollbriicken .
JahnstraRe Wohngebiet 3,2 ha 2019
Hahn, An der .
Gehrengasse Wohngebiet 1,5 ha 2018

15 Da durch das Land Hessen eine Forderung im Rahmen der Dorferneuerung erfolgt, diirfen bis zum Jahr 2022 keine neuen Bauge-
biete ausgewiesen werden
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ort Standort/Lage Vorhaben GrofRe (WE, vl§. Reali- | Verbindlichkeit der Pla-
ha) sierung | nung
stidl. Brauerei .
Biichnerweg Wohngebiet 0,5 ha 2018
Erweiterung
Retfordstr. Gewerbegebiet 5,8 ha 2021
zw. Rheinstr u. E- .
schollbriicker Str. Wohngebiet 6.4 ha 2022
Reinheim k. A.
ailtg)ieerremes Wohn- 3.26 ha
Gewerbegebiet ﬁ/lisch ebiet 1.26 ha 2018-201 FNP
RoRdorf Ost 8 . 6.67 ha 9 | B-Planin Aufstellung
RoRdorf Gewerbegebiet 375 ha
Verkehrsflachen )
. . Aufstellung
Goldkaute Mischgebiet 13 ha 2017 B-Plan geplant
0T Mosbach Wohnbaugebiet ca. 60 WE 2019 erste Verhandlungen
Schaafheim Kerngemeinde Gewerbegebiet unbekannt 2019 erste Verhandlungen
Kerngemeinde Seniorenwohnanlage ca.11ha 2018 erste Planungen
Seehem!-]u- A
genheim
. Braunshardt Wohnungsbau
Weiterstadt KreisstraRe "Apfelbaumgarten II" 200 WE 2021 FNP-Darstellung

Quelle: Auftaktbefragung des NVP der Stédte und Gemeinden

Die rdumliche Verortung der geplanten Entwicklungen ist in Abbildung 23 (Entwicklungsgebiete) dargestellt.
Durch neue Wohn- und Gewerbegebiete entsteht nicht nur Potenzial in der Nachfrage, es entstehen neue/er-
weiterte Mobilitatshediirfnisse, falls in den Entwicklungsgebieten kein 6ffentliches Mobilitdtsangebot zur

Verfiigung steht.
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B Abbildung 23: Entwicklungsgebiete im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Stadt Darmstadt

In der Stadt Darmstadt sind fiir zukiinftige Siedlungsentwicklungen insbesondere die Konversionsflachen von
Bedeutung.

Konversion Siid

Die ehemalige Housing-Area Lincoln-Siedlung wird ihre Wohnfunktion behalten und derzeit entsprechend
neu entwickelt. Auch die Areale der Cambrai-Fritsch-Kaserne und der efferson-Siedlung sollen zu neuen
Wohnstandorten entwickelt werden.

Um in der Lincoln-Siedlung eine gesicherte stadtebauliche Entwicklung im Sinne der Wissenschaftsstadt
Darmstadt zu gewahrleisten, hat die Stadtverordnetenversammlung im Jahr 2005 die Aufstellung des Bebau-
ungsplanes S 25,,Lincoln-Siedlung® beschlossen. Das Geldande soll Wohnraum fiir bis zu 5.000 Menschen bie-
ten. Sie ist Teil des Konversionsareals Bessungen-Siid. Zur ErschlieBung der Konversionsflachen liegt ein
Verkehrskonzept als Rahmenplanung vor.
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B Tabelle 7: Manahmen der Rahmenplanung Bessungen-Siid — Bericht E,F,G

Verkehrskonzept Rahmenplan

Fiir die Anbindung der Lincoln-Siedlung wird auf der Nord-Siidachse (Arheilgen — Eberstadt/ Bergstraie) in Hohe
der geplanten Schule eine neue Haltestelle' eingerichtet. Damit erhalt die Lincoln-Siedlung — neben der bestehen-
den Haltestelle Marienhdhe — an zentraler Stelle eine direkte StraRenbahnverbindung sowohl in Richtung Innen-
stadt als auch in den Nachbarstadtteil Eberstadt. Die Haltestelle wird an beiden Enden mit einer FuRgangersignal-
anlage ausgestattet, die ein sicheres Queren sowohl der Strafie als auch des Gleiskdrpers erméglicht.

Fiir die ErschlieBung der Cambrai-Fritsch-Kaserne soll die bestehende Straftenbahnlinie in der Ludwigshohstrafie
tiber die derzeitige Endhaltestelle Lichtenbergschule hinaus bis zur Heidelberger Strafie verldngert werden. Hierfiir
wird die Errichtung von vier neuen Haltestellen vorgesehen. Haltestelle ,,Cooperstrafie®, ,,Quartiersplatz*, ,Lichten-
bergschule® sowie Endhaltestelle ,Marienhohe*

Quartierbus als Erweiterung des OPNV-Angebots (als lokale Aufgabe, auRerhalb der Zustindigkeit des Aufgabentri-
gers)

An allen Straflenbahnhaltestellen sollen B+R-Anlagen in Form von witterungsgeschiitzten Abstellmdglichkeiten
bereitgestellt werden.

Besondere Aufmerksamkeit gilt der Verbindung der beiden Quartiere Lincoln-Siedlung und Cambrai-Fritsch-Ka-
serne / |efferson-Siedlung zu Fufd und mit dem Fahrrad sowie der Einbindung der Quartiere in die libergeordneten
Wegenetze.

Schaffung einer modernen Fahrradinfrastruktur mit Anbindung an die Hauptradwege-Verbindungen, Neubau des
Radweges entlang der Heidelberger Strafie

Forderung des Radverkehrs als Mobilitdtsalternative durch ein erhéhtes Angebot von Fahrradabstellanlagen in qua-
litatsvoller Ausfiithrung

Neue Uberquerungsangebote iiber die Karlsruher und Heidelberger Strae zur Sicherung des Anschlusses an das
libergeordnete Fuf3- und Radverkehrsnetz

Senkung der Stellplatzquote auf 0,65 Stellpldtze pro Wohneinheit

Betrieb der Mobilitdtszentrale als Standort zur Beratung und Nutzung der Mobilitdtsangebote in Quartiersmitte

Bereitstellung und Organisation der Sharing- und E-Mobilitatsangebote
Stellplatzvermietung und Parkraumiiberwachung

16 Die Haltestelle ist inzwischen errichtet und wurde im Dezember 2017 in Betrieb genommen.
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B Abbildung 24: Anbindung und ErschlieRung der Konversionsflichen 0PNV

Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt

Konversion-West

Als Konversion West werden die vormals von den US- B Abbildung 25: Konversionsflichen West
Streitkraften genutzten Bereiche Kelley-Barracks und
Nathan-Hale-Depot bezeichnet. Zusammen umfassen die
beiden Gebiete ca. 60,8 ha Projektflache. Fiir den Gesamt-
bereich Nathan-Hale-Depot / Kelly Barracks ist eine Rah-
menplanung erarbeitet worden, die auf die Umnutzung der
Gesamtfladchen in ein Gewerbegebiet zielt. Verkehrstech-
nisch sind die Kelley-Barracks iiber die Eschollbriicker
Strafle erreichbar. Wegen der angestrebten Umnutzung ist
beabsichtigt, die Verkehrsanbindung liber eine neu zu er-
richtende Haupterschlieflungsstrafie Gewerbegebiet Siid-
West zu regeln.

Strafdenbahnverldngerung zur Lichtwiese

Das Neubauprojekt , Lichtwiesenbahn“ bindet den Campus
Lichtwiese der Technischen Universitat an das Strafien-
bahnnetz an. Baubeginn ist voraussichtlich Ende 2019, Quelle: https://www.darmstadt.de/standort/stadtent-
zum Fahrplanwechsel Dezember 2021 soll die neue Stre- wicklung-und-stadtplanung/konversion/konversion-
cke in Betrieb gehen. Die Strecke soll an der bestehenden west

Straftenbahnhaltestelle ,Hochschulstadion® aus dem Bestandsnetz abzweigen. Sie verlduft entlang des Licht-
wiesenwegs und endet vor dem neuen Horsaal- und Medienzentrum. Es sollen zwei neue Haltestellen einge-
richtet werden, die sich in der Nahe der Kletterhalle (Haltestelle ,Kletterhalle*) sowie am Hérsaal- und Medi-
enzentrum (Endhaltestelle ,, TU-Lichtwiese/Mensa“) befinden. Fiir den Betrieb ist vorgesehen, dass die Linie 2
nicht mehr am Bollenfalltor endet, sondern an der Haltestelle ,,Hochschulstadion®, von der Stadtmitte aus
kommend, zur Lichtwiese abbiegt und vor dem neuen Horsaal- und Medienzentrum endet. Die Buslinie KU
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soll bei Inbetriebnahme der StraRenbahnstrecke eingestellt werden, wahrend die Linie K weiterhin verkehren
wird, um die Feinerschliefung des Woogsviertels und zudem eine alternative Anbindung des Campus zu ge-
wabhrleisten.

B Abbildung 26: Streckenverlauf der Lichtwiesenbahn mit Haltestellen

Quelle: www.heagmobilo.de/sites/default/files/media/20151124_ % C3%9Cbersichtsplan%:20Lichtwiese_1.pdf

5.3 Entwicklung des Arbeitsmarktes

In den letzten |ahren hat eine positive Entwicklung des Arbeitsmarktes stattgefunden. Die Anzahl der Arbeits-
platze steigt in der Stadt Darmstadt sowie im Landkreis Darmstadt-Dieburg stetig leicht an.

B Abbildung 27: Entwicklung der Arbeitsplitze (sozialversicherungspflichtig Beschiftigte) in den letzten Jahren

100.000
90.000
80.000
70.000 ——
60.000 . . . .
2012 2013 2014 2015
e Stadt == Landkreis

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Linder, www.regionalstatistik.de

Langfristig sollten folgende Aspekte bei der Planung beriicksichtigt werden:

Hohe Pendlerdynamik mit der Stadt Frankfurt

Stadt Darmstadt als Magnet fiir die Stadte und Gemeinden im Landkreis Darmstadt-Dieburg sowie fiir
Stadte und Gemeinden aus Nachbarkreisen

Das Potenzial an Schiilerinnen und Schiilern fiir Ausbildung und Studium bleibt konstant bestehen bzw.
steigt insbesondere in der Stadt Darmstadt leicht an

Die Mittelstadte im Landkreis, insbesondere Weiterstadt, sowie der Darmstadter Siidwesten, die Innen-
stadt, die Lichtwiese und weitere bestehende und entstehende Arbeitsplatzstandorte gewinnen an Be-
deutung.
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Im Zeitraum zwischen 2014 und 2020 wird fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt eine Zunahme der Arbeits-
platze um 17.000 prognostiziert (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt), dabei wird eine rdumliche Konzent-
ration der neuen Arbeitsplatze insbesondere im Siidwesten stattfinden (siehe Abbildung Arbeitsplatzentwick-

lung in der Wissenschaftsstadt Darmstadt).

B Abbildung 28: Arbeitsplatzentwicklung 2014 bis 2020 in der Wissenschaftsstadt Darmstadt

Es wird angenommen, dass auch zukiinftig etwa 70% dieser Arbeitspldtze durch Einpendler aus umliegenden
Stadten und Gemeinden besetzt werden. Die bereits seit dem letzten Nahverkehrsplan gewachsenen Pend-
lerbeziehungen (Einpendler nach Darmstadt + 11.000, Auspendler aus Darmstadt +9.000 (2007-2015) werden
in Verbindung mit den zu erwartenden zusatzlichen Arbeitsplatzen zu einer steigenden Verkehrsnachfrage

fuhren.
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5.4 Entwicklung der Versorgungs- und Einkaufstruktur

Im Bereich des Einzelhandels sowie der sozialen Infrastruktur sind fiir die Zukunft keine gréReren relevanten
Entwicklungen mit gesamtstidtischer Bedeutung abzusehen. Bestehende Einrichtungen sind im Zuge der
Raumstrukturanalyse erfasst und werden in den weiteren Arbeitsschritten entsprechend beriicksichtigt.

Auch im Landkreis liegen aktuell keine Planungen vor.

5.5 Entwicklungen im Freizeitverkehr

Im Bereich Freizeit und Tourismus kdnnten insbesondere bei der positiven Bescheinigung eines UNESCO-
Weltkulturerbe-Titels fiir die Mathildenhéhe (friihestens 2020) die Besucherzahlen deutlich ansteigen. Erfah-
rungen zeigen, dass Erlangung eines Welterbestatus eine Verdoppelung der Besucherzahlen mit sich bringen
kann. Darmstadt verzeichnet seit Langem pro Jahr rund 10 Millionen Tagesbesucher und rund 680.000 Uber-
nachtungen. Wird der Mathildenhohe ein Welterbestatus zuteil, gilt es, das bereits entworfene Mobilitéts-
und Tourismuskonzept umzusetzen, um ein mogliches Verkehrschaos abzuwenden: Als Ausgangspunkt fiir
Besucher, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Reisebussen eintreffen, soll der Nahverkehrsknoten
»0stbahnhof” dienen, der dafiir auszubauen waére. Der Bahnhofsausbau sowie der Einsatz von Shuttle-Bus-
sen auf die Mathildenhohe wirft dabei auch eine finanzielle Frage auf, die zum gegebenen Anlass zu kldren
sind. Flir Besucher, die den FuBweg aus der Innenstadt wahlen, miisste die Ollenhauer-Promenade aufgewer-
tet werden. Reisebusse sollen nur zum Aus- und Einsteigen halten, parken sollen sie etwa am Mercksplatz
und auf neuen Flachen entlang der Hanauer Strafie beim Ostbahnhof sowie an der Aschaffenburger Strafie.
Des Weiteren sind Konzepte fiir den rollenden wie auch ruhenden Individualverkehr zu entwickeln.

5.6 Entwicklung der Motorisierung und des Verkehrsverhaltens

Die Verkehrsmittelwahl wird besonders in Stadten nicht nur von den personlichen Praferenzen, sondern auch
vom Angebot bestimmt. Die Pkw-Besitzrate ist in dichten innerstadtischen Wohnquartieren geringer als am
Stadtrand und dem landlichen Umland, die Besitz- und Nutzungserfordernis eines eigenen Pkws sinkt mit der
besseren Erreichbarkeit alltéglicher Ziele mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds. Bei jungen Erwach-
senen lasst sich diese Entwicklung bereits seit einigen Jahren erkennen, der Anteil junger Autobesitzer sinkt
(- ca. 6%)7. So liegt in der Stadt Darmstadt die uneingeschrankte Autoverfiigbarkeit der 18-24-|dhrigen bei 55
%?®. Verstarkt wird diese Entwicklung durch weitere gesellschaftliche Verdnderungen wie kleinere Haushalte,
sich ausdifferenzierende Lebensformen, aber auch verdnderte Werte und Einstellungen. Hierzu zdhlt auch die
Individualisierung, was sich z. B. in einer Zunahme kleiner Haushalte ausdriickt, dies vor allem in den Stad-
ten. Bis 2030 werden nach Schatzungen des statistischen Bundesamtes fast 25% der Bevdlkerung in Single-
Haushalten leben. Als Folge von differenzierten Lebens- und Arbeitsverhaltnissen verandert sich auch das
Mobilitatsverhalten. Die Anforderungen an ein raumlich und zeitlich flexibles Angebot wachsen. Flexible mul-
timodale Bewegungsmuster werden selbstverstandlicher, Sharing-Angebote starker nachgefragt.

5.7 Abschatzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung bis 2030 (ohne Beriicksich-
tigung von MaRnahmen im 6ffentlichen Verkehr)

Die Lage der Stadt Darmstadt sowie des Landkreises Darmstadt-Dieburg im Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main fiihrt zu vielfaltigen und intensiven lokalen, regionalen und iiberregionalen Verkehrs-
verflechtungen. Die Bedeutung der raumiibergreifenden Verkehre wird zukiinftig vermehrt an Bedeu-
tung gewinnen und in Summe zunehmen.

17 ADAC-Motorwelt (12/2011)
18 SrV 2013 ADAC-Motorwelt (12/2011)
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Die Bedeutung Frankfurts als nahegelegene Metropole strahlt in den Landkreis und in die Stadt hinein:
Frankfurt verkorpert neben seiner Funktion als Finanz-, Arbeits-, Ausbildungs- und Dienstleistungszent-
rum die grofite Verkehrsdrehscheibe Deutschlands. Neben dem Arbeitsplatzangebot im Landkreis und in
der Stadt Darmstadt bildet Frankfurt den wichtigsten Arbeitsplatzstandort fiir die Einwohner im DA-
DINA-Gebiet.

Die Stadt Darmstadt fungiert fiir die Stadte und Gemeinden des Landkreises Darmstadt-Dieburg als
Oberzentrum. Die Anziehungskraft einzelner Stadtbereiche (z. B. Innenstadt oder Nord oder Siidwesten)
wird zu in ihrer Bedeutung gesteigerten Verkehrsheziehungen und zu einer entsprechenden Verkehrs-
nachfrage fiihren.

Auch zwischen den Stadten und Gemeinden des Landkreises bestehen nachbarschaftliche Beziehungen,
die im Ausbildungs- bzw. Berufsverkehr sowie im Versorgungs- und Freizeitverkehr tendenziell steigen
werden. Beispielsweise fiihrt die freie Schulwahl in Hessen sowie die Einfiihrung des Schiilertickets zu
weiteren Verflechtungen im Landkreis sowie zu benachbarten Gebietskdrperschaften.

Art und Ort der Entwicklung neuer Siedlungsflachen bestimmen mafigebend das Mobilitatsverhalten der
kiinftigen Bewohner und Nutzer dieser Flachen. Aufgrund der dargestellten Flachenentwicklungen wird
zukiinftig eine optimierte verkehrliche Anbindung erforderlich sein.

Das Auto nimmt im Status quo eine zentrale Rolle in der taglichen Mobilitét ein (37% Modal-Split-An-
teil) und wird auch in den kommenden Jahren weiterhin eine zentrale Rolle spielen. Jedoch zeichnet sich
der allgemeine bundesweite Trend in der Mobilitdtsnachfrage aktuell durch einen zunehmend pragmati-
scheren Umgang mit dem Auto —insbesondere bei jiingeren Menschen sowie in Stadten und Ballungs-
raumen— aus. Der Fiihrerschein ist in Regionen mit guten OPNV-Verbindungen langst kein Muss mehr,
und der eigene Pkw als Statussymbol hat in vielen Bevdlkerungskreisen nicht mehr den gleichen Stel-
lenwert wie noch vor wenigen |ahren. Indiz fiir diese Entwicklungen sind unter anderem die abneh-
mende Fiihrerscheinquote bei jungen Menschen sowie das steigende Durchschnittsalter von Pkw-Hal-
tern bzw. -Erstkaufern. ,Nutzen statt Besitzen® ist zudem ein weiterer Trend, der die gesellschaftliche
Rolle des Besitzes eines eigenen Autos schwicht und die Bedeutsamkeit des OPNV starkt.

Aufgrund der Radverkehrsinfrastruktur und der ausgepréagten Fahrradkultur ist in der Stadt Darmstadt
ein Radverkehrsanteil von 17% (SrV 2013) zu verzeichnen und es ist von einem weiter steigenden Rad-
verkehrsanteil auszugehen. Dies geht mit der allgemeinen Bedeutungssteigerung des Fahrrads als All-
tagsverkehrsmittel einher.

Ebenso ist von einem Wachstum der intermodal oder mit Sharing-Angeboten (Auto und Fahrrad) zuriick-
gelegten Wege auszugehen.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Entwicklungen sowie der in den vorangegangenen Kapiteln beschrie-
benen Rahmenbedingungen werden folgende Abschatzungen fiir die zukiinftige Verkehrssituation getroffen:
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B Abbildung 29: Abschitzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung (ohne Manahmen im GPNV) bis 2030

Bevdlkerung Verkehr insg. Wege im OPNV

(Personenkilometer)

+ 10%

+%’ + 6%

Bestand Prognose 2030 Bestand Prognose 2030 Bestand Prognose 2030

Zusammenfassend wird festgestellt, dass das 6ffentliche Mobilitdtsangebot den Anforderungen nach umwelt-
vertraglichen und gesundheitsférdernden Grenzwerten sowie den Anforderungen einer wachsenden
Stadt/Region (nicht nur einwohnerbezogen, sondern auch als Magnet fiir Nachbarkommunen z. B. fiir Beruf
und Freizeit) Rechnung tragen muss. Ein Ausbau des Bedienungsangebots mit weiteren attraktivitatssteigern-
den MaRnahmen ist unabdingbar, um Darmstadt mit einem lebenswerten Stadtklima fiir Einwohner und
Gaste taglich zuganglich und attraktiv zu halten sowie die Mobilitdtshediirfnisse der Bevolkerung des Land-
kreises zu befriedigen.
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6 Anforderungsprofil

Das Anforderungsprofil definiert Ziele und Standards fiir die Qualitit des OPNV. Es dient als MaRstab fiir die
Bewertung des bestehenden OPNV-Systems und als Grundlage fiir die Herleitung des Angebotskonzepts zur
Weiterentwicklung des OPNV ab 2019.

Das Anforderungsprofil gliedert sich in ein Leithild, welches allgemein die Schwerpunkte sowie die Hand-
lungsfelder fiir die Ausgestaltung und Weiterentwicklung des OPNV beschreibt (Kapitel 6.1) und in Qualitits-
standards, in denen konkrete Kriterien zur Qualitdt des OPNV-Angebotes angegeben sind (Kapitel 6.2)

6.1 Leitbild zur Weiterentwicklung des OPNV

Rolle und Funktion des OPNV

Der OPNV ist integraler Bestandteil des Verkehrssystems im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt
Darmstadt. Er tragt wesentlich dazu bei, die Standortqualitét zu sichern und zu verbessern sowie die Mobili-
tatsbediirfnisse der Menschen in der Region — Einwohner wie auch Géste — zu befriedigen.

Zentrale Herausforderungen der kommenden Jahre, die auch das Verkehrssystem betreffen, sind die Stabilitat
der Wirtschaft, das Bevdlkerungswachstum in der Wissenschaftsstadt Darmstadt und im Landkreis Darm-
stadt-Dieburg, die Beriicksichtigung der demographischen Entwicklung sowie der Klima- und Umweltschutz.
Der OPNV liefert als Teil des so genannten Umweltverbundes gemeinsam mit dem FuRverkehr, dem Fahrrad-
verkehr und weiteren effizienten Mobilitdtsangeboten einen wichtigen Beitrag zur Bewaltigung dieser Her-
ausforderungen und der Verkehrswende.

Im Mittelpunkt steht dabei das Ziel einer 6konomisch, sozial und 6kologisch nachhaltigen Abwicklung des
Verkehrs im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Wissenschaftsstadt Darmstadt. Der Nachhaltigkeitshe-
griff beinhaltet hier insbesondere

die Beriicksichtigung der Bediirfnisse von Menschen in unterschiedlichen Lebenssituationen sowie

den Schutz von Menschen und Umwelt vor negativen Folgewirkungen des Verkehrs sowie einen effi-
zienten Einsatz der finanziellen Mittel und der sonstigen Ressourcen.

Der OPNV ist Teil und zugleich Instrument einer integrierten Gesamtverkehrspolitik, die den Landkreis Darm-
stadt-Dieburg, die Wissenschaftsstadt Darmstadt und die angrenzenden Gebietskorperschaften als zusam-
menhangendes Verkehrsgebiet versteht. Der OPNV erméglicht nahtloses Reisen in diesem Gebiet und unter-
stiitzt das Zusammenwachsen der Region.

Wahrend durch individuelle Verkehrsmittel (FuR, Fahrrad, Pkw) eine flaichendeckende Erschliefung des
Landkreis- und Stadtgebietes und jede beliebige Verbindung gewihrleistet werden, kann der OPNV diese An-
spriiche nur bedingt befriedigen. Die Grundversorgung durch den OPNV ist im gesamten Bedienungsgebiet
unter wirtschaftlichen und verkehrlichen Erwagungen zu gewahrleisten. Auf den Hauptkorridoren, auf denen
groRRe Fahrgastpotenziale bestehen, soll der OPNV konsequent in seiner Attraktivitat gepflegt und verbessert
werden. Das Ergdnzungsnetz, welches zukiinftig teilweise auch neue Mobilitdtsformen (z.B. On-Demand-Ver-
kehr) einnehmen kann, soll dagegen weiterhin die Grundversorgung sichern und den Einwohnern aufierhalb
der Hauptverkehrsachsen ein ausreichendes Maf an Mobilitdt gewahrleisten.
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OPNV und Kunden

Der OPNV ist Partner der Menschen in der Region, der die Befriedigung der Mobilitatsbediirfnisse sichert.
Dies schlief’t die Integration der verschiedenen Verkehrsmittel FuR, Fahrrad und Pkw sowie die Nutzung aller
geeigneten Marketinginstrumente ein.

Zentrale Anforderung bei der Ausgestaltung des OPNV-Angebots ist die leichte, einfache und bequeme Nutz-
barkeit fiir die Menschen. Sie bezieht sich auf Ausstattung und Gestaltung von Haltestellen und Bahnhofen,
auf das Tarif- und Vertriebssystem sowie auf individuelle Informationen iiber das Angebot.

Der Partnerschaftsgedanke schlieft ein, dass Kunden bei Fragen und Beschwerden unkompliziert und ziigig
Hilfe und Antwort erhalten und dass Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen auf Stérungen und Probleme
angemessen reagieren.

OPNV-Nachfrage

Die Weiterentwicklung des Verkehrssystems im oben genannten Sinne erfordert eine Steigerung des Anteils
des OPNV am Verkehrsmarkt: Der Anteil der Wege und der Verkehrsleistung, die im Landkreis Darmstadt-
Dieburg und in der Stadt Darmstadt mit dem OPNV zuriickgelegt werden, soll —insbesondere im Vergleich
zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) — steigen®. Ziel ist es zum einen, den OPNV als Hauptverkehrsmit-
tel fiir moglichst viele Menschen zu etablieren, und zum anderen, den OPNV auch fiir jene Menschen zum
selbstverstandlichen Bestandteil ihrer Mobilitat zu machen, die ihre Mobilitdtsnachfrage nicht allein mit dem
OPNV befriedigen kénnen.

OPNV und Siedlungsstruktur

Die Attraktivitit und die Marktfahigkeit des OPNV werden wesentlich von der Siedlungsstruktur sowie von
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bestimmt. Damit der OPNV die ihm zugedachte Rolle und Funktion
erfiillen kann,

gewahrleisten Kreis- und Stadtentwicklungsplanung, dass bei raumlichen Entwicklungsvorhaben ein
wirtschaftlicher und attraktiver Einsatz von 6ffentlichen Verkehrsmitteln ermoglicht wird; Siedlungs-
verdichtung genief3t Prioritat; neue Siedlungsfléchen werden im Einzugsbereich von Haltestellen leis-
tungsfahiger OPNV-Achsen ausgewiesen.

stimmen Stadte und Gemeinden ihre stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsvorhaben in jedem
Einzelfall umfassend mit den formulierten Zielen und Vorgaben des Nahverkehrsplans ab; dabei stehen
die storungsfreie Abwicklung des OPNV-Betriebs sowie die Effizienz der ErschlieRung und Anbindung
neuer oder veranderter Siedlungsflachen im Mittelpunkt.

sind Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager aufgerufen, ihre Beteiligungsmoglichkeiten z. B. in der
Bauleitplanung wahrzunehmen, um die vorgenannten Ziele zu erreichen.

OPNV und Wirtschaftlichkeit

Ziel ist die weitere nachhaltige Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV im Hinblick auf den erforderli-
chen Finanzierungsbedarf. Wesentliche Strategien sind:

Konsequenter Einsatz von Investitionen zur Weiterentwicklung des OPNV nach den Gesichtspunkten
der verkehrlichen Wirksamkeit und des Nutzens im OPNV-Gesamtsystem. MaRRnahmen, die eine

19 Im ,Integrierten Klimaschutzkonzept fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt“ aus dem Jahr 2013 wird der Zielwert von 19% OPNV
am Modal Split ausgegeben, was einer Steigerung von fiinf Prozentpunkten bis zum Jahr 2020 entspricht. Im Klimaschutzkonzept
des Kreises wird iiberdies ein Modal-Split-Anteil im OPNV von 20% als Zielwert definiert.
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nennenswerte Zunahme der Nachfrage erwarten lassen oder einen hohen Verkehrswert gewahrleisten,
sind dabei generell zu bevorzugen;

RegelmaRiges Monitoring der angebotenen Verkehrsleistungen, des Fahrzeugeinsatzes sowie der Be-
dienungsform im OPNV in Bezug zur Effizienz und zu ihrer Marktausrichtung (d.h. Markterfolg); hieraus
folgernd gezielte Optimierung bzw. Anpassung der Bedienungsangebote, die durch eine steigende bzw.
zuriickgehende Nachfrage und Marktakzeptanz gekennzeichnet sind (auch im Sinne von gegensteuern-
den Maftnahmen bei zuriickgehender Fahrgastakzeptanz);

Steigerung der OPNV-Nutzung insbesondere auRerhalb der derzeitigen Nachfragespitzen und in Berei-
chen mit nennenswerten Potenzialen auRerhalb des Berufs- und Schulverkehrs durch zielgruppenspe-
zifische Angebotsgestaltung; Zielgruppen mit Zuwachspotenzialen liegen insbesondere im Bereich Ver-
sorgungs- und Einkaufsverkehr sowie im Freizeitverkehr.

OPNV und Umwelt

Die Weiterentwicklung des OPNV soll konsequent das Erfiillen der umwelt- und klimapolitischen Zielsetzun-
gen des Landkreises Darmstadt-Dieburg sowie der Wissenschaftsstadt Darmstadt flankieren, inshesondere
die Reduktion der Schadstoff- und Treibhausgasbelastungen durch den MIV. Hierzu ist der wichtigste Ansatz-
punkt die Reduzierung des MIV und die Férderung des OPNV sowie des FuRk- und Radverkehrs, die Verkniip-
fung von Verkehrsmitteln sowie Informations- und Beratungsleistungen (Stichwort Verkehrswende). Zur
Starkung des Vorbildcharakters und zur weiteren Akzeptanz des OPNV als umweltfreundliches Verkehrsmit-
tel sind die Lirm- und Schadstoff-Emissionen durch den OPNV schrittweise, soweit wirtschaftlich in ange-
messenem Umfang realisierbar, durch umweltfreundliche Antriebstechniken (z. B. auch E-Mobilitat) nachhal-
tig zu vermindern. Dies ist durch technische MafRnahmen in der bestehenden Fahrzeugflotte, durch die An-
schaffung von Neufahrzeugen mit neuestem Standard und moglichst emissionsarmen Leistungsmerkmalen
und Antriebstechniken sowie weiterer MaRnahmen (z. B. durch Einsatz emissionsarmer Reifen und Schulung
des Fahrpersonals fiir ein emissionsarmes Fahrverhalten) zu erreichen.

MaRnahmen im OPNV, z. B. Netzveridnderungen, sollen unter Beriicksichtigung der Effekte auf die Verkehrs-
nachfrage die Gesamtbilanz aller Emissionen in einer Gemeinde bzw. in einem Stadtteil nicht erhdhen. Zum
Monitoring der Emissionen wird gemeinsam mit dem Landkreis, den Stadten und Gemeinden ein einfaches
Instrumentarium aufgebaut.

OPNV und Barrierefreiheit

Eine dauerhafte Aufgabe ist die Planung und Umsetzung von MaRnahmen zur behinderten- und kunden-
freundlichen Ausgestaltung des OPNV. Hierunter fallen u.a. der barrierefreie und behindertengerechte Aus-
bau von Haltestellen sowie die Beschaffung und der Einsatz von Fahrzeugen, die den Anforderungen mobili-
tatseingeschrankter Personen entsprechen (siehe Kapitel Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen).
Durch den Einsatz eines ,universellen Designs“ kann somit nicht nur mobilitatseingeschrankten, sondern al-
len Nutzergruppen eine einfache Nutzung des OPNV ohne Hiirden gewihrleistet werden.

Aufgrund der Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) nimmt das Themenfeld Barrierefrei-
heitim OPNV eine zentralere Rolle ein. Fiir mobilititseingeschrankte Nutzer des OPNV ist die Méglichkeit zur
eigenstandigen, selbstbestimmten, unabhingigen und sicheren Nutzung des OPNV zu gewéhrleisten. Der
Nahverkehrsplan iibernimmt dabei die zentrale Steuerungsfunktion. Er muss zur konsequenten Wahrneh-
mung dieser Funktion aufzeigen,

wie und in welchen Zeitraumen die Barrierefreiheit im OPNV hergestellt werden soll,
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wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit, als Ausnahme, (noch) nicht erreicht werden kann (bei-
spielsweise ist die Zuwegung zu Haltestellen zu nennen, welche auch Thema der Nahmobilitat ist).

Die Barrierefreiheit im OPNV-System wird fiir die Benutzer mit Mobilititseinschrankungen nur dann voll-
standig sichergestellt, wenn die Wegekette durchgdngig, d.h. ohne Liicken, barrierefrei beziiglich der jeweili-
gen Mobilitatseinschrankung ist.

OPNV-Organisation

Die Attraktivitit des OPNV-Angebots wird wesentlich von der Qualitit bei seiner Planung und Durchfiihrung
bestimmt. Um das hohe Niveau dieser Prozesse zu sichern und zu verbessern,

werden bei (Um-)Baumainahmen alle Beteiligten eingebunden,

arbeiten alle Akteure im OPNV — Aufgabentréger, Verkehrsunternehmen, OPNV-Infrastruktur-Betrei-
ber, Straflenbaulasttrager, StralRenverkehrsbehdrden, Planungshehorden und sonstige Beteiligte — ko-
operativ und in effizienten Strukturen zusammen,

werden alle bei der Planung des OPNV und bei der Erstellung des OPNV-Angebots erforderlichen Pro-
zesse hinsichtlich Zustandigkeiten und Prozessschritten einschlieflich der Kommunikation zwischen
den Akteuren klar definiert; die Prozesse werden weiter entwickelt, wenn sie sich in der Praxis nicht
bewahren oder wenn sich Potenziale zu ihrer Verbesserung zeigen.

Um das Leitbild zu realisieren, werden fiir die nachsten Jahre folgende Schwerpunkt-Handlungsfelder defi-
niert:

Pflege und Weiterentwicklung bestehender Bedienungsqualitaten unter Beachtung wirtschaftlicher
Gesichtspunkte:

e Der15-Minuten-Takt wird in der Stadt Darmstadt als gesamtstddtisches Bedienungsangebot in der
Haupt- und Tagesverkehrszeit konsequent umgesetzt. Auf den Achsen mit starker Nachfrage sowie
bei Linieniiberlagerung verdichtet sich das Angebot. Lediglich in Randbereichen sowie in den
Schwachverkehrszeiten wird das Bedienungsangebot entsprechend der geringen Fahrgastnachfrage
im 30-Minuten-Takt vorgehalten.

e Im Landkreis soll auf den Hauptrelationen in der Tagesverkehrszeit mindestens ein stiindliches An-
gebot im Bus- und Bahnverkehr vorgehalten werden, das in den Hauptverkehrszeiten weiter verdich-
tet wird (30-Minuten-Takt oder mindestens zwei Fahrten pro Stunde). Auf den {ibrigen Relationen
soll an Schul- und Ferientagen in der Tagesverkehrszeit mindestens ein zweistiindliches Angebot
vorhanden sein.

e  Priifung zusatzlicher tangentialer Verkehre in der Stadt Darmstadt und im Landkreis, die Ziele aufier-
halb des Innenstadtbereiches von Darmstadt untereinander auf direktem Wege und mit kurzen Fahr-
zeiten verhinden, sowie Priifung des Ausbaus hoherwertigerer Verkehrssysteme (z. B. Schnellbus/
Expressbus bzw. hochwertige Bussysteme, Strafienbahn) in Relationen mit hoher Nachfrage und ho-
hem Potenzial.

Konsequente Weiterfiihrung der Planungen und Manahmen zur Beschleunigung des OPNV (z. B.
durch Einrichtung von schnellen Verbindungen, Busspuren, LSA-Vorrangschaltungen) und Umsetzung
weiterer wirksamer Mafdnahmen zur Verbesserung der Piinktlichkeit und der Betriebsstabilitdt (z. B. zur
Reduzierung der Haltestellenaufenthaltszeiten und zur Beschleunigung des Fahrgastwechsels).

Verbesserung und Ausbau der Umsteigeverkniipfungen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
an ausgewahlten Verkniipfungspunkten im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darmstadt
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(SPFV, SPNV, Straftenbahn, Stadtbus, Regionalverkehr) mittels MaRnahmen in der Fahrplanung, An-
schlusssicherungsmaRnahmen im Fahrplan und im Betrieb, transparenter und leicht verstandlicher
Fulwegefiihrung bei Verkniipfungspunkten, dynamischer Fahrgastinformation, attraktiver baulicher
Gestaltung etc..

Gezielte Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV fiir Mobilititseingeschrankte mit dem langfristig zu
erreichenden Ziel eines ,barrierefreien OPNV“ in der Stadt Darmstadt und im Landkreis Darmstadt-Die-
burg; die bestehenden Programme zur barrierefreien Umgestaltung von Haltestellen soll konsequent
weitergefiihrt werden.

Gezielte Starkung der Qualitat der ,,Hardware” entlang der Reisekette: Fahrzeugqualitat und Haltestel-
lenausstattung (einschlieBlich Bike+Ride- und Park+Ride-Anlagen).

Umfassende Koordination des Betriebsablaufes einschlielich laufender Erfassung betrieblicher und
verkehrlicher Qualitats- und Planungskenngrofen fiir den Landkreis Darmstadt-Dieburg und die Stadt
Darmstadt unter Einbeziehung des SPNV und Flexibler Bedienungsformen mit Hilfe eines Betriebsleit-
systems.

Verbesserung der Fahrgastinformationen, insbesondere an Haltestellen sowie in Fahrzeugen, zur aktu-
ellen Betriebslage (Abfahrtszeiten, Verspatungen), zu Stérungen und alternativen Fahrtmdoglichkeiten,
zu Sonderverkehren sowie zur Orientierung im Haltestellenumfeld. Als Informationsmedien sind alle
Kandle — Aushange, Ansagen, dynamische Anzeigen und personliche Informationen an Haltestellen so-
wie Printmedien, mobiles und stationdres Internet — in einem einheitlichen Erscheinungsbild zu nut-
zen.

Ausbau des allgemeinen sowie zielgruppenorientierten Marketings insbesondere durch attraktive Tarif-
angebote, leicht zugéngliche Mobilitatsinformationen sowie durch die gezielte Ansprache, Beratung
und Unterstiitzung groRer Verkehrserzeuger wie Schulen, Unternehmen und Freizeiteinrichtungen
(Mobilitatsmanagement).

Definition und Vereinbarung aller relevanten Planungs-, Betriebs- und Steuerungsprozesse im OPNV
inshesondere zwischen Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen. Im Fokus stehen dabei das Halte-
stellenmanagement, die Fahrgastinformation, das Vertriebssystem und das Qualitatscontrolling.

In Ergdnzung zu diesen Schwerpunkt-Handlungsfeldern werden die nachfolgenden spezifischen Zielsetzun-
gen verfolgt:

Konsequente Einbindung des Nahverkehrs im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darm-
stadt in die umweltpolitischen Zielsetzungen der Gebietskorperschaften zur Verringerung der Schad-
stoffemissionen im Verkehr (Weiterentwicklung einer umweltfreundlichen Fahrzeugflotte sowie
Steigerung des Anteils von OPNV-Nutzern am gesamten Verkehrsgeschehen).

Die Larm- und Schadstoffemissionen im OPNV sollen bis zum Jahr 2020 deutlich gesenkt werden.
Zielist die Verringerung des Feinstaubausstofies sowie beim CO,-Ausstof eine Konstanz der Emissi-
onswerte, mittelfristig eine Verringerung der CO,-Emissionswerte.

Beriicksichtigung der Belange des OPNV bei allen verkehrs- und stadtplanerischen Entwicklungen
und Veranderungen, insbesondere hinsichtlich der Erreichbarkeit relevanter Ziele sowie der Wirt-
schaftlichkeit des Betriebsablaufs, z. B. bei der Umgestaltung von StraRen/-abschnitten oder bei der
Einrichtung von VerkehrsheruhigungsmafRnahmen.

Unmittelbare Bedienung von Stadt- und Gemeindeerweiterungsgebieten und Gewerbeentwicklungs-
gebieten (bei entsprechenden Nachfragepotenzialen z. B. bei Zuzug von Bevalkerung bzw.
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Ansiedlung von Arbeitsplitzen) sowie der OPNV-relevanten Einkaufs- und Freizeitziele, um den dor-
tigen (potenziellen) Fahrgésten direkt bei Ansiedlung eine attraktive Anbindung an den OPNV ge-
wihrleisten zu kdnnen; dabei auch Uberpriifung der bestméglichen Bedienungsform im Schienen,
StraRenbahn- und Busverkehr fiir eine méglichst hochwertige OPNV-Qualitit in diesen Gebieten.

e Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit.

e Priifung von stadtebaulichen und weiteren planerischen Entwicklungsvorhaben und deren Ein- bzw.
Anbindung in und an den Schienen- bzw. Busverkehr.

6.2 Entwicklung der Netzhierarchie

6.2.1 Netzkategorisierung Landkreis Darmstadt-Dieburg

Wesentliche Grundlage fiir die Erarbeitung von Qualitatsstandards fiir das kreisweite OPNV-Angebot und
dessen raumliche Differenzierungist die Gliederung des Kreisgebietes nach einheitlichen raum- und sied-
lungsstrukturellen Kriterien. Damit wird insbesondere die unterschiedliche verkehrliche Bedeutung der
Stadte und Gemeinden und die Beziehungen zwischen diesen Stadten und Gemeinden untereinander beriick-
sichtigt.

Folgende Kriterien werden bei der Netzentwicklung beriicksichtigt:

Einwohnergréfie und -entwicklung: Auf kommunaler Ebene wird die rdumliche Verteilung der Bevalke-
rung dargestellt. Die Einwohnerzahl der Kommunen und ihrer einzelnen Ortsteile gibt erste Anzeichen
fiir die Mobilitatsnachfrage im Landkreis. Dariiber hinaus geben Bevélkerungsprognosen und Planungs-
vorhaben Aufschluss iiber die Einwohnerentwicklung der Kommunen.

Zentralortliche Funktion: Grundlage hierfiir ist der Gliederungsansatz aus dem letzten Nahverkehrsplan
des Landkreises Darmstadt-Dieburg und der Wissenschaftsstadt Darmstadt (2011-2016). In Anlehnung
an die zentraldrtliche Gliederung des Regionalplan Siidhessen 2010 werden die Stadte und Gemeinden
in vier Gemeindetypen unterteilt:

e Oberzentren

e Mittelzentren
e Grundzentren
e Unterzentrum

Pendlerbeziehungen: Hier werden die Pendlerrelation zwischen zwei Orten mit mehr als 200 Pendlern
(Hin- und Riickrichtung) betrachtet. Die Pendlerangaben beziehen sich immer auf die gesamte Kom-
mune. Daher kdnnen keine ortsteilspezifischen Angaben bzw. quantitativen Aussagen zu den Binnen-
pendlern innerhalb einer Gemeinde geliefert werden.

Raumstruktur (relevante Ziele, wie Versorgungs-, Schul-, Arbeits- und Freizeitstandorte): Es werden
alle wichtigen Einrichtungen (soweit bekannt) von weiterfiihnrenden Schulen iiber Krankenhauser und
Einkaufsstandorten bis zu Arbeitsplatzstandorten im Kreis abgebildet. Hinweis: Durch die freie Schul-
wahlin Hessen ist es nicht moglich klare Grenzen des Einzugsgebiets einer Schule zu ziehen. Nach dem
Prinzip der ndchstgelegenen Schule kénnen jedoch Verbindungen der Schiilerbeforderung abgeleitet
werden.
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Aktuelle Nachfrage: Die gewachsene Struktur der OPNV-Verbindungen findet unter Beriicksichtigung
der bestehenden Nachfrage ebenfalls Einzug bei der Netzentwicklung.

Als weitere Rahmenbedingungen zur Entwicklung einer Netzkategorisierung im Landkreis Darmstadt-Dieburg
gelten folgende Anforderungen:

Zu gewahrleisten ist die Bedienung im OPNV/SPNV zwischen
jeder Kommune innerhalb des Landkreises mit dem Oberzentrum Darmstadt bzw. Aschaffenburg

benachbarten Mittelzentren aufierhalb des Kreisgebietes mit relevantem Pendlerpotenzial und dem
Oberzentrum Darmstadt

dem Oberzentrum Darmstadt zum Oberzentrum Frankfurt

Mittelzentren und deren benachbarten Kommunen

benachbarten Unterzentren

benachbarten Kommunen (sofern Verkehrswege bestehen) innerhalb und auRerhalb des Landkreises
dariiber hinaus ist Sicherzustellen, dass

alle Ortsteile (>200 EW) an die ortsverbindenden Korridore angebunden werden

eine Mindestbedienung von Orten mit mehr als 200 Einwohnern vorzuhalten ist

Aufbauend auf den Ergebnissen der Raumstrukturanalyse (Einwohnerentwicklung, relevante Ziele, wie Ver-
sorgungs-, Schul-, Arbeits- und Freizeitstandorte), der siedlungsstrukturellen Gliederung und den Pendlerre-
lationen wird die Netzhierarchie im OPNV abgeleitet, die fiir die Formulierung der Standards der Bedienungs-
qualitat des OPNV-Angebots von Bedeutung ist.

Die Netzebenen unterteilen sich auf Grundlage der vorangestellten Analyse in folgende Kategorien:

B Tabelle 11: Definition der Netzkategorien im Landkreis

Netzkategorie Charakterisierung

Kategorie 0 Relationen zwischen Orten mit ausgeprégter Quelle-/Zielbeziehung und in
direkter Beziehung zum Oberzentrum Darmstadt, im Sinne einer Weiter-
fiihrung stadtischer Strukturen in den Landkreis

Kategorie 1 Relationen zwischen Orten mit ausgepragter Quelle-/Zielbeziehung

Verbindungsfunktion steht im Vordergrund; Verbindungen kdnnen ggf. in
angrenzenden Bereichen in Teilabschnitten ErschlieRungsfunktion iiber-
nehmen

Verbindungen mit erhohtem Nachfragepotenzial

Kategorie 2 Relationen zwischen Orten mit bedeutender Quelle-/Zielbeziehung

Verbindungsfunktion steht im Vordergrund; Verbindungen kdnnen ggf. in
angrenzenden Bereichen in Teilabschnitten Erschlieflungsfunktion tiber-
nehmen

Verbindungen mit erhohtem Nachfragepotenzial

Kategorie 3 Relationen zwischen Orten mit moderater Quelle-/Zielbeziehung
Gemeindeiibergreifende Verbindungen mit Erschliefiungsfunktion

Verbindungen mit moderatem Nachfragepotenzial bzw. moderater Quelle-
/ Zielbeziehung
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Netzkategorie Charakterisierung

Kategorie 4 Relationen zwischen Orten mit geringer Quelle-/Zielbeziehung
Gemeindeiibergreifende Verbindungen mit ErschlieBungsfunktion

Verbindungen mit moderatem Nachfragepotenzial bzw. moderater Quelle-
| Zielbeziehung

grau Relationen begriindet durch zeitliche und/oder 6rtliche Sondernachfrage
(bspw. Schulverkehre sowie Arbeits-, Schicht- oder Werkverkehre)

In Ergdnzung zur Definition der Relationen die als Verbindung zwischen unterschiedlichen Orten zu sehen
sind, bedarf es einer Charakterisierung der verschiedenen Siedlungsbereiche, um hierauf aufbauende Aussa-
gen zu den Verkehren mit verflechtender bzw. erschlieffendem Charakter ableiten zu kénnen, woriiber letzt-
endlich die Verfiigbarkeit des OPNV in der Fliche beschrieben werden kann.

B Tabelle 12: Definition der Siedlungshereiche im Landkreis

Siedlungsbereiche Charakterisierung

Siedlungsbereiche iiber 10.000 Verdichteter, multifunktionaler Kern innerhalb der Mittelzentren (hohe

Einwohnern Wohn-, Bebauungs- und Arbeitsplatzdichte) mit vielfaltigen Quelle-/Ziel-
beziehungen in der Binnenbeziehung

Siedlungsbereiche 1.000 - Bereiche mit geschlossener, verdichteter Bebauung; Innenstadt sowie an-

10.000 Einwohner grenzende Wohn- und Gewerbegebiete mit moderatem Binnenverkehr

Siedlungsbereiche 200-1.000 Siedlungsrénder, Siedlungsflachen und Ortsteile mit eingeschrénkten Ver-

Einwohner sorgungs- und Infrastruktureinrichtungen

Solitdr liegende Gewerbegebiete

Auf Grundlage verfiigharer quantitativer Basisdaten (siehe oben) werden die Relationen zwischen den Stad-
ten und Gemeinden innerhalb des Landkreises Darmstadt-Dieburg, der Stadt Darmstadt sowie zu ausgewahl-
ten Zielen auRerhalb des Kreises bewertet und kategorisiert. Im Ergebnis werden die Relationen wie der Ab-
bildung Netzkategorisierung Landkreis Darmstadt-Dieburg zu entnehmen ist, den Kategorien zugeordnet.




B Abbildung 30: Netzkategorisierung Landkreis Darmstadt-Dieburg

6.2.2 Netzkategorisierung Stadt Darmstadt

Innerhalb der Stadt Darmstadt gelten fiir die Entwicklung der Netzstruktur folgende Anforderungen:

Fiir die Stadt Darmstadt wird fiir die Netzkategorisierung ein differenziertes Vorgehen aufgegriffen. Hierbei
nehmen jedoch neben den benannten Kriterien im Besonderen auch die Entwicklungsperspektiven innerhalb
der Stadt eine zentrale Rolle ein. Die prognostizierten Arbeitsplatz- und Einwohnerentwicklungen in den ver-
schiedenen Stadtteilen sowie das gewachsene StraRenbahnnetz werden vor dem Hintergrund der bestehen-
den Nachfrage im Rahmen der Netzentwicklung zugrunde gelegt.

Zu gewabhrleisten ist die OPNV-Bedienung zwischen den Stadtteilen und dem Darmstédter Innenstadtbereich
sowie den wichtigen Verkniipfungspunkten zum SPNV (inshesondere Hauptbahnhof).

Die Erreichbarkeit folgender Ziele ist sicherzustellen:

Innenstadt Darmstadt (Luisenplatz, Willy-Brandt-Platz, Mathildenplatz, Schloss) einschliefilich TU
Darmstadt

Hauptbahnhof Darmstadt

Weitere Bahnhofe (Nordbahnhof, Ostbahnhof, Siidbahnhof, Bahnhof DA-Eberstadt, Bahnhof DA-Kra-
nichstein, S-Bahnhof DA-Arheilgen, S-Bahnhof DA-Wixhausen (aus den benachbarten Gebieten/Bezir-
ken))
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Arbeitsplatzschwerpunkte Pallaswiesenviertel, Europaviertel (Bereich Robert-Bosch-StrafRe/Haupt-
bahnhof West), Am Kavalleriesand (Bereich Hilpertstrae/T-Online-Allee), An den Lichtwiesen (Univer-
sitat), Darmstadt Nord (Fa. Merck), Weiterstadt-Riedbahn/Im Rodling

Stadtteilzentren Arheilgen, Eberstadt, Kranichstein (aus den benachbarten Gebieten/Bezirken).

Entsprechend den sich andernden Rahmenbedingungen sind Angebotsausweitungen in der Stadt Darmstadt
vorzunehmen. Die bestehenden infrastrukturellen Engpésse (beispielsweise an den Knotenpunkten Luisen-
platz und Hauptbahnhof) konnten zur Herausbildung weiterer tangentialer Korridore fiihren. Unter Beriick-
sichtigung der Anbindung relevanter Ziele im Stadtgebiet ergeben sich Korridore mit den nachfolgenden Kate-

gorien:

B Tabelle 13: Definition der Netzkategorien in der Stadt

Netzkategorie

Charakterisierung

Kategorie A

Relationen zwischen Orten mit ausgepragter Quelle-/Zielbeziehung

Verbindungen kdnnen in Teilabschnitten Erschliefdungsfunktion in angrenzen-
den Bereichen iibernehmen

Verbindungen mit erhéhtem Nachfragepotenzial

Kategorie B

Relationen zwischen Orten mit bedeutender Quelle-/Zielbeziehung

Verbindungen kénnen in Teilabschnitten ErschlieBungsfunktion in angrenzen-
den Bereichen iibernehmen

Verbindungen mit erhhtem Nachfragepotenzial

Kategorie C

Relationen zwischen Orten mit moderater Quelle-/Zielbeziehung
Gemeindelibergreifende Verbindungen mit Erschliefdungsfunktion

Verbindungen mit moderatem Nachfragepotenzial bzw. moderater Quelle-/ Ziel-
beziehung

Weiteres Stadt-
gebiet (ohne
Bezug zu Kate-
gorie A-C)

Sicherstellung der Erreichbarkeit der Siedlungsgebiete in der Stadt Darmstadt
Anbindung an die Hauptkorridore in der Stadt Darmstadt

Die Abbildung ,Netzkategorisierung Stadt Darmstadt“ verortet die Korridore mit den jeweiligen Kategorien.
Die Verbindung zwischen den umliegenden Kommunen und der Stadt Darmstadt wird {iber die am Stadtrand
bzw. im Stadtzentrum liegenden Verkniipfungspunkte sichergestellt.
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B Abbildung 31: Netzkategorisierung Stadt Darmstadt
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6.3 Qualititsstandards fiir die Weiterentwicklung des OPNV-Angebote

Nach §§ 3 und 4 des Hessischen OPNV-Gesetzes ist der OPNV Teil des Gesamtverkehrssystems und trigt dazu
bei, die Mobilitdtsnachfrage zu befriedigen. Ziel ist es, den 6ffentlichen Personennahverkehr als wichtige
Komponente zur Bewiltigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu stirken. Das Angebot des OPNV ist leis-
tungsfahig und effizient zu gestalten. Eine im 6ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedie-
nung ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der Mobilitdtsnachfrage ent-
sprechend den regionalen und ortlichen Gegebenheiten zu gestalten.

Der Nahverkehrsplan soll dazu beitragen, das erreichte Angebotsniveau des OPNV im Landkreis Darmstadt-
Dieburg und in der Stadt Darmstadt zu erhalten, zu pflegen und auszubauen. Eine wesentliche Aufgabe des
Nahverkehrsplanes ist es daher, die Qualititsziele fiir das OPNV-Angebot konkret festzulegen. Anhand dieser
»Qualititsstandards” soll das OPNV-Angebot im Untersuchungsraum im Bestand und in der Weiterentwick-
lung gemessen und bewertet werden.

Die Qualitatsstandards sind bei Neuvergaben fiir alle im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darm-
stadt in der Ist-Situation und in der Zukunft tatigen Verkehrsunternehmen gleichermafen verbindlich. Gleich-
zeitig bieten sie den Unternehmen eine verldssliche Arbeits- und Entscheidungsgrundlage beziiglich der von
den Aufgabentragern angestrebten OPNV-Entwicklung.

Ubersicht iiber die Qualitatskriterien

Im Rahmen der Analyse des Nahverkehrsplans wird das bestehende OPNV-Angebot im Nahverkehrsraum
untersucht und bewertet. Im Mittelpunkt der Bewertung steht die Qualitat des Bedienungsangebotes aus
Sicht des Nutzers. Es werden in erster Linie die Qualitdtsmerkmale beriicksichtigt, die von Seiten der Fahr-
gaste an das OPNV-Angebot gestellt werden:

Verkehrsmitteleinsatz,

Netz- und Fahrplangestaltung,

Erschliefungsqualitat,

Betriebs-/Verkehrszeiten, Sonderverkehre,

Bedienungsqualitat,

Verbindungsqualitét (Reisezeit und Umsteigehaufigkeit), Verkniipfung und Anschliisse
Plinktlichkeit und Zuverldssigkeit, 10-Minuten-Garantie

Qualitatsanforderungen an Haltestellen,

Qualitatsanforderungen an Fahrzeuge,

Betrieh, Leitstelle und Storungsmanagement,

Marketing, Fahrgastinformation, Vertrieb und Tarif
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6.3.1 Verkehrsmitteleinsatz

Auf nachfragestarken Relationen, die bislang nicht im Schienenverkehr bedient werden, sind anhand von Po-
tenzial- und Machbarkeitsstudien Maglichkeiten zu priifen, den OPNV auf die Schiene zu bringen®. Wo eine
Schienenbedienung nicht sinnvoll oder aufgrund raumlicher Bedingungen nicht zu verwirklichen ist, soll al-
ternativ eine hochwertige Busbhedienung (z. B. BRT-Systeme oder Expressbuslinien) gepriift werden.

In Zeiten und Raumen schwacher Fahrgastnachfrage ist Umstellung auf bedarfsgesteuerte und flexible Be-
dienungsformen zu iiberpriifen.

6.3.2 Netz- und Fahrplangestaltung

Linienwege und Streckenfiihrungen sind moglichst einheitlich und systematisch zu gestalten. Der Fahrplan
einer Linie soll eine moglichst geringe Anzahl unterschiedlicher Linienwege aufweisen. Parallele Verkehre
insbesondere zwischen Bus und SPNV, aber auch zwischen verschiedenen Buslinien sind zu vermeiden, so-
fern die jeweiligen Linien die gleichen verkehrlichen Funktionen abdecken. Bei Taktverkehren sollen die Ab-
fahrtszeiten an den Haltestellen in allen Bedienungszeitrdumen gleich sein.

Ziel ist, ein iibersichtliches und leicht zu begreifendes Liniennetz im OPNV vorzuhalten, in dessen Ausgestal-
tung auch eine verkehrliche Klassifizierung des Bedienungsangebotes deutlich wird, die z. B. durch eine Un-
terscheidung der Linienbezeichnungen (z. B. fiir Schnellbusverbindungen oder Verwendung spezifischer Be-
zeichnungen) erkennbar wird. Diese Differenzierung ist als Bestandteil der Fahrgastinformation auch ent-
sprechend zu vermarkten.

6.3.3 ErschlieBungsqualitat

Die Bewertung der ErschlieRungsqualitit richtet sich nach der raumlichen ErschlieRungswirkung der OPNV-
Haltestellen. Dabei werden in Anlehnung an die Empfehlungen des VDV die nachfolgenden Richtwerte fiir
Haltestelleneinzugsbereiche herangezogen.

B Tabelle 14: Standards der ErschlieBungsqualitat

Richtwerte fiir Haltestelleneinzugshereich

(Radius um eine Haltestelle; Luftlinie)

Bus und Strafenbahn 300 m
in Darmstadt und in den Kernstddten der Mittelzentren
Bus und Strafienbahn in allen iibrigen Bereichen 500m
SPNV 1.000 m

Mit der Bereitstellung einer hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur, insbesondere von Abstellanlagen an
Haltepunkten, kann die Erschliefdungswirkung auf 2.000 bis 3.000 Meter erhoht werden.

2 Der untere wirtschaftliche Kennwert fiir die Einrichtung einer StraRenbahn liegt bei einer Nachfrage von 2.500 Per-
sonen pro Spitzenstunde und Richtung; fiir Regionalbahnen bei 2.000 Personen pro Spitzenstunde und Richtung.
Quelle: Grundlagen der Strafientechnik und Verkehrsplanung
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Ein Siedlungsbereich gilt als erschlossen, wenn er in dem Einzugsbereich einer Haltestelle liegt. Die Grofie
dieses Einzugsbereichs wird durch die bedienende Angebotsform und Lage der Haltestelle in der Siedlungs-
struktur bestimmt (s. Tabelle 14). Als nicht erschlossen gelten Bereiche, die als Teil einer Siedlung mit mehr
als 200 Einwohnern aufierhalb der Erschliefdungsradien liegen. Eine moglichst direkte ErschliefBung ist fiir
folgende Bereiche vorzusehen:

Stadtzentren und Haupteinkaufbereiche
Berufs- und Ausbildungsstandorte sowie

Wichtige Infrastruktureinrichtungen mit hoher Bedeutung fiir den Publikumsverkehr (z.B. Krankenhau-
ser und Behdrden)

Die ErschlieRungsqualitat ist in Zusammenhang mit der Bedienungsqualitdt zu betrachten. Eine Haltestelle
gilt demnach nur dann als erschlossen und ,,0PNV-bedient“, wenn eine Mindestbedienung montags bis frei-
tags von fiinf Fahrtenpaaren je Tag (auch durch bedarfsgesteuerte Bedienungsformen) angeboten wird.

Abweichungen von den dargestellten Standards konnen im Einzelfall durch den Aufgabentrager in Abstim-
mung mit den Stadten und Gemeinden sowie den Verkehrsunternehmen festgelegt werden.

6.3.4 Betriebs-/Verkehrszeiten und Sonderverkehre

Der definierte Betriebszeitraum sowie die einzelnen Betriebszeitfenster der Verkehrszeiten fiir den OPNV
beriicksichtigen

die typischen Fahrtenanlésse (z. B. Beruf, Aushildung, Einkauf, Freizeit) fiir bestimmte Zeitabschnitte,
die aktuellen Ladendffnungszeiten sowie

die Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im MIV und im OV.

B Abbildung 32: Definition der Verkehrszeiten im Tagesverlauf

Uhrzeit 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 wu 12 13 1% 15 16 17 18 19 20 21 22 23 [
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Nachtverkehrszeit (NaVZz)

_ Schwachverkehrszeit (SVZ)

Nebenverkehrszeit (NeVZ)
Tagesverkehrszeit (TVZ)

_ Hauptverkehrszeit (HVZ)

Die Auspragung der HVZ kann auf einzelnen Achsen in Abhdngigkeit der tatsachlich bestehenden Nachfrage
auch kiirzer sein. Eine Ausdehnung der Hauptverkehrszeiten iiber 20:00 Uhr hinaus aufgrund verlédngerter
Ladenoffnungszeiten ist ggf. im Einzelfall und fiir bestimmte Relationen zu priifen. Grundsatzlich ist das Be-
dienungsangebot in der abendlichen Neben- und Schwachverkehrszeit montags bis samstags auch auf den
Bedarf der Beschaftigten im Einzelhandelsgewerbe auszurichten. Zu beriicksichtigen sind hierbei Anschliisse
von (iiber-) regionalen Verkehrsmitteln (SPFV und SPNV), insbesondere die jeweils letzten Anschliisse an
einem Verkehrstag.

An den Verkehrstagen Montag bis Freitag besteht fiir bestimmte Linien bzw. Relationen mit ausgepragter Zu-
bringerfunktion in Richtung arbeitsplatzintensiver Zentren bereits vor 06:00 Uhr ein gesteigerter Fahrtenbe-
darf. Ein genereller friiherer Beginn der Hauptverkehrszeit wird aufgrund der hdufig lastrichtungsbezogenen
Bedeutung sowie der fehlenden kreisweiten Allgemeingiiltigkeit nicht empfohlen. Auf den Relationen mit
entsprechender Nachfrage ist jedoch der Betriebsheginn der Linien bzw. eine Verstirkung des Angebots
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analog zur HVZ vorzusehen. Insoweit ist bei der Anbindung von Zielen mit besonderen Anforderungen an die
Verkehrszeiten (z. B. Gewerbestandorte, Kliniken) eine flexible Handhabung bei der Definition der Verkehrs-
zeiten zu gewdbhrleisten.

Bei grundsatzlichen Anderungen der Schulzeiten (z. B. spaterer Schulbeginn) sind die Zeitfenster entspre-
chend anzupassen.

6.3.5 Bedienungsqualitat

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Dies gilt als Mindestanforderung und muss im
Einzelfall differenziert betrachtet werden. Fiir stadtische Verkehre ergeben sich somit andere Anforderungen
als fiir die OPNV-Versorgung in der Region. Die Bedienungsqualitit beschreibt die zeitliche Verfiigbarkeit des
OPNV-Angebotes fiir die Fahrgéste, wobei insbesondere die Kriterien Bedienungshiufigkeit und RegelmaRig-
keit von Bedeutung sind.

6.3.5.1 Bedienungsstandard im Landkreis Darmstadt-Dieburg, nach Darmstadt so-
wie zu benachbarten Zentren

Als Richtwerte fiir die Bedienungsqualitdt werden Mindestwerte der Bedienungshaufigkeit definiert. Diese
gelten unabhangig davon, ob es sich bei der Verbindung um eine Umsteige- oder eine Direktverbindung han-
delt. Die Bedienungsstandards sind dabei relationsbezogen zu sehen und nicht zwingend als Maf3stab fiir das
Bedienungsangebot einer einzelnen Linie zu betrachten.

Fiir die Bedienungshaufigkeit wird die in Kapitel 6.2 entwickelte Netzkategorisierung aufgegriffen und Bedie-
nungshaufigkeit fiir die einzelnen Kategorien definiert. Im Ergebnis werden die Relationen wie folgt den ein-
zelnen Kategorien zugeordnet:

B Tabelle 15: Zuordnung der Relationen in Kategorien

DA — Weiterstadt DA — Griesheim

Kategorie 1

gﬁ - :;Hﬂlgsiadt DA - GroR-Zimmern DA —Reinheim

DA_O; tl: adt DA — Dieburg DA — Alsbach-Hahnlein
—Uber-hamsta _ DA — Seeheim-Jugenheim

DA — Rofdorf DA — Frankfurt Jug

DA — Bickenbach Babenhausen — Aschaffenburg DA — Eppertshausen

DA — Grof3-Umstadt DA — Grof3-Gerau DA — Babenhausen

Dieburg — GroR-Zimmern DA — Langen DA — Miinster

Dieburg — Miinster DA — Erzhausen DA — Grof3-Bieberau

Dieburg — Gro3-Umstadt DA — Messel

DA — Schaafheim DA — Modautal Weiterstadt — Griesheim

DA — Otzberg DA — Mérfelden-Walldorf Griesheim — Riedstadt

DA — Fischbachtal Weiterstadt — Morfelden-Walldorf

Pfungstadt — Riedstadt Bensheim — Alsbach-Hahnlein GroRR-Umstadt — Babenhausen
Pfungstadt — Gernsheim Grof3-Umstadt — Otzberg Rodermark — Eppertshausen
Pfungstadt — Bickenbach Grof-Umstadt —Schaafheim Langen — Erzhausen
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Pfungstadt — Seeheim-jugenheim
Beziehungen ohne Bedienungsstandard
- siehe Netzkategorisierung (Kartenband)

Die Bedienung einer Relation kann auf direktem Weg oder iiber eine Umsteigeverbhindung erfolgen. Das im
Folgenden definierte Taktangebot kann sich ggf. aus der Uberlagerung der Fahrtenangebote verschiedener
SPNV- und OPNV-Linien ergeben:

B Tabelle 16: Bedienungshaufigkeit Landkreis Darmstadt-Dieburg

Kategorie HVZ TvZ NeVZ svz
Mo-Fr | 6:00-9:00, 12:00-20:00 9:00-12:00 5:00-6:00, 20:00-22:00 22:00-0:30
Sa - 9:00-18:00 5:30-9:00, 18:00-22:00 22:00-0:30
So+Fe - - 12:00-18:00 7:00-12, 18:00-0:30
75 15 30 60
15 30 30 60
30 30 60 60
30 60 60 120
60 60 120 120
Bereiche
>10.000 EW 30 30 6o 120
Bereiche > 1.000 EW 60 60 120 120
Bereiche > 200 EW Mindestbedienung: 5 Fahrtenpaare (Mo-Fr)

Weitere strukturelle Besonderheiten und potenzielles Abweichen vom Qualitatsstandard

Weitere raumlich strukturelle Besonderheiten, die das Abweichen von den festgelegten Qualitatsstandards
erforderlich machen kdnnen, sind:

GroRe Gewerbestandorte (Angebotsverdichtung zu Schichtzeiten und zu Arbeitsbeginn und -ende, ein-
geschrankte Bedienung zur restlichen Zeit),

Neubaugebiete (OPNV-Probebetrieb/Vorlaufbetrieb in Neubauquartieren im Sinne einer friihzeitigen
Kundenbindung),

Einzelziele mit besonderer Bedeutung fiir Versorgung, Tourismus und Freizeit (Verdichtetes Angebot zu
bestimmten Verkehrszeiten zur Befriedigung der Nachfrage und Potenziale im OPNV, aber auch Festle-
gung spezifischer Bedienungszeiten und Bedienungsformen).

Ein streng vertaktetes Fahrplanangebot mit tagesdurchgangig einheitlichen Ankunfts- und Abfahrtsminuten
zu jeder Stunde ist das Ziel. Nur in Ausnahmefallen z. B. wegen Schulanfang oder Schulende, Verkniipfung zu
anderen Verkehrsmitteln (z.B. unvertaktetes SPNV-Angebot) oder aufgrund spezieller Fahrgastwiinsche soll
davon abgewichen werden. Die Anforderungen im Berufs- und Schulverkehr fiihren in der Regel zu zusatzli-
chen Fahrtenangeboten, die das vorhandene Taktangebot verdichten, um die erforderlichen Kapazitaten an-
bieten zu kdnnen.

Generell gilt: In schwacher nachgefragten Zeiten und Raumen kann eine Bedienung mit bedarfsgesteuerten
Angeboten vorgesehen werden, wenn di e entsprechenden verkehrlichen und betrieblichen Rahmenbedin-
gungen dies ermdglichen.
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Die Erreichbarkeit der relevanten Ziele in der Wissenschaftsstadt Darmstadt von den Stadten und Gemeinden
des Landkreises sowie der benachbarten Verkehrsraume wird iiber Verkniipfungspunkte am Stadtrand bzw.
im Stadtzentrum sichergestellt. Dabei sind die folgenden Ziele in der Stadt Darmstadt relevant:

Innenstadt Darmstadt (Luisenplatz, Willy-Brandt-Platz, Mathildenplatz, SchloR)
Hauptbahnhof Darmstadt

Weitere Bahnhofe (Ostbahnhof (aus den Bereichen Rofddorf und GroR-Zimmern), Bahnhof DA-Eber-
stadt (aus dem Bereich Pfungstadt)

Gewerbe- und Industriestandorte Pallaswiesenviertel, Waldkolonie (Bereich Robert-Bosch-
Strafe/Hauptbahnhof West), Am Kavalleriesand (Bereich Hilpertstr./T-Online-Allee), An den Lichtwie-
sen (TU-Campus Lichtwiese), Darmstadt Nord (Fa. Merck) (aus benachbarten Orten)

Stadtteilzentren Arheilgen, Eberstadt, Kranichstein (aus den benachbarten Gebieten/Bezirken) sowie
Bessungen und die entstehenden Stadtteile auf den Konversionsgebieten siidlich davon

Bei der Anbindung von Zielen mit besonderen Anforderungen (z. B. Bahnhofe und Haltepunkte mit SPNV-
Anschliissen, Gewerbestandorte, Kliniken, Hochschulen) kénnen die Anzahl der An- und Abfahrten in den

verschiedenen Verkehrszeiten ggf. flexibel angepasst werden, soweit das Taktsystem des jeweiligen Fahr-
plans nicht zu sehr beeintrachtigt wird. Ferner kdnnen inshesondere die Anforderungen im Schul- und Be-
rufsverkehr zu weiteren Fahrtenangeboten fiihren, die das vorhandene Taktangebot verdichten.

In der Nachtverkehrszeit ist in den nachfragestarken Néchten (Nachte Freitag/Samstag, Samstag/Sonntag und
Nachte vor Feiertagen) ein bedarfsorientiertes (stiindliches) Angebot vorzusehen. Fiir das Nachtnetz sollen
keine abweichenden Linienverldufe vorgesehen werden, sondern eine Bedienung auf ausgewahlten Linien
(Hauptrelationen) erfolgen. Die Verbindungen konzentrieren sich hier auf das Ziel bzw. die Quelle der
Darmstadter Innenstadt sowie weitere ausgewdahlte freizeitrelevante Ziele im Nachtverkehr.

Bei GroRveranstaltungen mit entsprechend zu erwartender Fahrgastnachfrage sollen spezielle Bedienungs-
angebote (Sonder-/ Eventverkehre) eingerichtet werden. Regelméafiig jahrlich wiederkehrende Sonderver-
kehre sind im Nahverkehrsplan mit den grundlegenden Angebotsparametern darzustellen.

(Hinweis: die Ausgestaltung des Liniennetzes sowie der Bedienung werden in den Liniensteckbriefen defi-

niert)

6.3.5.2 Bedienungsstandard innerhalb des Stadtgebiets Darmstadt

Fiir die im Kapitel 6.2 entwickelten Netzkategorien bzw. Korridore werden Anforderungen an die Bedienungs-
standards definiert, die somit einen wesentlichen Faktor fiir die Attraktivitit des OPNV in Darmstadt darstel-
len.
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B Tabelle 17: Bedienungsstandard in der Stadt Darmstadt

Kategorie HVZ TvZ NeVZ svz
Mo-Fr 6:00-9:00, 12:00-20:00 9:00-12:00 5:00-6:00, 20:00-22:00 22:00-0:30
Sa - 7:00-20:00 5:30-7:00, 20:00-22:00 22:00-0:30
So+Fe - - 12:00-18:00 7:00-12:00, 18:00-0:30
Kategorie B T10/15 T15 Ti5 T30
Mindestbedie-
nung/ Erganzungs- T30 T30 T60 T120
netz**

*fiir die TVZ am Samstag wird die Bedienung der Kategorie A mit einem 15-Minuten-Takt definiert
**Bedienung auflerhalb der Hauptkorridore liegender Bereiche/Haltestellen

6.3.6 Verbindungsqualitat (Reisezeit und Umsteigehaufigkeit), Verkniipfung und
Anschliisse

Ein weiterer wichtiger Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Tiir-zu-Tiir-Reisezeit. Im Nahverkehrs-
plan werden Richtwerte definiert, innerhalb derer ein Fahrgast die relevanten Ziele erreichen kann. Dabei
beschreibt der Standard zur Verbindungsqualitat die Anforderungen an die Reisezeit einer Verbindung zwi-
schen zwei Orten und die Zahl der Umstiege. Sowohl fiir die Reisezeit wie auch fiir die Umsteigehdufigkeit gilt
die Zielsetzung, diese so gering wie moglich zu halten. Dennoch kann das OPNV-System nicht nur mittels di-
rekter Verbindungen betrieben werden, weshalb auch Anforderungen an die Umsteigebedingungen definiert
werden.

B Tabelle 18: Anforderungen an die Erreichbarkeit und Umsteigehaufigkeit

Kategorie Umsteigehdufigkeit Maximale Umsteigezeit

Anbindung aller Orte im Landkreis mindes-
tens an das nachste Unterzentrum

Umsteigefreie Anbindung -

10 Minuten
(bzw. 25% der Gesamtreisezeit)

Anbindung aller Gemeinden im Landkreis
an das nachste Mittelzentrum

Max. ein Umsteigevorgang

15 Minuten
(bzw. 25% der Gesamtreisezeit)

Anbindung aller Mittel- und Unterzentren
an das nachste Oberzentrum

Max. ein Umsteigevorgang

25 Minuten
(bzw. 25% der Gesamtreisezeit)

Anbindung aller Ober-Mittel- und Unterzen-
tren an die Ober- und Mittelzentren benach-
barter Gebietskorperschaften sowie zum
Flughafen Frankfurt Rhein-Main

Max. zwei Umsteigevorgange

Auf den Hauptrelationen zu den bedeutendsten Zielen im Stadtgebiet Darmstadt (Innenstadt, Hauptbahnhof,
TU Lichtwiese, Stadtteilzentren Arheilgen, Eberstadt, Kranichstein fiir die benachbarten Bezirke) sollen mog-
lichst umsteigefreie Verbindungen eingerichtet werden. Bei Verbindungen mit Umsteigenotwendigkeiten sol-
len die Ubergangszeiten auf die erforderlichen Mindestzeiten begrenzt sein. Bei den Relationen der iibrigen
Kategorien soll maximal einmal umgestiegen werden, um die iibrigen Ziele in Darmstadt zu erreichen.
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Bei Umsteigeverbindungen sind an den Haltestellen bzw. Verkniipfungspunkten zwischen Bus und Zug oder
zwischen Buslinien untereinander Anschliisse mit moglichst geringen Wartezeiten zu gewahrleisten. Ver-
kniipfungspunkte sind diejenigen Haltestellen, an denen systematisch Anschliisse / Uberginge zwischen den
verschiedenen Produkten (Bahn, Bus) und Linien geplant und angeboten werden. In der Regel weisen sie ne-
ben umsteigenden Fahrgasten auch aufgrund ihrer zentralen Lage eine besonders hohe Zahl von Ein- und
Aussteigern auf. Wesentliches Kennzeichen der Verkniipfungspunkte ist, dass Anschliisse nicht nur geplant,
sondern auch in der Praxis weitgehend gesichert werden, z. B. bei Verspatungen. Fiir den Geltungsbereich des
Nahverkehrsplans des Landkreises Darmstadt-Dieburg und der Wissenschaftsstadt Darmstadt ist zwischen
folgenden Oberkategorien der Verkniipfungspunkte zu unterscheiden.

Zentrale innerstadtische Verkniipfungspunkte
Verkniipfungspunkte mit besonderer Bedeutung im Zulauf auf das Oberzentrum Darmstadt

Verkniipfungspunkte im Kreisgebiet an denen ein systematischer Ubergang auf sich kreuzende und ab-
zweigende Linienverldufe ermoglicht werden soll

Intermodale Verkniipfungspunkte im Sinne einer verbesserten OPNV-ErschlieRungswirkung®

Innerhalb der Oberkategorien kdnnen die Verkniipfungspunkte entsprechend ihrer Funktion und Bedeutung
untergliedert werden. Das Fahrgastaufkommen, die Anzahl der Umsteiger, die Anzahl der Linien und die je-
weils verkniipften Verkehrssysteme sind hierbei zu beriicksichtigen. Aufgrund der spezifischen rdumlichen
und verkehrlichen Situation der einzelnen Standorte und der damit verbundenen baulichen Ausgestaltung
der Verkniipfungspunkte ergeben sich tlw. unterschiedliche Umsteigewege und Umsteigezeiten, die bei der
Ausgestaltung der Fahrpldne zu beriicksichtigen sind.

Dariiber hinaus hat das Taktangebot der sich verkniipfenden Linien eine besondere Bedeutung fiir die Anfor-
derungen an die Verkniipfungspunkte. Insbesondere Umsteigeverbindungen fiir abseits gelegene Bereiche
und in Zeiten mit begrenztem Angebot miissen im Busverkehr zuverldssig funktionieren. Deshalb gilt:

Bei Taktfolgen von 30 Minuten und langer auf beiden anschlussrelevanten Linien ist an Verkniipfungs-
punkten auf den Hauptumsteigerelationen eine Anschlusssicherung zu gewahrleisten, sofern die Fahr-
plangestaltung dies ohne weitere wesentliche Qualitatseinbufien fiir den iibrigen Fahrweg zulasst. Bei
nicht ausreichender Fahrplansicherheit (z. B. Behinderungen und Stérungen durch MIV) sowie an Ver-
kniipfungspunkten mit langeren Umsteigewegen mit regelmaRigem Auftreten ist ein Zuschlag von bis zu
5 Minuten zuléssig.

Da das Umsteigen nur dann von den Fahrgdsten akzeptiert wird, wenn es zuverldssig funktioniert, das Um-
steigen komfortabel ermaglicht wird und etwaige Wartezeiten geschiitzt und bequem verbracht werden kén-
nen, haben die Ausstattungsstandards der Haltestellen (wie sie in Kapitel XYZ definiert sind) ebenfalls eine
hohe Bedeutung fiir die Verkniipfungspunkte.

21 Eine flichendeckende OPNV-ErschlieRung wird durch Buslinien mit ErschlieRungsfunktion sowie abhangig von rdumlichen Gege-
benheiten und Betriebszeiten durch die intermodale Verkniipfung der verschiedenen Verkehrsmittel erreicht. Dort, wo Siedlungs-
bereiche unter wirtschaftlichen oder verkehrlichen Gesichtspunkten nicht erschlossen werden kénnen, ist die Einrichtung von
B+R-Anlagen an geeigneten Haltestellen bzw. die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen an wichtigen Zielen vorzusehen, ggfs.
die ErschliefBung der Siedlungsbereiche durch AST-Verkehre oder vergleichbare flexible Angebotsformen vorzunehmen.
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B Tabelle 19: Verkniipfungspunkte - Definition von und Anforderungen

Kategorie Taktfolge | Ubergangszeitenin Min. |Anschlusssicherung
<30 Minuten | 5—10 (Bus/Strab — SPNV) nein

Zentrale innerstadtische Verkniipfungs- 3-8 (Bus/Strab — Bus/Strab)

punkte in Darmstadt > 30 Minuten | 5 —15 (Bus/Strab — SPNV) ja

3—10 (Bus/Strab — Bus/Strab)

<30 Minuten | 5—10 (Bus/Strab — SPNV) nein

Verkniipfungspunkte mit besonderer Be- 3— 8 (Bus/Strab — Bus/Strab)

deutung im Zulauf auf das Oberzentrum . -

Darmstadt >30 Minuten | 5—10 (Bus/Strab — SPNV) ja
3—10 (Bus/Strab — Bus/Strab)

Verkniipfungspunkte im Kreisgebietan de- |~ 30 Minuten | 515 (Bus — SPNV) nem

nen ein systematischer Ubergang auf sich 310 (Bus — Bus)

kreuzende und abzweigende Linienverlaufe |> 30 Minuten |5—15 (Bus — SPNV) ja

ermoglicht werden soll 3-10 (Bus — Bus)

Intermodale Verkniipfungspunkte im Sinne
einer verbesserten OPNV-ErschlieBungswir-
kung

6.3.7 Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in der Stadt Darmstadt und im Landkreis Darmstadt-Dieburg befin-
det sich im Wandel. Zunehmend sind Menschen multimodal unterwegs d.h. sie nutzen situativ verschiedene
Verkehrsmittel fiir ihre Wege oder sie legen ihre Wege intermodal zuriick, kombinieren also mehrere Ver-
kehrsmittel in einer Wegekette. Bekannte Beispiele sind Bike-and-Ride (B+R), Park-and-Ride (P+R) oder die
Kombination des OPNV mit Pkw- oder Fahrrad-Mietsystemen (Carsharing, Bikesharing).

Durch die Verkehrsmittelkombination entstehen Synergien — der OPNV iibernimmt meist die lingere Weg-
strecke, das Rad bzw. der Pkw gewihrleistet die Flexibilitdit — wodurch neue Potentiale fiir den OPNV er-
schlossen werden kdnnen. Im stadtischen Kontext nimmt aus Griinden der Schnelligkeit und Flacheneffizienz
insbesondere das Fahrrad eine zentrale Rolle zur Erganzung des OPNV im Vor- und Nachlauf ein. In Berei-
chen, wo iiber den klassischen OPNV keine flichendeckende ErschlieRung bereitgestellt werden kann, ver-
mag das Fahrrad oder der Pkw (eigenes Fahrzeug oder Verleihsystem) den Einzugsbereich fiir die OPNV-Kor-
ridore erheblich zu erweitern.

Fiir die Mobilitatsplanung resultiert hieraus ein enormer Bedeutungszuwachs einer guten Verkniipfung der
Verkehrsmittel (baulich, raumlich, technisch, organisatorisch). Um diese Potentiale fiir den OPNV zu erschlie-
en, sind intermodale Anlagen durch die entsprechenden Baulasttrager in ausreichender Quantitat und von
attraktiver Qualitdt vorzusehen.

Potentiale fiir intermodale Angebote bestehen insbesondere an Haltestellen mit folgenden Voraussetzungen:
attraktives Bedienungsangebot
groRes Fahrgastaufkommen
Verkniipfung verschiedener Relationen
Wichtige Ziele in der Ndhe z. B. Arbeitgeberschwerpunkte, (Hoch-)Schulen, Freizeitziele usw.

Uberdrtliche Einzugsgebiete (z.B. Endhaltestellen, Tarifgrenzen)
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OV-ErschlieBungsdefizite im Umfeld.

B+R-Anlagen sollten grundsatzlich an allen SPNV-Haltestellen der Stadt Darmstadt und des Landkreises be-
stehen, des Weiteren an ausgewahlten Straflenbahn- und Bushaltestellen, auf welche die genannten Potenti-
ale in besonderem Mafe zutreffen.

Bei der Gestaltung der Fahrradabstellanlagen ist neben dem Diebstahl- und Witterungsschutz auch die Nut-
zerfreundlichkeit (Beleuchtung, Handhabung, Zugang) zu beriicksichtigen. An aufkommensstarken Halte-
punkten des Berufspendlerverkehrs sind zusatzlich Fahrradboxen anzuordnen. Das Stellplatzangebot ist
grundsatzlich am Bedarf zu orientieren, wobei auch zukiinftige Entwicklungsperspektiven zu beriicksichtigen
sind. Bestehende B+R-Anlagen, deren Kapazitdten nicht mehr ausreichen, sind zu erweitern, nicht mehr zeit-
gemafie Anlagen (Senkrechtparker, Felgenklemmer, Anlagen ohne Dach) sind aufzuwerten oder zu ersetzen.

Die Mitnahme von Fahrradern im OPNV ist grundsétzlich zu ermdglichen. Insbesondere im SPNV sollen aus-
reichende Kapazitaten fiir die Fahrradmitnahme vorgehalten werden. Dabei sind die Belange eines sicheren
und piinktlichen Betriebs sowie der tibrigen Fahrgdste zu beachten.

Die Potentiale fiir P+R liegen aufgrund der grofieren Pkw-Reichweite und des Flachenbedarfs der Anlagen
insbesondere im Landkreis und am Darmstéddter Stadtrand. Dabei gilt es die mit dem Pkw zurlick gelegte Stre-
cke zu minimieren und die Wegstrecke mit dem OV zu maximieren. In Bezug auf die P+R-Anlagen sollten im
Hinblick auf die Anwohnervertraglichkeit moglichst kleinere, dezentrale Anlagen gewdahlt werden. P+R-Anla-
gen sind i.d.R. nur an SPNV-Haltepunkten vorzusehen, insbesondere solchen mit Bedeutung fiir den Berufs-
und Schulverkehr. Ferner sollten v.a. an Stationen abseits von Siedlungen Kurzzeitparkzonen zum Bringen
und Abholen von Fahrgdsten mit dem Pkw eingerichtet werden (Kiss+Ride-Anlagen). Die Kapazitdt von P+R-
Platzen soll regelmafiig iiberpriift und gegebenenfalls angepasst werden.

Vermietsysteme (Carsharing, BikeSharing) ergidnzen den OPNV, welcher die Mobilititsbediirfnisse aufgrund
vorgegebener Fahrpldane und Linienwege nicht iiberall und zu jeder Zeit befriedigen kann. An zentralen Ver-
kniipfungspunkten und weiteren geeigneten Platzen (z.B. Unternehmens-, Hochschul-, Verwaltungsstan-
dorte) ist die Einrichtung von Vermietstationen zu priifen. Dabei ist im Sinne der Nutzbarkeit auf eine mog-
lichst durchgingige Gestaltung zu achten (Anbieter, Tarif, Marketing, Einbettung in OPNV). BikeSharing sollte
an zentralen SPNV-Halten und wichtigen Einkaufs- und Arbeitsplatzstandorten eine Station haben, Carsha-
ring an aufkommensstarken Bahnhdfen sowie wichtigen Unternehmens- oder Verwaltungsstandorten (,An-
kerkunden®). Beide sollten moglichst in Mobilitatsstationen integriert werden.

Haltestellen, die iiber ein sehr gutes OPNV-Angebot verfiigen und gleichzeitig mit einer Vielzahl an intermo-
dalen Ausstattungsmerkmalen ausgestattet sind, sollten im Sinne einer Mobilitatsstation weiterentwickelt
werden. Hierzu bedarf es neben der baulichen Ausstattung einer Erganzung um die Aspekte Kommunikation
und Marketing, Information, Service und Aufenthaltsqualitat.

P+R- und B+R-Anlagen sowie Vermietsysteme sind soweit als moglich in das vorhandene Tarif- und Ver-
triebssystem sowie in das Marketing des OPNV zu integrieren, um die Durchgangigkeit der Verkehrsmittelnut-
zung aus Kundensicht zu verbessern.

6.3.8 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement ist ein strategischer Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage hin zu einer
nachhaltigeren Mobilitat. Der Fokus liegt dabei auf den Mobilitatsbediirfnissen der Menschen. Mobilitatsma-
nagement adressiert sich i.d.R. unmittelbar an eine ,verkehrserzeugende Einrichtung” (Unternehmen, Ver-
waltungen, Schulen), an eine konkrete Zielgruppe (Schiiler, Pendler) und einen konkreten Standort. Es
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erfordert die Zusammenarbeit vieler verschiedener Akteure z.B. der DADINA, koordiniert durch einen defi-
nierten Kiimmerer. Mobilitdatsmanagement stellt eine integrierte Vorgehensweise dar mit Mafinahmen aus
den Bereichen Verkehrsangebot, Infrastruktur sowie Information, Offentlichkeitsarbeit und Service. Die
Durchfiihrung eines Mobilitatsmanagements ist insbesondere fiir regionalbedeutsame Arbeitgeber, Hoch-
schulen und grofie Verwaltungsstandorte angezeigt. Die Pflege und Ausweitung von Projekten des Mobilitéts-
managements soll im Landkreis Darmstadt-Dieburg sowie in der Stadt Darmstadt erfolgen.

6.3.9 Piinktlichkeit, Zuverlassigkeit, 10-Minuten-Garantie

Ein piinktlicher und zuverlissiger OPNV-Betrieb ist fiir die Fahrgéste neben den Anforderungen an die Bedie-
nungs- und Verbindungsqualitdt und dem Tarif ein entscheidendes Merkmal fiir die Beurteilung der Qualitat
des OPNV-Systems. Dies ergeben Befragungen zur Kundenzufriedenheit. Dabei ist fiir den Fahrgast entschei-
dend, wie piinktlich der OPNV ist und nicht, aus welchen Griinden die Unpiinktlichkeit entstanden ist.

Als Zielwerte fiir einen piinktlichen und zuverldssigen Betrieb werden folgende Kriterien definiert:

Als verbindliche Abfahrtszeit gilt die jeweilige im Fahrplan verdffentlichte Abfahrtszeit an einer Halte-
stelle

Eine verfriihte Haltestellenabfahrt ist absolut unzuldssig (aus Fahrgastsicht als Fahrtausfall anzusehen)

Die Verkehrsunternehmen sind verantwortlich fiir die Fahrplantreue. Sie haben ihre Linien kontinuierlich zu
liberwachen, miissen Probleme identifizieren und analysieren und miissen auf die iibrigen Beteiligten zuge-
hen, um Losungen anzustofien.

Im Bereich der Stadt Darmstadt und des Landkreises Darmstadt-Dieburg gilt die 10-Minnuten-Garantie des
RMV. Diese Garantieleistung ermaglicht Fahrgésten, sich ihre Fahrtkosten erstatten zu lassen (bei Zeitkarten
anteilige Erstattung), wenn eine Verspatung am Ziel von mehr als zehn Minuten eintritt. Die Einfiihrung wei-
terer Kundengarantien ist anzustreben.

6.3.10 Qualitatsanforderungen an Haltestellen

Die Haltestelle dient als Zugangsstelle zum Mobilitatssystem und ist somit das ,,Aushangeschild” fiir den
OPNV.

Zielsetzung ist es daher, die Haltestellenqualitat weiterzuentwickeln. Dazu gehdren insbesondere die Verbes-
serung der Information an den Haltestellen, die Ergdnzung von Wind- und Regenschutz sowie von Sitzgele-
genheiten und die verbesserte Nutzbarkeit der Haltestellen durch mobilitdtseingeschrankte Personen.

Bei der Weiterentwicklung des OPNV und beim Infrastrukturausbau sind gemaR dem Behindertengleichstel-
lungsgesetz die Belange mobilitatseingeschrankter Personen zu beriicksichtigen. Bei dem Aus- und Neubau
von offentlichen Verkehrsanlagen sind diese barrierefrei und behindertenfreundlich zu gestalten. Laut PBefG
ist bis 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheitim OPNV zu erreichen. Der Nahverkehrsplan kann da-
bei auch Ausnahmen zur Barrierefreiheit formulieren. Diese sind fiir die Stadt Darmstadt und den Landkreis
Darmstadt-Dieburg zum Ende dieses Kapitels dargestellt (siehe Seite 96 ff.).

Folgende Aspekte sind fiir mobilitatseingeschrankte Personen bei der Haltestellengestaltung von besonderer
Bedeutung, um die Nutzbarkeit der Haltestellen zu optimieren:

Barrierefreie und iibersichtliche Gestaltung des Haltestellenbereichs sowie der Zugangswege
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Kurze und stufenfreie Umsteigewege an Haltestellen mit Verkniipfungsfunktion

Kontrastierende, taktile und akustische Leit- und Orientierungssysteme fiir blinde bzw. seh- und horbe-
hinderte Personen

Orientierungshilfen fiir Menschen mit Lernschwierigkeiten

Erh6hung des Einstiegsbereichs, um Reststufenhéhen beziehungsweise Neigungswinkel von Rampen
moglichst gering zu halten

Sitzgelegenheiten, auch fiir dltere und gehbehinderte Menschen geeignet
Witterungsschutz mit ausreichender Bewegungsflache fiir Rollstuhlnutzer
Ausreichende und blendfreie Beleuchtung

Geeignete akustische und visuelle Fahrgastinformation

Richtungshaltestellen sollten sich dicht gegeniiberliegen, um dem Fahrgast die Orientierung zu erleich-
tern. Im Bereich der Haltestellen an verkehrsreichen Strafien sollten, soweit moglich, Querungshilfen
angelegt sein.

Fiir die Darstellung der Standards werden die Straflenbahn- und Bushaltestellen in folgende Kategorien ge-
gliedert. Diese Gliederung orientiert sich am Kategorisierungsschema, wie es im verbundweiten Nahverkehrs-
plan fiir die Region Frankfurt Rhein-Main (Regionaler Nahverkehrsplan des RMV, RNVP) dargestellt ist:

Kat. A: Zentrale Umsteigehaltestelle
Zentrale Verkniipfung im Liniennetz: Bus-Bus oder/und Bus-Strab
Lage am Fernbahnhof und Nahverkehrsbahnhof (RE, RB) der Bahn
Hohe Anzahl Umsteiger
Sehr hohes Fahrgastaufkommen
In stadtischen Gebieten, zentrale Lage
Kat. B: Stations-Haltestelle
Viele Umsteigeverbindungen Bahn-Bus
Lage an Nahverkehrsbahnhof (RE, RB) oder S-Bahnstation
Hohes bis mittleres Fahrgastaufkommen
In stadtischen und landlichen Gebieten
Kat. C: Umsteige-Haltestelle
Mittlere Anzahl Umsteigeverbindungen Bus-Bus oder Bus-Strab
Lage an S-Bahnstation
Hohes/mittleres Fahrgastaufkommen
In stadtischen und landlichen Gebieten
Stadtkern, Stadtteilzentrum, Gemeindezentrum
Kat. D: Haltestelle
Geringe Anzahl Umsteigeverbindungen Bus-Bus oder Bus-Strab

Geringe Anzahl Umsteiger
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Mittleres Fahrgastaufkommen

Alle Lagen in stadtischen und landlichen Gebieten
Kat. E: Haltepunkt

Bushaltestelle

Keine Umsteigebeziehungen

Geringes Fahrgastaufkommen

In ldandlichen Gebieten, Lage: Stadtrand, Ortsteil, auRerhalb Siedlungen
Kat. F: AST-Haltepunkt

Haltepunkt fiir Anruf-Sammel-Taxi-Betrieb

Kein "klassischer” Linienbetrieb

In Rdumen und Zeiten schwacher Nachfrage

In stadtischen und landlichen Gebieten

Erlduterung zu Tabelle 20:

[ ] erforderliche Ausstattung

O anzustrebende Ausstattung

1 im Einzelfall zu priifen

- nicht erforderliche Ausstattung

* Bei Haltestellen im Bereich von Einrichtungen mit Relevanz fiir mobilitatseingeschrankte

Personen ,erforderliche Ausstattung”

B Tabelle 20: Ausstattungsstandards fiir Haltestellen

Ausstattungsmerkmal A B C D E F
Komfort, Kundenservice und Sauberkeit

Witterungsschutz? fiir relevante Einstiegsrichtungen [ | [ | @) O | O* -
Ausreichende u. blendfreie Beleuchtung der Haltestelle ] ] u ] O O
Sitzgelegenheit® ] ] u ] Oo* -*
Abfallbehalter [ ] ] [ | ] O -
Fahrgastinformation

Wegweisung innerhalb des Haltestellenbereichs, falls ] ] O - - -
erforderlich

Wegweisung innerhalb des Haltestellenbereichs zu Zie- ] ] O - - -
len im Umfeld (z. B. P+R, B+R, 6ffentl. Einrichtungen)

Dynamische Fahrgastinformation am Bussteig oder an [ ] ] O - - -
einem zentralen Punkt?*

umfassende Informationspakete an jedem Bussteig bzw. ] ] O O - -
zentral angeordnet (Fahrplan, Tarifinformationen, sche-

matischer Liniennetzplan, Haltestelleniibersichtsplan,

Umgebungsplan)

22 Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen StraRenraumverhéltnisse die Realisierung nicht
ermoglichen.

23 Siehe Fufinote 22

24 Soweit die technischen Voraussetzungen bei den Verkehrsunternehmen vorhanden sind (Betriebsleitsystem).
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Ausstattungsmerkmal A B C D E F

Standard-Informationen an jedem Bussteig (Fahrplan, ] ] ] ] ] ]
Tarifinformationen)

behindertengerechte Gestaltung/ Barrierefreiheit (unter Beriicksichtigung des PBefG)

barrierefreie Zugangswege im Nahbereich um die Halte- ] ] ] m O -*
stelle

Bushaltestellen in der Regelausbildung als Buskap oder ] ] n ¥ o
als Fahrbahnrandhaltestellen, Sicherstellung einer bord-

steinparallelen Anfahrbarkeit

Niederflurgerechter Hochbord (21cm)® [ | [ | [ | [ | - -
Taktile Leitsysteme und Aufmerksamkeitsfelder fiir seh- | ] | ] -* -*
behinderte Menschen (Auffindestreifen, Einstiegsfeld,

Leitstreifen)

visuell und taktil erkennbare Haltestellenkanten [ ] ] -*
gut erkennbare und lesbare Fahrgastinformationen [ ] ] [ ] ]
akustische Fahrgastinformation ] ] Oo* | O* | -* -*
kontrastierende Markierung von Stufen, Einbauten und [ ] ] [ ] ] [ ] ]
Maoblierung

Bushaltestellen mit Verstarkung des Fahrbahnaufbaus [ ] ] O - - -

zur Vermeidung von Spurrillen

ausreichende Bewegungsraume fiir Rollstuhlfahrer (ins- | = ] u ] -* -*
besondere fiir 360°-Wende im Bereich der Tiir an der
fahrzeugseitigen Mehrzweckflache mit mind. 1,50 x 1,50
m unter Beachtung der Auskragung der Rampe)

Bussteigkanten in rutschfester Ausfiihrung (Anwendung ] ] u ] - -
spezieller Bordstein)

Fester, erschiitterungsarmer und rutschhemmender ] ] u ] O O
Oberflachenbelag

Sicherheit

Transparente Gestaltung des Fahrgastunterstandes und ] ] O O Oo* -
kontrastreiche Warnmarkierung fiir Sehbehinderte an
den Scheiben

Videoiiberwachung / Videoschutz* O O o | i )

Notruf /Telefon @) O o |- ) )

Vorzusehen ist ferner die Ausstattung von Endhaltestellen (an denen das Fahrpersonal regelméfiig eine lan-
gere Wartezeit im Rahmen seiner Dienst- und Wendezeit abhalt) mit sanitdaren Anlagen fiir das Fahrpersonal.

25 Hinweis: Die Abstimmung zwischen eingesetzten Fahrzeugen und baulicher Infrastruktur muss gewahrleisten, dass ein maxima-
ler Hohenunterschied von 5¢m zwischen Fahrzeugkante und Haltestellenkante nicht iiberschritten wird. Wenn aufgrund der bau-
lichen Gegebenheiten ein Uberstreifen des Haltestellenbords durch die Fahrzeuge nétig ist, sind 18cm Bordsteinhohe zulassig.

26 Hinweis: Die Realisierung von Videoiiberwachung/Videoschutz an Haltestellen ist im Einzelfall bzgl. der Erforderlichkeit daten-
schutzrechtlich zu bewerten und abzustimmen. Kriterien kénnen die Haufigkeit von Ubergriffen, Héhe und Schwere von Schiden,
Verletzungsgefahr Unbeteiligter zum Beispiel durch Glasscherben oder dhnlich sein. Es ist zwischen permanenter und Bildauf-
zeichnung nur bei relevanten Situationen zu unterscheiden. Fiir die datenschutzrechtliche Zuléssigkeit ist es dabei unerheblich,
ob eine Videokamera dauerhaft oder nur zeitweise aufzeichnet.
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Bei der Neueinrichtung einer Haltestelle konnen zunéchst in einer Testphase (max. zwei Jahre) die Standards
der Kategorie E angewendet werden. Danach sind jedoch das tatsachliche Fahrgastaufkommen zu erfassen
und die entsprechenden Ausstattungsmerkmale zu erganzen.

Fiir die Einrichtung, den Betrieb und ggf. die Auflassung von Haltestellen sind alle erforderlichen Prozesse
und die jeweiligen Zusténdigkeiten zwischen den Beteiligten zu definieren, um durch klare und transparente
Aufgabenverteilung die Qualitat zu sichern.

Die Verkehrsunternehmen sind zustandig fiir die Anbringung und Instandhaltung der Fahrplanaus-
hange” und haben die Haltestellen hinsichtlich der Fahrgastinformationen auf Vollstandigkeit und Be-
schadigungsfreiheit zu kontrollieren. Fehlende bzw. beschadigte Fahrgastinformationen sind unverziig-
lich durch das Verkehrsunternehmen nach Meldung zu ersetzen. Die Kommunen oder von ihnen beauf-
tragte Dritte sind fiir die Reparatur von beschadigten Haltestellenflachen und Unterstanden verant-
wortlich. Mangel an Haltestellenflachen und Unterstanden sind unverziiglich zu beseitigen.

Die Sicherstellung der Sauberkeit der Haltestellen erfolgt durch die Kommunen. Die Verkehrsunterneh-
men sind fiir die Reinigung der angebrachten Kundeninformationen zustandig. Diese sind bedarfsab-
hangig zu reinigen. Die Kommunen sind fiir die regelmafige Reinigung der Fahrgastunterstande aus
Glas und Wartehauschen zustandig. Ebenso sind die Kommunen fiir die Reinigung der Haltestellenfla-
chen (einschliefilich Miilleimer) zusténdig.

Zielsetzungen fiir die Umsetzung (Priorisierung)

Die Erreichung des Ziels ,barrierefreier OPNV in der Stadt Darmstadt und im Landkreis Darmstadt-Dieburg®
wird zeitnah nicht vollstandig zu realisieren sein. Fiir den Geltungszeitraum des Nahverkehrsplans wird die
Zielerreichung fiir drei Teilzielfelder definiert:

bei Neubau bzw. umfassendem Umbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neuanschaffung von Fahr-
zeugen ist die Barrierefreiheit im Sinne des BGG zwingend vorzusehen,

bei Umbau von Verkehrsanlagen bzw. Fahrzeugen ist die Gewéhrleistung eines stufenfreien Einstiegs
bzw. einer stufenfreien Erreichbarkeit des Bahnsteigs/Haltestellenkante sowie weitgehend durchgdan-
gige Orientierbarkeit fiir Blinde/Sehbehinderte/Gehorlose umzusetzen,

bei den bestehenden Verkehrsanlagen ist eine Verbesserung der Erreichbarkeit bzw. Nutzbarkeit des
OPNV durch punktuelle/kostengiinstige MaRnahmen an der vorhandenen Infrastruktur anzustreben.

27 Verkehrszeichen 224 StVO
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Zielerreichung ,barrierefreier OPNV“

© v N
Neubau/umfassender Umbau von | Umbau von Verkehrsanlagen Nachbesserungen im Bestand:
Verkehrsanlagen bzw. Neuan- bzw. Fahrzeugen:

schaffung Fahrzeuge:

= barrierefrei im Sinne des BGG | = Gewahrleistung eines stufen- | = Verbesserung der Erreichbar-

freien Einstiegs bzw. einer stu- keit bzw. Nutzbarkeit des OPNV
fenfreien Erreichbarkeit des durch punktuelle/kostenglinstige
Bahnsteigs/Haltestellenkante so- | MafRnahmen an der vorhandenen
wie weitgehend durchgéngige Infrastruktur

Orientierbarkeit fir Blinde/Seh-
behinderte/Gehorlose

Die Haltestellen der Kategorien A, B und C sind mit Prioritat barrierefrei auszubauen. Fiir die Haltestellen
der weiteren Kategorien sind in Abstimmung mit den Stadten und Gemeinden Prioritdtenlisten zu erstellen.
Ausnahmen sind entsprechend zu begriinden.

Ausnahmetatbestinde der Barrierefreiheit

Zu den Ausnahmetatbestanden zahlen nicht nur Haltestellen der Kategorie E und F. Es konnen auch bauliche
und topographische Griinde aufgefiihrt werden, weshalb auf die Umsetzung der Barrierefreiheit an einer Hal-
testelle verzichtet werden kann bzw. verzichtet werden muss. Hierzu zahlen beispielsweise Haltestellen in
engen (Seiten-/Wohn-)Straen, die vom Querschnitt her keinen barrierefreien Ausbau gemaft der Richtlinie
oder keine barrierefreie Zuwegung zulassen, oder auch Haltestellen an HangstraRen, die eine Neigung von
mehr als 6 % aufweisen. Sollte ein langfristiger Bestand der Haltestelle, z. B. wegen einer absehbaren Neu-
konzeption des Liniennetzes, nicht gewahrleistet sein, kann ebenfalls mit entsprechender Begriindung von
einem barrierefreien Aushau abgesehen werden. Ferner kdnnen Denkmalschutz bzw. stadtgestalterische
Griinde in der Abwagung gegen die barrierefreie Gestaltung einer Haltestelle sprechen. Ebenfalls ist der
Schutz der Rechte Dritter (z. B. kein Eingriff in private Grundstiicke bzw. Rechte (Baugrund, Grundstiickszu-
fahrten)) zu wahren.

Von der barrierefreien Gestaltung sind nach derzeitigem Stand folgende wichtige Verkniipfungspunkte ausge-
nommen:

Luisenplatz (Denkmalschutz und Stadtgestaltung = Herstellen barrierefreien Zugangs umliegender
Haltestellen, Barrierefreiheit iiber ausklappbare Rampen),

Bollenfalltor (Platzverhaltnisse)

Im Stadtgebiet von Darmstadt gibt es verschiedene Haltestellen, die wegen der Freihaltung von Grundstiicks-
zufahrten nicht barrierefrei ausgebaut werden konnen:

Peter-Behrens-Strafie
RoRdaorfer Platz SAW (Bus K),
Haltestellen auf den Quartierslinien A, AH, EB.

Aufgrund der Sicherstellung der Entwasserung konnen dariiber hinaus u.a. folgende Haltestellen nicht barrie-
refrei ausgebaut werden:

Carl-Schenk-Ring SAW
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Pankratiusstr.
Ausnahmen im Landkreis:

Ober-Ramstadt Rathaus (Haltestelle liegt in einer Kurve, Bordhdhe 18cm um Uberstreifen des Fahr-
zeugs zu ermoglichen)?,

6.3.11 Qualitatsanforderungen an Fahrzeuge

Neben der Haltestellenausstattung stellen das wichtigste Definitionsmerkmal fiir die Beférderungsqualitat
die Ausstattung und Ausriistung der Fahrzeuge dar. Sicherzustellen ist eine hdchstmogliche Qualitat im Li-
nienverkehr. Die Qualititsstandards fiir die im OPNV eingesetzten Fahrzeuge in der Stadt Darmstadt wie auch
im Landkreis Darmstadt-Dieburg beschreiben die erforderliche Ausstattung, das Alter, den Zustand und das
Erscheinungsbild. Dabei spielen die Themen Barrierefreiheit, Komfort, Fahrgastinformation, Betrieb, Vertrieb
und Sicherheit eine wichtige Rolle.

Grundsétzlich sind fiir die Ausstattung von Neufahrzeugen die relevanten Vorschriften und Richtlinien der
EU, des VDV und die aktuellen Grenzwerte zu Schadstoffemissionen einzuhalten.

Die Qualitatsstandards fiir Fahrzeuge gelten grundsatzlich fiir alle im Kreis sowie in der Stadt eingesetzten
Fahrzeuge, so dass im Weiteren nicht explizit Ausnahmen formuliert werden. Fiir die Einhaltung der Anforde-
rungen sind die jeweiligen Konzessionsinhaber zustandig.

Die Mindestanforderungen an die Ausstattung von StraRenbahnen und Bussen sind im Anhang (Vorgaben zur
Qualitét der Leistungserbringung) dargestellt.

In der Stadt Darmstadt ist vorgesehen, ab 2019 ausschlieBlich elektrisch angetriebene Busse zu beschaffen, so
dass das Busnetz bis zum Jahr 2025 komplett emissionsfrei zu betreiben ist.

6.3.12 Qualitatsanforderungen an Betrieb, Leitstelle und Storungsmanagement

Die Koordination des Betriebsablaufs im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darmstadt soll unter
Einbezug des SPNV sowie flexibler Bedienungsformen durch ein Betriebsleitsystem erfolgen. Die Aufgaben-
trager vereinbaren mit den Verkehrsunternehmen und mit dem Betreiber des Betriebsleitsystems Rahmen-
vorgaben zur Nutzung des Betriebsleitsystems, insbesondere zu Betriebsabwicklung und Fahrgastinformation
im Storungsfall sowie zum Monitoring der Betriebsqualitat.

Die Beschleunigung des OPNV z. B. durch separate OPNV-Trassen oder die Beschleunigung an Lichtsignalan-
lagen ist mit Hilfe eines Beschleunigungsprogramms weiter zu verfolgen. Hierzu gehort auch die leistungsfa-
hige Gestaltung der OPNV-Knotenpunkte in der Innenstadt von Darmstadt.

Bei Storungen ist zwischen geplanten und unvorhersehbaren Stérungen zu unterscheiden. Unvorhersehbare
Ereignisse (z.B. Strafdensperrungen aufgrund von Verkehrsunféllen) kdnnen zu einer einmaligen Abweichung
vom Fahrplan fiihren, fiir die planerisch keine Vorsorge getroffen werden kann. Bei etwaigen Ad-hoc-Ereig-
nissen soll das Fahrpersonal Stérungen an die Leitstelle melden, woraufhin Entscheidungen fiir den Betriebs-
ablauf auch auf weiteren Linien getroffen werden kénnen. So kénnen z. B. bei kleineren Fahrplanabweichun-
gen Linien an Verkniipfungspunkten zum Warten aufgefordert werden, wodurch Anschliisse gesichert

28 Stellvertretend fiir vergleichbare drtliche Situationen an anderer Stelle. Generell vertretbarer Lésungsansatz zum Abweichen vom
geforderten Qualitdtsstandard (vgl. Tabelle 20) zur Beriicksichtigung drtlicher Sondersituationen.
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werden. An einigen Verkniipfungspunkten gewahren die Verkehrsunternehmen fiir definierte Linien An-
schlussgarantien.

Bei unvorhersehbaren Stérungen im Betriebsablauf sind méglichst kurzfristig umfassende, verstiandliche und
unternehmensiibergreifende Informationen tiber Art und voraussichtliche Dauer der Storung sowie ggf. iiber

Reisealternativen an die Fahrgaste in den betroffenen Fahrzeugen und an den betroffenen Haltestellen wei-

terzugeben. Diese Informationen sollen auch fiir Fahrgdste nutzbar sein, die sich vor Beginn ihrer Reise iiber
den aktuellen Ist-Fahrplan informieren mochten (z.B. im Internet, Information per SMS, App etc.).

Die Aufgabentrager wirken auf die Straflenbaulasttrager ein, die Strafien in einem Zustand zu halten, der den
sicheren, komfortablen und piinktlichen Betrieb des OPNV erméglicht. Geplante Eingriffe im StraRennetz, die
Storungen des Betriebs nach sich ziehen werden, sind rechtzeitig dem Aufgabentrager und den Verkehrsun-
ternehmen zu melden. Von Stadten und Gemeinden initiierte Umleitungen wegen Baustellen und Veranstal-
tungen sind im Vorfeld mit den Unternehmen und dem Aufgabentrager abzustimmen, um die Behinderungen
fiir den OPNV zu minimieren.

Fiir die Betriebssteuerung und das Stérungsmanagement sind alle erforderlichen Prozesse und die jeweiligen
Zustandigkeiten zwischen den Beteiligten zu definieren, um durch klare und transparente Aufgabenvertei-
lung die Qualitat zu sichern.

6.3.13 Qualitatsanforderungen an Marketing, Information, Vertrieb und Tarif

Marketing

Die Qualitaten des OPNV-Angebots sind im Rahmen der kontinuierlichen Offentlichkeitsarbeit der Aufgaben-
trager aktiv und offensiv zu bewerben. Dabei sind — in Kooperation mit weiteren Partnern —die integrierten,
zielgruppenbezogenen Strategien des so genannten Mobilitditsmanagements zu nutzen. Zielrichtung des Mar-
ketings ist die Etablierung einer nachhaltigen Mobilitatskultur zur Nutzung des Umweltverbundes.

Bei Anderungen und Neuerungen des OPNV-Angebots sind weitreichende und umfassende MaRnahmen zur
Fahrgastinformation vorzusehen, um bestehenden Fahrgdsten und potenziellen Neukunden alle individuell
relevanten Informationen anbieten zu konnen. Ferner sollen potenzielle Kunden gezielt in Situationen ange-
sprochen werden, in denen Entscheidungen iiber das Mobilitétsverhalten gepragt werden (z.B. Neubiirger,
Arbeitsplatzwechsler, Kinder und Jugendliche).

Die Aufgabentrager bedienen sich eines gemeinsamen, unternehmensiibergreifenden Marketings, unter Be-
riicksichtigung der Corporate Identity der einzelnen Verkehrsunternehmen. Bei rein betrieblichen MaRnah-
men findet die Offentlichkeitsarbeit durch die Verkehrsunternehmen statt. Zwischen Aufgabentrigern und
Verkehrsunternehmen sind einvernehmlich Regeln und Prozesse zu entwickeln, welche die operative Umset-
zung des Marketings fiir alle Beteiligten transparent und nachvollziehbar beschreiben. Die Umsetzung vom
Corporate Design des RMV wird den Verkehrsunternehmen {iber die mit ihnen geschlossenen Verkehrsser-
vicevertrdgen vorgegeben.

Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen fiihren kontinuierliche Nachfrageermittlungen durch oder veran-
lassen diese, um umgesetzte MaRnahmen im OPNV im Sinne einer Erfolgskontrolle bewerten zu kénnen. Sie
wirken auf die regelméafiige Durchfiihrung von Erhebungen zum Mobilitatsverhalten im Landkreis Darmstadt-
Dieburg und in der Stadt Darmstadt hin.
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Information, Vertrieb und Tarif

Offentlicher Nahverkehr ist insbesondere fiir Erstnutzer eine erklarungsbediirftige Dienstleistung. Daher ist

es eine wichtige Aufgabe fiir den Aufgabentrager sowie fiir die Verkehrsunternehmen, neue Kunden mit den

erforderlichen Informationen zu versorgen, die fiir eine Erstnutzung des OPNV notwendig sind. Ebenso sind

aber auch bestehende Kunden umfangreich und aktuell iiber das Angebot und dessen Verdanderungen zu in-

formieren und zu beraten. Nur wenn die notwendigen Informationen leicht zu erhalten sind, konnen potenti-
elle Neukunden dauerhaft fiir den OPNV gewonnen werden.

Eine aktuelle, umfassende und richtige Information der (potentiellen) Fahrgaste ist somit eine entscheidende
Voraussetzung fiir die Nutzung des OPNV durch die Biirgerinnen und Biirger. Zur Informationsvermittlung
sind alle gangigen Medien und Informationskanéle zu nutzen. Dies sind gedruckte Informationen, die person-
liche Auskunft und die Information per Telefon oder Internet. Derzeit findet unter dem globalen Trend der Di-
gitalisierung eine Verlagerung innerhalb der Informationskultur statt. Wahrend Printmedien zunehmend an
Bedeutung verlieren, gewinnen digitale Informationskanéle auch im Bereich des OPNV stetig an Bedeutung.
Gemeinsam mit stationdren Informationseinrichtungen gilt es eine ausgewogene Mischung von Informations-
quellen bereitzustellen. Die Koordination und Vermarktung der Informationsangebote und die Bereitstellung
attraktiver Informationskanale sind dabei von Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen und ggf. weiteren
Partnern voranzutreiben.

Unter,Vertrieb“ werden alle Dienstleistungen verstanden, die im Zusammenhang mit dem Verkauf von Fahr-
karten und der Weitergabe von Informationen stehen. Beschrieben werden die Vertriebswege und Vertriebs-
statten.

Betrachtet werden folgende Informations- und Vertriebswege:
Information- und Buchungsservice liber Telefon oder Internet
Information und Verkauf in Fahrzeugen der Verkehrsunternehmen
Information- und Verkaufsstellen sowie Mobilitdtszentralen

Vertrieb tUber stationare Fahrscheinautomaten

Information und Vertrieb per Telefon und Internet

Sowohl bei der Beschaffung von Informationen durch den Kunden als auch bei dem Dialog zwischen Kunden
und Verkehrsunternehmen (Anregungen, Beschwerden) kommt den Medien Telefon, Smartphone-App und
Internet eine grofe Bedeutung zu. Insbesondere in grofien Landkreisen spielen diese nicht ortsgebundenen
Informationskanale eine wichtige Rolle. Daher sind sie in Zukunft weiter auszubauen.

Anforderungen an Informationen und Vertrieb {iber Telefon und Internet sind:

Die Erreichbarkeit der telefonischen personenbedienten Fahrplan- und Tarifauskunft ist an allen Wo-
chentagen ganztagig zu gewahrleisten.

Das gesamte Internetangebot ist barrierefrei auszugestalten.

Die Fahrplanauskunft per Internet ist bereitzustellen und laufend zu aktualisieren. Es sind die Fahr-
plane aller Linien sowie Liniennetzpldne als Download anzubieten.

Informationen iiber kurzfristige Betriebsstorungen sind bereitzustellen.

Zur individuellen Planung miissen detaillierte und aktuelle Informationen iiber alle barrierefreien
OPNV-Angebote und Anschlussverbindungen durch das Internet abrufbar sein.
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Fiir die Buchung von Fahrten bedarfsgesteuerter Angebote (Anruf-Sammel-Taxi) ist eine einheitliche,
aus dem Festnetz und dem Mobilfunknetz gleichermafien erreichbare Telefonnummer vorzuhalten, die
Buchungsmoglichkeit per Internet oder App bzw. Handy-Ticket ist anzustreben.

Service in den Fahrzeugen

Beziiglich der Qualitatsstandards zur Serviceorientierung, zur Informiertheit, zum aufleren Erscheinungsbild
und zu sonstigen Qualifikationen der in den Verkehrsunternehmen Beschaftigten mit Kundenkontakt wird auf
die Vorgaben zur Qualitatserbringung im Anhang verwiesen.

Verkaufsstellen, Mobilitatszentralen und Tarif

In den kommenden Jahren wird nur noch der Bartarif, d.h. die Einzelfahrkarten und Tageskarten auf Papier
ausgegeben werden. Alle Zeitkarten (Wochenkarte und aufwarts) sind ausschlielich iiber das Medium Chip-
karte (eTicket Rhein-Main) erhiltlich (Ausnahme: fiir Ubergangstarife wird es auf absehbare Zeit keine eTi-
ckets geben). In diesem Zusammenhang ermdéglicht die weitere Verbreitung des Elektronischen Fahrgeldma-
nagements in Verbindung mit den internetbasierten Vertriebskanalen TicketShop und HandyTicket eine Kon-
zentration des personenbedienten Vertriebs. Einhergehen soll diese Optimierung mit einer qualitativen Stei-
gerung des personenbedienten Vertriebs. Mit der Einflihrung der drei Service Levels ist eine starkere Profilie-
rung der Vertriebsstellen vorgesehen (vgl. Verbundweiter Nahverkehrsplan fiir die Region Frankfurt Rhein-
Main, S.197):

Service Level 1 Mobilitadtszentralen (umfassender Verkauf, Beratung und Service)
Service Level2 ~ Agenturen bzw. MobilitdtsInfos (vorwiegend Verkauf und Beratung)
Service Level 3 Private Vertriebspartner (vorwiegend Verkauf)

Eine Optimierung der Anzahl und der raumlichen Verteilung der Vertriebsstellen soll kontinuierlich erfolgen.
Die Bedeutung der Mobilitdtszentralen und MobilitatsInfos wird zukiinftig steigen und die Anzahl der heuti-
gen Vorverkaufsstellen sich im Zuge der Digitalisierung wahrscheinlich reduzieren. Neben dem personenbe-
dienten Vertrieb sind die Fahrkartenautomaten an den Bahnhdfen und an weiteren nachfragestarken Stand-
orten Teil einer einheitlichen Vertriebsarchitektur.

Voraussetzung fiir ein attraktives OPNV-Angebot ist ein verkehrsmittel- und verkehrsunternehmeriibergrei-
fender einheitlicher Verbundtarif. Im Gebiet der Stadt Darmstadt und des Landkreises Darmstadt-Dieburg gilt
der RMV-Verbundtarif. Die Tarifstruktur orientiert sich an Grenzen der Gebietskdorperschaften. Daher ist der
Einfluss der Verkehrsstrome und der Verkehrsbediirfnisse auf die Tarifstruktur nur begrenzt méglich. Uber-
gangstarife zu benachbarten Verkehrsverbiinden oder Tarifgemeinschaften sind sicherzustellen.

6.3.14 Qualitatsmanagement

Die Aufgabentriger priifen regelmaRig die Einhaltung von Qualitatsstandards im OPNV mittels Qualitatskon-
trollen und Zufriedenheitsbefragungen. Das Verfahren und die Ergebnisse der Kontrollen werden den Ver-
kehrsunternehmen bekannt gemacht. Die Qualitatim OPNV im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt
Darmstadt wird mittels eines Bonus-Malus-Systems bewertet.

Mit Hilfe eines Beschwerdemanagementsystems werden die Entgegennahme und Bearbeitung von Be-
schwerden von Fahrgdsten und anderen Personen systematisiert und erleichtert. Ziele sind dabei die Kun-
denbindung und die rasche Klarung und Behebung von Problemen.
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Weiterfiihrende Erlduterungen, Hinweise und Vereinbarungen sind dem Anhang (Vorgaben zur Qualitat der
Leistungserbringung, Qualitdtsmanagement zu entnehmen).

6.3.15 Anforderung an die Sicherheit

Bei der Nutzung des OPNV spielt das Sicherheitsempfinden der Fahrgiste, eine groRRe Rolle. Damit ein Unsi-

cherheitsgefiihl, insbesondere in den Tagesrandlagen sowie in den Nachtstunden, nicht zur Nutzung anderer
Verkehrsmittel, zu einer Mobilitatseinschrankung oder sogar zu einem vélligen Mobilitétsverzicht fiihrt, ist es
eine vordringliche Aufgabe der Aufgabentrager und der Verkehrsunternehmen, dem durch spezielle (Gestal-

tungs-) Maftnahmen entgegenzuwirken:

Sicherer Zugang zum OPNV durch Vermeidung bzw. Beseitigung von Angstraumen (z. B. ausgeleuch-
tete, libersichtliche und sichere Zuwege),

Gewahrleistung der sozialen Sicherheit im 6ffentlichen Raum sowohl an Haltestellen wie auch im Hal-
testellenumfeld inshesondere abends (z. B. durch ausreichende Beleuchtung, transparente Gestaltung
sowie gute Einsehbarkeit des Haltestellenbereichs),

Bedarfsgerechte Fahrangebote fiir die unterschiedlichen Nutzerinnengruppen in der Schwachverkehrs-
zeit abends und am Wochenende (z. B. Bedienung mit Ausstiegsmoglichkeit zwischen den Haltestellen,
Taxi-Ruf beim Fahrer),

Bedarfsgerechte Ausstattung der Fahrzeuge (z. B. Stellplatze fiir Kinderwagen in Tiirndhe und Absenk-
anlagen gemaR der EU-Richtlinie 2001/85/EG),

Sicherheit im Fahrzeug durch héhere Aufmerksamkeit und Hilfsbereitschaft von Seiten des Fahrperso-
nals.
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7 Bestandsanalyse und Bewertung

Fiir die Analyse des OPNV-Angebotes wird das Fahrplanjahr 2017 (mit Stand April 2017) zu Grunde gelegt. In
Einzelfdllen haben sich bereits wahrend der Erarbeitung des Nahverkehrsplans Verdanderungen ergeben, die
bei der Mafinahmenkonzeption beriicksichtigt werden.

Das DADINA-Verkehrsgebiet wird von 6 SPNV-, 18 regionalen und 56 lokalen OPNV-Linien bedient. Der lo-
kale Verkehr wird gebildet aus den StraRenbahn- und Stadtbuslinien in Darmstadt, dem Buslinien zwischen
Darmstadt und seinem direkten Umland, den Buslinien im Landkreis Darmstadt-Dieburg, Stadt- bzw. Orts-
busangeboten und bedarfsgesteuerten AST-Linien.

7.1 Organisation und Finanzierung

Aufgabentrager des OPNV im Nahverkehrsraum sind gemaR §5 (1) Hess. OPNVG die Wissenschaftsstadt
Darmstadt sowie der Landkreis Darmstadt-Dieburg jeweils fiir den OPNV in ihrem Gebiet. Daneben nehmen
einige kreisangehorige Gemeinden im Landkreis Darmstadt-Dieburg in eigener Verantwortung freiwillige
Aufgaben im OPNV im Sinne von §5 (3) Hess. OPNVG wahr.

Zusténdige Behorde im Sinne von §6 Hess. OPNVG sind
der Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV) fiir den SPNV und den Regionalbusverkehr,

die Wissenschaftsstadt Darmstadt fiir den Stadtverkehr in Darmstadt und den gesamten Strafenbahn-
verkehr

die Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA) fiir den weiteren lokalen Verkehr (aufer
den reinen Stadt- bzw. Gemeindelinien der kreisangehdrigen Gemeinden).

Fiir die Linien im Stadtverkehr Darmstadt, die in der Zustandigkeit der Wissenschaftsstadt Darmstadt liegen,
fiihrt die DADINA Bestellungen und Abrechnungen durch.

Fiir die Planung, Organisation und Koordination des lokalen OPNV sind somit DADINA und die Wissen-
schaftsstadt Darmstadt gemeinsam verantwortlich. Bei den regionalen Angeboten in Regie des RMV hat die
DADINA ein Mitspracherecht bei der Angebotsgestaltung und kann Zusatzleistungen bestellen.

Der Busverkehr im Untersuchungsgebiet wird iiberwiegend im Linienbetrieb mit Konzessionen nach § 42
PBefG abgewickelt. Der Schulverkehr ist bis auf wenige Ausnahmen in den Linienverkehr integriert. Die be-
stehenden freigestellten Schulverkehre werden hinsichtlich ihrer Integrationsméglichkeiten in den OPNV
tiberpriift. Im Bereich der lokalen Ortsverkehre kommen neben dem Linienverkehr auch bedarfsgesteuerte
Bedienungsformen (Anruf-Sammel-Taxi) zum Einsatz.

Im Jahr 2015 fuhren im Auftrag der Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA) sieben Ver-
kehrsunternehmen, mit insgesamt 67 Fahrzeugen im Landkreis. Diese fuhren 4.261.600 Nutzkilometer und
erhielten dafiir 1.7 Mio. Euro an Ausgleichzahlungen. Bei der genannten Summe handelt es sich um eine ku-
mulierte Zusammenstellung der Zuschiisse ungeachtet der Mittelherkunft.

In der Stadt Darmstadt erbringt lediglich ein Verkehrsunternehmen die Gesamtleistung im Busverkehr. Hier
werden 60 Busse eingesetzt, mit einer Gesamtverkehrsleistung von 4.512.400 Nutzwagenkilometer. Hierfiir
wurden 15.8 Mio. Euro Ausgleichzahlungen aufgewandt.

In der Stadt Darmstadt erbringt lediglich ein Verkehrsunternehmen die Gesamtleistung im StraRenbahnver-
kehr. Hier werden 48 Straflenbahnen (+ 30 Beiwagen) eingesetzt, mit einer Gesamtverkehrsleistung von
2.995.700 Nutzwagenkilometer (davon 2.519.100 Kilometer in der Stadt Darmstadt und 476.600 Kilometer im
Landkreis). Hierfiir wurden ca. 64 Mio. Euro Ausgleichzahlungen in Summe aufgewandt.
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7.2 Umsetzungsbilanz des letzten NVP

Von den 39 Mafinahmen fiir Stadt und Landkreis des letzten Nahverkehrsplans wurden 30 Mafinahmen um-
gesetzt bzw. befinden sich in der Planung zur Umsetzung,

Nicht umgesetzte Mafnahmen werden beispielsweise durch eine zu geringe Nachfrage begriindet. Es kann
sich ebenfalls um Anforderungen/Wiinsche in der Zustandigkeit anderer Aufgabentrdager handeln (z.B. SPNV
oder Baulasttragerschaft). Ferner wurden die im letzten Nahverkehrsplan dargestellten Priifauftrage und Un-
tersuchungsprojekte angegangen z. B. die Untersuchung zur Verlangerung der StraRenbahnlinie 3 in Darm-
stadt zur ErschlieRung der Konversionsfldche ,,Crambei-Fritsch-Kaserne“ mit einem positiven Nutzen-Kosten-
Ergebnis.

Einige Manahmen, Priifauftrage und Untersuchungen, die bisher nicht umgesetzt worden sind, aber weiter-
verfolgt werden sollen, werden erneut in die Angebotskonzeption aufgenommen.

Im Anhang ist der Umsetzungsstatus der einzelnen MafRnahmen festgehalten.

7.3 Analyse und Bewertung des Mobilitatsangebots

7.3.1 Liniennetz

Im Stadtverkehr Darmstadt besteht ein transparentes Liniennetz mit grundsatzlich radialer Ausrichtung der
Linien auf das Stadtzentrum und den Hauptbahnhof. Das Riickgrat des OPNV bilden die StraRenbahnlinien.
Der Stadtbusverkehr ergénzt die Achsen ohne StraRenbahnanbindung. Dariiber hinaus gibt es einzelne Linien
im Stadtverkehr, die die Verbindung zu weiteren SPNV-Haltepunkten im Stadtgebiet gewahrleisten. Die Li-
nien im Stadtverkehr verkehren iiberwiegend als Durchmesserlinien, sodass auf bestimmten Achsen iiber das
Zentrum hinaus Direktverbindungen ohne Umstieg bestehen. Im Bereich des Stadtzentrums bzw. des Haupt-
bahnhofes sind die Linien miteinander verkniipft und gewahrleisten damit weitere Verbindungen innerhalb
des Stadtgebietes, die mit einmaligem Umsteigen zu erreichen sind.

Der Umlandverkehr der Stadt Darmstadt ist an Verkniipfungspunkten mit den StrafRenbahnlinien bzw. dem
Stadtverkehr verkniipft.

Charakteristisch fiir die Liniennetzstruktur im Landkreis ist die Ausrichtung des OPNV auf das Oberzentrum
Darmstadt. Zwischen nahezu allen Stadten und Gemeinden des Landkreises und der Stadt Darmstadt besteht
eine umsteigefreie OPNV-Verbindung (SPNV oder Bus). Des Weiteren existieren weitere kleinrdumigere Sys-
teme, die auf die lokalen Zentren ausgerichtet sind. Aus dem Untersuchungsraum bestehen intensive Ver-
kehrsbeziehungen in benachbarte Verkehrsraume. Die Zug- und Buslinien verfiigen iiber einheitliche Linien-
wege im Angebot fiir den Jedermannverkehr, Ausnahmen gibt es im schiilerspezifischen Verkehr. An Ver-
kniipfungspunkten sind die Verkehre aufeinander abgestimmt. Die Transparenz des Liniennetzes (Linienfiih-
rung und Linienbezeichnung) ist nicht immer eindeutig.

In den nachfolgenden Abbildungen sind das Liniennetz zum Fahrplanstand April 2017 jeweils fiir den Land-
kreis Darmstadt-Dieburg sowie die Wissenschaftsstadt Darmstadt abgebildet.
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B Abbildung 33: Liniennetz Landkreis Darmstadt-Dieburg (Fahrplanstand April 2017)
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B Abbildung 34: Liniennetz Stadt Darmstadt (Fahrplanstand April 2017)

Gemaf dem hessischen OPNV-Gesetz erfolgt eine Differenzierung des OPNV in regionalen Verkehr und in
lokalen Verkehr. Unter regionalem Verkehr wird dabei der SPNV sowie der weitere OPNV verstanden, der
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~die Gebietsgrenze des Aufgabentragers iiberschreitet und dessen regionaler Charakter bedeutend ist“. Alle
anderen o6ffentlichen Verkehre werden als lokaler Verkehr zusammengefasst.»

Regionaler Verkehr

Innerhalb des Landkreises Darmstadt-Dieburg tragt der SPNV die Hauptverbindungsfunktion zum Oberzent-
rum Darmstadt und zu den umliegenden Oberzentren Frankfurt, Heidelberg, Mannheim, Hanau, Mainz, Wies-
baden, Offenbach und Aschaffenburg.

Insgesamt haben 15 von 24 Stiadten bzw. Gemeinden im Untersuchungsraum einen direkten SPNV-Anschluss.
Seit dem letzten Nahverkehrsplan die Stadt Pfungstadt durch die Reaktivierung der Pfungstadtbhahn ebenfalls
einen SPNV-Anschluss erhalten.

Der regionale Busverkehr erganzt den SPNV auf den Verkehrsachsen mit regionaler Bedeutung zu den bzw.
zwischen den zentralen Orten im Untersuchungsgebiet und zu den relevanten umliegenden Zentren. Er
nimmt somit regionale Verbindungsfunktionen wahr. Des Weiteren werden Schnellbusverbindungen angebo-
ten.

Lokaler Verkehr
Stralenbahn

Das StrafRenbahnsystem im Untersuchungsraum besteht aus neun Linien, die neben den zentralen Bereichen
der Stadt Darmstadt auch die Stadtteile/-bereiche Arheilgen, Kranichstein, Bollenfalltor, Lichtenbergschule
und Eberstadt erschliefen. Verkniipfungen der Linien untereinander sowie mit den erganzenden Buslinien
finden im Zentrum am Luisenplatz statt. Eine Verkniipfung mit dem SPNV findet sich am Hauptbahnhof, am
Nordbahnhof sowie — mit einem FuBweg verbunden —in Kranichstein.

Die StraRenbahnlinien 4, 6, 8 und 9 fiihren tiber die Stadtgrenze hinaus und bedienen die benachbarten Kom-
munen Griesheim, Seeheim-Jugenheim und Alsbhach. Damit verkdrpern sie fiir den Stadt-Umland-Verkehr ein
hochwertiges OPNV-Angebot mit Hauptaufgaben der értlichen ErschlieRung und der Verbindungsfunktion
nach Darmstadt wie auch der innerortlichen Erschliefiung.

7.3.1.1 Stadtbusverkehr Darmstadt

Zusatzlich zur Strafdenbahn tibernimmt in Darmstadt der Stadtbusverkehr aufierhalb der Straftenbahnkorri-
dore die Erschlieflungsaufgaben. Der Stadtbusverkehr ist an bestimmten Verkniipfungspunkten an den SPNV
und den StraRenbahnverkehr angebunden. Umsteigemaglichkeiten zwischen den Stadtbuslinien und den an-
deren Verkehrssystemen in Darmstadt bestehen an diversen Haltestellen, inshesondere am Luisenplatz und
am Hauptbahnhof, sowie am Willy-Brandt-Platz.

7.3.1.2 Umlandverkehr

Einzelne Buslinien ibernehmen im Stadt-Umland-Verkehr Darmstadt wesentliche Verbindungsfunktionen,
die auf die intensiven Verkehrsverflechtungen zwischen den Nachbarstadten und Gemeinden und dem Ober-
zentrum Darmstadt ausgerichtet sind. Die Linien binden die direkt an Darmstadt angrenzenden Orte auf mog-
lichst direktem Weg an das Zentrum und den Hauptbahnhof an. Von diesen Linien werden im Einzelfall auch
im Stadtgebiet Erschliefiungsaufgaben wahrgenommen (z. B. Linie 40 im Bereich der Eschollbriicker Strae,
Linien und 5515 und 5516 im Bereich Pallaswiesenstrae, Linien K55/K85, K56, 671 und 672 zwischen

29 Quelle: Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen vom 1.12.2005
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Ostbahnhof und Hauptbahnhof). Der Ostbahnhof und das Edelsteinviertel werden somit ausschliefilich durch
Linien des Regional- und lokalen Kreisverkehrs angebunden.

7.3.1.3 Weitere lokale Verkehre

Fiir die lokale VerkehrserschlieRung auRerhalb des Oberzentrums Darmstadt gibt es weitere OPNV-Angebote,
die je nach Verkehrsaufgabe ein unterschiedliches Bedienungsangebot aufweisen. Dabei handelt es sich
tiberwiegend um lokale Verkehre aus dem jeweiligen Nahbereich in die zentralen Orte bzw. um Ortsverkehre,
aber auch um eigenstandige Stadtverkehre wie in Ober-Ramstadt.

Die lokalen Verkehre sind an definierten Verkniipfungspunkten auf die regionalen Verkehre ausgerichtet und
ermoglichen dort die Weiterfahrt zu ibergeordneten Zielen.

7.3.1.4 Flexible Bedienungsformen

Bedarfsgesteuerte Verkehre (Anruf-Sammel-Taxi, Biirgerbus oder dhnlich) werden im Untersuchungsraum
als kommunale Verkehrsangebote in Miihltal, Miinster, Eppertshausen, Griesheim, Grof3-Zimmern, Dieburg,
Pfungstadt und Seeheim-Jugenheim angeboten (detailliertere Informationensiehe Anhang). Die bedarfsge-
steuerten Verkehre sind auf die dort vorhandenen Mobilitétsbediirfnisse ausgerichtet und schaffen Angebots-
erganzungen mit dem Regelverkehr.

Das Linienangebot in der Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie im Landkreis Darmstadt-Dieburg stellt sich wie
folgt dar:
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Tabelle 21: Linienangebot Fahrplanstand April 2017
Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
S3/S4 | Bad Soden/Kronberg — Eschborn — F Messe | 4:30 - 2:00 4:30 - 2:00 4:30 - 2:00 T30 T30 T30/T60
— F Hbf — F Siid - Langen — DA
60 (HD/MA - Bensheim -) DA - F Hbf [Main- 4330 - 1:00 4330 - 1:00 5:15 - 1:00 T60 (SE)+ T60 (SE) T60 (SE)
Neckar-Bahn] T120 (RE)
61 Dieburg — Rdmk. Ober-Roden - Dreieich - F | 4:30 - 1:00 5:00 - 2:00 6:00 - 1:00 T60 + Verd. T60 T60 Verdichtung des Angebo-
[Dreieichbahn] tes in der HVZ lastrich-
tungshezogen von und
nach Dieburg
66 Darmstadt Hbf. - DA-Eberstadt — Pfungs- 5:30 - 22:15 7:45 - 22:15 9:30 - 22:15 T60 T60 T60
tadt
75 Wiesbaden - Mainz - DA - Babenhausen 4:30 - 0:30 4:45 - 0:30 6:30 - 0:30 T60 + Verd. T60 T60/T120
(-Aschaffenburg)
G380 (Eberbach —) Erbach - G.-U. Wiebelsbach— | 4:30 - 0:45 6:00 - 0:45 7:15 - 0:45 T60 + Verd. | T60 + Verd. T60 Gesamtverkehr RE80,
DA Nord — DA Hbf /F Hbf RB81, RB82
G85 Erbach - G.-U. Wiebelshach - Hanau — Of- 5:00 - 23:45 | 6:15 - 23:45 7:45 - 23:45 T30/T60 T60 + Verd. T60 Gesamtverkehr RE85,
fenbach — F Siid — F Hbf RB86
1 DA-Eb.Frankenstein — Eb.Wartehalle - 3:45 - 0:30 4:00 - 5:30 4:30 - 12:15 T30 3 FP 3 FP
Rhein-/Neckarstrafie - Berliner Allee —
Hauptbahnhof
2 DA Béllenfalltor - Schloss - Luisenplatz - 4:00 - 1:30 22:30 - 3:30 19:00 - 1:30 T15 4 FP 4 FP
Rhein-/Neckarstrafe - Berliner Allee - (an Schulta-
Hauptbahnhof. gen)
3 DA Lichtenbergschule - Schloss - Luisen- 4:30 - 24:00 | 4330 - 24:00 5:45-24:00 | Ti15+ Verd. Ti5/ T30 T15/T30
platz - Klinikum - Hauptbahnhof im SV
4 DA-Kranichstein Bf — Rhonring — Willy- 5:30 —9:00 - - T15 - -
Brandt-Platz — Luisenplatz — Berliner Allee und
—TZ Rhein Main — Griesheim Platz Bar-le- | 12:00-18:00
Duc (Schultage)
5 DA Kranichstein Bf. - Luisenplatz — Hbf 4:00 - 1:00 4:00 - 2:30 6:00—1:00 | T7,5/T15/T30 Ti5/ T30 T15/T30
(Fr bis 3:00) An Ferienta-

gen verdich-
tet
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So

6 Alsbach - DA-Eb. Frankenstein — Eb. War- 5:30 - 19:45 - - T15/T30 - -
tehalle - Luisenplatz - Merck - Arh. Hof-
gasse — Arh. Dreieichweg

7/8 Alsbach - Da-Eb. Frankenstein — Eb. Warte- | 3:45 - 1:00 4:15 - 03:15 4:45 - 01:15 T15/T30 Ti15/ T30 T15/T30 Silvesterverkehr Alsbach -
halle - Rhein-Neckarstr. - Luisenplatz - (Fr bis 3:15) DA - Arheilgen (T30)
(Arh. Hofgasse -) Arh. Dreieichweg

8N DA-Eb. Frankenstein - Seeheim-Jugen- Fr1:30 - 3:15 1:30 - 3:15 1:30 - 3:15 21 21 2/1Fahrten | Silvesterverkehr Jugen-
heim- Bickenbach - Alshach - Hahnlein Fahrten Fahrten heim - Bickenbach - Hahn-
Neue Schule lein (T60)

9 DA Béllenfalltor - Luisenplatz - Berliner Al- | 3:45 - 1:00 3:45 - 3:00 4:45 - 1:00 T15/T30 Ti15/ T30 T15/T30 Silvesterverkehr Béllen-
lee - Maria-Goeppert-Strafle - Griesheim (Fr bis 3:00) falltor - Griesheim (T30)
Platz Bar-le-Duc

A DA-Arheilgen Bf - Hofgasse - Lowenplatz - | 5:45 - 21:00 6:00 - 19:15 - T15/T30 T30 -
Kranichstein SteinstraRe

AH DA-Arheilgen Kornweg - (Arh. Auf der 5:45 - 20:15 8:45 -18:15 - T30/T60 T30/ T60 -
Hardt -) Thomas-Mann-Platz - Im Fiedler-
see - F.-Meister-Anlage - Arheilgen Bf.

AIR DA Kongresszentrum darmstadtium - DA £4:15 - 23:30 £4:15 - 23:30 4:15 - 23:30 T30/T60 T30 T30/T30
Hauptbahnhof - F Flughafen Terminal 1

EB Pfungstadt Major-Karl-Plagge-Kaserne — 6:00 - 19:15 8:45 - 17:00 - T30 T30 -
DA-Eb. Wartehalle

F DA Haasstrafie - Hauptbahnhof - Luisen- 4:45 - 1:00 5:00 - 1:00 6:15 - 1:00 T15/T30 T15/ T30 T15/T30
platz - Fasanerie - Oberwaldhaus

G DA-Wixhausen Bf - DA Arheilgen Dreieich- | 6:30 - 20:00 - - T30 - -
weg -Wixhausen GSI

H DA Anne-Frank-Strafie - Hauptbahnhof - 4:00 - 1:00 4:45 - 3:00 5:30 — 0:45 T15/T30 Ti5/ T30 T15/T30 Silvesterverkehr Anne-
Luisenplatz - Alfred-Messel-Weg - Kessel- | (Fr bis 3:00) Frank-Strafe - Kranich-
hutweg stein (T30)

K DA Kleyerstrafie - Hauptbahnhof. - Luisen- | 4:45 - 0:45 5:15 - 0:45 5:45 - 0:30 T7,5/ Ti5/ T30 T15/T30
platz - TU-Lichtwiese/Mensa T15/T30

KU DA Willy-Brandt-Platz - Luisenplatz - 7:00 - 18:30 - - T15 - -
Schloss - Alexanderstrafle/TU - TU-Licht-
wiese/Mensa

L DA Schloss - Luisenplatz - Heinheimer 5:00 - 24:00 | 5:15 - 24:00 6:15 - 24:00 T15/T30 Ti5/ T30 T15/T30

StraRRe
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
N DA Béllenfalltor - Trautheim - Nieder- 5:30 - 22:45 | 9:00 - 22:45 - T30 T30/ T60 -
Ramstadt Im Hag
NE DA Béllenfalltor - Traisa - Nieder-Ramstadt | 5:15 - 0:00 6:15 - 0:15 8:45 - 21:15 T30/T60 T30/ T60 T30/T60
- Neutsch Denkmal/DA-Eberstadt Warte-
halle
0 DA Béllenfalltor - Ober-Ramstadt - Ober- 4:00 - 0:30 4:00 - 2:00 5:00 - 2:00 T15/T30 T30/ T60 T30/T60
Modau - Ernsthofen - Brandau Feuerwehr | (Fr bis 2:00)
OR1 0.-R. St.-André-Str. - Alter Markt - Rathaus | 6:30 -18:15 10:45-13:15 - T60 3 FP -
- Bahnhof — EichestraRe
OR2 0.-R. St.-André-Str. - Rathaus - Alter Markt | 7:00 - 18:45 11:15- 13:45 - T60 3 FP -
- Berliner StraRe — EichestraRe
P Pfungstadt Bf - Siidring - Pfungstadt Bf - 4:00 - 1:00 4330 - 3:00 4:30 - 1:00 T15/T30 T60 T60 Silvesterverkehr Eberstadt
DAEberstadt Wartehalle (Fr/Sa bis - Pfungstadt (T30/T60)
3:00)
PE DA-Eberstadt Wartehalle - Pfungstadt - 4:45 - 0:45 5:00 - 3:00 5:30 - 24:00 T60 T60 T60
Hahn - Eich - Eschollbriicken Romer (Fr/Sa bis
3:00)
PF Stadtgebiet Pfungstadt Mo - Do: Fr-Sa: 5:00 - 9:00 - 1:00 k.A. k.A. k.A.
(AST) 5:00 - 1:00 3:00
PG DA-Eberstadt Wartehalle - Pfungstadt - 5:00 - 23:15 - - T60 - -
Hahn - Biebesheim - Gernsheim Bf
R DA Ballenfalltor - Landskronstrafie - Haar- | 5:00 - 23:00 | 6:00 - 24:00 6:00 - 23:00 T15/T30 T30/ T60 T60
dtring - Hauptbahnhof. - Windmiihle -
DA Nordbahnhof
U DA Oberwaldhaus - Grube Messel / (DA- 4:45 - 1:00 5:45 - 1:00 8:00 - 1:00 T30/T60 T60 T60/T120
Kranichst. Siemensstr.) - Messel — Rdmk.
Urberach Bf
WX DA-Arh. Dreieichweg - Wixhausen Brii- 5:30 - 1:00 6:30 - 0:45 8:00 - 0:45 T30 T30 T30
ckengasse (- Wst.-Grafenhausen Hessen-
waldschule)
K43 AST Miihltal (Midkom) Mo, Di, Do k.A. k.A. k.A.
8:00 - 11:00
K46 AST Dieburg 7:00 - 23:00 | 7:00 - 23:00 7:00 - 23:00 T30 T30 T30
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
Ka7 Seeheim Neues Rathaus - Seeheim West - | 8:45-19:30 8:45 - 19:30 8:45-19:30 | T120 mit Lii- | T120 mit Lii- | T120 mit Li-
Seeheim Neues Rathaus cken cken cken
K48 Jugenheim Ludwigstrafie - Steigerts 6:30 - 22:15 8:45 - 22:45 8:45 - 22:45 | T120 mit Lii- | T120 mit Lii- | T120 mit Li-
Ohlystrafe - Balkhausen Im Winter cken cken cken
K50 Bickenbach Bf - Ober-Beerbach - Nieder- 5:15 - 23:45 8:00 - 23:45 7:45 - 23:45 T30/T60 T120 T120
Beerbach - Da.-Eberstadt Wartehalle
K51 Héhnlein Neue Schule - Sandwiese - Als- 4330 - 21:15 8:00 - 21:00 8:00 - 21:00 T30/T60 T60 T60
bach - Bickenbach Bf
K52 Steigerts Ohlystrae - Stetthach - Balkhau- | 7:15 - 17:00 - - 11/12 Fahr-
sen - Jugenheim - Seeheim Schuldorf ten an
Schultagen
K53 Aschaffenburg Hbf - GroRostheim - Ring- 4:45 - 23:45 6:00 - 1:45 8:00 - 23:45 T60 T120 T120
heim - Schaafheim - Babenhausen Bf (Fr bis
1:45)
K54 Aschaffenburg Hbf - GroRostheim - 4:15 - 23:15 7:00 - 1:15 9:00 - 23:15 T60 T120 T120
Pflaumheim - Mosbach - Schaafheim- (Fr bis 1:15)
Babenhausen Bf
K55 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 4:45—1:30 4:30 - 03:15 4:30-01:30 | T30 (T120im | T60 (T120im | T60/T120
Ostbahnhof — Rof3dorf - Zeilhard - Geor- (eine zu- Spatver- Spatver-
genhausen - Spachbriicken - Reinheim - satzliche kehr) kehr)
Ueberau Nachtfahrt
vor Fr/Sa)
K56 DA Hauptbahnhof - DA Luisenplatz -DA 5:00 - 20:30 6:00 - 20:00 6:00 - 20:00 T60 T120 T120
Ostbahnhof - Rofddorf - Ober-Ramstadt -
Hahn - Wembach - Rohrbach - Asbach /
Nieder-Modau
K57 Reinheim Bf - Grof-Bieberau - Niedern- 4:45 — 0:30 6:15 — 2:30 8:15 — 21:45 T60 (ein- T120 T120
hausen - Billings - Liitzelbach - Neunkir- zelne Fahr-
chen — Brandau ten im Spét-
verkehr)
K58 Reinheim Bf - Grof3-Bieberau Am Schauba- | 5:15 —22:45 | 6:00 —22:45 8:00—22:45 | T60 (+ Ver- T120 T120
cher Berg - Lichtenberg — Rodau - Klein- dichter)

Bieberau - Asbach - Ernsthofen Schule -
(Rohrbach)
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
K87 DA Mathildenplatz — Zeilhard — Georgen- | 6:00 —20:00 - - T60 (vorm. - -
hausen — Spachbriicken — Reinheim — und nachm.)
GroR-Bieberau Schule
K64 Otzberg Lengfeld Bf - Zipfen - Hering - 5:00 - 20:30 - - T60 + Verd. - -
Ober-Nauses Wasserschloss
K65 Mosbach Linenfeldschule - Schaafheim - 445 - 22:45 7:30 -19:30 - T60 + Verd. T120 -
Langstadt - Harpertshausen - Hergershau- im SV
sen - Babenhausen Bf
K66 Babenhausen Bf - Harreshausen - Baben- 5:30 - 21:30 - - T30 - -
hausen Im Erloch - Babenhausen J.-Schu-
mann-Strafie
K67 Schaafheim Sporthalle - Klein-Umstadt - 5:00 —20:30 - - T30/T60 - -
Grof}-Umstadt - Lengfeld — Ober-Klingen —
Habitzheim Friedhof
K68 Momlingen - Wald-Amorbach - Dorndiel - 5:15 - 20:15 T60 + Ver-
GroR-Umstadt - Semd - Dieburg Bf — Die- dichter
burg Nordring
K69 Dieburg Nordring - Dieburg Bf - Semd - 5:15 - 20:15 - - T120 - -
GroR-Umstadt - Heubach - Wiebelshach
Sonnenhof
K70 Altheim - Miinster - Eppertshausen Mitte 6:45 - 17:30 - - 10/10 Fahr- - - Nur an Schultagen
ten an
Schultagen
K85 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 4:45 - 20:00 - - T60 - -
Ostbahnhof - Zeilhard - Georgenhausen -
Spachbriicken - Reinheim - Grof3-Bieberau
- Niedernhausen
K86 Babenhausen Bf - Babenhausen Ost — 4:30 - 21:00 8:00 - 19:00 - T60/T120 T120 -
Babenhausen Continental - Rodgau Du-
denhofen Bf
n71 F Konstablerwache - Neu-Isenburg—Drei- | Fr1:15 - 4:15 1:15 - 4:15 1:15 - 4:15 2/2 Fahrten | 3/2 Fahrten - Sonderfahrplan Heinerfest
eich - Langen — Egelsbach — DA Innenstadt und Schlossgrabenfest: Li-
nie verkehrt taglich
23 Otzberg Lengfeld - Hochst — Neustadt - 9:00 - 20:30 9:00 - 20:30 - T120 T120 BurgenBus (Rufbus)
40 Leeheim - Erfelden - Goddelau - Crumstadt | 5:00 - 24:00 | 6:00 - 24:00 8:00 - 24:00 | T60 + Verd. T60 T60

- Eschollbriicken — DA Hauptbahnhof
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
42 (Grof-Gerau) - Dornheim - Wolfskehlen— | 5:00-20:30 | 7:45 -18:30 - T60 T60 -
Griesheim
A (DA) - Griesheim - Goddelau - Stockstadt - | 4:30 - 20:00 - - T60 - -
Biebesheim - Gernsheim - Klein-Rohrheim
45 (DA -) Griesheim - Wolfskehlen - Goddelau | 5:00 - 0:15 6:45 - 2:15 8:30-0:15 T60/halb- T60 T60
- Stockstadt - Biebesheim — Gernsheim stiindL.
46 Griesheim - Wolfskehlen - Leeheim — 5:15 - 20:15 7:00 - 19:15 - T60 T60 -
Geinsheim - Trebur — Riisselsheim
662 DA-Arh. Dreieichweg - Egelshach - Langen 4:45 - 1:15 5:45 - 1:15 5:45 - 1:15 T30/T60 T60 T60
- Neu-Isenburg Bf
669 (Bickenbach -) Alsbach - Zwingenberg — 5:00 - 24:00 | 6:00 - 24:00 6:15 - 24:00 T30 T60 T60
Bensh.-Auerbach - Bensheim - Heppen-
heim
671 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 4:30 - 0:30 5:30 - 1:45 6:30 - 0:30 T30/T60/ T60/ T120 T120/T180 | Silvesterverkehr, Heiner-
Ostbahnhof — Dieburg Schlossgarten - (Fr bis 1:45) tlw. halbst. fest, Schlossgrabenfest,
Grof3-Umstadt - Wiebelsbach/Babenhau- Fastnacht = Sonderfahr-
sen pléne
672 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 3:45-1:15 3:45-3:15 5:00 —2:15 T60/ T120 T60/T120 | Silvesterverkehr, Schloss-
Ostbahnhof - RoRdorf - GroRR-Zimmern — (Fr bis 3:15) grabenfest, Fastnacht >
Dieburg Sonderfahrplane
673 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 4:30 - 21:15 5:30 - 20:45 - T60/T30 + T60 -
Ostbahnhof — Rofddorf — Gundernhausen Verd. im SV
Stetteritz
674 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 6:45 - 20:00 - - 5/6 - -
Ostbahnhof — Dieburg Bf — Miinster - Ep- Fahrten
pertshausen — Rdmk. Ober-Roden Bf
675 DA Hauptbahnhof — Wst.-Riedbahn — Wei- | 5:30 - 22:30 7:30 - 22:30 - T60 T120 -
terstadt — Biittelborn — GroRR-Gerau
676 Bensheim Bf - Schwanheim - Fehlheim - 5:30 - 19:30 - - T60 - -
Rodau - Hahnlein — Langwaden + Verd. im
SV
677 Aschaffenburg - Babenhausen - Dieburg— | 22:30-2:00 | 22:30-2:00 22:30-2:00 | 2/2 Fahrten | 2/2 Fahrten | 2/2 Fahrten
DA (Fr bis 2:45) im Spatver- | im Spatver- | im Spétver-
kehr kehr kehr
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Linie Linienweg Bedienungszeitraum Bedienungsangebot Anmerkungen
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
677 Bensheim - Auerbach - Hochstadten — Bal- | 7:15 - 18:00 - - 6 Fahrten - -
(VRN) | khausen an Schulta-
gen
678 DA - Ober-Ramstadt - Reinheim - GroR- 23:30 - 2:30 1:00 - 3:15 23:30 - 2:30 1/2 Fahrten | 2 Fahrtenim | 1Fahrtim | Silvesterverkehr Sonder-
Umstadt - Heubach — Wiebelsbach (Fr bis 3:15) im Spatver- | Spatver- Spatver- | fahrplan
kehr kehr kehr
679 Reinheim Bf - Spachbriicken — Grof3-Zim- 5:30 - 21:15 8:00 - 21:00 9:00 - 21:30 T60 120 120 Einzelne Fahrten zu Fast-
mern — Dieburg Bf — Miinster — Epperts- nacht
hausen — Rdmk. Ober-Roden
681 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 5:45 - 19:45 - - 4/8 - -
Ostbahnhof - GroRR-Umstadt — Wiebelshach Fahrten
682 DA Hauptbahnhof - DA Luisenplatz — DA 5:30-20:30 | 6:00 - 20:15 - T60 + Verd. T60 -
Ostbahnhof - GroRR-Zimmern - Klein-Zim-
mern — G.-U. Semd
684 DA Hauptbahnhof — DA Luisenplatz — DA 6:00-20:15 | 8:30-20:30 - T60 + Verd. T120 -
Ostbahnhof - Miinster - Eppertshausen -
Rdmk. Ober-Roden
693 (DA -) Reinheim — GroR-Bieberau — Fiirth 4:15 - 1:00 7:00 - 3:30 8:00 - 1:00 T15 /T60 T120 T120
(Odw.)
751 DA Mathildenplatz —DA Windmiihle — - 3:30-1:30 3:30 - 0:45 3:30 - 0:45 T60 + Verd. | T60/T120 T60
Grafenhausen Postplatz - Morfelden - im SV
Walldorf -F Flugh. Terminal 1
5513 (DA Mathildenplatz -) DA Hauptbahnhof — | 5:30 - 24:00 | 5:30 - 24:00 9:00 - 24:00 T30 T30/T60 T60
Wst.-Riedbahn - Weiterstadt Wilhelm-
Leuschner-Platz
5515 DA Schloss — DA Luisenplatz - DA Wind- 4:00 - 1:00 4:30 - 3:15 5:45 - 1:00 T30 T60 T60 Silvesterverkehr, Heiner-
miihle - Weiterstadt — Braunshardt —Wor- | (Fr bis 3:15) fest, Schlossgrabenfest
felden Schneppenhausen — Gréfenhausen ->Sonderfahrplane
— Erzhausen Bf
5516 DA Schloss — DA Luisenplatz - DA Wind- 6:00-00:00 6:30-1:00 8:15-1:00 T30 T60/T120 T60

miihle - Weiterstadt - Braunshardt Worfel-
den

Bedienungszeitraume sowie Bedienungsangebot der flexiblen Bedienungsangebot sind dem Anhang: ,,Flexible Bedienungsangebot im Landkreis Darmstadt-Dieburg® zu ent-

nehmen.
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7.3.2 Parallelverkehr

Abschnittsweise kommt es im Landkreis Darmstadt-Dieburg zu einer parallelen Busbedienung einer SPNV-
Strecke. In der nachfolgenden Tabelle wird bewertet, ob es sich dabei um Parallelverkehr oder ein erganzen-

des Angebot mit anderen Funktionen handelt.

B Tabelle 22: Bewertung paralleler OV-Angebote

SPNV- | Buslinie Paralleler Linienweg Bewertung

Linie

75 677 Darmstadt — Dieburg — Babenhau- | Buslinie 677 verkehrt im Spatverkehr auRerhalb des Bedie-

sen — Aschaffenburg nungszeitraumes des SPNV; Linien ergdnzen sich

=> nicht konkurrierend

75 671 Dieburg — Darmstadt Hinsichtlich reiner Verbindungsfunktion zwischen Dieburg
und Darmstadt als Parallelverkehr einzuschatzen. Jedoch
iibernimmt die Linie 671 weitere Aufgaben z. B. Verbindung
der Hochschulstandorte, Verbindung nach Grof3-Umstadt.
Zudem dient sie nicht Dieburg Bf an, sondern durchfahrt
das Dieburger Stadtzentrum.
=>» Linie 671 kaum konkurrierende Funktion

75 K65 Babenhausen — Hergershausen Die Buslinie K65 erfiillt eine erschliefiende und verkniip-
fende Funktion zum SPNV
=>» nicht konkurrierend

61 674, 679, | Dieburg— Miinster — Eppertshau- Buslinien 674, 679 und 684/X74 bedienen Dieburg, Miinster,

684=X74 | sen—Ober-Roden Eppertshausen und Ober-Roden mit besserer ErschlieBung

als die Bahnlinie; in der direkten Verbindung zwischen Die-
burg Bf. und Eppertshausen oder Ober-Roden stellen diese
Linien jedoch einen Parallelverkehr dar
= Buslinien bieten FeinerschlieBung in MU, wegen 6rtli-
cher Lage keine Bedienung der RB61-Halte, kaum Konkur-
renz

64 671 GroR-Umstadt — Babenhausen Buslinie 671 mit einzelner Fahrt im Schulverkehr auf der Re-
lation
=>» nicht konkurrierend

65 678 Darmstadt — Ober-Ramstadt — Buslinie 678 verkehrt aufRerhalb des Bedienungszeitraumes

Reinheim — Otzberg des SPNV im Spatverkehr; Linien ergénzen sich

=>» nicht konkurrierend

66 P DA-Eberstadt — Pfungstadt Die Buslinie P erfiillt erschlieBende, verbindende und ver-
kniipfende Funktion zum SPNV
=>» nicht konkurrierend

60, 662 Arheilgen — Langen — Neu-Isen- Buslinie 662 mit Erschlieflungsaufgaben abseits des SPNV-

S3/4 burg Korridors sowie Zu-/Abbringerfunktion zum SPNV
=>» nicht konkurrierend

7.3.3 Produktprofilierung und Hierarchisierung der OPNV-Angebote

Eine Differenzierung der Verkehrsangebote im OPNV nach bestimmten Funktions- und Qualititsmerkmalen
istim Untersuchungsgebiet zum Teil vorhanden. Beispiele bilden die vom RMV eingefiihrten Schnellbusli-
nien, die an der Linienbezeichnung X erkennbar sind. Die Linien 681, 684 und 682 wurden zum
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Fahrplanwechsel Dezember 2017 in die Linie X71, X74 und X78 umbenannt und folgen somit der RMV-weiten
Produktkennzeichnung von Schnellbussen. Auch die lokale Linie zwischen Darmstadt und Reinheim hat ein X
als Vermarktung einer schnellen Linie erhalten (RHX). In den Fahrgastinformationsmedien (z. B. Fahrplan-
buch, Liniennetzplan) sind diese Produkte als eigenstindige OPNV-Angebote (z. B. Kennzeichnung mit
»Schnellbus®) dargestellt. Ein erfolgreiches Beispiel der Produktprofilierung stellt der AIR Bus dar. Diese Linie
bildet eigenstandige Qualitdtsmerkmale als schneller Zu-/Abbringer zum Flughafen Frankfurt durch seine du-
Rere und innere Fahrzeugausstattung und Optik aus.

Eine Produktprofilierung ist somit zum Teil vorhanden, eine weitere Auspragung bzw. Vermarktung wird fiir
die Weiterentwicklung empfohlen, dabei sollten jedoch beachtet werden, dass keine Uberfrachtung der Pro-
duktpalette erfolgt.

7.3.4 Bedienungsangebot und Erreichbarkeit

Die Bewertung der Bedienungshaufigkeit erfolgt anhand der festgelegten Standards im Anforderungsprofil
(siehe Kapitel 6.3.5).

Tabelle 21 veranschaulicht, dass sich der OPNV im Landkreis Darmstadt-Dieburg und der Stadt Darmstadt
durch einen regelmafiigen Taktverkehr auszeichnet. Ausnahmen vom Taktverkehr gibt es systembedingt im
Schulverkehr. Auch am Wochenende wird ein Taktverkehr vorgehalten.

Der OPNV in der Stadt Darmstadt ist auf den vorhandenen Linien von Montag bis Freitag im Tagesverkehr
durch einen 15-Minuten-Takt charakterisiert. Auf den Hauptrelationen bzw. auf den nachfragestarken Achsen
wird ein 7,5-Minuten-Takt vorgehalten. Am Wochenende wird auf nahezu allen Strecken ein Angebot im 15-
/30-Minuten-Takt bzw. im 30-/60-Minuten-Takt angeboten.

Fahrgastzuwéachse in der Vergangenheit und auch die absehbar weiter steigende Nachfrage (insbesondere in
der Wissenschaftsstadt Darmstadt) fiihren insbesondere in der Hauptverkehrszeit zu Kapazitétsengpéssen
auf zahlreichen Linien (siehe auch Kapitel 7.3.14). Fiir die Erreichbarkeit einzelner Orte/Bereiche ist eine Ver-
besserung wiinschenswert, beispielsweise weisen die Nachfragedaten eine hohe Quell-Ziel-Relation zwi-
schen Griesheim und Darmstadt-Nord (Merck) sowie Direktverbindungen aus allen Stadtteilen zum Luisen-
platz und zum Hauptbahnhof auf. Ein auf die Nachfragemuster abgestimmtes Liniennetz und Bedienungskon-
zept wird von den Aufgabentragern in Zusammenarbeit mit der HEAG mobilo im Rahmen des Nahverkehrs-
plans entwickelt.

Das OPNV-Angebot in den Stddten und Gemeinden des Landkreises Darmstadt-Dieburg zeichnet sich durch
einen weitgehend regelmafiigen Taktverkehr aus, zumindest in den zentralen Bereichen der Kommunen.
Grundsatzlich besteht aus jedem Ortszentrum an allen Verkehrstagen ein Verkehrsangebot Richtung Darm-
stadt. Von Montag bis Freitag ist dieses Angebot mindestens der 60-Minuten-Takt, auf den meisten Relatio-
nen wird jedoch ein deutlich dichteres Angebot (halbstiindlich oder besser), teilweise durch Linieniiberlap-
pungen, erreicht. Auch am Wochenende besteht aus nahezu allen Ortszentren ein mindestens stiindliches An-
gebot Richtung Darmstadt.

Die jeweils relevanten Mittel- bzw. Unterzentren sind ebenfalls an allen Verkehrstagen zu erreichen. Von
Montag bis Samstag besteht aus den betreffenden Orten ein weitgehend stiindliches bzw. halbstiindliches
Angebot, an Sonntagen wird liberwiegend ein stiindliches bzw. zweistiindliches Angebot vorgehalten.

In der folgenden Abbildung sind die vorhandenen Defizite dargestellt, die sich aus den Anforderungen aus
den in Kapitel 6.3.5 formulierten Qualitdtsstandards ergeben. Die Relationen werden auf das Bedienungsan-
gebot (Gesamtangebot verschiedener Verbindungsmaglichkeiten zwischen zwei Orten) an den verschiedenen
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Verkehrstagen und Verkehrszeiten {iberpriift. Treten Defizite in der gesamten Verkehrszeit auf, wird das ent-
sprechende Kastchen eingefarbt. Handelt es sich nur um einzelne Liicken wird das Kastchen mit einem Stern-
chen versehen. Dariiber hinaus wurde bereits eine Bewertung der Defizite in Handlungsbedarf (entspricht
roter Farbung) und kein Handlungsbedarf (entspricht orangener Farbung) gekennzeichnet. Griinde fiir eine
Bewertung ,kein Handlungsbedarf“ sind beispielsweise fehlende Nachfrage oder lastrichtungshezogene Ab-
weichungen.

Aus der Analyse wird deutlich, dass insbesondere im Freizeitverkehr Defizite bestehen. Dies dufiert sich durch
fehlende Angebote bzw. ein abweichendes Taktangebot als dies im Anforderungsprofil vorgesehen ist, wes-
halb in eine Haufung von Defiziten in der SVZ (rechte Spalte in Quadraten) erkennbar wird. Dariiber hinaus
zeigen einzelne Relation weitere Abweichungen gegeniiber dem Anforderungsprofil.

Auf allen nicht aufgefiihrten Relationen werden die definierten Qualitatsstandards im Status quo erreicht.

B Abbildung 35: Defizite in der Bedienungshaufigkeit im Landkreis Darmstadt-Dieburg

735 Erschlieffung

Bereits im letzten Nahverkehrsplan wurde die Erschliefiungsqualitdt mit den unveranderten Standards iber-
priift, daher erfolgt im Folgenden lediglich eine Ubersicht iiber die ErschlieRungsdefizite mit Handlungsbe-
darf.
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B Tabelle 23: ErschlieSungsdefizite mit Handlungsbhedarf

Unzureichend erschlossene Be-
reiche

Nachstgelegene Haltestelle
(Entfernung (Luftlinie))

Bereiche mit ErschlieBungsdefiziten im Stadtgebiet Darmstadt

Bewertung

Lincoln-Siedlung

(Karlsruher StraRe / Noack-
strafte / Franklinstrafie)

Landskronstrafie (600 m)
Marienh6he (600 m)

Konversionsgebiet mit verdichteter
Siedlungsentwicklung

Handlungsbedarf

Cambrai-Fritsch-Kaserne

(Ludwigshohstrafie / Heinrich-
Delp-Strafie / Cooperstrafie)

Lichtenbergschule (650 m)
Marienhéhe (700 m)

Konversionsgebiet mit verdichteter
Siedlungsentwicklung

Handlungshedarf

Hochschule Ost

Havelstrafie / HiigelstraRe /
Hindenburgstrafie

Rhein-Neckar-Strafte (500 m)
Eschollbriicker StraRe (500 m)

2.T. verdichtetes innerstadtisches Ge-
biet mit mangelhafter ErschlieBung

Handlungsbedarf

Wilhelminenplatz, Staatsthea-
ter

(Sandstrafe / Staffenbergstrafie
/ Zimmerstrafie)

Rhein-Neckar-StraRe (550 m)
Eschollbriicker Strafte (550 m)
HeinrichstraRe (450 m)
Luisenplatz (450 m)

Verdichtetes innerstadtisches Gebiet
und Staatstheater als zentrale Einrich-
tung mit mangelhafter Erschliefung

Handlungsbedarf

Eberstadt-Nord

(Auf der Marienhohe / Am Stei-
nernen Kreuz)

Friedrich-Ebert-StraRe (800 m)
Carl-Ulrich-Strafe (1 km)

Diinn besiedeltes Wohngebiet mit
mangelhafter ErschlieBung

- wirtschaftliche OPNV-ErschliefRung
nicht darstellbar

Eberstadt Villenkolonie

(Frankensteiner Strafde)

Grazstrafde (400 m)
Franz-Best-Weg (700 m)

Diinn besiedeltes Wohngebiet mit
mangelhafter ErschlieBung

- wirtschaftliche OPNV-ErschliefRung
nicht darstellbar

Bereiche mit ErschlieBungsdefiziten im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Alsbach

Hochstrafe / KirchstraRe / Hin-
denburgstrafie

Rathaus (500 m)
Im Gehren (450 m)

Wohngebiet am Siedlungsrand
- kein Handlungsbedarf

Dieburg

Dieburg West

Aubergenviller Allee
Post
Landratsamt

Wohngebiet mit nicht akzeptabler Er-
schlieflung

Handlungsbedarf

Grof3-Umstadt

Waldfriedhof / Ziegelwaldweg

Bruchweg (1,2 km)

Siedlungsrandlage, ErschlieBung im
Regionalbusverkehr nicht sinnvoll

Stadtfriedhof (1 km)
Miinster
Miinster Miinster Bf. (2 km) Altes Kasernengelande mit Gewerbe-
Breitefeld betrieben und vereinzelter Wohnbe-

(Breitfeld / Munastrafie)

bauung
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Unzureichend erschlossene Be-
reiche

Nachstgelegene Haltestelle
(Entfernung (Luftlinie))

Bewertung

Handlungsbedarf jedoch geringes
Nachfragepotenzial

Pfungstadt

Gewerbegebiet B426

(Werner-von-Siemens-Strafie /
Gottlieb-Daimler-StraRRe)

Eberstadt Bf. (1 km)
OstendstrafRe (800 m)

Gewerbliche Nutzung, mangelhafte
Erschliefung

Handlungsbedarf

- OPNV-technisch nur umwegig l6s-
bar. Priifung der Einrichtung von
hochwertigen Fahrradabstellanlagen
an der Haltestelle Ostendstr.

Verkehrlich bedeutsame Einzelziele im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Badeseen

(z.B. Steinrodsee, Sickenhofer
See, Grube Prinz von Hessen)

z.T. moglichst nahe gelegene
Haltestellen vorhanden:

Prinz von Hessen (550m)
Sickenhofen FeldstraRe (1,8 km)

Saisonale Nachfrage; iiberdurch-
schnittliches Radverkehrsaufkommen;
Nachfragerelevanz im OPNV in der
Saison zu entsprechenden Badezeiten
nachmittags bzw. am Wochenende
und in den Sommerferien vorhanden

Kein Handlungsbedarf

Durch die in der Auftaktbefragung zuriickgemeldeten Siedlungsentwicklungen kénnen ggf. ErschlieBungsdefi-

zite mit Handlungsbedarf in den nachfolgenden Bereichen entstehen:

B Tabelle 24: ggf. ErschliefBungsdefizite mit Handlungsbedarf bei Siedlungsentwicklung

Unzureichend | Nachstgelegene Halte-
erschlossene stelle (Entfernung Bewertung Bemerkung
Bereiche (Luftlinie))
Schaafheim
Im Kappespfad | Aueweg (400 m) Neubaugebiet mit Das Neubaugebiet grenzt an ein bereits
Wohnbebauungund | aufRerhalb der Erschlieflungsradien ge-
Sporthall 0
porthalle (550 m) Gewerbe legenen Wohngebiet. Somit vergrofRert
sich das Nachfragepotential
Gewerbegebiet | Aueweg (550 m) Erweiterung des Ge- | Die Erweiterung bezieht sich auf das
(Aueweg / Ei- werbegebietes (ca. 1,1 | Gewerbegebiet, das bereits mangelhaft
chenweg) ha) erschlossen ist. Eine Erweiterung ver-
groRert das Nachfragepotential
Eppertshausen
Am Abteiwald | Ost (350 m) Seniorenwohnanlage | Das geplante Seniorenwohnheim als
WaldstraR Siid (850 mit ca. 45 Wohnein- | OPNV-relevantes Ziel, das umliegende
ImaFa?lir:chE/ td (850 m) heiten (absehbare Wohngebiet sowie der stadtische Wald-
Realisierung: 2019/- | friedhof werden iiber die selten be-
20) diente Haltestelle erschlossen, jedoch
besteht in diesem Gebiet ein hoheres
Nachfragepotential
Dieburg
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Unzureichend | Nachstgelegene Halte-

erschlossene stelle (Entfernung Bewertung Bemerkung

Bereiche (Luftlinie))

Dieburg Siid Friedhof (600 m) Entwicklung eines Das geplante Gebiet sowie das angren-
K128 / Grof- Wohn-, Misch- und zende Wohngebiet Am Rinkenbiihl sind
Umstadter Gewerbegebietes nicht ausreichend erschlossen

Strafle / B26

Dieburg West

Aubergenviller
Allee

Aubergenviller Allee
(1,2 km)

Wohnbaugebiet

Der beplante Bereich sowie das bereits
bestehende Wohngebiet sind mangel-
haft erschlossen

Auf die All- Gewerbestraie (300 Gewerbegebiet (ab- | Das geplante Gebiet liegt teilweise im
mendlander m) sehbare Realisie- Einzugsbereich der Haltestelle; je nach
rung: 2020) Ausdehnung des Gebietes kann es zu
einem Erschlieftungsdefizit kommen
Pfungstadt
West LindenstraRe (500 m) Das Neubaugebiet in Stadtrandlage
Gebriider- MainstraRe (700 m) Neubau eines Wohn- liegt Weltaufﬂerht‘:\lb dgr E.|.nzug.srad|en
Grimm-StraRe / gebietes mit ca. 80 der Haltestellen, insb. in rdumlicher
Eschollbriicker WE ’ N&he zum Gewerbegebiet Eschollbrii-
Strafe cker StraRRe / B426 besteht ein erhohtes

Nachfragepotential

RheinstraRe /
Eschollbriicker
Strafe

Neumiihle (200 m)
Mainstrafie (550 m)

Wohngebiet (abseh-
bare Realisierung:
2022)

Je nach Ausrichtung des geplanten Ge-
bietes kann womaoglich eine ausrei-
chende ErschlieBung liber die vorhan-
denen Haltestellen nicht gewahrleistet
werden. Insh. in Zusammenhang mit
den weiteren Bebauungen / Planungen
entlang der Eschollbriicker Strafie ent-
steht ein erhohtes Nachfragepotential

Gewerbegebiet

LindenstraRe (800 m)

Entwicklung eines

Das Gebiet ist nicht erschlossen, insb. in

Eschollbriicker . Gewerbegebietes Zusammenhang mit dem Wohngebiet
MainstraRe (900 . -
Strafle / B426 ainstrafte (900 m) Gebriider-Grimm-Strafde / Eschollbrii-
cker Straf3e besteht ein hohes Nachfra-
gepotential
Babenhausen Kaserne Konversionsgebiet Das Konversionsgebiet wird zum Teil

Konversionsge-
biet

durch die vorhandene Haltestelle Ka-
serne abgedeckt. Eine weitere Erschlie-
Bung des Geldndes sollte gepriift wer-
den.

Fiir die hier dargestellten Defizite in der ErschlieBungsqualitat wurde ein Handlungshedarf abgeleitet. Im Ein-
zelfall ist jedoch abzuwdégen, ob durch die vorhandenen verkehrlichen und raumlichen Moglichkeiten eine
wirtschaftliche OPNV-ErschlieRung erreicht werden kann und ob die potenzielle Nachfrage ausreichend ist
(Gebiete bzw. Einzelziele mit geringer Verkehrsbedeutung z. B. Gebiete mit sehr geringer Bevdlkerungsdichte,
Gewerbegebiete mit geringer Arbeitsplatzdichte, Einzelziele mit geringem oder individuellem Besucherauf-
kommen).
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7.3.6 Verkniipfungspunkte und Anschliisse

Im Untersuchungsraum bestehen folgende Verkniipfungspunkte. Die Anforderungen an die Definition der
Verkniipfungspunkte sind in Kap. 6.3.6 enthalten.

B Tabelle 25: Verkniipfungspunkte in der Stadt Darmstadt und im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Stadt Darmstadt
Hauptbahnhof Luisenplatz (/Mathildenplatz)
Nordbahnhof Rhein-/Neckar-StraRe
Ostbahnhof Schlof}
Siidbahnhof Willy-Brandt-Platz
Arheilgen, Bahnhof Béllenfalltor

Kranichstein, Bahnhof

Eberstadt, Wartehalle

Arheilgen, Dreieichweg

Arheilgen, Fuchsstr. /Léwenplatz

Kranichstein, Siemensstrafie Windmihle

Landkreis Darmstadt-Dieburg
Alsbach, Am Hinkelstein
Babenhausen, Bahnhof S.-). Jugenheim, Ludwigstrafie

Bickenbach, Bahnhof Nieder-Modau Kirchstrafe

Dieburg, L3114 Miihltal Nieder-Ramstadt, Miihltal Bahnhof
Dieburg, Bahnhof Ober-Ramstadt, Bahnhof

Modautal Ernsthofen, Schule/Mitte Otzberg Lengfeld, Bahnhof

Pfungstadt, Bahnhof

Reinheim, Bahnhof

Rofddorf, Rathaus

Grafenhausen Postplatz

Erzhausen, Bahnhof

Griesheim, Platz Bar-le-Duc

Grof3-Bieberau, Bahnhof

GroR-Umstadt, Mitte Bahnhof

Schaafheim, Sporthalle

GroR-Umstadt, Pfalzer Schloss

S.-]. Seeheim, Neues Rathaus

GroR-Umstadt, Wiebelsbach Bahnhof

Weiterstadt, Bahnhof

GroR-Zimmern, Friedensschule

An verschiedenen Verkniipfungspunkten bestehen systematische und tagesdurchgangige Umsteigeverbin-
dungen zwischen dem Schienen- und Busverkehr sowie zwischen Buslinien untereinander, z. B. am Reinhei-
mer Bahnhof. Bedienung hierfiir ist eine einheitliche und abgestimmte Vertaktung der einzelnen Linien.

Auch im Abend- und Nachtverkehr bestehen systematische Anschlussmoglichkeiten. Im Stadtverkehr Darm-
stadt treffen sich die Strafdenbahn- und Buslinien zu jeder halben Stunde an der Haltestelle Luisenplatz und
bilden dort den Zentralanschluss. In diesem sind auch diverse Regionalbusverbindungen in den Landkreis
integriert.

Unter der Bezeichnung Verkniipfung ist nicht nur ein systematischer Ubergang zwischen Bus/Bus, Bus/Bahn
und Bahn/Bahn zu verstehen. Weitere Verkniipfungselemente bestehen {iber individuale Verkehrsmittel
(Fahrrad, Auto), hierbei handelt es sich insbesondere um B+R (mit der Sonderform Fahrradvermietsystem)
und P+R (mit der Sonderform Carsharing). Konkretere Ausfiihrungen folgen im nachsten Kapitel.
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7.3.7 Intermodale Mobilitatsangebote

Fiir die Zukunft der Mobilitdt wird den inter- bzw. multimodalen Angeboten ein besonderer Stellenwert zuge-
sprochen. Multimodalitat bedeutet, dass eine Person im Laufe eines {iberschaubaren Zeitraums, z. B. einer
Woche, unterschiedliche Verkehrsmittel fiir ihre Wege nutzt. Unter Intermodalitét ist zu verstehen, dass eine
Person auf einem Weg unterschiedliche Verkehrsmittel nutzt. Bekannte Beispiele sind Park and Ride (P+R),
Bike and Ride (B+R) sowie Vermietsysteme (Fahrrad, Auto) (vgl. Kap. 8.5), bei denen eine Wegetappe mit
dem OPNV und eine mit dem Fahrrad oder Auto zuriickgelegt wird.

Inter- und Multimodale Angebote kénnen den Einzugsbereich fiir das OPNV-Angebot erheblich erweitern und
helfen, neue Nutzergruppen fiir den OPNV zu erschlieRen. Fiir die Funktionsfahigkeit und Nutzungsintensitit
des OPNV spielen die Qualitit der Zu- und Abbringerverkehre sowie die Ausgestaltung der Verkniipfungs-
punkte eine zentrale Rolle. Hierzu zahlen die Bereitstellung intermodaler Anlagen in ausreichender Kapazitat
und von hochwertiger Qualitat sowie die informative, technische und ggf. tarifliche Verkniipfung der Ange-
bote.

OPNV und Fahrrad

Die Verkniipfung von Fahrrad und Offentlichen Verkehrsmitteln erfreut sich wachsender Beliebtheit — bun-
desweit sowie in der Stadt Darmstadt und dem Landkreis. Das Rad und der OPNV ergiénzen sich aufgrund ih-
rer Systemeigenschaften hervorragen: Dabei werden die Vorteile der hoheren Beforderungsgeschwindigkeit
und der Uberwindung groRerer Entfernungen (OPNV) kombiniert mit der Flexibilitit des Rades fiir den Weg
von der bzw. an die Haltestelle. In der Kombination stellen sie im Sinne einer neuen Mobilitatsoption eine
echte Alternative zum Pkw dar und sollten daher auch offensiv gemeinsam vermarktet werden.

Die Voraussetzungen fiir die Verkniipfung von Rad und OPNV sind bedingt durch die flache Topografie (Stadt
Darmstadt, Westkreis) und ein gut ausgebautes Radroutennetz als positiv einzuschatzen. Im Ostkreis beste-
hen durch die Auslaufer des Odenwaldes topographische Herausforderungen, welche aber mit dem zuneh-
menden Verbreitungsgrad von Pedelecs an Bedeutung verlieren.

Die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kann auf verschiedene Arten erfolgen:

1. Vortransport: Mit dem (eigenen) Fahrrad zu einer OPNV-Haltestelle fahren, es dort abstellen und die
Fahrt mit dem OPNV fortsetzen. Hierfiir sind sichere Abstellanlagen an der Einstiegshaltestelle z. B.
am Wohnort erforderlich.

2. Nachtransport: Mit dem OPNV die erste Wegstrecke zuriicklegen und an der Zielhaltestelle das dort
abgestellte, eigene (Zweit-)Rad fiir die Weiterfahrt nutzen, z. B. fiir den ,letzten Kilometer” zur Arbeit
oder zum Studium. Hierfiir sind Abstellanlagen am Zielort erforderlich.

3. Fahrradmitnahme: Mit dem eigenen Fahrrad zu einer OPNV-Haltestelle fahren, das Rad im OPNV
mitnehmen, um damit an der Zielhaltestelle weiter zu fahren. Hierfiir muss die Radmitnahme erlaubt
und in den Fahrzeugen durch entsprechende Multifunktionsabteile moglich sein.

4. Fahrradvermietsysteme: Der Einsatz von Mietradern ist eine Sonderform und findet im Vor- und
Nachtransport statt, erfahrungsgemafd mit dem Schwerpunkt auf dem Nachtransport. Es bedarf eines
Mietradangebotes am Zielort z. B. Arbeits- oder Studienort.

Vor- bzw. Nachtransport per Rad werden als Bike and Ride (B+R) bezeichnet und im Folgenden néher be-
schrieben. Die wichtigste Schnittstelle zwischen dem Rad und dem OV ist die Radabstellanlage. Fiir eine gute
Akzeptanz seitens der Nutzer sind ihre ausreichende Dimensionierung (Kapazitat) und hochwertige Gestal-
tung (Qualitdt) von zentraler Bedeutung.
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Als Grundanforderungen fiir die Qualitdtder B+R-Anlagen sind basierend auf den Hinweisen der For-
schungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswesen (FGSV 2012) zu nennen:

Richtiger Standort: Moglichst nahe an der Haltestelle bzw. am Haltestellenzugang

Diebstahlschutz: Der Fahrradrahmen sollte anschliefRbar sein (Anlehnbiigel, Beta-Halter) —dies ist
gleichzeitig Voraussetzung fiir die Forderung der Anlage in Hessen

Witterungsschutz: Im Hinblick auf die langen Standzeiten der Rader (Zielgruppe Berufspendler, Schii-
ler) sollten die Anlagen ab zehn Stellplétzen standardméfig liberdacht werden. Dies ist gleichzeitig Vo-
raussetzung fiir die Forderung der Anlage in Hessen

Nutzerfreundlichkeit: Fiir eine leichte Bedienung sind ausreichende Abstande zwischen den Biigeln,
die Standsicherheit der Rader und ebenerdige Zugange zur Anlage erforderlich

Soziale Sicherheit: Fiir eine ganztagige bzw. ganzjahrige Nutzbarkeit ist eine Beleuchtung der Anlage
vorzusehen und moglichst transparente Bauelemente zu verwenden.

Prinzipiell kdnnen einzelne Anlehnbiigel installiert oder Gabelhalter als Reihenanlagen verwendet werden.
Einfache Vorderradhalter, volkstiimlich ,,Felgenkiller” genannt, sollten keine Anwendung mehr finden und
dringend ersetzt werden. Neben der reinen Funktionalitat hat auch die Gestaltung der Anlage Einfluss auf die
B+R-Nutzung. Ein ansprechendes Erscheinungsbild, eine gute stadtebauliche Einpassung und Sauberkeit der
Anlage tragen zu ihrer Attraktivitat bei.

Die Kapazititder B+R-Anlage ist grundsétzlich am Bedarf zu orientieren. Dabei sollte das Stellplatzangebot
auch zukiinftige Entwicklungsperspektiven beriicksichtigen. Bestehende B+R-Anlagen, deren Kapazitaten re-
gelmafig erschopft bzw. deren Ausstattung nicht mehr zeitgematf? ist, sollen erweitert, ausgebaut und opti-
miert werden. Typische Indikatoren, die eine Priifung der vorhandenen B+R-Quantitdt und Qualitdt veranlas-
sen sollten, sind:

Anlage ist tiberfiillt
Réder werden abseits der Anlage ,,wild“ geparkt
B+R-Nachfrage ist gering, obwohl die Rahmenbedingungen ein B+R-Potential nahelegen.

Im Untersuchungsraum besteht eine beachtliche Anzahl von B+R-Anlagen: 1.800 Stellpldtze im Landkreis
Darmstadt-Dieburg und weitere 1.400 im Darmstddter Stadtgebiet. Die Analyse der B+R-Anlagen zeigt die
Qualitét der Radabstellanlagen (v.a. Witterungs- und Diebstahlschutz) und ihre Auslastung auf. Die Darstel-
lung erfolgt getrennt nach Haltestellen des SPNV, welche sich in RMV- Aufgabentrégerschaft befinden und
den StraRenbahn- und Bushaltestellen der Wissenschaftsstadt Darmstadt und der DADINA. Dargestellt sind
jeweils die Anzahl der Radabstellpldtze insgesamt sowie jeweils mit bzw. ohne Witterungsschutz und Rah-
menanschlieftbarkeit, die Zahl der abgestellten Rader in der Anlage bzw. ,,wild“ sowie eine Bewertung der
Qualitdt und Quantitat der Anlagen in Ampelfarben.

Fiir SPNV-Stationen gilt: An allen modernisierten Bahnstationen sind gute Fahrradstellplatze die Regel (z. B.
DA-Arheilgen, Bickenbach). Ebenso zeichnen sich die neuen Stationen der Odenwaldbahn durch meist mo-
derne B+R-Anlagen aus (z. B. Reinheim, Dieburg). Eine Reihe von B+R-Anlagen werden so gut angenommen,
dass diese von ihrem Erfolg regelrecht liberlaufen worden sind und an ihre Kapazitétsgrenzen stofien (z. B.
Erzhausen, Babenhausen). Hier ist eine Erweiterung der Anlagenkapazitat angezeigt.

Weniger positiv stellt sich die Situation an den noch nicht-modernisierten Stationen im Landkreis (z. B. in
Weiterstadt) und besonders schwerwiegend in Darmstadt (z. B. Siidbahnhof, Ostbahnhof) dar. Hier besteht
ein erhebliches ungenutztes B+R-Potential v.a. fiir Pendler im Vor- wie Nachtransport. Einige SPNV-Statio-
nen besitzen noch kein B+R-Angebot (z.B. DA-Kranichstein, Wiebelshach) oder nur fiir eine Zugangsseite (z.
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B. Hahnlein-Alshach) und sollten entsprechend nachgeriistet werden. Qualitativer Nachriistungshedarf be-
steht insgesamt an Stationen mit Felgenklemmern (z. B. Weiterstadt) oder Senkrechtparkern (z. B. Babenhau-
sen) oder an nicht tiberdachten Anlagen (z. B. DA TU-Lichtwiese, DA Nordbahnhof).

Bei der Mangelanalyse in puncto B+R-Anlage ist neben der Qualitat und Quantitat der Anlage der wichtigste

Indikator das Vorhandensein einer deutlichen Anzahl von Wildparkern. Sie kénnen verschiedene Mangel an-
zeigen, u. a. dass keine Anlage existiert (z. B. Grof3-Umstadt Wiebelshach), die vorhandene Anlage iiberlaufen
(z. B. Babenhausen), veraltet (z. B. Weiterstadt) oder hinsichtlich des Standortes nicht optimal ist (z. B. siidli-

cher Zugang S-Bahnhaltepunkte DA-Arheilgen).

B Abbildung 36: B+R an SPNV-Stationen

Fahrradhoxen bieten hohere Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus sowie guten Witterungsschutz,
was v.a. fiir das Abstellen hochwertiger Rader (incl. Pedelecs) von Bedeutung ist. Boxen spielen erfahrungs-
gemaf im Vortransport eine besondere Rolle und zwar im Hinblick auf die langeren Standzeiten der Rader
v.a. fiir Berufspendler — sollten also an Wohnortbahnhéfen von Pendlern Aufstellung finden. Die meisten
Fahrradboxen im Stadt- und Kreisgebiet werden personalisiert vermietet i.d.R. iber die jeweiligen Gemeinde-
verwaltungen zu moderaten monatlichen Mieten von wenigen Euro (z. B. Bickenbach). Aufierdem gibt es eine
Reihe dlterer Modelle, welche mit dem eigenen Schloss kostenfrei abzuschliefien sind (z. B. in Weiterstadt),
allerdings besteht dann keine Garantie auf einen diebstahl- und witterungsgeschiitzten Boxenplatz. Eine
Ubersicht zu den vorhandenen Boxen liefert Tabelle 26. Es wird ersichtlich, dass Fahrradboxen noch eher ver-
halten eingesetzt werden.

B Tabelle 26: Vorhandene Radboxen an Stationen und Haltestellen

SPNV-Station Plitze weitere Haltestellen Platze Rad-
Radboxen (StraRBenbahn, Bus) boxen

Alsbach Hahnlein-Alsbach 8 Alsbach-Hahnlein, Am Hinkelstein* 5

Babenhausen 20 Alsbach-Hahnlein, Beuneweg? 5

Babenhausen Langstadt 4 GroR-Zimmern 10

Babenhausen Hergershausen 10 Otzberg 20

Bickenbach 6 Rofddorf Darmstadter Strafie

Darmstadt-Arheilgen 36 Weiterstadt Sudetenstr. 9

Darmstadt-Wixhausen 12

Dieburg 24

Eppertshausen 12

Erzhausen* 10
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Miinster (b. Dieburg) 2 12
Miinster-Altheim 22
Otzberg-Lengfeld ? 20
Weiterstadt 9

Quellen: 'eigene Erhebung 2016/17; 2 ivm-Erhebung (2014) bzw. Erhebung VAR 2010 (soweit nicht anders angegeben)

Fiir Straflenbahn- und Bushaltestellen gilt: Die Aufgabentrager haben in den letzten Jahren an StrafRenbahn-
haltestellen, aber auch an zahlreichen Bushaltestellen im Landkreis B+R-Anlagen aufgestellt. Insbesondere
an den Straflenbahnhaltestellen sind die installierten B+R-Anlagen in Qualitat und Quantitat vielfach positiv
zu bewerten (z. B. Linie 6 Arheilgen-Eberstadt). Neue Strafienbahnhaltestellen werden bereits beim Bau kon-
sequent mit modernen, witterungsgeschiitzten B+R-Anlagen versehen (z. B. Lincoln-Siedlung). Auch hier gibt
es Stationen, die so gut angenommen werden, dass Kapazitatsengpésse entstehen (z. B. Griesheim Platz Bar-
le-Duc). An einigen wichtigen stadtischen Umsteigehaltestellen ist derzeit noch kein B+R-Angebot vorhanden
(z.B. Willy-Brandt-Platz oder Landskronstrafie in Darmstadt) — diese sind aber seitens Wissenschaftsstadt
Darmstadt und der HEAG mobilo im Konzept der Mobilitatsstationen vorgesehen.

An vielen Verkniipfungspunkten oder zentralen Bushaltestellen im Landkreis befinden sich ebenfalls B+R-
Anlagen, z.T. von beachtlicher Kapazitét (z. B. Grof3-Zimmern, Ponthierry-Platz; Dieburg Aubergenviller Allee).
Bei den kleineren Anlagen besteht oft keine Uberdachung (z. B. in Reinheim). Eine derzeit nicht vorhandene
bzw. geringe B+R-Nachfrage sollte nicht gleichgesetzt werden mit fehlendem B+R-Potential. Liegen die im
Anforderungsprofil definierten Kriterien vor, sollte vielmehr Anlass bestehen, das vorhandene Angebot in
Qualitat, Quantitat und Positionierung zu priifen.

Fahrradmitnahme: Die Mitnahme von Fahrradern ist im Schienenverkehr des RMV generell ganztégig und
kostenlos moglich. Diese Option wird von zahlreichen Pendlern und Studenten insbesondere auf den SPNV-
Linien 60 (Heidelberg-Darmstadt-Frankfurt) und 75 (Wiesbaden-Darmstadt-Aschaffenburg) genutzt, was hau-
fig zu Kapazitatsengpdssen fiihrt. Kinderwagen und Rollstiihle geniefien bei der Beférderung Vorrang, Fahrra-
der, die eine Zulassung bendétigen, werden nicht beférdert. Die VIAS GmbH erlaubt in den Triebwéagen der
Odenwaldbahn eine Beférderung von jeweils bis zu neun Fahrradern, wobei vom Fahrradtransport im Be-
rufsverkehr aufgrund von Kapazitatsschwierigkeiten abgeraten wird. In den Straflenbahnen und Bussen diir-
fen bis zu zwei Rader transportiert werden — auch hier mit Beférderungsvorrang fiir Kinderwagen und Roll-
stiihlen. Qualitativ hochwertige B+R-Anlagen an Quell- und Zielort knnen helfen, den Druck aus der Fahr-
radmitnahme herauszunehmen.

Fahrradvermietsystem: Die Moglichkeit mit einem Mietfahrrad zur bzw. von der Station zu fahren besteht
derzeit in Darmstadt, Babenhausen, Grof3-Umstadt und Messel. Im Darmstadter Stadtgebiet gibt es zwei An-
bieter: Call-a-Bike von DB Connect und Movelo. Das Verleihsystem von Call-a-Bike wurde stadtweit ab 2014
eingefiihrt und erschliefit mit seinen mittlerweile 41 Stationen und 400 Rédern in einem dichten Netz die
wichtigen Quellen und Ziele in der Stadt. Die Rader konnen an einer Station entliehen und an einer anderen
zuriickgegeben werden, wodurch sich das System auch fiir 1-Weg-Fahrten und hiermit fiir die Alltagsmobilitat
eignet. Das Angebot wird v.a. von Berufspendlern und Studenten sehr gut angenommen wie 14.000 angemel-
dete Darmstddter Kunden eindriicklichen belegen (entspricht 9% der Darmstadter Bevolkerung). Studenten
kénnen das Angebot kostenfrei (bis 1 Stunde) nutzen, BahnCard-Kunden erhalten bei den Anmeldegebiihren
eine Reduktion. Der Zugang per RMV-eTicket ist derzeit noch nicht moglich.

Ein wichtiger Aspekt von Leihradsystemen ist die Flachenbereitstellung fiir die Stationen, angesichts des
knappen &ffentlichen Raums im stadtischen Kontext. In Darmstadt gehdren die Flachen teilweise der Stadt,
teilweise aber auch 6ffentlichen Einrichtungen oder privaten Institutionen (z. B. Merck, Elisabethenstift,
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HEAG mobilo, Darmstadtium, Hochschule usw.) — hier miissen Gestattungsvertrdge zwischen Flacheninhaber
und DB Connect geschlossen werden.

Das eher touristisch orientierte Konzept von Movelo verfiigt iiber jeweils drei Stationen in Darmstadt und je-
weils einer in Babenhausen, Grof3-Umstadt und Messel. Angesichts der topographischen Herausforderungen
in den Auslaufern des Odenwaldes setzt Movelo auf Pedelecs. Dariiber hinaus gibt es in Kooperation mit kul-
turellen und gastronomischen Angeboten zahlreiche Akku-Wechsel-Stationen v.a. im Odenwald. Weitere
Mietmoglichkeiten bei Fahrradhandlern usw. wurden nicht beriicksichtigt, da sie sich i.d.R. abseits von Bahn-
héfen befinden und hinsichtlich der Offnungszeiten, Ausschluss von 1-Weg-Fahrten usw. nicht fiir intermo-
dale (Alltags-)Wegeketten eignen.

OPNV und Pkw

Die Kombination von OPNV und Pkw wird iiblicherweise folgendermafen praktiziert:

Mit dem eigenen Pkw als Zubringer zum Schienenverkehr: Hierfiir sind Park+Ride-Platze (P+R) am
Einstiegsbahnhof erforderlich.

Mit einem Miet- bzw. Carsharing-Auto zur oder von der Bahnstation fahren. Erfahrungsgemaf werden
gemietete Fahrzeuge inshesondere im Nachtransport eingesetzt, es bedarf eines Miet- bzw. Carsha-
ring-Autos insbesondere am Zielbahnhof.

Bringen bzw. Holen von anderen Personen (eigene Kinder, Verwandte, Besuch) mit dem Auto zum
bzw. vom Schienenverkehr: Hierfiir sind Kurzzeitparkplatze, sog. Kiss+Ride-Platze (K+R), sinnvoll.

In der jiingeren Vergangenheit wurde die Anzahl der P+R-Pldtze insbesondere im Landkreis deutlich ausge-
baut. Sie gehdren inzwischen zum Standard nicht nur an den modernisierten Bahnhéfen. Ublicherweise sind
die P+R-Platze kostenlos, einzige Ausnahme stellt das P+R-Parkhaus am Darmstadter Hauptbahnhof dar. In-
haber von RMV-Zeitfahrkarten bezahlen hier 2,9 €/Tag bzw. 29 € fiir die Monats- und 290 € fiir die Jahres-
karte. Fiir eine sichere und attraktive, ganztagige und ganzjéhrige Nutzbarkeit sollten P+R-Parkplétze iiber
einen befestigten Untergrund verfiigen, beleuchtet, sauber und beschildert sein. P+R-Parkplatze sind sehr
flachenintensiv und stellen daher eine Herausforderung fiir eine gute stadtebauliche Einbindung dar. Den-
noch sollte versucht werden, ausreichende Kapazitaten auszuweisen, da sonst ggf. Parkdruck in die angren-
zenden Wohngebiete erfolgt.

In vielen Gemeinden werden die P+R-Platze v.a. von Berufs- und Ausbildungspendlern sehr gut angenom-
men, so dass eine sehr hohe Auslastung vorliegt. Bei der Analyse des Auslastungsgrades sollte unterschieden
werden zwischen den offiziellen P+R-Plétzen (i.d.R. beschildert und geférdert) und den P+R-Nutzern, die ent-
weder sonstige Parkflachen nutzen (Verkehrszeichen 314) oder im angrenzenden Strafdenraum parken. In Ta-
belle 30 dargestellt sind Stellplatzzahl sowie Pkw und Auslastungsgrad jeweils fiir P+R- sowie weitere Park-
flachen in Bezug auf die SPNV-Halte und ausgewahlte Straflenbahnendhaltepunkte.

Gelangt eine P+R-Anlage an ihre Kapazitdtsgrenze, parken P+R-Kunden zusatzlich auch auf umliegenden
Parkplatzen im 6ffentlichen Raum (z.B. Babenhausen, Reinheim). Dies kann zu Verdréangungsprozessen in
Bezug auf das Anwohnerparken fiihren und zu illegalem Parken beispielsweise auch in Kreuzungsbereichen
und Stationszugdngen. Gerade im unmittelbaren Stationsumfeld mit den sich dort biindelnden Fahrgaststro-
men ist dies aus Griinden der Verkehrssicherheit fiir alle OV-Kunden abzulehnen.

Wihrend bei P+R-Plétzen ein Stellplatz tdglich zumeist nur von einem OV-Kunden verwendet wird, ist der
Parkplatz-Umsatz bei Kiss+Ride-Pldtzen (K+R) wesentlich hoher. Ein Parkplatz steht {iber den Tag verteilt
vielen gebrachten bzw. abgeholten OV-Kunden zur Verfiigung, was eine separate Beschilderung und privile-
giertes Anordnen der Parkplétze in der Nahe zum Stationszugang rechtfertigt. Im DADINA-Gebiet sind K+R-
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Platze bislang nur vereinzelt als solche ausgewiesen, meist wird zum Abholen bzw. Absetzen von Mitfahrern
~wild“ gehalten.

Interessant ist die Uberlagerung der P+R- und B+R Auslastungsgrade. Daraus wird ersichtlich, dass sich die
intermodalen Kapazitatsengpdsse systembedingt iiberlagern. Auf der Ebene des Landkreises sind hohe Aus-
lastungsgrade erstens an den KreisaufRengrenzen (zugleich Tarifgrenzen) (z. B. Babenhausen, Erzhausen)
bzw. an den jeweiligen Linienendhaltestellen festzustellen (z. B. Griesheim, Grof3-Umstadt Wiebelshach),
zweitens an Stationen mit sich biindelnden Verkehrsstromen (z. B. Dieburg, Reinheim) und drittens an Statio-
nen, die gegeniiber den Nachbarstationen eine hoherwertigere Bedienung aufweisen (z. B. RE-Halt Bicken-
bach). Entsprechend zeigen sich die Kapazitatsengpasse an den verkehrlichen Einfallstoren der Stadt Darm-
stadt (z. B. Siidbahnhof, Ostbahnhof, Arheilgen). Hier manifestieren sich allerdings hinsichtlich der OPNV-
Nutzung zwischen P+R- und B+R-Nutzer Unterschiede: Wahrend P+R-Nutzer mit dem Pkw an den Stadtrand
fahren und dort in den OPNV umsteigen (OPNV im Nachtransport), nutzen viele B+R-Kunden den OPNV bis
nach Darmstadt (OPNV im Vortransport) und steigen fiir die Feinverteilung auf ihr dort abgestelltes Rad um.

Carsharing

Von den deutschlandweit iiber ein Dutzend grofien Carsharing-Anbietern sind im DADINA-Gebiet drei vertre-
ten: book-n-drive (57 Stationen, 111 Fahrzeuge in Darmstadt, Dieburg, Griesheim, Mihltal, Rof3dorf), City-Flit-
zer (24 Stationen in Darmstadt, Dieburg, Rof3dorf) und App2drive (zwei Stationen in Darmstadt, Dieburg).
Book-n-drive ist ein regionaler Anbieter mit Sitz in Wiesbaden, der zwei sich ergdanzende Produkte anbietet:
das stationsgebundene book-n-drive i.e.S. sowie das Produkt City-Flitzer (freefloating). Wahrend bei ersterem
das Auto an derselben Station ausgeliehen und zuriickgegeben werden muss, sind mit zweiterem auch 1-Weg-
Fahrten und damit ein deutlich breiteres Einsatzspektrum moglich.

In Darmstadt ergibt sich alleine mit den 51 Stationen von book-n-drive ein dichtes, fiir Alltagsmobilitat gut
nutzbares Netz. Trotz des noch jungen Mobilitdtsangebotes sind bereits 7% der Darmstadter Bevélkerung bei
einem Carsharing-Anbieter angemeldet. Nutzerinnen und Nutzer des OPNV werden dadurch angesprochen,
dass die Anmeldung fiir Inhaber einer BahnCard kostenlos ist. RMV-Zeitkarteninhaber erhalten bei der An-
meldung bei book-n-drive einen einmaligen Kundenvorteil. Die Stadt Darmstadt bemiiht sich bei anstehenden
Neubauvorhaben das Thema Carsharing von Anfang an mitzudenken, z. B. im Modellquartier Lincoln. Neben
der privilegierten Positionierung der Carsharing-Parkplétze direkt am Wohnungseingang (im Gegensatz zu
Privatfahrzeugen, die am Quartiersrand parken) wurde in der Quartiersmitte eine Mobilitdtsstation mit inte-
griertem Carsharing installiert.

Auch im Landkreis bestehen Moglichkeiten Carsharing-Angebote in klein- und mittelstadtischen Strukturen
zu implementieren, wie z. B. in Dieburg und Rofddorf. Hier spielen kommunale Verwaltungen als ,,Ankerkun-
den® eine zentrale Rolle: Die Verwaltung garantiert dem Anbieter iiber die Abwicklung ihrer Dienstfahrten
eine Mindestfahrtenzahl, in den sonstigen Zeiten (abends, am Wochenende) steht das Mobilitatsangebot der
Bevolkerung zur Verfiigung. In anderen Kommunen kénnen Carsharing-Interessenten nur auf die Angebote
von Privatleuten zurlickgreifen, die ihr Fahrzeug liber Internetplattformen wie www.tamyca.de oder www.au-
tonetzer.de zum Verleih anbieten.

7.3.8 Mobilitatsmanagement
Mobilitadtsmanagement bildet einen strategischen Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage. Im Ge-

gensatz zur klassischen Verkehrsplanung wird nicht auf das Angebot, sondern auf die Mobilitatsbediirfnisse
der Menschen fokussiert. Ankniipfungspunkt ist i.d.R. eine verkehrserzeugende Einrichtung (z.B.
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Unternehmen, Verwaltung, Schule) mit ihren standortspezifischen verkehrlichen Rahmenbedingungen und
definierten Zielgruppen (z.B. Beschaftigte, Schiiler, Bewohner, Besucher). Es bedarf der Einbindung einer
Vielzahl von Akteuren, welche gemeinsam aus den Handlungsfeldern Information, Serviceangebot, Infra-
struktur und Verkehrsangebot passgenaue Mafinahmen fiir die jeweilige Situation identifizieren. Mobilitats-
management basiert auf Multiplikatorwirkung: Uber die Ansprache einer Institution kénnen sehr viele Men-
schen erreicht werden, beispielsweise bei der TU Darmstadt 4.500 Beschaftigte und 27.000 Studierende. Im
Folgenden sollen betriebliches, schulisches und quartiershezogenes Mobilitdtsmanagement naher beschrie-
ben werden. Eine Ubersicht zu den bereits zahlreichen Aktivititen im Mobilititsmanagement fiir das DA-
DINA-Gebiet liefern die Karten Mobilitatsmanagement fiir Stadt und Landkreis im Kartenband.

Betriebliches Mobilitatsmanagement: Unternehmen und 6ffentliche Verwaltungen konnen einen erhebli-
chen Beitrag dazu leisten, das Verkehrsaufkommen bei Dienstwegen, Lieferfahrten und den taglichen Mitar-
beiterwegen zu reduzieren bzw. effizienter zu gestalten. Jedoch zahlt in vielen Unternehmen Mobilitat nicht
zum Kerngeschaft, es fehlt ein Kiimmerer. Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, die Erreich-
barkeit des Firmen- bzw. Verwaltungsstandortes fiir Mitarbeiter, Kunden, Besucher und Lieferanten gleicher-
mafien zu sichern — unabhangig vom gewdhlten Verkehrsmittel.

In Siidhessen steht seit 2011 das Forderprogramm ,siidhessen effizient mobil“ zur Verfiigung. Begleitet von
der regionalen Koordinierungsstelle (ivm), der lokalen Nahverkehrsorganisation (DADINA) und der Wirt-
schaftsforderung (IHK Darmstadt Rhein-Main-Neckar) kénnen Unternehmen und Verwaltungen einen syste-
matischen, iiberschaubaren und fiir sie kostenlosen Prozess durchlaufen. An dessen Ende wird gemeinsam
mit kompetenten externen Beratern ein Mobilitatsplan fiir den jeweiligen Betrieb entwickelt mit passgenauen
Lésungen. Das MaRnahmenspektrum reicht von organisatorischen (z. B. Anderung der Dienstreisevorschrift
unter Privilegierung des OV) iiber informative Aspekte (z. B. virtueller OPNV-Abfahrtsplan im Intranet) bis hin
zur Anschaffung von Dienstradern oder der Einfiihrung eines Jobtickets. Bislang haben in der Stadt und im
Landkreis 30 Unternehmen und Verwaltungen am Workshop-Programm teilgenommen — allein die Halfte hat
im Anschluss ein Jobticket eingefiihrt. Als beispielhafte Effekte sei die Verkehrsmittelverlagerung bei der IHK
Darmstadt Rhein-Main-Neckar genannt (OV-Anteil +18%) oder bei der TU Darmstadt (OV-Anteil + 17,7%).
Das in Darmstadt pilothaft erprobte und erfolgreich etablierte Programm wurde mittlerweile auch nach
Frankfurt iibertragen.

Schulisches Mobilitatsmanagement: Mobilitditsmanagement an Schulen zielt zum einen darauf ab, das Pha-
nomen ,Elterntaxi“ zu reduzieren. Zum anderen sollen den Kindern nachhaltige Mobilitatsweisen vermittelt
und mit ihnen eingeiibt werden. Zielgruppe sind hier Schiiler, Eltern und Lehrer, die Mafinahmen reichen von
klassischer Verkehrssicherheitsarbeit iiber Schulwegplanung, OPNV-Fiihrerschein bis hin zur systematischen
Implementierung moderner Mobilitdtshildung im Schulunterricht.

Uber 20 Schulen im DADINA-Gebiet haben den Prozess durchlaufen. Konkrete Ergebnisse waren beispiels-
weise die Durchfiihrung von Bustrainings oder die Anpassung bzw. Erganzung einzelner Bus-Fahrten in Ab-
hangigkeit der Schulzeiten. Um die Vernetzung der relevanten Akteure dauerhaft zu verankern, wurde ein
Netzwerk ,Schule + Mobilitat” gegriindet mit Mitgliedern von Polizei, Verkehrswacht, DADINA, Schulamt usw.
Wertvoll war hier v.a. die Institutionalisierung der Kommunikation zwischen O0PNV-Aufgabentrigern und den
Schulen, um auf veranderte Rahmenbedingungen (z.B. Ganztagsschule) schneller reagieren zu kénnen.

Ein landesweites Beispiel war die Einfiihrung des hessenweiten Schiilertickets zum Sommer 2017, welches
das fiir das DADINA-Gebiet zuvor giiltige MobiTick mit erweitertem Giiltigkeitsgebiet ablost.

Quartiershezogenes Mobilitatsmanagement: Hier wird bereits bei der Planung eines Quartiers darauf geach-
tet, dass Strukturen geschaffen werden, die eine dauerhaft nachhaltige Mobilitdt ermoglichen. Um die Nut-
zung des Umweltverbundes zu befordern, wird als Grundidee verfolgt: Der Weg zum (eigenen) Auto ist so
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weit wie zur nichsten OPNV-Haltestelle bzw. Vermietstation. Beispiel fiir ein solches quartiersbezogenes Mo-
bilitditsmanagement ist in Darmstadt die Entwicklung der Konversionsflache Lincoln-Siedlung. Wichtige Bau-
steine waren hier: die Entkoppelung von Wohnen und Stellplatzen (bis 300m von Wohnungen entfernt), re-
duziertes Pkw-Stellplatzangebot (0,65 Stellpldtze/Wohneinheit) und erhdhtes Rad-Stellplatzangebot (2,4 Ra-
der/Wohneinheit), Bereitstellung eines dichten Angebotes an Sharing-Stationen (Rad und Auto), Verdichtung
vorhandener OPNV-Anbindungen zu multimodalen Verkniipfungspunkten. Unterstiitzt wird dies durch ein
konsequentes Parkierungskonzept von Anfang an und einer Mobilitatszentrale in der Quartiersmitte als An-
laufstelle fiir Information, Beratung, Verkauf und Organisation.

7.3.9 Haltestellen

Bei der Bewertung der Haltestellen wurden die Akspekte Fahrgastinformation, Komfort, Sicherheit sowie
Bearrierefreiheit der bestehenden Haltestellen im Untersuchungsraum betrachtet.

B Abbildung 37: Neue, barrierefreie Haltestelle (mit barrierefreier Zuwegung und hohem Ausstattungsstandard)

Komfort

Die Aufenthaltsqualitat einer Haltestelle wird im Wesentlichen durch den Komfort der Ausstattung, ihr
Erscheinungsbild, ihre Lage und das Umfeld bestimmt.

Die Haltestellen im Untersuchungsraum weisen eine sehr unterschiedliche Ausstattungsqualitat auf.
Wahrend in der Stadt Darmstadt zahlreiche Haltestellen iiber Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten
verfligen, sind diese im Landkreis Darmstadt-Dieburg seltener vorhanden. Wahrend Abfallbehélter an fast
allen Haltestellen zufinden sind, ist ein Witterungsschutz meistens zumindest in einer Fahrtrichtung gegeben.
Sitzgelegenheiten sind selten vorhanden.

Die Haltestellen sind neben den Fahrzeugen das Aushingeschild fiir den OPNV. Die visuelle Wahrnehmung
der Haltestellen kann durch eine einheitliche Gestaltung (Wiedererkennungseffekte) und eine regelmafige
Pflege der Ausstattungsmerkmale deutlich verbessert werden.
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Fahrgastinformation

Eine Beschilderung mit Angabe des Haltestellennamens, der Linienbezeichnung(en), der diese Haltstellen
anfahrenden Linie(n), das Fahrtziel sowie das Verkehrsunternehmen ist an allen Haltestellen grundsatzlich
vorhanden. Die Fahrgastinformation wird durch die Ausstattung mit den aktuellen Fahrplédnen vorgehalten.
Einige Verkniipfungspunkte verfiigen iiber DFI-Anzeigen. Stérungen der Anzeigen werden i.d.R. umgehend
behoben. Weitergehende Informationen, beispielsweise Umgebungsplane oder Informationen zu Tarifen,
sind mindestens an den Verkniipfungspunkten vorzufinden.

Barrierefreiheit

Bei der Bewertung der Barrierefreiheit von Haltestellen werden sowohl der Zugang zur Haltestelle, der
Aufenthalt an der Haltestelle sowie der Einstieg in das Fahrzeug betrachtet. Beim Einstieg ist neben dem
Fahrzeug (Niederflur) auch die bauliche Ausgestaltung der Haltestelle relevant.

Fiir einen optimalen Einsatz von Niederflurfahrzeugen sind die Haltestellen entsprechend zu gestalten:
Haltestellen sollten sich nicht in Kurvenbereichen befinden und niederflurgerechte Bordsteinhdhen
aufweisen. Auch die Anfahrt der Haltestelle muss so mdglich sein, dass Spaltbreiten zwischen Fahrzeug und
Bordsteinkante minimal sind. Zur einfachen und sicheren Nutzung des OPNV von blinden oder
sehbehinderten Fahrgdsten miissen Haltestellen iliber Leitstreifen mit einem Aufmerksamkeitsfeld in Hohe
der Bustiir verfligen (taktiles Leitsystem).

Aktuell sind ca. 75 % der Strafenbahnhaltestellen der Heag mobilo im Stadtgebiet barrierefrei ausgebaut, im
Landkreis Darmstadt-Dieburg ist der barrierefreie StraRenbahnausbau bereits zu 100 % umgesetzt. Der Anteil
der barrierefrei gestalteten Bushaltestellen in der Stadt Darmstadt liegt bei 45 % (Stand September 2017).

Fiir den Landkreis Darmstadt-Dieburg hat die DADINA eine Prioritatenliste mit liber 100 Haltestellen erstellt,
von denen fiir ca. 30 Haltestellen GVFG-Antrdge gestellt wurden und in den Jahren 2018/2019 barrierefrei
umgebaut werden. Im Landkreis Darmstadt-Dieburg liegt der Anteil von barrierefreien Haltestellenpositionen
aktuell bei 25%.

Sicherheit

Bei der Betrachtung der Sicherheit sind neben der Lage und dem Umfeld der Haltestelle weitere Kriterien wie
die Entfernung zu Zielen, die Maglichkeit des Absetzens eines Notrufs, insbesondere in den Wintermonaten
die ausreichende Beleutung sowie die Abgrenzung und Querungsmaglichkeiten der Strafe von Bedeutung,

Defizitbetrachtung

Verkniipfungspunkte mit Defiziten beziiglich der Aufenthaltsqualitét, Erscheinungsbild Komfort und
Sicherheit oder Barrierefreiheit in Stadt Darmstadt und Landkreis Darmstadt-Dieburg sind u.a:

Darmstadt Hauptbahnhof: uniibersichtliche Verkehrssituation (rdumliche Verteilung der Haltestellen-
positionen)

Darmstadt Willy-Brandt-Platz (StraRenbahn-/Bushaltestelle): Aufenthaltsfléche fiir Fahrgaste ist bei
starkem Andrang (z. B. von Schiilern) nicht ausreichend; verbesserungswiirdige Aufenthaltsqualitat;
kein barrierefreier Zustieg in StraRenbahn und Busse maglich

Darmstadt Ostbahnhof (Bushaltestelle): z. T. keine befestigte Warteflache, unzureichende Aufenthalts-
qualitat, keine klare Kennzeichnung der Halteflache, eine barrierefreie Haltestelle vorhanden

Darmstadt Luisenplatz (Stralenbahn-/Bushaltestelle): kein barrierefreier Zustieg in StraRenbahnen
und Busse moglich; keine ausreichenden Unterstellmoglichkeiten fiir wartende Fahrgaste;
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Darmstadt Kranichstein Bf.: kein barrierefreier Zustieg zu den Ziigen und zum Bahnhof; nicht befestig-
ter FuBweg zum Bahnhof; fehlende Wegweisung im Verkniipfungsbereich der StraRenbahnhaltestelle
Kranichstein Bahnhof, Bushaltestelle SteinstraRRe und Bahnhof

Darmstadt Bollenfalltor: kein vollstandig barrierefreier Zustieg in StraRenbahnen und Busse moglich

Darmstadt-Eberstadt Bahnhof: noch kein barrierefreier Zugang zum Bahnsteig und Zustiegin die Ziige;
Anlagen insgesamt in mangelhaftem Zustand, wird gegenwartig jedoch umgebaut.

Darmstadt Nord: kein barrierefreier Zustieg in Strafdenbahnen und Busse moglich sowie kein barriere-
freier Zugang zu den Bahnsteigen, schmale Steige bilden Sicherheitsrisiko

B Abbildung 38: Verkniipfungspunkt Bollenfalltor, keine vollstindige Barrierefreiheit moglich

B Abbildung 39: zentraler Verkniipfungspunkt Luisenplatz, keine Barrierefreiheit moglich

Positive Beispiele fiir die Ausstattung von Verkniipfungspunkten sind z. B. die Haltestellen Dieburg Bahnhof,
Otzberg-Lengfeld Bahnhof, Ober-Ramstadt Bahnhof, Darmstadt-Arheiligen Dreieichweg oder auch Darmstadt
Schloss.

7.3.10 Fahrzeuge

Die Fahrzeuge im Untersuchungsgebiet werden durch die regelmaRige Neuvergabe der Linienbiindel (i.d.R.
alle 8-10 Jahre) mit entsprechenden Forderungen der Fahrzeugausstattung auf modernem Niveau gehalten.
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Beriicksichtigung finden dabei neben Umweltstandards auch Belange der Barrierefreiheit (z. B. Niederflur-
fahrzeuge mit Sondernutzungsflache) sowie Fahrgastinformationsausstattung (z. B. Haltestellenanzeigen und
-ansagen) und weitere Qualitatsstandards (vgl. Anhang - Vorgaben zur Leistungserbringung).

Neufahrzeuge verfiigen beispielsweise zum Teil (iber Wlan oder USB-Buchsen zum Laden von Mobiltelefo-
nen. Neben weiteren technischen Ausstattungen (z. T. Warmeschutzglas, moderne Klimatechnik, akustische
und optische Haltestelleninformationen, uvw.) erfiillen neue Busse die Euro 6-Norm und verbessern die
Emissionsstandards der Busflotte.

B Abbildung 40: Abgasnormen der HEAG mobibus Busflotte als reprasentative Darstellung fiir das Gesamtgebiet

Quelle: HEAG mobilo, Geschaftsbericht 2017

Die Erreichung der lokalen Klimaschutzziele wird auch durch die Reduzierung von Emissionen der Busflotte
unterstiitzt. Daher wird in der Stadt Darmstadt eine sukzessive Umstellung der Fahrzeuge auf emissionsfreien
Betrieb durchgefiihrt. Eingeleitet wird dieser Umstellungsprozess durch die ersten beiden Elektrobusse (ein
Standardlinienbus, ein Gelenkbus) mit Depotladetechnik, die im Rahmen einer Testphase auf unterschiedli-
chen Linien eingesetzt werden. Ab 2019 sollen in der Stadt Darmstadt ausschliefilich elektrisch betriebene
Busse beschafft werden, um bis 2025 alle Buslinien komplett emissionsfrei zu betreiben. Durch den Einsatz
von Elektrobussen kdnnen jahrlich ca. 6.600 t Kohlendioxid eingespart werden und der Stickstoffausstofd
ebenfalls verringert werden. Durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen wird auch eine Minderung der
Larmemissionen erzielt, die sich inshesondere in Tempo 30-Zonen und an Haltestellen bemerkbar macht.

Auch der Fuhrpark der StraRenbahnen wird erneuert. Bis 2020 sollen neue Straflenbahnen bestellt werden,
die die Hochflurbahnen mit einer Lebensdauer von 30 Jahren schrittweise ersetzen bzw. fiir die Ausweitung
des StraRenbahnnetzes benatigt werden.

7.3.11 Fahrgastinformation

Informationen zum Fahrplan, Liniennetz, Tarif und Vertrieb kdnnen von den OPNV-Nutzern iiber ein vielfalti-
ges Angebot bezogen werden, z. B. iiber Vorverkaufsstellen, die RMV-Mobilitdtszentrale und das HEAG mo-
bilo-Kundenzentrum in Darmstadt, eine telefonische Beratung sowie Web- und App-Dienste.

Im Untersuchungsraum bieten 200 Anzeiger dynamische Fahrgastinformationen (DFI) und somit eine
schnelle Orientierung fiir die Fahrgéste liber die ndchsten Abfahrten in Echtzeit. Die meisten DFls verfiigen
auch lber eine Vorlesefunktion, die per Knopfdruck aktiviert werden kann, dltere DFI-Anzeigen, die nicht iiber
eine Vorlesefunktion verfiigen, sollen eine entsprechende Nachriistung erhalten. Echtzeit-Fahrplanauskiinfte
konnen fiir die meisten Linien in der Stadt Darmstadt und im Landkreis Darmstadt-Dieburg auch via Inter-
net/App abgerufen werden.
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In den Fahrplaninformationsmedien sind insbesondere die Informationen zu AST-Verkehren bzw. anderen
bedarfsgesteuerten Angeboten nicht einheitlich dargestellt (z. B. ist der AST-Verkehr mit seinen Haltestellen
im Liniennetzplan nicht gekennzeichnet bzw. nicht dargestellt; AST-Verkehre sind in der RMV-Fahrplanaus-
kunft (Verbindungsauskunft) z .T. nicht enthalten; im Fahrplanbuch sind die bestehenden Angebote mit An-
gabe von Bedienungszeiten und Telefonnummer angegeben, detailliertere Informationen sind jedoch ledig-
lich fiir das Angebot Miinster-Mobil und Biirgerbus GroR-Zimmern auf den letzten Seiten verfiigbar. Die histo-
risch gewachsene Linienbezeichnung beinhaltet verschiedene Nummerierungssysteme (einstellige Nummern
fiir die Straflenbahn, Buchstaben fiir die Stadtbuslinien in Darmstadt, K-Nummern fiir die Stadt-Umland-Li-
nien, dreistellige und vierstellige Nummern fiir Regionalbuslinien). Fiir den Fahrgast wird aus der Linienbe-
zeichnung nicht deutlich, inwieweit sich die Linien in der Bedienungsqualitét (z. B. 15-Minuten-Takt oder nur
einzelne Fahrten an Schultagen) sowie in der Bedienungsform (Linienverkehr, Anruf-Sammel-Taxi mit An-
meldepflicht) unterscheiden. Die Schnellbuslinien sind einem bestimmten Nummernkreis zugeordnet (681-
684 bzw. neu/zukiinftig X-Liniennummer), jedoch wird diese Heraushebung der Linien mit ihren besonderen
Funktionen nicht gesondert erlautert und vermarktet. Ein Konzept fiir eine klare Strukturierung und Neuord-
nung der Linienbezeichnungen im Busverkehr liegt vor, eine Umsetzung erfolgt sukzessive. Das Konzept sieht
eine konsequente Benennung der Linien mit Buchstaben vor. Dabei steht die Wahl der Buchstabenkombina-
tionid. R.fiir die bedienten Bereiche, Beispiel: Linie P verkehrt innerhalb Pfungstadts, Linie MD zwischen
Miinster und Dieburg usw.

7.3.12 Tarif

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt und der Landkreis Darmstadt-Dieburg liegen im Verbundraum des Rhein-
Main-Verkehrsverbundes (RMV). Die im Untersuchungsraum genehmigten Linienverkehre unterliegen dem
RMV-Verbundtarif. Dieser Tarif ermoglicht dem OPNV-Kunden im gesamten Untersuchungsraum (und auch
dariiber hinaus) die Nutzung der OV-Angebote mit einem Fahrschein mit einem differenzierten Angebot aus
Einzelfahrscheinen und Zeitkarten. Die lokalen OPNV-Angebote der Gemeinden im Landkreis Darmstadt-Die-
burg (Rufbusse, AST, Stadtbus Ober-Ramstadt usw.) sind allerdings nicht in den RMV-Tarif integriert, obwohl
sie zum Teil Zu- und Abbringerfunktion zum iibrigen OV haben. Fiir Fahrten mit dem AIR-Liner zwischen
Darmstadt und dem Flughafen Frankfurt muss ein Zuschlag gelost werden. Die Tarifstruktur ist vor allem fiir
Gelegenheitsfahrgdste nur schwer versténdlich. Einzelne Quell-Ziel-Relationen weisen je nach genutztem
Verkehrsmittel unterschiedliche Preisstufen auf, obwohl Fahrtzeit und Fahrtstrecke vergleichbar sind. Zwi-
schen Einzelfahrscheinen und Zeitkarten fehlt ein Tarifangebot, das Fahrgéste anspricht, die den OPNV regel-
mafig, aber nicht taglich nutzen. Zum Heinerfest wird ein HeinerfestTicket angeboten.

Bei Fahrten in die benachbarten Verbiinde — Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) und Verkehrsgemein-

schaft am Bayerischen Untermain (VAB) — gilt auf ausgewihlten Fahrtbeziehungen der Ubergangstarif. |e-

doch sind nicht fiir alle Relationen in die benachbarten Verkehrsraume Fahrkarten in den Ubergangstarifen
erhaltlich.

Der RMV arbeitet zurzeit an einer Reformierung des Tarifsystems, u.a. durch das Modellprojekt ,,RMV smart*.

7.3.13 Vertrieb

Einzelfahrscheine sind an zahlreichen RMV-Fahrkartenautomaten im Untersuchungsraum sowie in den Bus-
sen zu erwerben. Zeitkarten konnen in den Bussen des Regionalverkehrs, iiber Vorverkaufsstellen und in der
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Mobilitatszentrale bezogen werden. In der Stadt Darmstadt gibt es 14 Vorverkaufsstellen, im Landkreis Darm-
stadt-Dieburg 13. Darliber hinaus existieren folgende weitere Vertriebssysteme:

HandyTicket: Ticket kann vor Fahrtantritt auf Handy geladen werden;

RMV-Fahrkarten im Internet: Zeitkarten konnen im Internet bestellt werden, Versendung erfolgt per
Post.

7.3.14 Betrieb, Leitstelle und Storungsmanagement

Betriebliche Defizite entstehen in der Regel durch Stérungen im Verkehrsfluss, meistens hervorgerufen durch
Baustellen oder hohe Verkehrshelastungen durch den motorisierten Individualverkehr. Die Beschleunigung
des OPNV durch separate OPNV-Trassen und Bevorzugung an Lichtsignalanlagen ist im Stadtgebiet Darm-
stadt und auf den zulaufenden Strecken bereits weit fortgeschritten, aber noch nicht flachendeckend umge-
setzt. Beispielsweise wére eine Beschleunigung der B449 zwischen Miihltal und Béllenfalltor wiinschens-
wert. Durch das zunehmende Verkehrsaufkommen im MIV aber auch im OPNV gelangt die Vorrangschaltung
fiir den Strafdenbahn- und Busverkehr an Lichtsignalanalgen im Stadtgebiet an die Grenze der Leistungsfahig-
keit. Dadurch ist die Fahrplanstabilitit einzelner Linien gefahrdet. Insbesondere der Knotenpunkt Berliner
Allee ist in seiner Leistungsfahigkeit ausgereizt, sodass die Bevorzugung an diesem Knoten nicht einwandfrei

funktioniert.
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B Abbildung 41: LSA mit 0V-Bevorrechtigung im Stadtgebiet

Quelle: HEAG mobilo, erstellt von ZIV
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B Abbildung 42: Koordinierte Streckenabschnitte im Stadtgebiet

Quelle: HEAG mobilo, erstellt von ZIV

Aufgrund gemeinsamer Fahrwege mit dem Individualverkehr (IV) und des gesteigerten Verkehrsaufkommens
des IV sowie durch zuriickgenommene LSA-Bevorrechtigungen kommt es zu Verspatungen im Stadtverkehr in
Darmstadt, inshesondere zu nennen sind folgende Bereiche fiir die eine Anpassung des Fahrzeitprofils erfol-

gen sollte:

Linie 3 im Bereich Willy-Brandt-Platz und Klinikum in beide Richtungen

L6/7/8 im Bereich Willy-Brandt-Platz und Arheilgen Dreieichweg in beide Richtungen

Dariiber hinaus bestehen folgende Storungen bzw. betriebliche Probleme:

B Tabelle 27: Storungen und betriebliche Probleme (Quelle: HEAG mobilo)

Linie | Linienabschnitt Storung / Griinde
Betriebliche Probleme

1,2,3, |Blockumfahrung Verspatung Zeit ist sehr knapp/Signalanlagen schalten zu langsam

5 Hauptbahnhof fiir OPNV in Umfahrt, Fahr-/Ausgleichszeit nicht ausrei-
chend in HVZ)

1,2,3, | Hbf Haltestelle Haupt- | Verspatung / Verzogerung | Haltestelle nicht mittig vor Hauptausgang des Emp-

5 portal (Platz 3) der Abfahrt fangsgebaudes platziert, dadurch steigen Fahrgéste ver-
starkt in ersten Tiiren der Tram ein, Folge ist hoherer
Zeitbedarf fiir Abfertigung/Verteilung im Fahrzeug vor
Abfahrt; Haltezeit reicht nicht aus, da gestiegenes Fahr-
gastaufkommen seit letzten Jahren
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Linie | Linienabschnitt Storung / Griinde
Betriebliche Probleme

6 Alsfelder Str. gegenseitige Behinderung | durch Linie 5 stadteinwarts

6 Rhein-/Neckarstr. gegenseitige Behinderung | durch Linie 1 stadtauswarts

6 Prinz-Emil-Garten - E- | gegenseitige Behinderung | durch Linie 7
schollbriicker Str.

4,9 Kreuzung Rheinstr./ | gegenseitige Behinderung | Sehr hohe Verkehrsbelastung im OV und MIV
Berliner Allee

4,5 Kranichstein Verspatung stadtauswarts | Fahrzeiten sind zu knapp (neu hinzu gekommene Ge-
schwindigkeitsreduzierungen auf 15 bzw. 30 km/h brem-
sen Fahrzeuge zu stark)

4,5 Kranichstein Verspatung bei Abfahrt an | Wendezeit zu knapp (kann Verspatung nicht ausglei-
Endhaltestelle chen) --> Fzg-Menge
3,4,5, | Luisenplatz - Willy- Verspatungen Fahrzeugfolge (Bus/Tram) zu hoch, Fahrzeugstauung, es
6,7,8 | Brandt-Platz (in beide werden mehrere Umldufe benétigt, um liber Zeughaus-
Richtungen) strafe zu kommen
3 Willy-Brandt-Platz - | Verspédtungen Hohe Anzahl OPNV-Fahrzeuge
Hbf (in beide Richtun-
gen)
R gesamt hohe Verspatung Verkehrsaufkommen

Im Betrieb kommt es ebenfalls zu Verspatungen durch ein erhéhtes Fahrgastaufkommen/Fahrgastwechsel
(insbesondere am Hauptbahnhof). Das erhdhte Fahrgastaufkommen fiihrt auf einzelnen Linien zu bestimm-
ten Verkehrszeiten (HVZ, Schulzeiten, bei Veranstaltungen) zu Kapazitatsproblemen.

B Abbildung 43: Kapazitdtsengpdsse im Bus

Die Koordination des Betriebsablaufs im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darmstadt erfolgt
durch ein Betriebsleitsystem, das zugleich auch die dynamischen Fahrgastinformationen versorgt. Nicht ein-
bezogen sind hierbei die flexiblen Bedienungsformen sowie einige Regionalbuslinien des RMV.

Innerhalb der einbezogenen Linien findet eine automatische Anschlusssicherung statt. Anschlusssicherungs-
systeme mit der Bahn bestehen nicht. Bei Verspatungen im Betriebsablauf wird {iber die Leitstelle gepriift
und entschieden, ob ein Anschluss gehalten werden kann. Die entsprechenden Informationen werden zu den
Anschlusslinien weitergeleitet.

Eine wichtige Zielsetzung ist, die Fahrgdste in die Lage zu versetzen, auf Grundlage der verfiigbaren, aktuellen
Daten selbst auf ungeplante Situationen wie z. B. Verspatungen im Betriebsablauf reagieren zu konnen, damit
sie alternative Fahrtenangebote ermitteln und ggf. nutzen kdnnen. Dieses Ziel wird im DADINA-Gebiet durch
das Einstellen der Ist-Zeit-Daten in die elektronische Fahrplanauskunft erreicht. Ebenfalls werden den Kun-
den maglichst friihzeitig Informationen zu geplanten Storungen (z.B. Baustellen) zur Verfiigung gestellt.
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7.3.15 Marketing

Die Qualitdten des OPNV-Angebots werden im Rahmen der kontinuierlichen Offentlichkeitsarbeit von Aufga-
bentragern und Verkehrsunternehmen beworben. Dabei werden zum Teil bereits spezifische Zielgruppen an-
gesprochen. Beispiele aus dem Jahr 2016 sind unter anderem:

B Abbildung 44: Beispiel Marketingaktivitat
Flyer Airliner

Flyer zum Burgenbus

gezielte Bewerbung des OPNV als Zu- und
Abbringer zu Veranstaltungen mit Bannern,
Informationsbroschiiren etc.

Broschiire Mobilitdtsmanagement
Internetauftritt

und weitere

7.3.16 Qualitatsmanagement

Die Aufgabentréger haben fiir die Leistungserbringung im Busangebot Qualitdtsstandards definiert und ver-
traglich vereinbart. Sie liberpriifen deren Einhaltung mittels Qualitatskontrollen und Zufriedenheitsbhefragun-
gen. Die Qualitatim OPNV im Landkreis Darmstadt-Dieburg und in der Stadt Darmstadt wird fiir Busleistun-
gen mittels eines Bonus-Malus-Systems bewertet. Das Qualitatsmanagement soll auch fiir das Strafdenbahn-
angebot weiterentwickelt werden.

Beschwerden von Kunden werden {iber ein elektronisches Management von Kundenanliegen (ELMA) verwal-
tet. Dieses Kundenkontaktsystem wird verbundweit eingesetzt und leitete die Kundenanliegen direkt an das
zustandige Verkehrsunternehmen bzw. den zustandigen Aufgabentrager weiter. Innerhalb einer festgelegten
Frist werden die Anliegen durch die Zustdndige Stelle beantwortet.

7.3.17 Zusammenfassung

Der OPNV erschlieRt das Untersuchungsgebiet nahezu flichendeckend. Er stellt die Verbindungen zu den re-
levanten Zielen innerhalb des Untersuchungsraumes sicher und gewdahrleistet die Erreichbarkeit wichtiger
umliegender Ziele. Dabei ergénzen sich die unterschiedlichen Verkehrssysteme mit den jeweiligen spezifi-
schen Verkehrsaufgaben zu einem Gesamtsystem, das auf die unterschiedlichen Mobilitatsbediirfnisse der
Bevolkerung ausgerichtet ist.

Aus der Bestandsanalyse und Bewertung des grundsatzlich guten Verkehrsangebots in der Stadt Darmstadt
und im Landkreis Darmstadt-Dieburg sind bei der Weiterentwicklung des OPNV insbesondere folgende Hand-
lungsschwerpunkte abzuleiten:

Ansatze zur Behebung der Kapazitatsengpdsse im Stadtverkehr Darmstadt
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Fahrzeitprofile im Stadtverkehr Darmstadt (Beschleunigung 2.0 und/oder Fahrplananpassungen = Ein-

satz weiterer Fahrzeuge)

Behebung von einzelnen ErschlieBungsliicken

Verbesserung des Angebots im Spat- und Wochenendverkehr
Anbindung von Entwicklungsgebieten

Entwicklung von MafRnahmen im Stadt-Umland-Verkehr (bspw. Tangentialverbindungen)
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8 Angebotskonzeption

Auf der Grundlage des Anforderungsprofils und der Ergebnisse der Bestandsaufnahme, der Analyse der
OPNV-Struktur sowie der Hinweise und Anregungen aus dem Beteiligungsverfahren erfolgte die Entwicklung
eines Angebotskonzepts zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots sowie zur Behebung verschiedener Defi-
zite z. B. in der ErschlieBungs- oder Bedienungsqualitat. Die untersuchten Mangel im Mobilitatsangebot wur-
den hinsichtlich einer verkehrlich sinnvollen und wirtschaftlich vertretbaren Losung einzeln gepriift. Zusatz-
lich wurden im Rahmen der Beteiligung des Beirats und der Abstimmung mit der projektbegleitenden Ar-
beitsgruppe Anregungen fiir das Maftnahmenkonzept formuliert und fiir die weitere Bearbeitung aufgenom-
men. Das vorliegende Angebotskonzept wurde mit der projektbegleitenden Arbeitsgruppe kontinuierlich ab-
gestimmt.

Das Angebotskonzept bildet die Grundlage fiir die Weiterentwicklung des OPNV in der Stadt Darmstadt und
im Landkreis Darmstadt-Dieburg. Die darin dargestellten MaRnahmen und Priifauftrage gliedern sich in die
folgenden Handlungsfelder:

Netz und Fahrplan
Intermodale Verkniipfung
Mobilitdtsmanagement
Infrastruktur und Betrieb
Fahrgastinformation
Vertrieb
Qualitdtsmanagement
Innerhalb dieser Themenbereiche wird nach Mafinahmen und Priifauftragen unterschieden:

Mafnahmen (,,Machen”): sind konkrete Planungsvorhaben zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebots,
die im Giltigkeitszeitraum des NVP umgesetzt werden sollen. Die Umsetzung von MaRnahmen steht
dabei unter Finanzierungsvorbehalt.

Priifauftrége (,,Priifen”): sind Ansétze zur Weiterentwicklung des OPNV, fiir die weiterer Untersu-

chungs- und Abstimmungsbedarf hinsichtlich einer Konkretisierung notwendig sind.

B Abbildung 45: Priifauftrag bis Mafinahme

Mit der Zuordnung zu den zwei Kategorien ist keinerlei Priorisierung oder planerische Setzung zur zeitlichen
Reihenfolge verbunden. Sachlogisch folgen aus den zur Realisierung noch bevorstehenden Planungs- und
Untersuchungsaufwanden jedoch auch zeitliche Realisierungshorizonte: wahrend Manahmen aus
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planerischer Sicht in der Regel innerhalb des Giiltigkeitszeitraums des NVP bis 2024 realisiert werden kénn-
ten, diirfte bei vielen Priifauftragen auch bei zligigem Untersuchungsfortschritt eine Realisierung erst gegen
Ende des Giiltigkeitszeitraums oder danach erfolgen konnen.

Die Umsetzung der MaRnahmen ist jedoch abhangig von deren Finanzierung bzw. Finanzierbarkeit. Fiir zu-
satzliche finanzielle Aufwendungen werden i.d.R. gesonderte Umsetzungsheschliisse gefasst.

8.1 Im Fortschreibungsprozess des NVP umgesetzte Mafinahmen

Bereits wahrend des Erstellungsprozesses des Nahverkehrsplans, haben Anpassungen an die sich stetig ver-
dnderten Rahmenbedingungen stattgefunden. Bei den umgesetzten MaRnahmen seit der Bestandsaufnahme
(April 2017) handelt es sich um Anpassungen im Schulverkehr, aber auch um Verbesserungen im Verkehrsan-
gebot im Allgemeinen, die zu einem verdnderten Verkehrsangebot (z. B. Ausweitungen des Bedienungszeit-
raums) in der Stadt Darmstadt sowie im Landkreis Darmstadt-Dieburg fiihren.

8.11 ...imSPNV

RE60, RB67, RB68 ,,Main-Neckar-Bahn* Frankfurt — Darmstadt — Heidelberg/Mannheim
montags bis samstags etwa halbstiindlich zwischen Frankfurt Hbf und Darmstadt Hbf
Regionalexpress auch am Wochenende zusétzlich zu den gewohnten Regionalbahnen

neue Nachtfahrten in den Wochenendnachten ab Frankfurt um 02.06 Uhr und 04.06 Uhr nach Mann-
heim sowie in der Gegenrichtung ab Mannheim um 00:22 Uhr und 02:23 Uhr

Einsatz fabrikneuer, mit kostenlosem WLAN ausgestatteter Fahrzeuge vom Typ ,,Twindexx", die 2018
schrittweise in Betrieb genommen werden und die bisherigen Fahrzeuge ersetzen.

20 Prozent mehr Sitzplatze pro Fahrt

Odenwald (RE80, RB81, RB82) und Pfungstadtbahn (RB66)

VergroRerung der Fahrzeugflotte durch vier fabrikneue Fahrzeuge vom Typ Lint54. Dadurch mehr Platz
besonders in der Hauptverkehrszeit

zusatzliche morgendliche Fahrt montags bis freitags auf der Pfungstadtbahn

neue Taktlage der Pfungstadtbahn mit Anschliissen zum Regionalexpress von und nach Frankfurt (-
Anpassung der Fahrplanlagen von anschlussbildenden Bussen)

Spatfahrten an den Wochenendnachten um 01:03 Uhr (RB82) {iber Darmstadt Hbf nach Erbach sowie
auf der RB86 zwischen Grof3-Umstadt Wiebelsbach und Hanau (in Hanau gegen 01:00 Uhr).

Tagliche Spatfahrt RB81 von Grofd-Umstadt Wiebelsbhach bis Darmstadt Hbf (Ankunft 21:18 Uhr) passend
zum Schichtbeginn Firma Merck (Ankunft 21:12 Uhr Darmstadt Nord)

Dreieichbahn (RB61)
Neue Spatfahrt ab Frankfurt um 21:15 Uhr nach Dieburg
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S-Bahn (S3/54)

Durchgehendes S-Bahn-Nachtangebot in den ,,Partyndchten® Freitag/Samstag, Samstag/Sonntag sowie
vor Feiertagen, stiindliches Angebot zwischen Darmstadt Hbf und Frankfurt Siid. Wegen laufender Bau-
arbeiten im Frankfurter S-Bahntunnel sind bis August 2018 noch keine nachtlichen Fahrten durch den
Frankfurter Innenstadttunnel maglich.

Zusatzliche Friithfahrt mit der S3 aus Darmstadt, um eine Ankunft bereits vor 05:00 Uhr am Frankfurter
Flughafen zu erméglichen

8.1.2 ...inder Stadt Darmstadt

Spatverkehr

Ausweitung des Bedienungszeitraums und teilweise des Taktes der StraRenbahnlinien (1,2,4/5,7,8)

Neue Haltestelle ,Lincoln-Siedlung*

Seit Dezember 2017 wird die neue Haltestelle ,,Lincoln-Siedlung® von den Strafdenbahnlinien 1,7 und 8
bedient. Hierdurch wird das Erschliefungsdefizits in der Lincoln-Siedlung gemaf Kapitel 7.3.5 behoben.

Verldangerung Bedienungszeitraum Stadtbuslinie K

Seit 9. April 2018 bedient die Buslinie K den Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Kleyerstrafie auch
bis 20.15 Uhr.

Linie KU auch in der Vorlesungsfreien Zeit

Bereits seit Ende Februar 2018 verkehrt die Buslinie KU auch in der vorlesungsfreien Zeit zwischen der
TU Lichtwiese und der Innenstadt. Die Busverbindung zum Lichtwiesencampus wird auch in der vorle-
sungsfreien Zeit stark nachgefragt, was in der Vergangenheit zu Kapazitatsengpassen auf der Linie K
gefiihrt hat. Durch die nun jahresdurchgéngig verkehrende Linie KU werden auch wahrend der gesam-
ten Semesterferien die TU-Campi-Innenstadt und Lichtwiese umsteigefrei verbunden.

Linie 5515: Zusatzlicher Buseinsatz an Samstagen

Zum April 2018 wurde auf der Buslinie 5515 im Abschnitt zwischen "Darmstadt Schlof}" und "Darmstadt
Windmiihle" an Samstagen im Zeitraum zwischen 10 und 18 Uhr das Fahrtenangebot ausgeweitet. Im
genannten Linienabschnitt kam es an Samstagen regelmaRig zu Kapazitidtsengpassen, mitunter konnten
Fahrgdste nicht zusteigen. Ursache dafiir sind die im Bereich der Haltestelle "Im Tiefen See" angesie-
delten Verbrauchermarkte sowie dort regelméafig stattfindende Flohmarkte.

Linien A

Seit August 2017 verkehrt die Linie A auch an Sonn- und Feiertagen

Linie AIR (AirLiner)

Zwischen Darmstadt und Frankfurt Flughafen verkehrt die Linie AIR tagesdurchgdngig (ca. 04:00 Uhr bis
24:00 Uhr) im Halbstundentakt ohne Taktluicken.
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Linie

F

Zwischen Haasstraf3e und Oberwaldhaus wurden zur Anpassung an die zusatzlichen Nachtangebote im Zug-
verkehr in den Néchten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen die Linie Fin
das Nachtverkehrsangebot mit jeweils zwei Fahrten pro Richtung (nach Mitternacht) integriert.

8.1.3 ...im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Umbenennung Linienbezeichnungen und Fahrplananpassungen

K 55 = Linie RH (,,Reinheim®)

Verdichtung auf einen Stundentakt im Abendverkehr von Montag-Freitag
Linie K85 = Linie NH (,,Niedernhausen®)

Anpassungen der Fahrplanlage im Abendverkehr

Linie K87 = Linie RHX (,Reinheim Express®)

Linie K56 = Linie MO1 (,,Modautal®)

Verdichtung auf Stundentakt am Wochenende

Linie K57 2> M02

Zusatzliche Fahrten an Schultagen zwischen Reinheim und Brandau
Linie K58 > MO03

Linie 677 Einstellung = Alternative durch Linie 671 + Ausweitung des Angebots Linie 671
Linie 751 = Zusatzliche Friihfahrt von Morfelden-Walldorf.

Anpassungen Linienbiindel Grof3-Umstadt

Mit der Neuvergabe des Linienbiindels im April 2018 bestehen auch verkehrliche Anderungen:

Anderung der Linienbezeichnungen
Linie K67 - Linie GU1
Linie K68 - Linie GU2
Linie K69 = Linie GU 3
Linie K64 = Linie GU 4
Linie K70 = Linie ME
Neue Linie GA
Abendverkehr (Fr/Sa sowie Sa/SoFei auf den Linien GU1 und GU2
Wochenendverkehr auf den Linien GU1, GU2 und GU3
gednderte Linienfiihrung der GU2 in Dieburg zur verbesserten Anbindung des Zentrums

Die neue Linie MD verbindet die Orte Miinster und Dieburg miteinander und iibernimmt Feinerschlie-
lungen der Wohngebiete in Miinster und Dieburg West und stellt die Erreichbarkeit des Gewerbege-
biets Nord sicher (dafiir Einkiirzung der Linie K68, K69). Die Bedienung erfolgt stiindlichen Montag-
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Freitag. Anschlussbeziehungen werden vorrangig fiir die Regionallinie 671 an der Haltestelle ,,Auber-
genviller Allee” sowie am Bahnhof Dieburg zum SPNV hergestellt. Hierdurch Behebung des Erschlie-
ungsdefizits im Dieburger Westen gemaR Kapitel 7.3.5.

Die neue Linie GA verbindet im Schiilerverkehr Altheim mit den Schulstandorten in Grof3-Umstadt.

Buslinien F und U — Kulturlinie zwischen Darmstadt und dem UNESCO-Weltnaturerbe ,,Grube Messel*

Die beiden Buslinien werden umlaufmafig verbunden und verkehren - zunachst probeweise fiir ein
Jahr - durchgangig zwischen den Endhaltestellen in Messel und Rodermark-Urberach und in der Stadt.

Umsteigefrei, Halbstiindlich zwischen Darmstadt und Messel, stiindliche Verbindung nach Rodermark,
Taktliicken wurden geschlossen

Schnellbusse im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Drei regionale Schnellbuslinien im Landkreis Darmstadt-Dieburg erhalten die neuen RMV-Expressbus-
bezeichnungen, wobei Linienverlauf und Fahrzeiten unverandert bleiben:

e Linie X71 (bisher 681) Darmstadt — Grof-Umstadt — Heubach — Wiebelsbach
e Linie X74 (bisher 684) Darmstadt — Miinster — Eppertshausen — Ober-Roden

e Linie X78 (bisher 682) Darmstadt — Grof3-Zimmern — Klein-Zimmern — Semd

Linie PE
Verldangerung des Linienverlaufs liber die alte Endhaltestelle ,,Eschollbriicken Romer® hinaus bis zur
Haltestelle , Pfungstadter Kreuz".

Anderungen Haltestellen
neue Haltestelle ,,Jugenheim Fischteiche®
Umbenennung der Haltestelle ,,Dieburg Post“ in ,,Dieburg Schlossgarten®

Die Haltestelle ,,Gundernhausen Rathausstrafle” wird nur noch in Fahrtrichtung Darmstadt bedient.

8.2 Maf3nahmen SPNV-Angebot

Im regionalen SPNV-Angebot wird in Zusammenarbeit mit den jeweils zustdndigen Aufgabentragern die Um-
setzung folgender AngebotsmaRnahmen angestrebt:

Infrastrukturausbau zwischen Langen und Darmstadt, um einen 15-Minutentakt zu erméglichen

e Zweigleisiger S-Bahn-Ausbhau: Der Streckenabschnitt wird in der Tagesverkehrszeit im 30-Minuten-
Takt bedient. In den Hauptverkehrszeiten wird zwischen Frankfurt und Langen auf einigen Linien
bzw. Linienabschnitten auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet. Auf der Strecke nach Darmstadt ist dies
nicht moglich, da der eingleisige Abschnitt zwischen Erzhausen und Darmstadt zu lang ist. Zwischen
Darmstadt-Arheilgen und Darmstadt Hbf wiirden sich die Ziige bei einem 15-Minuten-Takt begegnen.

Einrichtung eines neuen Haltepunktes in Babenhausen-Sickenhofen
Trassensicherung der Strecke nach Grof3-Bieberau

Durchgangiger Halbstundentakt auf der RB75:
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e fiihrt zu Behebung von Defiziten in der Verbindung zwischen Darmstadt und Babenhausen/Schaaf-
heim/Miinster und stellt gleichzeitig eine schnelle Verbindung zwischen Darmstadt und Wiesbaden
(zukiinftig tiber Flughafen als HE 7) dar.

Ausweitung des Bedienungszeitraums der Odenwaldbahn: fiihrt zur Behebung der Defizite Hochst und
Otzberg

Verbesserung des Angebots zwischen Rodermark Ober-Roden und Dieburg

e Variante |: RB 61 Verdichtung auf T30

e Variante Il: Verlangerung S1 oder Verlangerung S2 von Dietzenbach {iber Urberach
e Variante lll: Verldngerung RTW bis Dieburg

Umsetzung MaRnahmen aus Gutachten ,Zukunft der Odenwaldbahn®

Einrichtung eines Hessen-Expresses von Darmstadt tiber die Neubaustrecke zum Flughafen und die
Wallauer Spange nach Wiesbaden (vgl. Kapitel 2.3.1)

8.3 Maflnahmen und Priifauftrage in der Stadt Darmstadt

Vor dem Hintergrund einer wachsenden Stadt, steigender Anforderungen an den Klimaschutz und die Luft-
reinhaltung, der fortschreitenden Digitalisierung und des sich kiinftig andernden Mobilitatsverhaltens, einer
damit verbundenen wachsenden Bedeutung des OPNV und der steigenden Fahrgastnachfrage muss eine
Starkung des OPNV-Angebots erfolgen. Die sich hieraus ergebende Notwendigkeit, Taktverdichtungen und
Kapazitdtserhéhungen zur Befriedigung der vorhandenen und erwarteten Nachfrage auf den Linien vorzu-
nehmen, wird durch Anderungen bei der Linienzuordnung und durch Angebotsverdichtungen erreicht. Die
Beschreibung der einzelnen Mafinahmen erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln.

8.3.1 Ausweitung des StraRenbahnnetzes

DA-M-1 Verldngerung der Linie 2,,Lichtwiesenbahn®

Planungsansatz:

Verldangerung der Strafienbahnlinie 2 ab der Haltestelle
Hochschulstation zur TU-Lichtwiese/Mensa (,,Lichtwiesen-
bahn“) mit einer weiteren Unterwegshaltestelle Kletterhalle
mit einer Gesamtlange von 1,1 km. Der Abschnitt Hochschul-
station — Bollenfalltor wird nicht mehr durch die Linie 2,
sondern weiterhin durch die Linie 9 bedient.

Die Bedienung der Lichtwiesenbahn soll ausschlieflich an
Vorlesungstagen/Schultagen im 15-Minutentakt erfolgen,
wobei wahrend der Vorlesungszeit 07:00-18:00 Uhr eine
Verdichtung zum 77,5 erfolgt. Am Wochenende wird die Er-
reichbarkeit durch die Buslinie K sichergestellt.

Im Zusammenhang mit der Lichtwiesenbahn findet eine An-
passung des Busverkehrs zur TU-Lichtwiese statt. Die Linie
KU wird eingestellt. Die Linie K stellt weiterhin die Verbin-
dung zwischen dem Woogsviertel und der Lichtwiese sowie
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dem Botanischen Garten mit einem leicht veranderten Li-
nienweg iiber Alexanderstrafie taglich im T15 (in der
Schwachverkehrszeit im T30) her.

Verkehrliche Bewertung:
Verkiirzung von Reisezeiten (17 Min. zwischen Hbf und TU-Lichtwiese/Mensa)

Umweltschutz durch Reduktion von Emissionen und Feinstaub sowie Verkehrsentlastung im Woogs-
viertel.

Mit der Einrichtung der Lichtwiesenbahn wird der hohen Nachfrage und den weiter steigenden Studie-
rendenzahlen Rechnung getragen. Fiir das Jahr werden taglich rund 8.700 Fahrgdste prognostiziert. So-
mit konnen sowohl betriebliche Probleme sowie Kapazitatsengpésse abgebaut werden.

Fiir die Umsetzung der Lichtwiesenbahn werden zusatzlich drei Stralenbahnfahrzeuge benétigt, wah-
rend durch die Anpassung des Busangebots insgesamt neun Gelenkbusse weniger zum Einsatz kom-
men.

Wirtschaftliche Bewertung:

Betriebsleistung:
o Bus:-120.000 km pro Jahr

o StraRenbahn: +128.500km pro Jahr

Der Bau der neuen Infrastruktur fiir die Lichtwiesenbahn kostet zirka 20 Millionen Euro. Uber 50 Pro-
zent davon (10,7 Millionen Euro) tragt das Land Hessen. Der Anteil der Wissenschaftsstadt Darmstadt
betrdgt 9,46 Millionen Euro. Hinzu kommt ein jéhrlicher Betriebskostenzuschuss von 370.000 Euro.

Umsetzungsperspektive:

Baubeginn ist voraussichtlich im Jahr 2019, zum Fahrplanwechsel im Dezember 2021 soll die neue Strecke in
Betrieb gehen.

DA-M-2 Verlangerung der Linie 3

Planungsansatz:

Fiir die ErschlieBung der Cambrai-Fritsch-Kaserne soll die bestehende Strafenbahnlinie 3 in der Ludwigs-
hohstrafe liber die derzeitige Endhaltestelle Lichtenbergschule hinaus verlangert werden. Fiir eine Verlan-
gerung werden verschiedene Varianten in Betracht gezogen. Mit der Verldngerung der StrafRenbahnlinie 3
wird eine moglichst flichendeckende OPNV-ErschlieRung im 300 m-Radius um die Haltestellen (siehe auch
Qualitatsstandards) angestrebt. Die Verldangerung der Strafenbahn in das Quartier wird derzeit in einer Nut-
zen-Kosten-Untersuchung (NKU) gepriift. Zwei Varianten werden gepriift:

Verlangerung bis zur Quartiersmitte der Cambrai-Fritsch-Kaserne

Verlangerung und Durchbindung bis zur Heidelberger Strafie

Verkehrliche Bewertung:
ErschlieBung der Konversionsflachen Cambrei-Fritsch-Kaserne sowie Jefferson-Siedlung

Anbindung an die Innenstadt sowie den Hauptbahnhof von Darmstadt

146




Wirtschaftliche Bewertung:

die zusatzliche jahrliche Laufleistung der Linie 3 nach der Verldangerung betragt 73.667 km (Durchbin-
dung) bzw. 56.205 km (Wendeschleife an der Zahnklinik)

Fiir den Aushau der Infrastruktur (Neubaustrecke, Haltestellen, usw.) sind Kosten je nach Variante ent-
sprechende Kosten einzuplanen.

Dariiber hinaus sind voraussichtlich weitere StraRenbahnfahrzeuge zu beschaffen.

Umsetzungsperspektive:

Zum Ende des Giiltigkeitszeitraums des NVP

DA-P-1 Priifauftrag: Verlangerung der Stralenbahn bis Osthahnhof/ Mobilitétsstation B26

Hintergrund:

Fehlende StraRenbahnbedienung im éstlichen Stadtgebiet. Ferner zeichnet sich der OPNV im Korridor
Darmstadt — RoRdorf — Grof3-Zimmern durch ein sehr dichtes Linien- und Fahrtenangebot der Busse mit
zahlreichen Direktverbindungen und einer sehr hohen Fahrgastnachfrage aus. Aufgrund der hohen Nach-
frage im OPNV, aber vor allem auch im MIV, kommt es auf der B 26 und der Landgraf-Georg-StraRe zu einer
sehr hohen Verkehrsbelastung, so dass in den Spitzenzeiten Staus und teilweise erhebliche Verspatungen
im OPNV entstehen. Zudem besteht in den Spitzenzeiten in Darmstadt eine sehr hohe Auslastung der zent-
ralen Haltestelle Luisenplatz.

Planungsansatz:

Es ist zu priifen, ob eine Verlangerung der Strafdenbahn bis um Ostbahnhof moglich ist, um zum einen
das ostliche Stadtgebiet direkt an das Strafenbahnnetz anzuschlieffen und zum anderen hier einen at-
traktiveren Ubergangspunkt zwischen regionalem Busverkehr und stidtischem StraRenbahnangebot zu
etablieren.

Verkiirzung regionaler Buslinien und Verkniipfung mit StraRenbahnangebot

Einrichtung einer Mobilitatsstation an der B26 als Verkniipfungspunkt zwischen Individualverkehr und
offentlichem Verkehrsangebot

Verkehrliche Bewertung:

Hochattraktives OPNV-Angebot fiir den Darmstédter Osten, durch entsprechendes StraRenbahnangebot.
Damit positive verkehrliche Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV.

Entlastung des Luisenplatzes durch verbesserte Verkniipfungssituation am Ostrand der Stadt.

Verringerte Emissionen durch weniger Bus- und PKW-Verkehr

Umsetzungsperspektive: Erledigung des Priifauftrages bis Ende 2020 (unter Berlicksichtigung des Priifauf-
trages zum Sammelbus bzw. zur Reaktivierung der Schienenstrecke nach Grof3-Zimmern)
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8.3.2 Linienwegdnderungen Straflenbahn

Die direkte Erreichbarkeit des Haupthahnhofes sowie der Innenstadt von allen Strafienbahnasten soll er-
reicht werden. Hierzu wird folgende Neuordnung der Liniendste vorgenommen:

DA -M-3 Linienkonzept 2018
Nr. Linie Linienweg Kommentar
DA-M-3a Linie4 | Griesheim—Haupt- | Umsteigefreie Anbindung von Griesheim und Arheilgen
bahnhof — Arheilgen | an den Hauptbahnhof
DA-M-3b Linie7 Eberstadt — Kranich- | Umsteigefreie Verbindungen von Eberstadt nach Kranich-
stein stein bzw. zur Schulinsel/Nordbad
DA-M-3¢ | Linie 6 Aufgabe der Linie 6 im Zuge der Angebotsausweitungen
auf den Linien1,7und 8
Durch veranderte Vorrangschaltung und Taktung ist das
Konzept der Schnelllinie nicht mehr stabil anwendbar.
DA-M-3d | alle Stabilisierung der Fahrzeiten durch Anpassung der Fahr-

zeitprofile
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Verkehrliche Bewertung:

Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs sowie der Innenstadt (Luisenplatz) von jedem Verkehrsast direkt
gegeben

Herstellung neuer Direktverbindungen

Entfall der Linie 6 (Expresslinie) aufgrund betrieblicher Schwierigkeiten fiihrt nicht zu ErschlieBungs-
und Bedienungsdefiziten in Zusammenhang mit Mafinahme DA-M-4

Verbesserung der Piinktlichkeit durch Anpassung von Fahrzeitprofilen

Wirtschaftliche Bewertung: die Berechnung der Mehrleistung erfolgt in einer Gesamtberechnung,,Linien-
konzept“ durch HEAG mobilo (siehe Kap. 9.1).

Umsetzungsperspektive: wahrend des NVP-Giiltigkeitszeitraums, zuvor miissen Fahrzeuge beschafft und
Personal eingestellt werden; grofie Infrastrukturmafinahmen (Umbau Willy-Brandt-Platz; Sanierung
RheinstrafRenbriicke) miissen vorher durchgefiihrt werden.

8.3.3 Bedienungsangebot und Bedienungszeitraum Straenbahn

DA-M-4 Ausweitung des Bedienungsangebots der Straflenbahnlinien

Planungsansatz:

Der Bedienungszeitraum der Strafenbahn soll erweitert und das Bedienungsangebot zum Teil verdichtet
werden. Die einzelnen Linien sollen entsprechend der nachfolgenden Abbildung ausgestaltet werden:

B Abbildung 46: Bedienungskonzept Strafienbahn (ohne Verstirkerfahrten) — Bedienungstakte auf den einzelnen
Linien

Durch die Ausweitung des Bedienungszeitraums soll auf allen Streckendsten ein Bedienungsangebot im 30-
Minutentakt bis 01:00 bzw. 02:00 Uhr angeboten werden, auch im Friihverkehr werden zusétzliche Fahrten
angeboten. In den Abendstunden findet zwischen ca. 19:00 und 23:00 Uhr eine Verdichtung des Fahrtenan-
gebots in den einzelnen Korridoren statt. Im Tagesverkehr findet eine Verdichtung zu ausgewahlten Zeiten
auf dem Korridor Griesheim — Darmstadt sowie Alshach — Eberstadt statt, die auch innerhalb des Stadtge-
biets zu einem verdichteten Angebot fiihren.

Verkehrliche Bewertung:
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Attraktiveres OPNV-Angebot durch Ausweitung des Bedienungszeitraums und Verdichtungen des Ange-
bots (beispielsweise tagesdurchgangige Bedienung der Linie 4 auch an Ferientagen, Verdichtung des
Angebots in den Abendstunden oder neues Betriebsende einzelner Linien gegen ca. 02:00 Uhr).

Unterstiitzung Wachstumsstrategie Stadt Darmstadt und Region
Verkehrsverlagerungseffekt MIV zu OPNV

Verkiirzung von Reisezeiten (Reduktion Umsteigezeiten)
Umweltschutz durch Reduktion von Emissionen und Feinstaub

ca. 20% mehr Fahrplanleistungen

Wirtschaftliche Bewertung: die Berechnung der Mehrleistung erfolgt in einer Gesamtberechnung,Linien-
konzept* durch HEAG mobilo (siehe Kap. 9.1).

Umsetzungsperspektive: wahrend des NVP-Giiltigkeitszeitraums, zuvor miissen Fahrzeuge beschafft und
Personal eingestellt werden; grofie Infrastrukturmafinahmen (Umbau Willy-Brandt-Platz; Sanierung Rhein-
straflenbriicke) miissen vorher durchgefiihrt werden.

8.3.4 Maflnahmen und Priifauftrage Bus

DA-M-5 Taktverdichtung Linie H

Hintergrund: Verdichtung des Angebotes und ggf. Kapazitatserweiterungen durch Einsatz anderer Fahr-
zeugtypen vor dem Hintergrund weitestgehend erschopfter Kapazitaten im Status quo und hoher Belastun-
gen auf fast allen Streckenabschnitten.

Planungsansatz:

Verdichtung zum T10 zwischen Anne-Frank-Str. und Am Karlshof zwischen 06:00 und 19:00 Uhr (Mo-
Fr)

Abschnitt Am Karlshof —Kesselhutweg sowie Am Karlshof — Alfred-Messel-Weg im T20 zwischen 06:00
und 19:00 Uhr (Mo-Fr)
Zu priifen:

Einsatz zukiinftig veranderter Fahrzeugflotte priifen unter gleichzeitiger Beriicksichtigung der Wirt-
schaftlichkeit der Leistungserbringung und einer ausgeweiteten Fahrgastkapazitat

Verkehrliche Bewertung:
Attraktiveres OPNV-Angebot durch Erhéhung Taktung und Anpassung an Bedarf
Abbau von Defiziten im Status quo
Erhohung der Fahrgastkapazitaten

Zu beriicksichtigen: Zusatzliche Belastung Luisenplatz und Knoten Berliner Allee

Wirtschaftliche Bewertung:
Mehrleistung pro Jahr:

Verdichtung Mo-Fr (06:00-19:00 Uhr): ca. 130.000 km/Jahr

Umsetzungsperspektive: Umsetzung Herbst 2018
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DA-M-6 Verlangerung Linie K

Hintergrund: Eine Ausweitung des Bedienungszeitraums hat bereits stattgefunden. Ein OPNV-Anschluss
der Konversionsflachen Kelley-Barracks / Nathan-Hale-Depot fehlt. Notwendigkeit zur (weiteren) Verbes-
serung des Angebots fiir die Heimstattensiedlung zu Zeiten hoher Nachfrage.

Planungsansatz:
Verlangerung Linie K in die Heimstattensiedlung in der Hauptnachfragezeit
Einrichtung einer neuen Haltestelle zur ErschlieBung der Konversionsflache

Anpassung des Buskonzepts zur Anbindung des Hochschulstandorts TU Lichtwiese mit Inbetrieb-
nahme der Verldngerung der Linie 2

e Konsequente Fiihrung der Linie K iiber Alexanderstrafie im T15 (Riicknahme Angebot KU)

Bedienungsangebot:

HVZ:T 15 TVZ: T15 NeVZ: T15 SVZ T30

Verkehrliche Bewertung:

Schaffung einer neuen Verbindung zwischen Heimstattensiedlung, dem ,Telekom-Viertel” sowie dem
Hauptbahnhof und der Innenstadt in der Hauptnachfragezeit durch Verlangerung der Linie K

Erschlieflung der Konversionsflachen Kelley-Barracks / Nathan-Hale-Depot

Transparente Linienfiihrung der Linie K mit Inbetriebnahme Straflenbahn zur TU Lichtwiese

Wirtschaftliche Bewertung:

Mehrleitung pro Jahr fiir die Verlangerung der Linie in der Hauptnachfragezeit:
ca. 23.000 km/Jahr

Umsetzungsperspektive:
Voraussetzung ist der Bau der notwendigen Straeninfrastruktur im Konversionsgebiet

Anpassung Linienverlauf und Buskonzept mit Verldngerung der Linie 2 bis TU-Lichtwiese
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DA-M-7 Maf3nahme: Durchbindung Linie F/U

Hintergrund: Herstellung einer direkten Verbindung zwischen Messel bzw. Rodermark und Darmstadt.

Planungsansatz:

Durchbindung der Linien F und U zum Fahrplanwechsel 2018 fiir eine direkte Verbindung bis bzw. von
Messel und Rodermark

Evaluierung der probeweisen Durchbindung in Hinblick auf die Fahrgastresonanz und der Piinktlich-
keit der langlaufenden Linie

Verkehrliche Bewertung:

Halbstiindliches direktes Angebot zwischen Darmstadt und Messel / Rédermark zwischen 05.00 und
21.00 Uhr (wochentags).

Am Wochenende wird die neue Buslinie F/U jede Stunde Darmstadt und Messel und alle zwei Stunden
Darmstadt und Rédermark-Urberach umsteigefrei verbinden

Beteiligte
DADINA

Umsetzungsperspektive:

Umsetzung erfolgt im April 2018, kontinuierliche Evaluierung und Monitoring bis April 2019, dann Entschei-
dung zur Fortfiihrung

DA-P-2 Priifauftrag: ,,Brechen® der Linie R am Hbf

Hintergrund: Verspatungsanfalligkeit der Linie R auf dem Abschnitt Hauptbahnhof — Bessungen.

Planungsansatz:
Aufbrechen der Linie R in Nord- und Siidteil

~Brechen” der Linie am Hbf zur Verbesserung der Piinktlichkeit vor allem auf dem nérdlichen Ast der
Linie R.

T15 Angebot auf beiden Asten

Verkehrliche Bewertung:

Verbesserte Fahrplanstabilitat auf dem nérdlichen Ast denkbar und somit gesichertere Ubergangszei-
ten bspw. am Nordbahnhof maglich.

Umsteigefreie Verbindung liber den Hauptbahnhof hinaus kann realisiert werden, steht jedoch in Ver-
bindung mit langerer Standzeit am Bahnhof (somit ggf. insgesamt verldngerte Reisezeit).

Durch Pufferzeit wird der Einsatz von weiteren Fahrzeugen notwendig.

Beteiligte
HEAG mobilo, DADINA, Wissenschaftsstadt Darmstadt

Umsetzungsperspektive: ab 2019
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DA-P-3 Priifauftrag: Verbesserung Anbindung von Wixhausen und GSI

Hintergrund: Wixhausen einziger Darmstadter Stadtteil ohne 15-Minuten-Takt. Anbindung des GSI-Helm-
holtzzentrums (Integration in den OPNV).

Planungsansatz:
Konsequenter T15 zwischen Wixhausen und Dreieichweg
Prioritarer Anschluss in Wixhausen Bahnhof

StrafRenbahn bietet zukiinftig hohe Taktdichte im Zuge der Umsetzung des Linienkonzepts. 77,5 im
StrafRenbahnkorridor verbessert die Ausgangssituation fiir eine optimierte und flexiblere Verkniipfung
von Bus und StraRenbahn.

Eine Einbindung der Betriebsfahrten GSI in den OPNV ist bereits erfolgt

Verkehrliche Bewertung:
Verbesserte Anbindung des Stadtteils Wixhausen an das Zentrum von Darmstadt

Direkte Anbindung GSI mit Verkniipfungspunkten Bahnhof Wixhausen und Straftenbahnhaltestelle
Dreieichweg

Beteiligte
Wissenschaftsstadt Darmstadt, DADINA, HEAG mobilo, GSI

Umsetzungsperspektive:

ab 2019
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DA-P-4 New Mobility

Hintergrund: Neue Mobilitdtsformen sind angesichts der drdngenden Herausforderungen Klimaschutz und
Digitalisierung zu priifen und entwickeln

Planungsansatz:

Ansatzpunkte fiir eine nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat sind auch in der Stadt Darmstadt so-
wie im Landkreis Darmstadt-Dieburg aktiv in Pilotprojekten zu verankern, um eine stetige Weiterent-
wicklung zu vollziehen. Ggf. sind Testphasen zu durchlaufen und entsprechend der Evaluierung Prob-
leme/Fehler zu beheben und in einen Regelbetrieb zu liberfiihren.

Beispiel: Quartiersbus Lincoln-Siedlung als autonomes Fahrzeug mit Testphase

In dem autoarmen Quartier soll ein autonom fahrender Elektrobus seinen Betrieb aufnehmen. Dieses
Angebot soll die bereits bestehenden Mobilitdtsangebote erganzen und somit einen weiteren Schritt in
Richtung Wohnen ohne eigenen Pkw ermdglichen.

Beispiel: Shuttle on Demand: Fiir die Stadt Darmstadt soll ein Forderantrag fiir On-Demand-Shuttle-
verkehre gestellt werden. Es ist vorgesehen, elektrisch angetriebene Fahrzeuge zu beschaffen, die be-
darfsorientiert verkehren und die Stadt Darmstadt weiter vom Autoverkehr entlasten sollen.

Verkehrliche Bewertung:
Optimierung der Nahmobilitat

Reduzierung des MIV-Aufkommens

Beteiligte

Stadt Darmstadt, Landkreis Darmstadt-Dieburg, Verkehrsunternehmen, ggf. weitere Beteiligte

Umsetzungsperspektive: ab 2019
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DA-P-5 Einfiihrung alternativer Antriebstechnologien im Linienbusverkehr in der Wissenschafts-
stadt Darmstadt

Hintergrund:

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt bekennt sich zur Elektromobilitat als wichtiger Bestandteil einer nach-
haltigen, klimavertraglichen Stadt- und Verkehrsentwicklung. In diesem Zusammenhang wird die Umstel-
lung der innerstadtischen Buslinien auf Elektrobusantrieb angestrebt. Hierdurch soll ein essentieller Bei-
trag geleistet werden, die gesteckten Ziele im Bereich des Umweltschutzes zu erreichen. Elektromobilitat

wird als zentraler Bestandteil eines smarten und ressourcenschonenden urbanen Lebensstils gesehen.

Fiir einen umweltfreundlichen Stadtverkehr sind Elektrobusse eine Alternative als Ersatz fiir die konventi-
onelle Dieselflotte. Die Vorteile zeigen sich vor allem in einer deutlichen Reduktion der Larm- und Ab-
gasemissionen sowie in einem hoheren Fahrkomfort.

Priifauftrag:

Priifung der Moglichkeiten zur Integration vom Elektrobusverkehr in bestehende 6ffentliche Dienst-
leistungsauftrage

Aufstellung eines Betriebs- und Instandhaltungskonzepts fiir den Elektrobusbetrieb (Uberplanung der
Fahrzeugumldufe entsprechend ihrer Reichweiten sowie Disposition der Fahrzeuge; Beriicksichtigung
weiterer fiir den Betrieb der Fahrzeuge relevanter Aspekte (hdhere Leistung durch extreme Wetterbe-
dingungen etc.))

Ermittlung der einmaligen Investitionskosten sowie der laufenden Betriebs- und Infrastrukturkosten
fiir den Elektrobusbetrieb

Aufstellung eines zeitlichen und finanziellen Plans zur schrittweisen Umstellung der Busflotte auf
elektrischen bzw. einen lokal emissionsfreien Antrieb (vom Betrieb einzelner Linien hin zum Flachen-
betrieb; bis 2025 moglichst alle Buslinien mit Elektroantrieb auf stddtischem Gebiet betreiben)

Beteiligte
Wissenschaftsstadt Darmstadt, Verkehrsunternehmen, DADINA

Umsetzungsperspektive: 2019-2020
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DA-P-6 On-Demand-Verkehr in der Wissenschaftsstadt Darmstadt

Hintergrund:

On-Demand-Shuttle-Verkehre haben das Potenzial, das bestehende OPNV-Angebot zu erginzen. Das ent-
sprechende Fahrtenangebot findet erst nach Eingang eines Fahrtwunsches bedarfsgerecht statt. Neben den
bestehenden OPNV-Haltestellen kénnten im Einsatzgebiet virtuelle Haltestellen bedient werden. Die Aus-
weitung des konventionellen OPNV-Angebots um neue Mobilititsformen sollte eine langfristige Emissi-
onsreduktion sowie positive verkehrliche Effekte erzielen (Modal-Shift, d.h. zukiinftig weniger motorisier-
ter Individualverkehr in Darmstadt).

Priifauftrag:
Ermittlung des verkehrlichen Potenzials von On-Demand-Verkehren im Stadtgebiet

Definition von verkehrlich sinnvollen und zuldssigen Bedienungsgebieten (Vermeidung von Konkur-
renzen mit dem Umweltverbund; kein Angebot von On-Demand-Verkehr auf Relationen, die vom Li-
nienverkehr bedient werden)

Priifung der Mdglichkeiten zur Integration von On-Demand-Verkehren in das konventionelle OPNV-
Angebot (rechtliche, planerische, finanzielle und technische Aspekte von Belang)

Konzeptentwicklung zur Sicherstellung der allgemeinen Zugénglichkeit der On-Demand-Verkehre
(Barrierefreiheit; Festlegung der Medien zur Bedarfsanmeldung; Nutzungsbhestimmungen)

Entwicklung eines Betreibermodells

Ermittlung der einmaligen Investitionskosten sowie der laufenden Betriebs- und Infrastrukturkosten
fiir den Elektrobusbetrieb; Ermittlung insbesondere des Kostenanteils fiir den Aufgabentrager

Beteiligte

Stadt Darmstadt, Verkehrsunternehmen, externe Partner, ggf. weitere Beteiligte

Umsetzungsperspektive: 2019-2020
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8.4 Maf3nahmen und Priifauftrage im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Vor dem Hintergrund steigender Anforderungen an den Klimaschutz und die Luftreinhaltung, der fortschrei-
tenden Digitalisierung und des sich kiinftig andernden Mobilitatsverhaltens (wachsenden Bedeutung des
OPNV und der steigenden Fahrgastnachfrage) sowie des steigenden Verkehrsdrucks im Zulauf auf die Stadt
Darmstadt sind Optimierungen und Verbesserungen im OPNV-Angebot erforderlich. Die MaRnahmen und
Priifauftrage im Landkreis Darmstadt-Dieburg werden in den nachfolgenden Unterkapiteln nach geographi-
schen Zuschnitten erldutert.

8.4.1 Bereich Ostkreis

LK-P-1 Planungsprojekt: Verbesserte Anbindung des Ostkreises

Hintergrund: Etablierung einer attraktiven Stadt-Umland-Verbindung zwischen der Stadt Darmstadt und
den einwohnerstarken Kommunen im Landkreis. Inshesondere in der morgendlichen Spitzenzeit kommt es
in Richtung Darmstadt regelmaRig zu langeren Riickstaus im Bereich des Osthahnhofs und damit bei den
Bussen in Richtung Darmstadt zu teilweise erheblichen Verspatungen.

Zwischen dem Osthahnhof und Rofddorf bzw. Grof3-Zimmern wurde bis in die 1960er |ahre ein Schienen-
personennahverkehr betrieben. Die Gleise der alten Eisenbahntrasse (eingleisig, Normalspur) der Deut-
schen Bahn (DB) sind zwischen dem Ostbahnhof und der 6stlichen Stadtgrenze Darmstadts noch vorhan-
den.

Planungsansatz:

Fiir die verbesserte Anbindung des Ostkreises an das Oberzentrum Darmstadt sollen verschiedene Pla-
nungsvarianten abgewogen werden. Untersuchungen wurden bereits fiir folgende Planungsideen in Kon-
zepten konkretisiert:

Reaktivierung Schienenstrecke nach Grof3-Zimmern
Strafenbahnverlédngerung liber Ostbahnhof bis Mobilitatspunkt B26

Einrichtung Sammelbuslinien

Verkehrliche Bewertung:

Verbessertes Bedienungsangebot durch Umsetzung einer der Planungsvarianten und dadurch bes-
sere Anbindung des Ostkreises an Darmstadt.

Die Entlastung des Luisenplatzes ist durch die Umsetzung jeder der genannten Planungsvariante
maglich.

Aus Fahrgastperspektive und zur Losung der aktuellen verkehrlichen Probleme sind maglichst zeit-
nahe Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr erstrebenswert. Der Realisierungshorizont von schie-
nengebundenen Projekten ist in aller Regel sehr lang. Erfahrungen von Projekten weltweit zeigen,
dass fiir die Planung und Realisierung von hochwertigen Bussystemen deutlich weniger Zeit benétigt
wird als fiir vergleichbare schienengebundene Verkehrssystem. Aus dieser Betrachtungsperspektive
sollte die Einrichtung einer Sammelbuslinie (als Vorlaufbetrieb fiir eine schienengebundene Losung)
in Erwdgung gezogen werden.

Beteiligte

157



Eine Entscheidung iiber das detailliert in die Umsetzung zu bringende Konzept erfolgt auf politischer
Ebene

Umsetzungsperspektive:
Entscheidung fiir eine Planungsvariante: kurzfristig
Konkretisierungen: mittelfristig

Umsetzung verbesserte Anbindung: mittel- bis langfristig

LK-P-2 Priifauftrag: Anpassung stadtische AST-Angebot in Miinster und Dieburg

Hintergrund: Sowohl in Dieburg wie auch in Miinster existieren bedarfsgesteuerte Bedienformen, die eine
ErschlieBung sicherstellen. Mit der Einrichtung der neuen Linie MD sind die bestehenden Systeme auf et-
waige Anpassungen hin ggf. zu liberpriifen.

Planungsansatz:

Priifung des Bedienungsgebiets sowie Bedienungszeitraum der stédtischen bedarfsgesteuerten Be-
dienformen® Miinstermobil“ und ,,AST Dieburg”. Ggf. Mdglichkeit fiir neue Einsatzgebiete aufgrund der
Abdeckung durch die Linie MD und hierdurch Behebung des Erschliefiungsdefizits in Miinster gemaf
Analyse Kapitel 7.3.5.

Im Rahmen einer ggf. durchzufiihrenden Uberplanung, soll die Anbindung des Gewerbegebiets Breite-
feld in Miinster durch ein bedarfsgesteuertes Angebot beriicksichtigt werden.

Umsetzungsperspektive und -zustandigkeit:

Kurzfristige Erledigung des Priifauftrags, danach Entscheidung zur Umsetzung durch die Kommunen

LK-P-3 Priifauftrag: verbesserte Anbindung des Krankenhauses in Grof3-Umstadt

Hintergrund: Erreichbarkeit des Krankenhauses in Grof3-Umstadt aus Nachbarkommunen nicht umsteige-
frei gegeben. Uberpriifung der Anbindung auch im Zusammenhang mit Neugestaltung des ZOB in Grof-
Umstadt.

Planungsansatz:

Bedarfsangebot (AST) zwischen GroR-Zimmern und Gro3-Umstadt zur Anbindung des Krankenhauses
am Wochenende

Kommunale Planung: Stadtbussystem mit Einbeziehung Krankenhaus

Verkehrliche Bewertung:

Verbesserung der Anbindung des Krankenhauses aus der benachbarten Gemeinde Grof3-Zimmern an
Wochenenden

Beteiligte
DADINA, Verkehrsunternehmen, Stadte GroR-Umstadt und Grof3-Zimmern

Umsetzungsperspektive:

Kurzfristige Erledigung des Priifauftrags, danach Entscheidung zur Umsetzung
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LK-P-4 Priifauftrag: Uberplanung der Linien 671 und X71 (681) fiir insgesamt verbesserte Anbindung

Hintergrund: Hohe Auslastung durch Studierende der HDA

Planungsansatz:

Weitere Verdichtung des Angebots zwischen Darmstadt und Dieburg wegen hoher Auslastung durch
Studierende der HDA

Beobachtung der Verkehrsstrome im Bereich HDA Campus Dieburg — welche Wirkung hat die Bedie-
nung durch die Linie GU2

Verdichtung zwischen Darmstadt und Grof3-Umstadt durch Neuordnung des Gefiiges 671 und X71, Ver-
lagerung ihrer Verkehrsschwerpunkte,

Ausweitung des regionalen Nachtverkehrs, Liickenschluss zwischen Dieburg und Ober-Roden, sodass
Anschluss an die dortigen Nacht-S-Bahnen sowie die n65 und n66 erreicht wird

X71:

Ausweitung des Angebots der X71 priifen zur Ergdnzung und Entlastung der 671

671:
Ausweitung des Samstagsverkehrs

Herauslosung des Pendlerverkehrs durch Einrichtung neuer CampusLinie; gleichzeitig bestehen blei-
ben der Regionallinie

Trennung der Funktionen und Schaffung eines transparenten Fahrplans
e Regionallinie: Anschluss zum Taktknoten zur Minute 30 in Darmstadt

e Campuslinie: Anpassung an Hochschulzeiten und direkte Linienfiihrung HeinrichstraRe

Verkehrliche Bewertung:
Verdichtung und Anpassung des Angebots abgestimmt auf die bestehenden Bedarfe
Trennung der Funktionen und Schaffung eines transparenten Fahrplans
Entlastung Luisenplatz durch Campuslinie

Verringerung Belastung Abschnitt Da. Hbf und Da. Ostbhf.

Beteiligte
DADINA, RMV

Umsetzungsperspektive:

mittelfristig

159




LK-P-5 Priifauftrag: Varianten zur ErschlieBung von Harreshausen und Babenhausen Kaserne

Hintergrund:

Konversion des ehemaligen Kasernengelandes

Planungsansatz:
Entwicklung von Varianten zur Erschliefiung der Konversionsflache in Babenhausen
Anderung des Linienwegs der Linie K66 mit Fiihrung iiber das Konversionsgelidnde

Einrichtung von zwei neuen Haltestellen zur FeinerschlieBung ggf. Auslassen der bestehenden Halte-
stelle Kaserne

Variantenvorschlage

Verkehrliche Bewertung:

ErschlieBung und Anbindung des Konversionsgelandes

Bedienungsangebot:

stiindlich

Umsetzungsperspektive:

Die Priifung sollte friihzeitig im Vorlauf der Besiedlung des Kasernengeldndes erfolgen

8.4.2 Bereich Weiterstadt / Griafenhausen / Erzhausen

LK-P-6 Priifauftrag: Verbesserte Anbindung Weiterstadt (DA-Waldkolonie)

Hintergrund: Die Nachfrage zwischen Weiterstadt und Darmstadt ist mit ca. 1.000 Fahrgasten pro Tag (Li-
nien 675, 5513, 5515, 5516) stark ausgepragt, weshalb Weiterentwicklungsoptionen des 6ffentlichen Trans-
portsystems gepriift werden sollen.
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Planungsansatz:

Priorisiert wird eine Strafenbahnanbindung. Verschiedene Varianten der Fiihrung werden gepriift.

B Abbildung 47: Planungsskizze Straenbahn nach Weiterstadt

Quelle: DADINA

Ein BRT-System soll als Riickfallebene gepriift werden, ggf. auch als Oberleitungsbus.

B Abbildung 48: Skizzenentwurf fiir BRT-Streckenfiihrung

Ein kurzfristiger Lésungsansatz in der Verbesserung des bestehenden Angebots erfolgt durch die Uber-
arbeitung des Busangebotes (siehe MaRnahme LK-M-1)

Verkehrliche Bewertung:
Nachfragegerechte Entwicklung des OPNV-Systems zwischen Weiterstadt und Darmstadt

Beteiligte
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Stadt Weiterstadt, Wissenschaftsstadt Darmstadt, DADINA, weitere Beteiligte

Umsetzungsperspektive:

langfristig

LK-M-1 Mafdnahme: Neukonzeption Busangebot Weiterstadt

Hintergrund: siehe Priifauftrag ,,Verbesserte Anbindung Weiterstadt. Zudem ist eine Neuordnung der Er-
schliefdungsleistung in Weiterstadt notwendig, um ein transparentes und leistungsfahiges Angebot vorzu-
halten. Eine starkere Verbindung der Weiterstadter Stadtteile mit Riedbahn als Verwaltungs- und Dienst-
leistungsschwerpunkt der ,,Stadt” ist bei der MaRnahmenkonzeption zu beriicksichtigen.

162




Planungsansatz:
Relevante Linien fiir die MaBnahmenentwicklung in Weiterstadt sind: 675, 751, 5513, 5515, 5516

Fiir das Angebot zwischen Darmstadt und Weiterstadt soll eine {ibersichtlichere Linien- und Takt-
struktur geschaffen werden. Fiir ein transparentes Angebot kommen folgende Entwicklungen zum
Tragen:

e Bereinigung bzw. Anderung von Linienverldufen

e Einheitliche Linienwege in Weiterstadt auf Hin- und Riickweg

e Linienumbenennungen (675 > WE4, 5513 > WE3, 5515 > WE1, 5516 > WE2)

e Bedienung beider Korridore in Weiterstadt jeweils im T15

Aus der Uberlagerung von Linien ergeben sich dichte Taktangebot fiir alle Bereiche Weiterstadts

e Die Linien 675 (WE4) und Linie 5513 (WE3) erganzen sich zu einem T15 auf dem gesamten Linien-
weg zwischen Darmstadt Hauptbahnhof und Weiterstadt Hallenbad.

e Linien 5515 (WE1) und Linie 5516 (WE2) erganzen sich zu einem T15 auf dem gesamten Linienweg
zwischen Darmstadt Schlof und Weiterstadt Hallenbad (Mo-Sa)

Anderung des Linienwegs der Linien 675 und 5513 in Weiterstadt mit konsequenter Linienfiihrung
tiber die Berliner Strafle und GroR-Gerauer Strafie, dafiir ist die Einrichtung von Gegenhaltestellen der
Haltestellen Berliner Str., Heinrichstr. sowie GroRR-Gerauer Str. notwendig

Einrichtung neuer Haltestellenpositionen im Haltestellenbereich Weiterstadt Hallenbad (dstlich des
Kreuzungsbereichs), Bedienung der neuen Haltestellenpositionen aufierhalb der Schulzeiten, um Zeit-
reserve (durch Vermeidung Stichfahrt zu bestehenden Haltestelle Hallenbad) fiir eine optimierte Ver-
kniipfung am Bahnhof Grof3-Gerau Dornberg (fiir verbesserte Anschlusssituation aus Frankfurt kom-
mend) herzustellen.

Beriicksichtigt wird auch die Verkniipfung am Bahnhof Darmstadt, GG Dornberg sowie Weiterstadt Bf.

Linie 675 Darmstadt Hbf — Weiterstadt — Grof3-Gerau

Taktverdichtung zwischen Darmstadt Hauptbahnhof und Weiterstadt Hallenbad zum T30 in der HVZ
und TVZ

Linie 5513 Darmstadt Hbf. — Weiterstadt Hallenbad

Verldngerung des Linienwegs bis Weiterstadt Bahnhof

Anpassung der Taktstruktur auf eindeutigen 30-Minuten-Takt

Linie 5515 Darmstadt Schlof3 — Weiterstadt — Grafenhausen — Erzhausen

Durchgangiger 30-Minuten-Takt zwischen Darmstadt Hbf und Weiterstadt Hallenbad

60-Minuten-Takt zwischen Weiterstadt Hallenbad, Gréafenhausen und Erzhausen Bahnhof

Linie 5516 Darmstadt Schlof — Weiterstadt — Worfelden

Taktangebot fiir Worfelden unverandert (T60 in HVZ und TVZ, T60 in NeVZ und SVZ)
Taktangebot zwischen Darmstadt Schlo und Braunshardt HVZ T30, NeVZ T30, NeVZ T60, SVZ T60)

Verkehrliche Bewertung:

Transparentes Liniennetz durch die Schaffung von einheitlichen Linienfiihrung auf Hin- und Riickweg
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Durchgdngige Anbindung aller Bereiche Weiterstadts im 15-Minutentakt (Ausnahme Braunshardt im
T30).

Verbesserte Erreichbarkeit regionaler Ziele {iber die Verkniipfung am Bahnhof Weiterstadt und die
weiteren Schienenhaltepunkte entlang der bedienenden Linienfiihrung.

Riicknahme einzelner Fahrten zwischen Weiterstadt und Grafenhausen; Grafenhausen ist durch die
Linien 751 und 5515 (WE1) mit zwei Fahrten pro Stunde an Darmstadt angebunden

Wirtschaftliche Bewertung:

Mo-Fr: ca. 72.000 km/)ahr Mehrleistung

Umsetzungsperspektive:

Umsetzung ab 2019

LK-P-7 Priifauftrag: Einrichtung AST zwischen Wixhausen, Grafenhausen und Erzhausen

Hintergrund: Wiinsche und Forderungen nach Querverbindungen, die die benachbarten Orte miteinander
verbinden werden wiederholt benannt. Nach der Auswertung von Fahrgastzahlen (Quelle/Ziel) wird ein
Potenzial fiir einen Linienverkehr nicht gesehen.

Planungsansatz:

Einrichtung eines AST zwischen den benachbarten Orten Wixhausen, Grafenhausen und Erzhausen

Bedienungsangebot:

Stiindliches Angebot in der HVZ und TVZ

Verkehrliche Bewertung:
Direkte Erreichbarkeit von bisher nur mit Umstieg erreichbaren Zielen in benachbarten Orten

Attraktives Angebot durch deutlich kiirzere Reisezeit (Vermeidung Umstieg)

Beteiligte
Stadt Darmstadt, Stadt Weiterstadt, Gemeinde Erzhausen, DADINA, Taxi-Unternehmen

Umsetzungsperspektive:

mittelfristig

LK-P-8 Priifauftrag: Anbindung Flughafen Terminal 3

Hintergrund:

Anbindung Terminal 3 sowie Anschlussan S7

Linie AIR iiber Terminal 3 fiihren

Neue Linie mit Endpunkt Terminal 3

Verkehrliche Bewertung:

Anbindung eines weiteren Terminals des Frankfurter Flughafens mit Fertigstellung des Terminals (ggf.
frither im Vorlaufbetrieb).
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Beteiligte
Wissenschaftsstadt Darmstadt, DADINA, Verkehrsunternehmen, Fraport, Stadt Frankfurt, traffiQ

Umsetzungsperspektive:

langfristig

8.4.3 Bereich Griesheim

LK-M-2

Mafdnahme: Taktverdichtung Linie 4 und 9

Hintergrund: Anforderungen an die Bedienungsqualitat gemaf} Kap. 5.3.5 sowie bestehende Kapazitats-
problemen (Beteiligung) und sehr hoher Nachfrage

Planungsansatz:

Ausbau des Angebots der Linien 4 und 9 zwischen Darmstadt TZ Rhein Main und Griesheim Platz Bar-
le-Duc (siehe auch Strafienbahn-Linienkonzept)

Bedienungsangebot:

Verkehrliche Bewertung:

Zusitzliches Fahrtenangebot im OPNV durch Angebotsausweitung von Montag bis Freitag der Linie 4

o

@)

@)

Taktverdichtung Mo-Fr zwischen 09:00 und 12:00 Uhr durch die tagesdurchgdngige Bedienung der Linie 4
Verdichtung des Fahrtenangebots an Ferientagen durch die tagesdurchgdngige Bedienung der Linie 4

Verdichtung des Angebots in den Abendstunden (Ausweitung des Bedienungszeitraums der Linie 4 von Be-
triebsende ca. 18 Uhr auf Betriebsende ca. 23 Uhr

Ausweitung des Bedienungszeitraums der Linie 9 (neues Betriebsende ca. 2 Uhr, heutiges Betriebs-
ende ca. 24:00 Uhr)

Ersatz von Verkehren im Privat-Pkw

Wirtschaftliche Bewertung:

Bewertung in Strafenbahn-Linienkonzept integriert

Beteiligte

Stadt Griesheim, Stadt Darmstadt, DADINA, HEAG mobilo
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LK-P-9 Priifauftrag: Westliche Verldangerung der Straenbahn in Griesheim

Hintergrund: Die Erweiterung der Strafdenbahn steht seit vielen Jahren in der Diskussion. Hintergriinde
sind fehlende Platzkapazitaten fiir eine verbesserte Verkniipfung zwischen StraRenbahn und Bus, die ver-
besserte Erschliefung und Erreichbarkeit des Griesheimer Westens. Ein weiteres Argument ist die voll-
standige Anbindung/ErschlieBung des Neubaugebiets West durch eine Wendeschleife im Bereich des
Flechsgrabens.

Planungsansatz:

Untersucht wird eine Verldngerung der Strecke von der Haltestelle Platz Bar-le-Duc bis vor die westli-
chen Tore Griesheims. Dadurch konnte das neue Baugebiet Slidwest an den 6ffentlichen Nahverkehr
angebunden werden.

Eine Machbarkeitsstudie der HEAG mobilo stellt vier Varianten gegeniiber: Drei fiihren rund 800 Meter
weit bis in Hohe des Verkehrsknotens B 26/L 3303, wo eine Park-and-ride-Anlage mit mindestens 60
Pkw-Stellpldtzen fiir Nutzer aus dem Ried geschaffen werden kdnnte. Die vierte Variante fiihrt iber
1500 Meter, schwenkt parallel zum Westring in Richtung Siiden und endet mit einer Wendeschleife im
Bereich des Flechsgrabens.

In der Machbarkeitsstudie aufgezeigte Probleme miissen abgewogen werden und ggf. weitere Planva-
rianten gepriift werden.

Nach Angaben der HEAG mobilo sind Infrastrukturkosten in Hohe von 14,7 bis 21,3 Mio. Euro je nach
Variante anzunehmen.

Ggf. soll auch eine Verlangerung ins Ried (Riedstadt) gepriift werden.

Verkehrliche Bewertung:
Héhere ErschlieRungswirkung des OPNV durch hochwertige Angebote
Konkurrenzangebot zum MIV
Reduzierung von MIV-Fahrten

Verbesserte Verkniipfungsmoglichkeiten von Bus und Bahn

Beteiligte
Stadt Griesheim, DADINA, HEAG mobilo, LNVG Grof3-Gerau

Umsetzungsperspektive:

langfristig
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8.4.4 Siidkreis

LK-M-3 Mafdnahme: Taktverdichtung zwischen Alsbach und Darmstadt

Hintergrund: Anforderungen an die Bedienungsqualitdt gemaR Kap. 5.3.5 sowie Ergebnisse aus Beteiligung
und hohe Nachfrage

Planungsansatz:

Der Korridor Alsbach — Eberstadt und weiter nach Darmstadt Zentrum wird durch zukiinftig aus-
schliefilich durch die Linie 8 bedient (Entfall der Expresslinie 6)

Die Linie 8 verkehrt tagesdurchgangig ohne Liicken, dadurch wird dieser Korridor sowohlin der SVZ
zum T30 wie auch zwischen 09:00 und 15:00 Uhr zum T15 verdichtet

Bedienungsangebot:

Verkehrliche Bewertung:
Zusétzliches Fahrtenangebot im OPNV durch Angebotsausweitung von Montag bis Freitag der Linie 8

Ersatz von Verkehren im Privat-Pkw

Wirtschaftliche Bewertung:

In Bewertung Linienkonzept integriert

Beteiligte
Gemeinde Alsbach-Héhnlein, Gemeinde Seeheim-Jugenheim, Stadt Darmstadt, DADINA, HEAG mobilo

Umsetzungsperspektive:

Umsetzungin 2019

LK-M-4 Maf3nahme: Neukonzeption im Bereich Pfungstadt / Miihltal

Hintergrund: Anregungen der Stddte und Gemeinden im Rahmen der Beteiligung und Wunsch nach einer
umsteigefreien Verbindung zwischen Nieder-Ramstadt und Nieder-Beerbach. OPNV-Anbindung Gewerbe-
gebiet Ruckelshausen und direkter Anschluss an die Odenwaldbahn aus Eberstadt und Pfungstadt.

Planungsansatz:

ErschlieBung des Gewerbegebiets Ruckelshausen durch die Einrichtung einer neuen Haltestelle und
Verlangerung der Linie N bis Gewerbegebiet Ruckelshausen (Mo-Fr 5:30 Uhr bis 19:00 Uhr).

Anderung des Linienwegs der Linie NE: Zwischen Béllenfalltor und Nieder-Ramstadt Kohlbergweg
bleibt das halbstiindliche Angebot bestehen, ab der Haltestelle Kohlbergweg erfolgt eine alternierende
Verbindung jeweils im Stundentakt nach Neutsch Denkmal und Nieder-Beerbach Quergasse. Fiir den
neuen Abschnitt nach Niederbeerbach entféllt der Linienverlauf zwischen Béllenfalltor und Eberstadt.
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Verlangerung der Linie PE iiber Eberstadt hinaus bis zum Bahnhof Miihltal zur Gewéahrleistung der
Verbindung zwischen Eberstadt und Miihltal (Mo-So bis jeweils ca. 21 Uhr) . Dadurch entsteht eine
neue Anbindung zwischen Pfungstadt und der Odenwaldbahn am Bahnhof Miihltal.

Bedienungsangebot:

Das Bedienungsangebot der einzelnen Linien bleibt unverandert

Verkehrliche Bewertung:

Bis auf die Relation Bollenfalltor — Eberstadt Wartehalle bleiben alle Verbindungen als Direktfahrtan-
gebot bestehen.

Neue Verbindung zwischen Pfungstadt und Miihltal mit Verkniipfung zur Odenwaldbahn
Anbindung des Gewerbegebiets Ruckelshausen

Anbindung von Nieder-Beerbach an den Hauptort Nieder-Ramstadt

Wirtschaftliche Bewertung:
Verldangerung Linie N bis GE Ruckelshausen
Verldngerung Linie PE bis Miihltal Bahnhof
Entfall Abschnitt Bollenfalltor — Eberstadt, dafiir Bollenfalltor — Nieder-Beerbach

- Mehrleistung ca. 115.000 km/|ahr

Beteiligte

DADINA, Verkehrsunternehmen, Stiadte und Gemeinden, weitere Planungspartner

Umsetzungsperspektive: Zum Fahrplanwechsel 2020
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LK-M-5 Maf3nahme: Einrichtung einer neuen Tangentialverbindung Ober-Ramstadt - Seeheim-ju-
genheim

Hintergrund: Hinweise und Anregungen der Stadte und Gemeinden im Rahmen der Beteiligung. Reduzie-
rung der Fahrzeit der Linie MO1 aufgrund neuer Befahrungssituation in Hahn (Umgehungsstrafie) notwen-
dig.

Planungsansatz:

Neue tangentiale Verbindung zwischen Seeheim-Jugenheim Rathaus — Ober-Beerbch — Neutsch —
Ernsthofen — Modau — Rohrbach — Wembach — Hahn — Ober-Ramstadt Bahnhof

Eine Splittung in mehrere Linien ist denkbar/sinnvoll (Linienbeginn sowie Linienende sind im Detail
zu priifen).

Einrichtung einer neuen Haltestelle in Ober-Beerbach in Hohe des Schwimmbades

Durch die Ubernahme der Bedienung von Hahn und Wembach durch eine neue Linie, kann eine Lini-
enwegdnderung der Linie MO1 erfolgen, indem die MO1 zweistiindlich {iber Nieder-Modau und Rohr-
bach gefiihrt wird.

Zur Abschatzung des Erfolgs der beschriebenen Mafinahmen, ist eine Probephase vorgesehen, die
zwei Jahre dauern soll. Die Evaluation der MaRRnahme dient der Uberpriifung der Akzeptanz der Veran-
derung im OPNV-Angebot durch die Fahrgiste, aber auch der Priifung der betrieblichen Umsetzbarkeit
bzw. Verldsslichkeit. Ein mogliches Gegensteuern und rechtzeitiges Anpassen der Mafdnahmen wird
hierdurch ermoglicht
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Bedienungsangebot:
Tangentiale Verbindung: Mo-Fr HVZ und TVZ T60, Sa TVZ T120, So T120

MO1: zwischen Ober-Ramstadt und Asbach Taktreduzierung auf T120

Verkehrliche Bewertung:

Anbindung des siidlichen Kreisgebiets an das verbesserte StraRenbahnangebot in Seeheim-Jugen-
heim.

Neue Verbindungen zwischen Seeheim-Jugenheim, Modautal und Ober-Ramstadt
Anbindung von Neutsch an den Hauptort Modau

Fahrzeitverkiirzung der Linie MO1 (gednderte Linienfiihrung nach Ashach sowie Reduzierung des Takt-
angebots zwischen Ober-Ramstadt und Nieder-Modau bzw. Rohrbach)

Priifung: Falls Ober-Beerbach statt von der Linie K50 nur von der neuen tangentialen Linie bedient
wiirde - keine direkte Verbindung zwischen Ober-Beerbach und Nieder-Beerbach.

Priifung des Linienwegs bzw. von Linienbeginn und —ende (ggf. zwei Linien)

Priifung: Entlastung der Linie K50 durch Vermeidung der Stichfahrten nach Ober-Beerbach im Bedie-
nungszeitraum der Tangentialverbindung

Wirtschaftliche Bewertung:

Tangentiale Verbindung, Riicknahme Abschnitt K50, Riicknahme Abschnitt MO1 {iber Hahn und Wem-
bach, Anderung Linienverlauf zwischen Ober-Ramstadt und Asbach

Mehrleistung ca. 160.000 km/Jahr

Beteiligte:

DADINA, Verkehrsunternehmen, Stadte und Gemeinden, weitere Planungspartner

Umsetzungsperspektive:

Umsetzung in 2020

LK-P-10 Priifauftrag: Einrichtung eines Bedienungsangebots am Wochenende zwischen Pfungstadt
und Gernsheim

Hintergrund: Anforderungen an die Bedienungsqualitdt und Bewertung der Bedienungsqualitat. Gemafd
Anforderungsprofil soll auf der Relation Pfungstadt - Gernsheim (Verbindung der Kategorie 4) auch am
Wochenende ein Angebot bereitgestellt werden.

Planungsansatz:

Die Nachfrage fiir einen reguldren Betrieb der Linie PG am Wochenende wird als nicht ausreichend
eingeschétzt, daher soll eine Priifung fiir diese Verbindung als bedarfsgesteuertes System erfolgen.

Bedienungsangebot:

Sa und So jeweils im T120 (ggf. auch als AST)

Verkehrliche Bewertung:
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Gewadbhrleistung des Grundangebotes entsprechend der Standards des Anforderungsprofils

Verkiirzung der Reisezeit im OPNV zwischen Gernsheim und Pfungstadt durch die Schaffung eines di-
rekten Fahrtangebots

Umsetzungsperspektive:

mittelfristig

8.5 Intermodale Verkniipfung

8.5.1 Fahrradparken: B+R-Anlagen an OPNV-Stationen

Das Fahrrad und der OPNV erginzen sich aufgrund ihrer Systemeigenschaften hervorragend. Um der zuneh-
menden Nutzerzahl ein addquates Angebot bereitstellen zu konnen, bedarf es B+R-Anlagen von hochwertiger
Qualitét und ausreichender Quantitat.

In Bezug auf SPNV-Stationen ergibt sich im Abgleich von Anforderungsprofil (Kap. 6.3.7) und B+R-Analyse
(Kap. 7.3.7) unmittelbarer Handlungsbedarf, wo noch keine B+R-Anlage besteht bzw. die vorhandene veraltet
oder unterdimensioniert ist. Des Weiteren bestehen Priifauftrige z. B. hinsichtlich zu ergénzender Uberdach-
ungen sowie weiterer Ausstattungsmerkmale und Kapazitatsausweitungen. Erganzend sind fiir Fahrradboxen
Erweiterungsbedarfe und Priifauftrage formuliert (vgl. Tabelle 28).

Eine Sondersituation ergibt sich in Bezug auf das Fahrradparkhaus am Darmstédter Hauptbahnhof. Durch die
zwischenzeitlich erfolgte Offnung der Radstation als zweiten Stationsausgang fiir alle Fahrgiste, besteht kein
exklusiver, liberwachter Zugang mehr nur fiir Kunden der Fahrradstation. Hier wird kurzfristig eine alterna-
tive Losung gesucht, verschiedene Optionen sind hierfiir im Gesprach.

Im DADINA-Gebiet sind bereits fiir einige Stationen konkrete MaRnahmen zur Aufwertung der B+R-Situation
geplant die im Zuge des barrierefreien Umbaus umgesetzt werden (z. B. Messel), oder deren Veranderungen
im Rahmen von GVFG-Antragen anstehen (z. B. Klein-Umstadt) oder bereits eingeplante Haushaltstitel sind
(z. B. Darmstadt Siid) — diese werden im Rahmen des vorliegenden NVP nicht erneut aufgegriffen.

Stationen mit Handlungsbedarf, fiir die mittelfristig ein Umbau geplant ist (ggf. aber nicht mehr in der Laufzeit
des vorliegenden NVP), sollten fiir die Ubergangszeit mobile B+R-Anlagen erhalten. Dies gilt insbesondere
fiir die Darmstadter Stationen, wo der Handlungsdruck besonders hoch ist.

An den SPNV-Stationen der Stadt Darmstadt und des Landkreises ergibt sich insgesamt durch die Aufstellung
von B+R-Anlagen, den Ersatz bzw. die Kapazitatserweiterung vorhandener Anlagen ein Erweiterungs- und
Neubaubedarf von ca. 300 B+R-Platzen und 20 Fahrradboxen. Weiterhin bestehen Priifauftrége fiir 40 B+R-
Plitze, 10 Fahrradboxen und 8 Uberdachungen.
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B Tabelle 28: Manahmen und Priifauftrage zum Fahrradparken an SPNV-Stationen

SPNV-Stationen

Analyse: Quantitat und Qualitdt [Handlungskonzept

Station (ggf. Standort)

Uber-  Anlagen- Auslastung|MaBnahme (M), Prifauftrag (P)
dachung Qualitat in% bzw. Anlage o.k. (V)

Alsbach Hahnlein-Alsbach (West)1

Alsbach Hahnlein-Alsbach (Ost)1
Babenhausenl(Nord)
Babenhausenl(sud)
Babenhausen-Hergershausen4
Babenhausen Langstadt4

Bickenbach*
Darmstadt-Arheilgen (Bahns'ceig)1

Darmstadt-Arheilgen (P+R)1

Darmstadt-Arheilgen (Si]dost)1

Darmstadt-Eberstadt
Darmstadt Hbf (West)1
Darmstadt Hbf (Ost)1
Darmstadt Hbf (Radstation)1
Darmstadt-Kranichstein

Darmstadt Nordbahnhof*

Darmstadt Ostbahnhof

Darmstadt Siidbahnhof"
Darmstadt TU-Lichtwiese
Darmstadt-Wixhausen (West)1
Darmstadt-Wixhausen (Ost)1
Dieburg4

Eppertshausen

Erzhausen’ (West)

Erzhausen’ (Ost)
GroR-Umstadt Klein-Umstadt®
GroR-Umstadt Mitte®
GroR-Umstadt Wiebelsbach
Messel"

Muhltal

Miinster-Altheim*

Miinster (b.Dieburg)
Ober-Ramstadt’
Otzberg-Lengfeld

Pfungstadtl

Reinheim (Odw.) (Parkplatz)u4
Reinheim (Odw.) (Bahnsteig)

Weiterstadt"

B+R Boxen B+R Boxen Dach

M (m () (P (P)

Ersatz Felgenklemmer (M)
neue B+R-Anlage aufstellen (M)
Kapazitat beobachten (P)

Boxen erweitern (M), Kapazitdten
nach Umbau prufen (P)

Entlastung: neue Anlage Stidzugang
Neupositionierung Anlagenteil am
Stidzugang/in Einstiegsnéahe (P)
neue B+R-Anlage aufstellen (M), ggf.
Versatz von Anlagenteil am P+R (P)
neue Anlage 60 Pl. mit Umbau gepl.
Uberdachung ergénzen (P)
Erweiterung (M), Uberdachung (P)
Suche nach Alternativen

B+R-Anlage aufstellen (M)
Erweiterung mobile Anlage (M), bei
Umbau: B+R mit Uberdachung (M)
Erweiterung mobile Anlage (M), bei
Umbau: B+R mit Uberdachung (M)
Kapazitatserweiterung, Dach erg. (P)
Uberdachung erginzen (P)

Bugel unter Dach erganzen (M)

Boxen erweitern (M); Kapazitat (P)
v

Kapazitatserweiterung prifen (P)
B+R-Anlage aufstellen (M)

gepl. nach GVFG (M)
Uberdachung ergénzen (P)
B+R-Anlage 2018 gepl.

gepl. barrierefreier Umbau (M)
B+R erweitern (M), Uberdachung (P)
Kapazitat Boxen prifen (P)

v

Uberdachung Biigel priifen (P)
Kapazitat (P), Boxen priifen (P)

Uberdachung Biigel priifen (P)
gepl. barrierefreier Umbau (M)

Erweiterung Boxen priifen (P)

Bewertet wurde Qualitdt/Quantitit
0

15
10

10 20

10

gepl. gepl.

150

20

20

20
gepl.

10

10

20
10
gepl.

gepl.

gepl.
30

gepl. 5

insgesamt

- keine Uberdachung bzw. keine RahmenanschlieRbarkeit bzw. Auslastung > 100%
Uberdachung bzw. RahmenanschlieRbarkeit z.T. vorhanden bzw. Auslastung 75-100%

- Uberdachung bzw. RahmenanschlieRbarkeit vorhanden bzw. Auslastung <75%
in Umbau befindlich: fiir die Auslastung wurden die Werte vor dem Umbau iibernommen
Quellen: "eigene Erhebung 2016/17; *VAR-Erhebung (2010); *HEAG (2016); ‘gem&R GVFG-Antrag 2014 bzw. DADINA Auskunft Herr Kosub (2017); ivm-Erhebung 2014/15 (sofern nicht anders angegeben)
Sonderrdder, "Schlaferbikes" spielen keine mengenmaRige Rolle

Stand: Oktober 2017

295 20 40 10 8

OPNV- und SPNV-Stationen zeichnen sich zwar hiufig durch weitgehend fuRliufige Einzugsbereiche aus, ge-
rade im Zusammenhang mit iiberdrtlichen Straftenbahn- (z.B. Linien 4/9 nach Griesheim) und Buslinien (z.B.
Linienbiindel Richtung Dieburg) wird aufgrund der besonderen Verkehrs- bzw. Verkniipfungsfunktion ein

adadquates B+R-Angebot benétigt (vgl. Tabelle 29).

172




Gemeinsamer Nahverkehrsplan Stadt Darmstadt und Landkreis Darmstadt-Dieburg 2019 - 2024

M Tabelle 29: MaRnahmen und Priifauftrige zum Fahrradparken an wichtigen OPNV-Stationen

ausgewidhlte weitere Haltestellen
(StraBenbahn, Bus)

Analyse: Quantitdt und Q

Handl

Alsbach-Hshnlein Am Hinkelstein®
Alsbach-Hahnlein Beuneweg1
Darmstadt Am Kaiserschlag®
Darmstadt Bessungerstrafie1
Darmstadt Béllenfalltor®
Darmstadt Hochschulstadion®
Darmstadt KatharinenstraRe®
Darmstadt LandskronstraRe®
Darmstadt Lincoln-Siedlung *
Darmstadt Luisenplatz]
Darmstadt Marienhshe®
Darmstadt Merck?

Darmstadt Mel&platz1
Darmstadt Regerweg2
Darmstadt Rhein-/NeckarstraRe
Darmstadt Rhﬁnring1
Darmstadt SchloR"

Darmstadt Willy-Brandt-Platz®

Darmstadt Windm{hle®
Darmstadt-Arheilgen Dreieichweg
Darmstadt-Arheilgen FuchsstraRe®
Darmstadt-Arheilgen Im Fiedlersee®
Darmstadt-Arheilgen Lowenplatz
Darmstadt-Eberstadt Carl-Ulrich-Str."
Darmstadt-Eberstadt Frankenstein®
Darmstadt-Eberstadt Friedhof"
Darmstadt-Eberstadt Kirche”

Darmstadt-Eberstadt Modaubriicke®

Darmstadt-Eberstadt Wartehalle®

Darmstadt-Kranichstein Bahnhof"
Darmstadt-Kranichstein Borsdorffstr."
Darmstadt-Kranichstein EsselbornstraRe”
Darmstadt-Kranichstein GruberstraRe®
Darmstadt-Kranichstein Institutszentrum®
Darmstadt-Kranichstein Siemensstr."
Dieburg L3114

Dieburg Aubergenviller Allee”

Dieburg Friedhof?

Dieburg GewerbestraRe®

Dieburg Hochschule Nord*

Dieburg Post?

Griesheim Bar-le-Duc (West)l
Griesheim Bar-le-Duc (Ost)*
Griesheim FlughafenstraRe®
Griesheim Hans—KarI—PIatz/Markt1
Griesheim KantstraRe®

Griesheim St. Stephan®

Griesheim Wagenhalle®

GroR-Umstadt Abzw. Semd?
GroR-Umstadt GoethestraRe”
GroR-Umstadt Otto-Hahn-StraRe?
GroR-Umstadt Pfilzer SchloR?
GroR-Zimmern Johannes-Ohl-StraRe”
GroR-Zimmern Ponthierry-Platz*

Malchen®

Messel Rathaus®

Miinster Kulturhalle®

Reinheim Siedlung4

Reinheim Spachbricken ort*

Reinheim Uberau Karl-Marx-Str.*

RoRdorf Darmstadter StraRe”

RoRdorf Rathaus®

RoRdorf Gundernhausen Nordhiuserstr.?
RoRdorf Gundernhsn. Rathausstr.”
Seeheim-Jugenheim Bickenbacher str.t
Seeheim-Jugenheim Im Giildenen Wingert®
Seeheim-Jugenheim Ludwigstra@e1
Seeheim-Jugenheim Neues Rathaus®
Seeheim-Jugenheim TannenbergstraRe®
Traisa®

Weiterstadt Sudentenstrale®

Weiterstadt Braunshardt Dornhecke®
Weiterstadt Braunshardt SchloR*
Weiterstadt Gréafenhausen Am Ohlenbach®
Weiterstadt Gréfenhausen OstendstraRe®
Weiterstadt Grafenhausen Postplatz"
Weiterstadt Schneppenhausen Feuerwehr?

Uber-  Anlagen-
dachung qualitit

Auslastung
in %

1zept
MaBnahme (M), Prifauftrag (P)| B+R B+R Boxen Dach
bzw. Anlage o.k. (V) (M) (P) (P) (P)
v
v
)
B+R-Anlage aufstellen (M) 15
Kapazitdt beobachten (P)
Kapazitdt beobachten
v
HEAG-Konzept: 30 Pl. gepl. (M) 30
Kapazitdt beobachten
HEAG-Konzept: 270 Pl. gepl. (M)| 270
B+R erginzen/befestigen (M) 15 1
v
v
v
B+R-Anlage aufstellen (M) 20
HEAG-Konzept: 30 Pl. gepl. (M) 30
v
HEAG-Konzept: 14 Pl. gepl. (M)

14
v
v
v
Kapazitdatserweiterung (P) 10
HEAG-Konzept: 16 Pl. gepl. (M) 16
v
v
v
Uberdachung erginzen (P) 1
HEAG-Konzept: 16 Pl. Gepl. (M),
B+R erg. im Suidosten (M) 16
HEAG-Konzept: 30 Pl. gepl. (M),
Positionierung Anlage (P) 30
v
v
v
v
v
v
v
Kapazitdt beobachten (P)
W)
v
v
v
Kapazitat erweitern (M),
Uberdachung vorh. Biigel (P) 30 1
Kapazitdt beobachten (P)
Kapazitdt beobachten (P)
Kapazitdt beobachten (P)
v
B+R-Anlage erweitern (M) 20
Ersatz Felgenklemmer (M)
Kapazitat beobachten (P) 20
B+R-Anlage erweitern (M) 15 10
B+R-Anlage erweitern (M) 10
v
Ersatz Anlage (M), Dach (P) 10 1
v
v
Ersatz B+R-Anlage (M) 10
v
v
v
v
v
B+R-Anlage errichten (M) 10
Ersatz Anlage mit Dach (P) 10 1
)
)
v
B+R-Anlage erweitern (M) 10
Uberdachung erginzen (P) 1
v
B+R-Anlage aufstellen (M) 10
Kapazitat werktags prufen (P)
B+R-Anlage erweitern (M) 10
v
Kapazitat beobachten (P)
v
v
v
v

insgesamt |611 20 10
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Fiir die Wissenschaftsstadt Darmstadt sind einige B+R-Aufwertungen bereits im Rahmen des Mobilitatsstati-
onen-Konzeptes der Stadt und der HEAG mobilo beschrieben. Sie wurden fiir den NVP entsprechend iiber-
nommen ebenso wie bestehende GVFG-Antrdge der Kommunen.

An den StraRenbahn- und Bushaltestellen in Darmstadt und dem Landkreis ergibt sich insgesamt ein Erweite-
rungs- und Neubaubedarf von ca. 610 B+R-Platzen. Weiterhin bestehen Priifauftrage fiir 20 B+R-Platze, 10
Fahrradboxen und 6 Uberdachungen.

Kiinftig sollten bei Neubau- und Umbaumafinahmen generell auch OPNV-Stationen mit einem Grundangebot
an B+R-Stellplatzen versehen werden. Wo die B+R-Potentiale nicht genau zu ermitteln sind, kann es durch-
aus zweckmatig sein, probeweise mobile Anlagen (ohne Bodenverankerung) aufzustellen und ihre Akzep-
tanz liber einen gewissen Zeitraum zu beobachten. Dies trifft insbesondere auf Bushaltestellen zu. Wird die
Anlage gut angenommen, sollte sie im zweiten Schritt durch eine feste Anlage (mit Verankerung) ersetzt wer-
den.

Hinweise fiir die Umsetzung

Kosten: Als erster Anhaltspunkt fiir die entstehenden Baukosten von Radabstellanlagen: Ein einfacher
Anlehnbiigel kostet 150 - 200 € (incl. Tiefbau), bei iiberdachten Reihenparkern kostet der Abstellplatz
1500 -2.000 € (incl. Tiefbau), die Kosten fiir Fahrradboxen liegen bei 2.000 - 3.000 €.

Fordermoglichkeiten: Fiir die Einrichtung von B+R-Anlagen kdnnen unter Vorlage eines entsprechen-
den Konzeptes Fordergelder in Anspruch genommen werden, u.a. aus dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG), Finanzausgleichsgesetz (FAG), der Klimaschutzinitiative und Nahmobilitdts-Richt-
linie. Um etwaige Bagatellgrenzen zu iiberwinden (z.B. 100.000 € im GVFG), sind Sammelforderantrége,
wie sie die DADINA bereits praktiziert hat, hilfreich.

Flachensicherung: B+R-Anlagen haben einen z.T. erheblichen Platzbedarf, den es friihzeitig zu beriick-
sichtigen gilt. Ideal ist eine Flache, die in Haltestellenndhe und in kommunaler Hand liegt, alternativ
empfiehlt sich ein Gestattungsvertrag mit dem Flacheneigner.

Kommunikation: Zur Aktivierung zusatzlicher B+R-Potentiale sind neben der Einrichtung qualitativ
hochwertiger Anlagen flankierende Marketingmafinahmen von zentraler Bedeutung. Das Rad als magli-
cher Zubringer zur StraRenbahn und zum Bus wird von vielen Menschen (noch) nicht als Mobilitats-
option wahrgenommen. Erfolgreiches Marketing sollte dabei immer nicht nur die Sachebene, sondern
zielgruppenspezifisch v.a. auch die emotionale Ebene ansprechen.

Evaluation und Wartung: B+R-Anlagen sollten turnusmaRig iiberpriift werden hinsichtlich ihrer Kapa-
zitdt und Qualitat. Eine regelméfiige Sduberung und Wartung (u.a. Entfernung ,Schrottrader®) ist zu si-
chern, um ein positives Erscheinungsbild der Anlage zu gewahrleisten.
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B+R-M-1 Bike + Ride

Hintergrund: Im Sinne einer Grunddaseinsvorsorge sollten alle SPNV-Stationen und wichtige Strafen-
bahn- und Bus-Haltestellen iiber B+R-Anlagen von ausreichender Kapazitat und guter Anlagenqualitat -
méglichst mit Uberdachung verfiigen.

Planungsansatz:

Ausbau der B+R-Anlagen an allen SPNV- und wichtigen OPNV-Haltstellen mit Handlungsbedarf durch
hohe Auslastung, wegen alten technischen Stands, Wildparker

Erweiterung von Fahrradboxen an SPNV-Haltestellen mit 100% Auslastung bei den vorhandenen Bo-
xen sowie bestehender Warteliste fiir Boxenplatze

Einsatz von mobilen Anlagen fiir die Ubergangszeit an SPNV-Halten, fiir die mittelfristig ein gesamt-
hafter Umbau geplant ist

Priifauftrag:
Nachriistung von Uberdachungen
Erweiterung/Nachriisten von Radboxen bei hoher Auslastung oder vorhandenem Potential
Entwicklung der Kapazitaten an B+R-Anlagen beobachten

Einsatz von mobilen B+R-Anlagen an StraRenbahn- und Bushaltestellen zur Potentialpriifung
- beispielsweise Pfungstadt Ostendstr. zur Erschlieflung des Gewerbegebiets

Bereitstellung eines B+R-Grundangebots bei Neu-/Ausbau von Haltestellen

Verkehrliche Bewertung:

B+R-Anlagen erhhen den Einzugsbereich von OPNV-Linien und erméglichen intermodale Wegeket-
ten

hochwertige B+R-Anlagen vermogen Verkehrsverlagerungen zu initiieren

Wirtschaftliche Bewertung:

Kosten ca.: je liberdachter B+R-Stellplatz: 1.500 - 2.000 €; je Fahrradbox: 2.000 - 3.500 €; je Anlehnbii-
gel:100-200 €

B+R-Anlagen sind deutlich kostengiinstiger und flachensparend gegeniiber P+R-Anlagen

Forderung: moglich u.a. durch GVFG, FAG, Nahmobilitats-RL (ggf. Sammelantrag)

Akteure: Wissenschaftsstadt Darmstadt, Kommunen in Absprache mit VU (DB, VIAS, HEAG mobilo), DA-
DINA

Umsetzungsperspektive: ab 2019
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8.5.2 Fahrradmitnahme im OPNV

Die Fahrradmitnahme im OPNV ist im Stadt- und Kreisgebiet gegenwirtig ganztigig zuldssig und generell
kostenlos, allerdings mit definierten Kapazitdtsgrenzen. Die Mitnahme ist in gekennzeichneten Abstellberei-
chen (Mehrzweckabteil) méglich, wobei z. B. im Schienenverkehr der VIAS bis zu neun Fahrrader je Mehr-
zweckabteil befordert werden konnen, in Strafdenbahnen und Bussen der HEAG mobilo sind es zwei. Grund-
satzlich ist die Mitnahme nur moglich, wenn es die Betriebs- und Platzsituation erlaube; Kinderwagen und
Rollstiihle haben immer Vorrang, so dass Fahrgaste mit Fahrrad ggf. aussteigen miissen.

Um den z.T. vorhandenen Druck aus der Fahrradmitnahme herauszunehmen, sollten B+R-Angebote sowie
Fahrradvermietstationen weiter ausgebaut werden (siehe im Folgenden), um so die Notwendigkeit der Mit-
nahme des eigenen Fahrrads abzuschwachen.

8.5.3 Fahrradvermietsysteme an SPNV-/OPNV-Stationen

Offentliche Fahrradvermietsysteme eignen sich als zeitliche und raumliche Ergédnzung zum OPNV und sind
wichtiges Element eines multimodalen Ansatzes. Sie gewahrleisten die individuelle Anschlussmobilitdt an
Bus und Bahn, indem ,,der letzte Kilometer” zum Arbeits-, Studienplatz oder Freizeitziel radelnd zuriickgelegt
werden kann. Inshesondere in Darmstadt erfreut sich das Fahrradvermietsystem einer stetig wachsenden
Nutzerzahl. Angesichts der prognostizierten Wachstumszahlen im Bereich der Berufspendler und Studenten
als den klassischen Zielgruppen fiir Bikesharing und den definierten umweltpolitischen Zielen, ist ein weite-
rer Aushau angezeigt. Die beiden bestehenden Systeme Call-a-bike (Alltagsmobilitat in Darmstadt) und Mo-
velo (Tourismus im Odenwaldkreis) bieten mit ihren Stationen eine gute Voraussetzung.

|e mehr Stationen bestehen, desto besser ist die Mobilitatsoption nutzbar. Gemeinsam mit den Sharinganbie-
tern sollten daher die Einrichtung weiterer Stationen an wichtigen Quell- und Zieleinrichtungen gepriift wer-
den. Um Potenziale fiir mogliche weitere sinnvolle Stationsstandorte identifizieren zu konnen, sollte eine
Uberlagerung der folgenden Teilpotentiale vorgenommen werden:

OV-Anschlusspotenzial: Fahrradvermietsysteme werden insbesondere im Nachlauf durch Berufspend-
ler und Studierende genutzt, Indikatoren sind Arbeitgeberschwerpunkte, Hochschulen, OV-Verkniip-
fungspunkte.

Urbanes Potenzial: Fahrradvermietsysteme sind v.a. auf kurzen Strecken in stadtischen Gebieten attrak-
tiv, hiufig als Teil einer Mobilitatskette in Kombination mit dem OPNV, Indikatoren sind u.a. Einwoh-
nerzahl und -dichte, Einzelhandelsstandorte.

Touristisches Potenzial: Fahrradvermietsysteme werden auch von Tagestouristen, Radausfliiglern ge-
nutzt, Indikatoren sind u.a. Ubernachtungen, Fernradwege (vgl. hierzu auch die unveréffentlichte ivm-
Studie ,Regionales Leihfahrradkonzept” 2014).

Im Ergebnis zeigen sich Potentiale fiir weitere Stationen v. a. im Stadtgebiet Darmstadt, im Bereich Eber-
stadt/Pfungstadt sowie Dieburg. Hierbei ist im Hinblick auf einen wirtschaftlichen Betrieb von Bikesharing
insbesondere die Zusammenarbeit mit 6ffentlichen Verwaltungen oder Unternehmen (,,Ankerkunden®) inte-
ressant, welche das System dienstlich nutzen und eine Station in ihrer Ndhe einrichten mochten.

Fiir die Nutzbarkeit von Bikesharing ist neben der Stationsdichte auch die Vernetzung untereinander mit an-
deren Mobilitatsangeboten entscheidend. Im ersten Schritt wird daher eine Weiterentwicklung des vorhande-
nen stadtischen Systems zu einem kommuneniibergreifenden Bikesharing-Angebot in der Stadt-Umland-
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Beziehung Darmstadts empfohlen, in einem zweiten Schritt ware auch ein regional vernetztes Angebot zu
priifen. Eine rdumliche Integration mit weiteren intermodalen Angeboten an OPNV-Stationen wird z.T. bereits
praktiziert und soll mit dem Mobilitatsstationen-Konzept weiterverfolgt werden. Wiinschenswert ware kiinftig
auch eine tarifliche Integration z. B. beim eTicket des RMV.

B Abbildung 49: Potentiale fiir Fahrradvermietsysteme

FV-M-1 Fahrradvermietsystem (Bikesharing)

Hintergrund: Fahrradvermietsysteme stellen Fahrrader im 6ffentlichen Raum oder an Stationen fiir die ge-
meinsame Nutzung gegen Entgelt bereit. Im DADINA-Gebiet gibt es bereits zwei Anbieter mit insgesamt ca.
50 Stationen und 400 Fahrradern.

Planungsansatz:

Einrichtung weiterer Stationen im Gebiet der DADINA insbesondere an wichtigen OPNV-Stationen, in
Gebieten mit hoher Einwohner- und/oder Arbeitsplatzdichte sowie an touristisch interessanten Punk-
ten.

Weiterentwicklung des vorhandenen stddtischen Fahrradvermietsystems zu einem kommuneniiber-
greifenden Angebot in der Stadt-Umland-Beziehung Darmstadts

Anregen von Kooperationen mit Kunden, die Fahrradmietsysteme dienstlich nutzen wollen (Dienst-
rad). Hierzu Gesprache mit moglichen Firmen oder interessierten Verwaltungen (sog. Ankerkunden) im
Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Erganzende Priifauftrage:

Konkrete Stationsvorschlage (Priifauftrag):
- In der Stadt Darmstadt: Eberstadt Wartehalle/Modaubriicke, Heimstattensiedlung,
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Rhonring/Pallaswiesenstrafie, TZ Rhein-Main/Konversion Nathan-Hale- Depot bzw. Kelley-Barracks,
Wixhausen (GSI)
- Im Landkreis: Dieburg (Hochschule), Messel (Grube Messel), Pfungstadt, Weiterstadt

Weiterentwicklung der vorhandenen Fahrradvermietsysteme im regionalen Kontext

Méglichst weitreichende Integration von Information, Tarif (eTicket RMV), Vertrieb

Verkehrliche Bewertung:

Fahrradvermietsysteme sind eine Erganzung fiir Mobilitatsketten, besonders in Kombination mit dem
OPNV (Vor- und Nachlauf)

Durch die Nutzung von Fahrradvermietsystemen im Nachlauf erlibrigt sich die Fahrradmitnahme im
OPNV, dies nimmt den Druck aus der Fahrradmitnahme heraus.

Stark wachsende Nutzerzahlen belegen Bedarfe an dieser Mobilitdtsoption.

Erzielen von Synergieeffekten beim betrieblichen Mobilitaitsmanagement

Wirtschaftliche Bewertung:

Finanzierung (Call-a-bike): Erfolgt in Darmstadt derzeit zu einem wesentlichen Anteil Giber den Semes-
terbeitrag der Studierenden (Hochschule bzw. TU Darmstadt)

Kosten: stark abhdngig von ausgehandelten Vertragskonditionen mit dem Anbieter

Priifen und ggf. Abrufen von Férdergeldern (u.a. Kommunal-Richtlinie)

Akteure: Anbieter in Abstimmung mit der Wissenschaftsstadt Darmstadt, dem Landkreis bzw. der Kom-
mune sowie der DADINA, ggf. Unternehmen, 6ffentliche Einrichtungen

Umsetzungsperspektive: ab 2019

85.4 P+R

Mit dem Pkw von und zur SPNV bzw. OPNV-Station zu fahren, ist eine Mobilititsoption, die insbesondere fiir
die Berufspendler aus dem Odenwald und dem Ried auch kiinftig von Bedeutung sein wird. Angesichts des
prognostizierten weiteren Wachstums der Pendlerzahlen aus diesen Bereichen sollte auch die hierfiir beno-
tigte Infrastruktur entsprechend ausgebaut werden.

Unmittelbarer Handlungsbedarf in Bezug auf P+R-Anlagen ergibt sich liberall dort, wo aus der Analyse (Kap.
7.3.7) hervorgeht, dass die Kapazitat der vorhandenen Anlage regelmafiig erschopft ist, teilweise in Verbin-
dung mit einem Uberlauf zum Parken in Wohngebieten und sonstigen Parkoptionen. Dies gilt insbesondere
fiir den dstlichen und westlichen Stadtrand Darmstadts (z.B. Griesheim, Ostbahnhof). Des Weiteren sollten
gemaf dem Regionalen Nahverkehrsplan (RegNVP 2014) P+R-Angebote geschaffen werden, wo noch kein
Grundangebot vorhanden ist (z.B. Miihltal). Vor einem vergleichsweise aufwandigem Ausbau der P+R-Kapa-
zitaten kann es ggf. zweckmafiig sein, alternativ die B+R-Situation oder Buszubringer zu verbessern.

Im DADINA-Gebiet sind im Zuge des barrierefreien Umbaus oder von GVFG-MaRnahmen bereits fiir einige
Stationen konkrete P+R-ErgdnzungsmaRnahmen geplant oder in Umsetzung begriffen (z.B. Babenhausen) —
diese werden im Rahmen des vorliegenden NVP nicht mehr beriicksichtigt. Des Weiteren liegen Konzeptstu-
dien fiir P+R-Platze (ca. 2.000) an der B26 vor.
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B Tabelle 30: Manahmen und Priifauftrage zur P+R-Situation an SPNV-Stationen

SPNV-Station und Analyse |Handlungskonzept _
wichtige StraBenbahnendhaltestellen Auslast- Bemerkung Mafinah Praf-

ung (%) me (M) | auftrag (P)
Alsbach Hahnlein-Alsbach 40
Alsbach-Hahnlein-Alsbach Am Hinkelstein 88
Babenhausen -zwischenzeitlich 80 Stellpldtze ergdnzt
Babenhausen Langstadt 25
Babenhausen-Hergershausen 75 gemaR RegNVP: Modernisierung (P) P
Bickenbach 91 Kapazitat prifen (P) P
Darmstadt Hauptbahnhof (Parkhaus) 80
Darmstadt Hauptbahnhof (West) 92
Darmstadt Nordbahnhof (Frankfurter Str.) 90
Darmstadt Nordbahnhof (Am Nordbf.) 70
Darmstadt Ostbahnhof (Schwarzwaldring) 97 Linienbiindelungs-Konzept
Darmstadt Ostbahnhof (Erbacher Str.) -Mobilitétsstation B 26 vgl. links | Konzept
Darmstadt Ostbahnhof (Wolfskehlstr.) 56 [(enthdlt 2.000 P+R-Platze)
Darmstadt-Arheilgen 91 gemal RegNVP: Steuernde MaRnahmen (P) P
Darmstadt-Arheilgen Dreieichweg 68
Darmstadt-Kranichstein 30 kein P+R vorh., RegNVP: Basisangebot (P) P
Darmstadt-Wixhausen 76
Dieburg -Uberlauf zu anderer Parkangeboten 50
Eppertshausen 33
Erzhausen (Industriestrale) 50
Erzhausen (OstendstraRe) 85
Griesheim Bar-le-Duc? -Konzept Griesheim West (60 Platze gepl.) 60 Konzept
GroR-Umstadt Klein-Umstadt 58
GroR-Umstadt Mitte (Ost) 90 GVFG-Antrag vorh. (95 Platze geplant) 95
GroR-Umstadt Mitte (West) 59
GroR-Umstadt Wiebelsbach -Umbau Bahnhofsumfeld geplant 60
Messel 56
Mihltal 86 kein P+R vorh., RegNVP: Basisangebot (P) 50
Minster (b. Dieburg) 48
Minster-Altheim 90 Kapazitat prufen (P) P
Ober-Ramstadt 95 Kapazitat prifen (P) P
Pfungstadt Bahnhof 48
Reinheim (Odw.)* 47
Weiterstadt 62

315 6xP

Quelle: "Auskunft DADINA Herr Kosub, 2eigene Erhebung, ivm (2014) sofern nicht anders angegeben

Unter der Voraussetzung eines gezielten Ausbaus der P+R-Situation ergibt sich an den SPNV-Stationen der
Stadt Darmstadt und des Landkreises ein ganz konkreter Erweiterungsbedarf von ca. 320 P+R-Plétzen. Dar-
tiber hinaus bestehen Priifauftrage im Zusammenhang mit aktuellen Konzepten, der Kapazitatsentwicklung
und aus dem RegNVP (Erstellung eines Basisangebotes, Steuerung, Modernisierung).

Einige P+R-Anlagen sind bereits eingebunden im Mobilitatsstationen-Konzept der Wissenschaftsstadt Darm-
stadt und der HEAG mobilo (z. B. Alshach Am Hinkelstein), weitere befinden sich zurzeit in einem friihen Pla-
nungsstadium (z. B. an der B26). Hierbei sollte auch die Schnittstellen zur Elektromobilitdt mitgedacht und die
grofReren P+R-Anlagen kiinftig mit Ladesdulen im Rahmen der gegebenen Finanzierungsmaglichkeiten verse-

hen werden.
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Hinweise fiir die Umsetzung

Stadtebauliche Einbindung: Mehrere dezentrale Anlagen z. B. an den verschiedenen Stationszugdngen
sind aus Griinden der Umfeldvertraglichkeit einer einzigen grofien Anlage vorzuziehen.

Flachensicherung: P+R-Anlagen haben einen erheblichen Platzbedarf, den es bei der Konzeptionierung
friihzeitig zu beriicksichtigen und in den entsprechenden Planen zu sichern gilt (B-Plan, Regional-
plan/Regionaler Flachennutzungsplan). Ideal ist eine in kommunaler Hand befindliche Flache, ansons-
ten sind Gestattungsvertrag mit dem Flacheneigner zu schliefRen.

Flachenausweisung (Beschilderung P+R): Die vorhandenen Parkfldchen an den intermodalen Verkniip-
fungspunkten sollten explizit als P+R-Flachen ausgewiesen werden, um Fremdnutzung vorzubeugen
und fiir eine bessere Wahrnehmung des intermodalen Angebotes zu sorgen.

Fordermoglichkeiten: Fiir die Einrichtung/Erweiterung von P+R-Anlagen konnen Fordergelder u.a. aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) in An-
spruch genommen werden.

P+R-M-1 Park + Ride

Hintergrund: Wohnortnahe P+R-Angebote im Umland beférdern den Anteil an intermodal zuriick geleg-
ten Wegen und erhéhen den OPNV-Anteil innerhalb der Wegekette. Ihre Kapazitit sollte ausreichend be-
messen sein, um Parkdruck auf umliegende Wohngebiete zu vermeiden.

Planungsansatz:
Mafdnahmen:

mafdvolle Erweiterung vorhandener P+R-Anlagen im Umland und am Stadtrand Darmstadts, inshe-
sondere in Miihltal und Wiebelsbach

Erganzende Priifauftrage:

Umsetzung bereits bestehender P+R-Ausbau- bzw. Erweiterungsvorschldge priifen:
- in Darmstadt: Ostbhahnhof/Mobilitatsstation B26
- im Landkreis: Griesheim (Westeingang), Wiebelsbach (barrierefreier Umbau)

Weitere Kapazitdtsbeobachtung bei Stationen mit hoher Auslastung v.a. Bickenbach, DA-Arheilgen,
Ober-Ramstadt

Bei hoher Auslastung vorhandener Anlagen, Alternativen zum P+R-Ausbau priifen:

- Bewirtschaftung von P+R-Anlagen

- Modernisierung/Erweiterung von B+R-Anlagen anstatt P+R-Erweiterung (viele P+R-Kunden stam-
men aus dem Nahbereich und kénnten auch das Rad zur Station nutzen)

- Modifikation des Bus-Zubringers

Ladesdulen fiir E-Fahrzeuge errichten

Verkehrliche Bewertung:

P+R-Angebote erhéhen den Einzugsbereich von OPNV-Linien und ermdglichen intermodale Wege-
ketten.

Kleinere, dezentrale P+R-Anlagen sind aus Griinden der stadtebaulichen Integration den GroRanla-
gen vorzuziehen.

Wirtschaftliche Bewertung:
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Forderung: moglich u.a. durch GVFG, FAG

Da P+R-Anlagen kosten- und flachenintensiv sind, sollten Substitutionspotentiale durch B+R und
lokale Busangebote (als Zubringer) vor einer Erweiterung der P+R-Anlage gepriift werden.

Akteure: Wissenschaftsstadt Darmstadt, Kommunen, ggf. weitere (private) Planungspartner

Umsetzungsperspektive: ab 2019

8.5.5 Carsharing

Die Nutzung von Carsharing als (Zweit-) Wagenersatz, auch in Kombination mit dem OV, erfreut sich bei Ein-
wohnern, Beschéftigten und Besuchern wachsender Beliebtheit. Mit den im DADINA-Gebiet vorhandenen 80

Stationen, 120 Fahrzeugen und einem erganzenden free-floating-ahnlichen System besteht eine gute Aus-
gangslage zur Nutzung dieser Mobilitatsoption in Darmstadt und den beteiligten Landkreiskommunen. Car-
sharing wird dabei sowohl von Privatpersonen als auch von Unternehmen genutzt, je dichter das Stationsnetz
bzw. je mehr Fahrzeuge frei verfiighar im 6ffentlichen Strafenraum stehen, desto leichter wird das Mobili-
tatsangebot nutzbar.

Fiir den weiteren Ausbau von Stationen gemeinsam mit den Carsharing-Anbietern bestehen zwei Handlungs-
schwerpunkte:

Erstens eine Verortung an wichtigen OPNV-Stationen, wo Carsharing als ein intermodales Angebot zur
Verfiigung steht.

Zweitens die Zusammenarbeit mit 6ffentlichen Verwaltungen oder Unternehmen (,Ankerkunden®), die
Carsharing dienstlich nutzen und eine Station in ihrer Nahe einrichten mochten.

Fiir den wirtschaftlichen Betrieb von Carsharing ist die Uberlagerung der beiden wichtigsten Nutzer-
gruppen besonders interessant: Privatkunden die v.a. abends und am Wochenende Carsharing nutzen
mit der Nutzung durch Unternehmen oder Verwaltungen, die Carsharing hauptséchlich tagsiiber fiir
ihre Dienstfahrten benétigen. Gerade im Betrieblichen Mobilitditsmanagement sind erhebliche Syner-
gieeffekte bei der Nutzung von Carsharing zu erzielen durch die Effizienzsteigerungen im kommunalen
oder unternehmerischen Fuhrpark.

Im Sinne einer weiteren Vernetzung von Mobilitdtsangeboten wird Carsharing auch als ein Angebot eingebet-
tet in Mobilitatsstation gedacht. Hierbei sollte kiinftig auch die Einbindung von Elektromobilitat gepriift wer-
den. Wahrend Elektroladestationen in der Stadt Darmstadt und im Landkreis bereits eingefiihrt sind, stehen
im Bereich Carsharing bislang weder Ladesaulen noch Elektro-Fahrzeuge zur Verfiigung.

CS-M-1 Carsharing

Hintergrund: Carsharing ist die organisierte, gemeinsame Verwendung von Pkws durch mehrere Nut-
zende gegen Entgelt. Im DADINA-Gebiet gibt es bereits drei Anbieter mit insgesamt {iber 80 Stationen und
120 Fahrzeugen.
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Mafnahmen:

Das vorhandene Carsharing-Angebot ist in Zusammenarbeit mit der Wissenschaftsstadt Darmstadt,
dem Landkreis, den Kommunen und den einschlagigen Anbietern auszuweiten

Einrichtung weiterer Stationen im Gebiet der DADINA inshesondere

- an wichtigen OPNV-Haltepunkten

- in unmittelbarer Nahe zu Unternehmen bzw. kommunalen Verwaltungen, die Carsharing (als Fuhr-
park) bereits nutzen bzw. nutzen méchten

Erganzende Priifauftrage:

Konkrete Stationsvorschldge:

- In der Stadt Darmstadt: Heimstattensiedlung, Nordbahnhof/Merck, Gewerbegebiet Otto-R6hm-
StrafRe/Windmiihle, TZ Rhein-Main/Konversion Nathan-Hale-Depot bzw. Kelley-Barracks, Wixhau-
sen (GSI)

- Im Landkreis: Babenhausen, Grof3-Umstadt, Ober-Ramstadt, Pfungstadt, Reinheim, Weiterstadt

Anregen von Kooperationen mit Kunden, die Carsharing dienstlich bereits nutzen bzw. kiinftig nutzen
wollen. Hierzu Gesprache mit moglichen Firmen oder interessierten Verwaltungen z. B. im Rahmen
des Betrieblichen Mobilitditsmanagements.

Einfiihrung von E-Fahrzeugen in den Carsharing-Fahrzeugpool

Maoglichst weitreichende Integration von Information, Tarif, Vertrieb

Verkehrliche Bewertung:

Schaffung bzw. Erweiterung einer zusatzlichen Mobilitatsoption, dabei sind Carsharing-Nutzer auch
iiberproportional hiufig OPNV-Nutzer

Stark wachsende Nutzerzahlen belegen Bedarfe und Akzeptanz dieser Option

Erzielen von Synergieeffekten beim betrieblichen Mobilitatsmanagement und von Effizienzsteigerun-
gen im kommunalen bzw. betrieblichen Fuhrpark

Wirtschaftliche Bewertung:

Fiir den wirtschaftlichen Betrieb von Carsharing sind Unternehmen bzw. Kommunen als ,,Ankerkun-
den® wichtig (Mindestfahrtenabnahme fiir Anbieter)

Eine Nutzungsiiberlagerung von Privatpersonen (abends, Wochenenden) mit Betrieben, Kommunen
(als Fuhrpark fiir Dienstfahrten) erhoht die wirtschaftliche Effizienz

Kosten: stark abhdngig von Vertragskonditionen der Anbieter

Priifen und ggf. Abrufen von Fordergeldern (u.a. Nationale Klimaschutzinitiative)

Akteure: Anbieter in Abstimmung mit der Wissenschaftsstadt Darmstadt, dem Landkreis bzw. der Kom-
mune sowie der DADINA, ggf. Arbeitgeber, Verkehrsunternehmen, 6ffentlichen Einrichtungen

Umsetzungsperspektive: ab 2019

182




8.5.6 Mobilitatsstationen

Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel an den OPNV-Haltepunkten gewinntimmer mehr an Be-
deutung. Mobilitatsstationen verstehen sich als ein Aushangeschild fiir umweltfreundliche Mobilitat. Hier fin-
det nicht nur eine raumliche Verkniipfung verschiedener Mobilititsangebote statt (OV, B+R, P+R, Bike-/Car-
sharing etc.), vielmehr soll durch eine einheitliche Gestaltung und durchgangige Information der Umweltver-
bund als Ganzes und als echte Mobilitatsoption vermarktet werden. Von zentraler Bedeutung ist dabei die
Sichtbarkeit der Mobilitdtsstationen (CD), um von potenziellen Nutzern als neues, umfassendes Mobilitdtsan-
gebot wahrgenommen zu werden.

Grundvoraussetzung fiir eine Mobilititsstation ist das Vorhandensein einer OV-Verbindung sowie erginzen-
der intermodaler Angebote. Im Darmstédter Konzept (2016) sind Ausstattungsmerkmale fiir verschiedene Mo-
bilitatsstationen definiert mit,,L* (mehr als 5 Angebote), ,,M“ (4 Angebote) und ,,S“ (3 Angebote). Fiir die Pilot-
strecke Arheilgen-Eberstadt wurden neun Stationen identifiziert, die sich fiir eine Weiterentwicklung gemaf;
Stationstyp M/L eignen, unter Benennung entsprechender Ergdnzungsmanahmen hinsichtlich intermodaler
Angebote bzw. Service-Einrichtungen. Bei der Einrichtung erster Mobilitatsstationen erweisen sich die Bereit-
stellung der entsprechenden Flachen sowie der z. T. benétigten Leitungen als Herausforderung. Aktuell beste-
hen erste Uberlegungen zur Ausdehnung des Mobilititsstationen-Konzepts auf weitere Linien. Perspektivisch
sollten alle wichtigen OPNV-Verkniipfungspunkte mit einer hohen Anzahl an Ein- und Aussteigern (iiber ca.
1.000 Fahrgdste pro Tag) i. S. einer Mobilitatsstation weiterentwickelt werden.

MoS-M-1 | Mobilitatsstationen

Hintergrund: Mobilititsstationen stellen die Verkniipfung mehrerer Mobilitdtsangebote an einer OPNV-
Haltestelle dar, mit iibergeordneter Gestaltung, durchgangiger Information und umfassendem Marketing
zu Gunsten des Umweltverbundes.

Planungsansatz: Bestehende infrastrukturelle Angebote sollen erweitert und erganzt werden um weitere
intermodale Angebote, Serviceeinrichtungen, Information und Marketing.

Maf3nahmen:
Umsetzung der Mobilitatsstationen an der Pilotstrecke

Erweiterung vorhandener Mobilitdtsangebote z. B. um B+R, P+R, Sharing-Angebote, Taxi, Elektro-
Ladesdulen usw.

Konsequente Nutzung einer einheitlichen Gestaltung (Corporate Identity)

Maoglichst durchgédngige Information, weitreichende Integration von Tarif, Vertrieb
Priifauftrage:

Ausweitung des Konzeptes auf weitere Stralenbahnlinien der HEAG mobilo

Ausweitung des Konzeptes auf moglichst viele zentrale OPNV-Verkniipfungspunkte mit mehr als
1.000 Ein-/Aussteigern

- in der Stadt Darmstadt

- im Landkreis

Verkehrliche Bewertung:

Schaffung bzw. Sichtbarmachung alternativer Mobilitatsoptionen

Mobilitatsstationen vermarkten Umweltverbund als Ganzes (Synergieeffekt)
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Leichtere Nutzbarkeit des Umweltverbundes durch die Biindelung von Mobilitdtsangeboten und -in-
formationen

Wirtschaftliche Bewertung:

Priifen und ggf. Abrufen von Férdergelder (u.a. Nationale Klimaschutzinitiative)

Akteure: HEAG mobilo, DADINA, Wissenschaftsstadt Darmstadt, Kommunen

Umsetzungsperspektive: ab 2018

8.6 Weitere Mafdnahmen Infrastruktur und Betrieb

Nachfolgend sind die InfrastrukturmaBnahmen sowie MafRnahmen und Priifauftrage zur Verbesserung des
Betriebsablaufs dargestellt

IB-M-1 Einrichtung von Haltestellen

Hintergrund: gemaR der Analyse der Erschlieflungsqualitét (siehe Kapitel 7.3.5) sowie entsprechend der
Angebotskonzeption im Handlungsfeld Netz und Fahrplan sind Haltestellen zur Verbesserung der Erschlie-
Rungsqualitdt bzw. zur Optimierung des Betriebs einzurichten

Planungsansatz:
Einrichtung folgender Haltestellen:
o Weiterstadt Hallenbad (2 Position, Nutzung ehemaliger Haltestellen)

e StraRBenbahnhaltestelle zwischen Rhein-/Neckarstr. und Eschollbriickerstr.: Marienplatz/Staats-
theater

Verkehrliche Bewertung:

Verbesserung der ErschlieBungswirkung

Wirtschaftliche Bewertung:

Fiir die Einrichtung von Bushaltestellen im barrierefreien Ausbauzustand sind Kosten von ca. 40.000
Euro pro Position anzusetzen.

Fiir eine StrafRenbahnhaltestelle ist mit einem Kostenwert zwischen 150.000 und 300.000 Euro zu kal-
kulieren.

Beteiligte
Baulasttrager Stadte und Gemeinden

Weitere Beteiligte bei Kategorisierung sowie Priorisierung: DADINA, Behindertenverbande, Verkehrs-
unternehmen

Umsetzungsperspektive:

Entsprechend der Umsetzungsperspektive der betrieblichen Mafnahmen
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IB-M-2 Barrierefreier Aushbau von Haltestellen

Hintergrund: Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) prazisiert in der aktuellen Fassung mit Giiltigkeit
ab dem 01.01.2013 in § 8 ,,Forderung der Verkehrshedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr im Absatz 3 die Anforderungen an den von den zustandigen Behdrden
(Aufgabentragern) aufzustellenden Nahverkehrsplan (NVP). Der NVP muss mit den hier geregelten gesetz-
lichen Vorgaben die zentrale Planungsfunktion zur Schaffung eines ,vollstindig barrierefreien OPNV“
ibernehmen. Er muss daher aufzeigen

in welchen Zeitrdumen bzw. nach welcher Priorisierung die Barrierefreiheit im OPNV hergestellt wer-
den soll und

wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit als Ausnahme noch nicht erreicht werden kann

Planungsansatz:
Alle Haltestellen im Untersuchungsraum werden in einem Haltestellenkataster gepflegt.
Alle Haltestellen werden entsprechend der Kategorien im Anforderungsprofil zugeordnet.

Entsprechend der Haltestellenkategorisierung wird der barrierefreie Haltestellenausbau vorgenom-

men. Der Ausbau erfolgt nach einer Priorisierung, die gemeinsam mit den Behindertenvertretern abge-
stimmt wird.

Beim barrierefreien Ausbau sind die Anforderungen im Zwei-Sinne-Prinzip umzusetzen.
Pro Siedlungseinheit soll mindestens eine barrierefreie Haltestelle ausgebaut werden.

Fiir die Festlegung der Reihenfolge des barrierefreien Aushaus von Haltestellen wird die bestehende Prio-
ritdtenliste fortgeschrieben. Dieses beriicksichtigt fiir die zu betrachtende Haltestelle vier Aspekte

die Fahrgastnachfrage,

das Vorhandensein von Einrichtungen mit Bedeutung fiir Mobilitatseingeschrankte und Senioren im
Nahbereich,

die Einstiegssituation an der vorhandenen Haltestelle

sowie Haltestellen die im Rahmen von StraRenerneuerungsmafinahmen gelichzeitig modernisiert
werden.

Anhand dieser Kriterien sollen alle Bushaltestellen beurteilt werden. Der barrierefreie Umbau soll anhand
der ermittelten Dringlichkeit im Rahmen der vorhandenen personellen und finanziellen Ressourcen der
Aufgabentrédger schrittweise erfolgen. Von dieser Priorisierung soll aus Sicht des (nach PBefG fiir die Pla-
nung der ,vollstandigen Barrierefreiheit” zustandigen) Aufgabentragers dort abgewichen werden, wo un-
mittelbar MaRnahmen zum Straflenumbau oder zur Fahrbahnsanierung anstehen.

Beteiligte
Baulasttrager Stadte und Gemeinden, DADINA, HEAG mobilo (bei Straenbahnhaltestellen)

beratende Rolle: Behindertenverbande, Verkehrsunternehmen

Verkehrliche Bewertung:
verbesserte Nutzbarkeit fiir mobilitatseingeschrankte Personen
Erfiillen der Anforderungen des BGG und des PBefG

Optimierung der Umsteigesituation
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Wirtschaftliche Bewertung:

Fiir den barrierefreien Aushau einer Haltstellenposition (Bus) sind mindestens ca. 40.000 Euro (ab-
hangig von Lage und Topographie der Haltestelle) anzusetzen

Umsetzungsperspektive:

laufend - Festlegungen zum barrierefreien Ausbau bis zum Jahr 2022

IB-M-3 Verbesserung der Ausstattung von Verkniipfungspunkten

Hintergrund: Umsetzung der in Kapitel 6.3.10 definierten Qualitdtsstandards fiir die Kategorien A - C

Planungsansatz:

Entsprechend der Anforderungen im Anforderungsprofil sind die Verkniipfungspunkte mit einzelnen
Ausstattungsmerkmalen zu ergdnzen.

Endhaltestellen: sanitdre Einrichtungen fiir das Fahrpersonal vorsehen
Folgende Verkniipfungspunkte werden prioritdr modernisiert:
Aufwertung Verkniipfungspunkt Grof3-Umstadt Wiebelshach Bahnhof
Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Ostbahnhof
Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Nordbahnhof
Aufwertung Verknilipfungspunkt DA Siidbahnhof
Priifauftrag: Aufwertung Verkniipfungspunkt Kranichstein Bahnhof (einschliefilich Verlegung)

Verkehrliche Bewertung:
Optimierung der Umsteigesituation
Verbesserung des Komforts und damit qualitative Aufwertung des Gesamtsystems

Beriicksichtigung der Bediirfnisse des Fahrpersonals und der Kunden

Wirtschaftliche Bewertung:
Einzelfallbetrachtung

Beteiligte

Baulasttrdger, Eigentiimer, DADINA, Verkehrsunternehmen, Stiadte und Gemeinden

Umsetzungsperspektive:

kontinuierlich
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IB-M-4 Einrichtung eines neuen ZOB am Bahnhof Gro3-Umstadt Mitte

Hintergrund: Modernisierung

Planungsansatz:

Der Z0OB GroRR-Umstadt wird mit folgenden Ausstattungsstandards errichtet:

Barrierefreier Ausbau mit Haltmoglichkeit fiir 4 Busse (2 Standard und 2 Gelenk) mit einer Bordhéhe von 21 cm
e Intermodale Verkniipfung:
o Siidlich des Bahnhofs entstehen 96 Fahrradabstellpldtze und 16 Fahrradboxen

o P+R-Anlage mit 89 Stellpldtzen, 3 Behindertenplatzen, 3 Taxistanden und Abstellmdglichkeiten fiir
Motorrader

e Behindertengerechte Toilette

e Kiosk

e vorhandene DFI-Anlage wird an die neuen Bussteige versetzt
Der ZOB wird von folgenden Linien bedient: Linien 671, 678, GU1, GU2, GU3. Die Dimensionierung er-
laubt die Bedienung mit einer weiteren in Planung befindlichen lokalen Linie GU5 die zwischen Z0B,

Krankenhaus und Gewerbegebiet Nord verkehren soll (ggf. Entfall Bedienung Krankenhaus der
Kreislinien, positiver Effekt fiir Fahrzeitprofile)

Verkehrliche Bewertung:

Herstellung eines vollausgestatteten Verkniipfungspunktes

Wirtschaftliche Bewertung:

Fiir den ZOB Grof3-Umstadt sind 2,5 Mio. Euro Gesamtkosten veranschlagt, 2 Mio. Euro davon sind for-
derfahig, 1,1 Mio. Euro trdgt das Land Hessen.

Beteiligte
Stadt Grof3-Umstadt, DADINA, Verkehrsunternehmen

Umsetzungsperspektive:

in Umsetzung
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IB-P-1 Priifauftrag verkehrliche Optimierung Luisenplatz

Hintergrund: Seitens des Regierungsprasidiums Darmstadt wurde die Forderung formuliert, MaBnahmen
zur Verbesserung der verkehrlichen Situation am Luisenplatz zu entwickeln. Vor dem Hintergrund der ho-
hen verkehrlichen Bedeutung des Luisenplatzes fiir den OPNV und der in diesem NVP formulierten MaR-
nahmen, die sowohl zu Mehr- als auch zu Minderbelastungen des Luisenplatzes fiihren werden, ist eine
Detailkonzeption zu erarbeiten, die durch unterschiedliche Ansatze dafiir Sorge tragt, die verkehrliche Ge-
samtsituation am Luisenplatz weiter zu verbessern.

Planungsansatz:
Aufgreifen der in Tabelle 2 aufgefiihrten Optimierungsvorschlage

Priifen der Umsetzbarkeit neuer OPNV-Trassen, die ein Auslassen des Luisenplatzes fiir ausgewahlte
Buslinien ermdglichen wiirden

Optimierung der Belegungs- und Anfahrtsplane der Bushaltestellen auf dem Luisenplatz

FuRganger- und Radfahrerkonzept fiir den Luisenplatz sowie Uberpriifung und ggf. Uberplanung des
Anlieferverkehrs im Sinne eines City-Logistik-Konzeptes

Verkehrliche Bewertung:

Verbesserung der verkehrlichen Gesamtsituation am Luisenplatz: Verfliissigung des Verkehrs, verbes-
serte Verkehrssicherheit, Abnahme der durch den Verkehr bedingten Belastungen wie Larm und
Schadstoffe etc.

Beteiligte

Wissenschaftsstadt Darmstadt, DADINA, Verkehrsunternehmen, Anlieger und weitere Planungs-
partner

Umsetzungsperspektive:

Kurzfristige Erledigung des Priifauftrags, danach Entscheidung zur Umsetzung
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IB-P-2 Priifauftrag: Beschleunigung des OPNV

Hintergrund: funktionseingeschrankte Beschleunigung an Knotenpunkten. Stauanfalligkeit im Zulauf auf
die Stadt Darmstadt

Planungsansatz:

Konsequente Weiterfiihrung und Planung von Manahmen zur Beschleunigung des OPNV durch die
Einrichtung von Busspuren

Berlicksichtigung der betrieblichen Belange der Verkehrsunternehmen beim Ausbau der Infrastruktur,
um Stérungen und Beeintrachtigungen weitgehend zu vermeiden.

Optimierung der LSA-Bevorrechtigung

Verkehrliche Bewertung:
Fahrplanstabilitat

Konkurrenzfahigkeit zum MIV herstellen (Reiszeitverhdltnis verbessern)

Beteiligte
Baulasttrager, Wissenschaftsstadt Darmstadt, DADINA, Verkehrsunternehmen

Umsetzungsperspektive:

Keine aktuelle Perspektive

IB-P-3 Einbindung der Elektromobilitiat sowie alternativer Antriebe

Hintergrund: Entsprechend der Umwelt- und Klimaziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie des
Landkreises Darmstadt-Dieburg sollen alternative Antriebstechnologien zum Einsatz kommen, um die
Schadstoffemissionen zu senken. Elektromobilitat und alternative Antriebe werden technologisch laufend
weiterentwickelt und fordern eine emissionsarme Mobilitat.

Planungsansatz:

RegelmaRige Recherche zum aktuellen Stand der Technik hinsichtlich neuer Entwicklungen und Pro-
dukte und deren Eignung zum Einsatz im Stadt- bzw. Kreisgebiet

Einflihrung von E-Fahrzeugen (oder anderen emissionsfreien Antriebstechnologien)

Priifung von moglichen Standorten sowie bestehenden Techniken und Modellen fiir weitere Elektrola-
destationen (z. B. im Rahmen des Betrieblichen Mobilitditsmanagements)

Beriicksichtigung und Festlegung von Standards entsprechend der Anspriiche von blinden und hoch-
gradig sehbehinderten Menschen

Bewerben von vorhandenen sowie neueingerichteten Ladestationen, Umriistung von Fahrzeugflotten
usw.

Inanspruchnahme von Férdermoglichkeiten des Bundes sowie des Landes Hessen
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8.7 Fahrgastinformation

Die dynamischen Fahrgastinformationen erfreuen sich grofier Beliebtheit, so dass es nahe liegt, ihren Betrieb
weiter zu verbessern und ggf. auszuweiten. Inshesondere im Landkreis Darmstadt-Dieburg besteht ein Aus-
baupotenzial an nachfragestarken Haltestellen. Als Handlungsansatz in diesem Themenfeld wird Folgendes
festgehalten:

Das Angebot an Dynamischen Fahrgastinformationen ist zu verbessern und perspektivisch auszuwei-
ten.

Ferner soll gepriift werden, ob weitere Haltestellen und Orte mit hoher Publikumsfrequenz aufierhalb
der Haltestellen mit DFI ausgestattet werden sollten.

DFI-light-Anzeigen werden an folgenden Positionen kurzfristig eingerichtet:

o Woog SEW und SAW

o Jugendstilbad SEW und SWA

o  Oberwaldhaus

o  Kongresszentrum darmstadium Steig 2 (AIR)
o Landskronstrafe SEW und SAW

o  Darmstadt Hauptbahnhof West SEW

o  Grube Messel

Zur Unterstiitzung der DFI-Angebote soll weiterhin die Lesbarkeit von Fahrplanaushdngen an Halte-
stellen verbessert werden.

8.8 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement stellt die Mobilitdtsbediirfnisse von Menschen in den Mittelpunkt, i.d.R. fokussiert auf
eine definierte Zielgruppe (z.B. Pendler, Schiiler, Bewohner). Mit einem Gesamtpaket bestehend aus Ver-
kehrsangebot, Infrastruktur, Serviceeinrichtungen, Information, Kommunikation und Organisation sollen al-
ternative Mobilitdtsoptionen aufgezeigt und auf eine effizientere Verkehrsabwicklung hingewirkt werden.
Ausgangspunkt ist i.d.R. eine verkehrserzeugende Einrichtung (Firma, Verwaltung, Schule) mit ihren standort-
spezifischen Rahmenbedingungen, fiir die passgenaue Losungen entwickelt werden und die iiber ihre Vor-
bild- und Multiplikatorfunktion eine Vielzahl an Menschen erreichen.

Im DADINA-Gebiet bestehen eine Vielzahl sehr erfolgreicher Aktivitdten und Angebote v. a. im betrieblichen
und schulischen Mobilitdtsmanagement, die fortgesetzt, breiter angewandt, verzahnt und starker beworben
werden sollten.

Beim Betrieblichen Mobilitatsmanagement geht es um die nachhaltige Gestaltung der Mitarbeiter-, Dienst-
und Lieferantenwege. In der Vergangenheit gab es u.a. im Beratungsprogramm ,Siidhessen effizient mobil“in
der Ansprache von Unternehmen und 6ffentlichen Verwaltungen einen Schwerpunkt auf (sehr) grofie Be-
triebe und eine Beschrankung auf Einzelbetriebe. Dies u.a. aufgrund von Modalitdten oder einer benétigten
Mindestgrofe fiir die Relevanz bestimmter Verkehrsangebote (Jobticket, Carsharing usw.). Mit zunehmender
Verbreitung des betrieblichen Mobilitditsmanagements, der Marktdurchdringung alternativer Mobilitatsfor-
men und neuer Vertragsmodalitdten haben sich die Rahmenbedingungen verandert (z.B. Berechnung eines
Jobtickets friiher ab 100 — heute bereits ab 50 Mitarbeiter). Damit kdnnen kiinftig verstarkt auch mittlere Fir-
men und Verwaltungen angesprochen werden, bzw. ergibt sich vermehrt die Option auf ein standortbezoge-
nes Mobilitditsmanagement fiir mehrere benachbarte Firmen in einem Gewerbegebiet oder Biirogebaude.
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Im Schulischen Mobilitdtsmanagement geht es um die Vermittlung eines umfassenden Mobilitdtsverstand-
nisses an Schulkinder und das praktische Erproben verschiedener Mobilitdtsformen mit dem Ziel, den Kfz-
Verkehr (,Elterntaxi“) zu Schulen zu reduzieren. Hierfiir kénnen vielfaltige Maftnahmen zum Einsatz kom-
men: von klassischer Verkehrssicherheits- und Schulwegeplanung iiber die Integration moderner Mobilitats-
bildungin den Unterricht bis zu Kompetenztrainings.

Hinsichtlich der bestehenden Angebote gilt es: Die Aktivitdten von DADINA, der Wissenschaftsstadt Darm-
stadt und HEAG mobilo zur OPNV-Nutzungskompetenz von Schiilern sind fortzusetzten, ebenso bewihrt hat
sich das Akteursnetzwerk ,,Schule+Mobilitét”, in welchem die relevanten verkehrlichen und schulischen Ak-
teure eng zusammen arbeiten und friihzeitig die notwendigen Abstimmungen in Sachen schulischer Mobilitat
herbeifiihren (Erhaltungsziel). Schulwegeplane sollten zwar gemaR Erlass des Hessischen Kultusministeri-
ums fiir die Klassen 1-7 aufgestellt werden, in der Praxis liefen sich jedoch einerseits gewisse Vollzugsdefizite
feststellen (v.a. beziiglich weiterfiihrender Schulen), andererseits waren viele bestehende Schulwegepléne
(v.a. der Grundschulen) in die Jahre gekommen. Mit der Aufnahme von Schulwegeplanen als Férdertatbestand
in die Nahmobilitdts-Richtlinie (2017) haben sich hier die Rahmenbedingungen grundlegend veréndert.

Weitere Mobilitdtsmanagement-Ansatze, bspw. mit den Zielgruppen Neubiirger, Senioren, Vereine oder Mie-
ter, sollten anlasshezogen verfolgt werden.

MoM-M-1 | Zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

Hintergrund: Mobilitatsmanagement ist ein strategischer Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
hin zu einer effizienteren, umweltfreundlichen Mobilitat.

Planungsansatz: Die bestehenden Angebote und Aktivitdten zur Forderung eines umfassenden Mobilitats-
verstandnisses und nachhaltigeren Mobilitdtsverhaltens sind fortzusetzen und offensiver zu bewerben.

Betriebliches Mobilitatsmanagement: Unternehmen und offentliche Verwaltungen kdnnen die Wege ih-
rer Mitarbeiter, Dienst- und Lieferantenwege effizienter gestalten

Fortsetzung der Aktivitdten im Rahmen von ,Siidhessen effizient mobil*
Gezielte Ansprache grofier und mittlerer Arbeitgeber und Stadtverwaltungen
Standortspezifisches Mobilitditsmanagement (Gewerbegebiete, Biirokomplexe)

Schulisches Mobilititsmanagement: Vermittlung ganzheitlichen Mobilitdtsverstandnisses an Schulkinder
und praktisches Erproben unterschiedlicher Mobilitatsformen

Verbesserung der OPNV-Nutzung (-skompetenz) bei Kindern und Jugendlichen durch Busschule, Aus-
bildung von Busbegleitern, Schulmaterialien usw.
(Fortsetzung bestehender Aktivitaten/Angebote der DADINA und HEAG mobilo)

Akteursnetzwerk ,Schule+Mobilitat“: Zusammenarbeit der Schul-/Mobilitats-Akteure, gemeinsame
Ansprache relevanter Themen, erhéhte AuRenwirkung (Erhaltungsziel)

Schulwegeplane: Aktualisierung bestehender bzw. Erstellung neuer Schulwegeplanen fiir Grund- und
Weiterfiihrende Schulen im gesamten DADINA-Gebiet

Verkehrliche Bewertung:
Forderung eines umfassenden Mobilitatsverstandnisses und eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens
Gezielte Ansprache definierter Zielgruppen und Entwicklung situationsspezifischer Mafinahmen

Starker Multiplikatoreffekt bei der Ansprache grofier Schulen, Firmen, Verwaltungen
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Wirtschaftliche Bewertung:

Fordermoglichkeiten:
- Betriebliches Mobilitditsmanagement: Férderung iiber ,Siidhessen effizient mobil“
- Schulisches Mobilitaitsmanagement: Férderung liber die Nahmobilitats-Richtlinie

Erhebliche Einsparpotentiale fiir Unternehmen und Verwaltungen im betrieblichen Mobilitatsmanage-
ment vorh. (z.B. iber Fuhrparkoptimierungen)

Akteure: DADINA und Wissenschaftsstadt Darmstadt in Zusammenarbeit mit Unternehmen, Verwaltungen,
Schulen, weitere Zielgruppen

Umsetzungsperspektive: kontinuierliche Fort- bzw. Umsetzung ab 2018

8.9 Marketing, Tarif und Vertrieb

Zur Sicherung einer einheitlichen Qualitdt des Vertriebs sind in Zusammenarbeit mit den am Vertrieb betei-
ligten Partnern Standards zu definieren. In ihnen wird festgelegt, wo und auf welchem Vertriebsweg welche
Fahrscheine zu erwerben sind. Zustandigkeiten sind zu definieren und Vertriebsleistungen sind zwischen
Aufgabentrdagern und Anbietern von Vertriebsleistungen vertraglich zu vereinbaren. Die wesentlichen Ele-
mente der Standards sind im Kapitel 6.3.13 beschrieben.

Vertrieb an personenbedienten Verkaufsstellen

Fiir den personenbedienten Verkauf ist je Gemeinde (in Darmstadt: je Stadtteil) ab 10.000 Einwohnern min-
destens eine Verkaufsstelle vorzusehen. Als Orientierungswert ist ein Ausstattungsgrad von einer Verkaufs-
stelle je 10.000 Einwohner anzustreben. Bei besonderen 6rtlichen Verhaltnissen (z.B. gute Ausstattung der
Gemeinde mit Fahrscheinautomaten) kann von diesen Kriterien abgewichen werden. Die Einrichtung neuer
Verkaufsstellen erfolgt in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen.

Verkaufsstellen sind bevorzugt in der Ndhe zentraler Haltestellen im Zusammenhang mit anderen Service-
leistungen (z.B. Kiosk, Postfiliale, Kommunalverwaltung) durch einen zuverldssigen Betreiber einzurichten.

Im Kreisgebiet ist zu priifen, welche Vertriebstellen den kiinftigen technischen und kundenspezifischen Vor-
gaben entsprechen kénnen und an welchen Standorten ein personenbedienter Vertrieb erforderlich und wirt-
schaftlich realisierbar ist.

Vertrieb an Haltestellen aus Automaten

Zielist es, an allen Bahnhofen und Verkniipfungspunkten, an Straflenbahn- und Bushaltestellen mit hoher
Nachfrage®, sowie an der jeweils bedeutendsten, zentralen Haltestelle der Unterzentren3 Fahrkartenautoma-
ten vorzuhalten. Es ist zu priifen, inwieweit an nachfragestarken Standorten weitere Automaten erforderlich
sind.

An Haltestellen und Verkniipfungspunkten mit raumlich getrennten Haltestellenbereichen bzw. mit sehr ho-
hem Fahrgastaufkommen sind mehrere Fahrkartenautomaten aufzustellen. Bei Haltestellen mit ausgepragter
Lastrichtung geniigt ein Fahrkartenautomat an der Haupt-Einstiegs-Halteposition. Bei Vorliegen besonderer
verkehrlicher und betrieblicher Verhaltnisse kann von den o.g. Kriterien abgewichen werden; dabei sind die
Anteile von Einzelfahrschein- bzw. Zeitfahrausweis-Kunden sowie Verspatungsrisiken zu beriicksichtigen.

30 Als Orientierungswert kdnnen 500 Einsteiger je Werktag angenommen werden.
31 Unterzentren: Babenhausen, Grof3-Zimmern, Miihltal, Miinster, Ober-Ramstadt, Reinheim, Ro3dorf und Seeheim-Jugenheim.
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Die Fahrkartenautomaten sind mit Miinzgeld- und Banknoten-Akzeptanz sowie mit unbarer Zahlungsmog-
lichkeit auszustatten. Es ist ein umfassendes Fahrkartensortiment anzubieten.

Internetbasierter Vertrieb und Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM)

Die Strategie des RMV zur Weiterentwicklung des Vertriebs basiert auf der flachendeckenden Einfiihrung des
Elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM). In den kommenden Jahren soll nur noch der Bartarif, d.h. die
Einzelfahrkarten und Tagesfahrkarten auf Papier ausgegeben werden. Alle Zeitkarten (ab der Wochenkarte
aufwarts) sind ausschlielich tiber das Medium Chipkarte erhaltlich. In diesem Zusammenhang erméglicht
die weitere Verbreitung des Elektronischen Fahrgeldmanagements in Verbindung mit den internetbasierten
Vertriebskandlen RMV-TicketShop und RMV-HandyTicket eine Konzentration des personenbedienten Ver-
triebs. Einhergehen soll diese Optimierung mit einer qualitativen Steigerung des personenbedienten Ver-
triebs.

In einem weiteren Realisierungsschritt des elektronischen Fahrgeldmanagements wird das ,,Einsteigen und
Losfahren” mit automatischer Fahrtenbildung und Fahrpreisfindung innerhalb des RMV angestrebt. Hierzu
sind die Fahrzeuge mit einer entsprechenden Technik auszustatten. Neben einer verbesserten Nutzerfreund-
lichkeit soll mit diesem System die Wirtschaftlichkeit des Vertriebs erhoht und gleichzeitig die Kundenbin-
dung verbessert werden.

Darliber hinaus ist zu priifen, inwieweit der Ausbau der internetbasierten Vertriebskanale es dem Kunden
ermoglicht, Serviceprozesse bequem selbstandig ausfiihren zu konnen. Hierbei sind entsprechende Voraus-
setzungen zu schaffen, damit auch Gelegenheitskunden ohne Tarifkenntnisse einfach und unkompliziert den
OPNV nutzen kénnen.

Vertrieb in Fahrzeugen

Der Vertrieb in Bussen und Strafenbahnen ist in den ,Vorgaben zur Qualitdt der Leistungserbringung® defi-
niert.

Qualitatssicherung

Im Hinblick auf die Einfiihrung und zunehmende Verbreitung neuer Vertriebswege sind die Vertriebsstan-
dards regelmafiig darauf hin zu iiberpriifen, ob sie wirtschaftlich sind und den Anforderungen der Kunden
und des Betriebs gerecht werden.

Freizeit- und Tourismus-Marketing

Das Kundensegment des Freizeitverkehrs und des Tourismusverkehrs ist im Marketing verstarkt zu adressie-
ren. Es sind in Kooperation mit Partnern wie z. B. Hotel- und Gaststattengewerbe, Tourismusorganisationen,
Freizeiteinrichtungen und Veranstaltern insbesondere folgende Mafnahmen und Strategien zu verfolgen:

Schaffung buchbarer Angebote

Verstarkte Vermarktung von KombiTickets

Verbesserte Vermarktung der Darmstadt Card sowie der RheinMainCard
RegelmaRige wechselseitige Information und Erfahrungsaustausch

Gemeinsame Offentlichkeitsarbeit
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Marketing intermodaler Angebote

Mobilitdtsdienstleistungen wie Carsharing, Fahrradverleih und -services sind verstirkt in das OPNV-Angebot
zu integrieren und gemeinsam zu vermarkten.

Weiterentwicklung des Tarifs

Der OPNV-Tarif ist — vorrangig im Zusammenhang mit der Einfiihrung von E-Ticketing, aber auch unabhéngig
davon — so weiter zu entwickeln, dass er benutzerfreundlicher und einfacher wird. Wesentliche Elemente
sind eine deutlichere Entfernungsabhangigkeit (einschlieBlich Kurzstrecken) und ein starkerer Zielgruppen-
bezug (Beispiel Semesterticket). Die Wirtschaftlichkeit ist dabei sicherzustellen. Flexible Bedienungsformen
sollen so weit als moglich in den RMV-Tarif integriert werden.

8.10 Qualitatsmanagement

Wer als Aufgabentriger Verantwortung fiir die OPNV-Bedienung seiner Biirgerinnen und Biirger trigt und
dafiir erhebliche finanzielle Mittel aufwendet, der hat auch zu gewahrleisten, dass die vereinbarte Qualitat
erbracht wird.

Nach der VO (EG) Nr. 1370/2007, die seit dem 3.12.2009 in Deutschland unmittelbare Wirkung entfaltet, diirfen
Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen nur im Rahmen o6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage (,,6DA") gewdhrt werden. Mit den 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen geht einher,
dass die zustandige Behorde die Betreiber dazu verpflichten, die definierten Qualitatsstandards einzuhalten.
Der Auftragnehmer ist fiir die ordnungsgemafie Erbringung seiner Leistungen und die Hohe der vom Auftrag-
geber geschuldeten Vergiitung beweispflichtig. Er kommt dieser Beweispflicht durch die Vorlage von wahr-
heitsgeméfien Status- und Qualitdtsberichten iiber die erbrachten Leistungen und die Erfiillung von Abrech-
nungspflichten nach.

Die im Nahverkehrsplan (hier insbesondere im Anforderungsprofil) formulierten Standards und Anforderun-
gen an die Qualitat im OPNV sollen regelmaRig hinsichtlich der Einhaltung und Umsetzung iiberpriift werden.
Ferner ist die Kundenzufriedenheit zu untersuchen. Auf Grundlage dieser Uberpriifungen werden ggf. Ande-
rungen der Anforderungen in Abstimmung mit den jeweiligen Planungsbeteiligten erarbeitet und im Nahver-
kehrsplan nach entsprechendem Beschluss aufgenommen.

Das bestehende Qualitdtsmanagementsystem legt Regelungen und Verantwortlichkeiten zwischen Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen fest. Dies ist als ein sich standig weiterentwickelnder Prozess zu verstehen,
bei dem im Zeitverlauf Anpassungen an sich &ndernde Rahmenbedingungen vorgenommen werden miissen.
Das Qualitdtsmanagement ist ein fortlaufender Prozess der Uberpriifung der Qualitatsstandards im OPNV.

Ein weiteres Element des Qualitditsmanagements ist das Beschwerdemanagement. Kundenwiinsche, - anre-
gungen und -beschwerden werden dokumentiert. Der etwaige Umgang mit den entsprechenden Riickmeldun-
gen wird ebenfalls dokumentiert. Wiederkehrende Hinweise zu Sachverhalten sind stichprobenartig zu evalu-
ieren. Die Darstellung der Ergebnisse ist als jahrlicher Qualitétshericht dem Aufgabentrager zu iiber- mitteln.
Es wird erwartet, dass ein intaktes Beschwerdemanagement vor Ort vorgehalten wird, die telefonische Er-
reichbarkeit sichergestellt ist, ein zeitnahes Abarbeiten von Beschwerden/Problemen erfolgt, mit Riickmel-
dung an den Beschwerdefiihrer bzw. den Trager der Schiilerbeférderung.

Es finden regelméRige Besprechungen zwischen AT, Verbund und VU liber die Qualitatsentwicklung und
moglicherweise zu ergreifende Manahmen statt. Zusatzlich kdnnen bei akuten gravierenden Mangeln an-
lassbezogene und losungsorientierte Gesprache stattfinden.

Die weiteren Aspekte zum Qualitdtsmanagement sind in den ,,Vorgaben zur Qualitat der Leistungserbringung®
im Anhang definiert.
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9 Wirkung und Bewertung

9.1 Betriebskostenabschatzung

Analog zur Vorgehensweise im Nahverkehrsplan 2011 — 2016 wird zur Abschdtzung der wirtschaftlichen Wir-
kung des Mafinahmenkonzepts eine Abschadtzung der Kosten und Erlése auf der Grundlage der Verdanderung
der Fahrleistungen mit Durchschnittskostensatzen vorgenommen. Hierzu erfolgt eine Differenzierung nach
den Betriebsformen.

Folgende Kostensatze werden dabei angesetzt:

Straftenbahnverkehr: 7,00 Euro/km3
Busverkehr: 3,10 Euro/km

Bedarfsgesteuerter Verkehr, konventioneller bedarfsgesteuerter Verkehr (AST): 1,50 Euro/km

Entsprechend sind die fiir die Angebotskonzeption ermittelten Kosten nur als Richtwerte zu verstehen und
stellen keine Preise dar, die durch die Verkehrsunternehmen im Detail kalkuliert wurden. Leistungen in der
Hauptverkehrszeit sind in der Regel mit deutlich hoheren Kosten verbunden als Leistungen in den Schwach-
verkehrszeiten.

Folgende Leistungsveranderungen sind mit der Umsetzung der genannten MaRnahmen verbunden (eine Ab-
schéatzung der Leistungsveranderung der dargestellten Priifauftrage und Untersuchungsprojekte ist erst nach
Durchfiihrung weiterer Detailbetrachtungen moglich):

B Tabelle 31: Leistungsverdnderung Maflnahmen?

Jahr 2015 Jahr 2024 Entwicklung
Straflenbahn Stadt und Landkreis 3.000.000 km +600.000 km +20 %
Bus Stadt Darmstadt 4.500.000 km +110.000 km +2,4 %
Landkreis Darm- 4.300.000 km +380.000 km + 8,84%
stadt-Dieburg
Summe 11.800.000 km 1.090.000 km +9,24 %

Folgende Kostenentwicklung wird mit der Umsetzung der genannten Mafinahmen abgeschatzt (eine Abschat-
zung der Kostenentwicklung der dargestellten Priifauftrdge und Untersuchungsprojekte ist erst nach Durch-
fiihrung weiterer Detailbetrachtungen maglich):

32 Zwischen Besteller und Ersteller sind fiir Leistungsanderungen im StraRenbahnverkehr spezifische Kalkulationsver-
fahren vereinbart. Der angegebene Kilometerkostensatz stellt einen Durchschnittswert vergangener Leistungsbhe-
stellungen dar und wird als pauschaler Wert fiir die Ermittlung der Betriebskosten angesetzt.

3 Seitdem Jahr 2015 wurden einige MaBnahmen umgesetzt, die zu einem hoheren jéhrlichen Leistungsvolumen fiih-
ren. Aufgrund des noch ausstehenden Rechnungsschlusses konnen keine aktuelleren Werte beschrieben werden.
Diese seit 2015 umgesetzten Maftnahmen sind somit ebenfalls nicht in der Spalte ,Jahr 2024" enthalten, sodass im
Ergebnis in der Spalte ,,.Entwicklung” die Mehrleistung der in diesem Nahverkehrsplan beschriebenen Maftnahmen
dargestellt wird.
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B Tabelle 32: Kostenschitzung Angebotsmainahmen OPNV

Anfallende jahrliche Kosten in
Euro im Gebiet ...
... des Land-
kreises Darm- | ... der Stadt
Nr. Mafdnahme stadt-Dieburg Darmstadt
DA-M-1 | Verldngerung der Linie 2 keine 370.000
DA-M-2 | Verldngerung der Linie 3 keine 450.000
Linienkonzept Strafenbahn beinhaltet:
Anderungen der Linienwege
Ausweitung des Bedienungszeitraums
DA-M-3 | Verdichtungen des Bedienungsangebots
Stabilisierung der Fahrzeitprofile 1.742.000 4.958.000
DA-M-5 | Taktverdichtung Linie H keine 670.000
DA-M-6 | Verldngerung Linie K bis Heimstattensiedlung in der Hauptnachfragezeit keine 210.000
LK-M-1 | Neukonzeption Busangebot Weiterstadt 150.000 73.000
LK-M-4 | Neukonzeption Busangebot im Bereich Pfungstadt / Miihltal 267.000 keine
LK-M-5 | Einrichtung einer Tangentialverbindung Ober-Ramstadt - Seeheim-Ju-
genheim 465.000 keine
Zwischensumme 2.624.000 6.731.000
Summe 9.355.000

Auch durch verdnderte Anforderungen in der Fahrzeugausstattung ist mit einer Steigerung von Kosten zu

rechnen, die auf Seiten der Verkehrsunternehmen entstehen und in die Kalkulation der Verkehrsleistung in-
tegriert werden. Beispielsweise verursacht die Ausriistung der Fahrzeuge mit W-LAN Investitionskosten von
ca. 2.500 Euro pro Fahrzeug.

9.2 Nachfrageprognose

Fiir die Ermittlung der Nachfrageprognose werden als Grundlagendaten die RMV-Erhebung (Stand 2015), Ein-
wohnerprognosen, SrV-Auswertungen (Stand 2013) sowie allgemeine Trends der Mobilitatsentwicklung her-
angezogen. Aufgrund fehlender Vergleichsgréfien und der nur grofiraumig vorliegenden Nachfragewerte kon-
nen fiir die Bewertung des Angebotskonzeptes keine Detailaussagen zu einzelnen Linien getroffen werden.
Im Folgenden werden daher lediglich globale Aussagen fiir den Untersuchungsraum vorgenommen.

In Darmstadt und den angrenzenden Gemeinden werden die Bevolkerung und damit auch die Ver-
kehrsnachfrage weiter wachsen (Bevélkerungswachstum bis zum Jahr 2030 in der Stadt Darmstadt um
rund sieben Prozent, im Landkreis Darmstadt-Dieburg bis zum |ahr 2030 um ca. drei Prozent).

Zwischen 2009 und 2015 stieg die Nutzung der lokalen OPNV-Angebote im Bereich der Stadt Darmstadt
und des Landkreises Darmstadt-Dieburg von rund ca. 44,1 Mio. Fahrgasten auf ca. 60,2 Mio. Fahrgasten
pro Jahr, dies entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Steigerung von rund 6,4 %.

Der Modal-Split-Anteil des offentlichen Verkehrs liegt in der Stadt Darmstadt bei 17 Prozent (Stand 2013,
vgl. Kapitel 4.8).

3% Ohne Verldngerung Linie 3
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Die gesellschaftliche Rolle des eigenen Pkws hat eine schwécher werdende Bedeutung, wodurch
gleichwohl 6ffentliche Mobilitatsangebote (OPNV, Bikesharing, Carsharing, intermodele Verkniipfung)
in ihrer Bedeutung gestarkt werden.

Im Allgemeinen wird eine Erhdhung der Personenverkehrsleistung in Deutschland prognostiziert, dabei
bleibt der Modal-Split-Anteil etwa gleichbleibend.
Unter Beriicksichtigung der benannten Punkte (siehe auch Kapitel 5.7) ist mit Umsetzung des Angebotskon-
zepts und den damit einhergehenden Verbesserungen des OPNV-Angebots in der Stadt Darmstadt und im
Landkreis Darmstadt-Dieburg somit von einer Steigerung der OPNV-Nachfrage in den kommenden Jahren von
rund 3-4 % pro Jahr (ca. 1,8 Mio. -2,4 Mio. Fahrgéste pro Jahr) auszugehen.

9.3 Erlosabschatzung

Die prognostizierten Veranderungen der Fahrgastnachfrage fiihren bei Zugrundelegung pauschaler Erlos-
werte von 0,65 Euro je Fahrgast zu Einnahmesteigerungen von 1,2-1,6 Mio. Euro pro Jahr.

9.4 Investitionen

Die in der Stadt Darmstadt und dem Landkreis Darmstadt-Dieburg geplanten Infrastrukturprojekte im Fort-
schreibungszeitraum bis 2024 sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. Bei Kenntnisstand sind hier die
zu erwartenden Kosten beigefiigt.

B Tabelle 33: Infrastrukturkosten

Stadt/Gemeinde Beschreibung der Malnahme Kosten in Euro®

pauschaler Ansatz ca. 40.000
Euro pro Haltestellenposi-
tion Bus, Straflenbahnhalte-
stelle ca. 150.000 Euro

Einrichtung von Haltstellen
Darmstadt e StraRenbahnhaltestelle Marienplatz
e Bushaltestelle Exerzierplatz

E|nr|chtl'mg von Haltestellen pauschaler Ansatz ca. 40.000
e Weiterstadt Hallenbad

Darmstadt-Dieburg . Euro pro Haltestellenposi-
e Gewerbegebiet Ruckelshausen tion

e Ober-Beerbach Schwimmbad

Aufwertung Verkniipfungspunkt Grof3-Umstadt
GrofR-Umstadt . N.N.
Wiebelsbach Bahnhof

Darmstadt Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Ostbahnhof N.N.
Darmstadt Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Nordbahnhof N.N.
Darmstadt Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Siidbahnhof N.N.

Aufwertung Verkniipfungspunkt Kranichstein Bahn- NN

Darmstadt hof

35 Die angegebenen Kosten sind Gesamtkosten. Die von den Gebietskdrperschaften tatsachlich zu tragenden Kosten liegen unter
Beriicksichtigung von Fordermitteln des Landes und des Bundes darunter.
Die Kosten enthalten keine evtl. erforderlichen Umbaumafinahmen im direkten Umfeld der Haltestelle, z. B. Anpassung der LSA,
Anpassungen der Fahrbahn, Leitungsverlegungen, etc.
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Stadt/Gemeinde

Beschreibung der MaRnahme

Kosten in Euro®

Darmstadt, Darmstadt-
Dieburg

Einrichtung weiterer B+R-Stellplétze

je Stellplatz: iiberdacht ca.
500 Euro, nur Biigel ca. 100
Euro

Darmstadt, Darmstadt-
Dieburg

Einrichtung weiterer P+R-Stellpldtze

als Parkhaus ca. 10.000 Euro
pro Stellplatz

Darmstadt, Darmstadt-
Dieburg

Mobilitatsstationen

ab 10.000 Euro pro Mobili-
tatsstation

Grof3-Umstadt

Z0B Grof3-Umstadt

2,5 Mio. Euro Gesamtkosten,
2 Mio. Euro sind forderfahig,
1,1 Mio. Euro tragt das Land
Hessen.

Darmstadt

Einrichtung Busbeschleunigung 2.0 (Optimierung, Er-
neuerung LSA-Beeinflussung)

Derzeit keine Kosten ab-
schatzbar

Darmstadt

Barrierefreier Ausbhau weiterer Haltestellen im Stadt-
gebiet Darmstadt (Bushaltestellen) (laufender Aus-
bau)

Haltestelle Mathildenhéhe,
Haltestelle Alexanderstrafie,
e Jugendstilbad,

e Spessartring,

e Ludwigshéhstrae (Bus),

e Schiebelhutweg,

e Siidbahnhof (Bus R),

e Steinstrafle,

e Moldenhauerweg,

e und weitere

pauschaler Ansatz ca. 40.000
Euro pro Haltestellenposi-
tion

Darmstadt

Barrierefreier Ausbau weiterer Haltestellen im Stadt-
gebiet Darmstadt (StraRenbahnhaltestellen) (laufen-
der Ausbau)

e LudwigshdhstraRe

e Lichtenbergschule

e Wartehalle

e Bessunger Strafle

e  Willy-Brandt-Platz

e PallaswiesenstraRe

e KasinostraRe

pauschaler Ansatz ca.
150.000 Euro pro Haltestel-
lenposition

LK Darmstadt-Dieburg

Erstellung eines Prioritdtenkatalogs zum barriere-
freien Ausbau von Haltestellen im Landkreis Darm-
stadt-Dieburg sowie barrierefreier Aushau weiterer
Haltestellen im Stadtgebiet Darmstadt (Bushaltestel-
len) (laufender Ausbau)

pauschaler Ansatz ca. 40.000
Euro pro Haltestellenposi-
tion
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10 Linienbiindelungskonzept

Mit den planerischen Inhalten der Angebotskonzeption werden die Grundlagen geschaffen, damit die Linien-
verkehre 6konomisch und betrieblich sinnvoll umgesetzt bzw. weiterentwickelt werden kdnnen. Dies wird
unterstiitzt durch die verkehrliche Verkniipfung mehrerer Linien in Linienbiindel, die im Zusammenspiel Sy-
nergien erschliefien und bei einer starken Vernetzung die Standzeiten und Leerfahrten reduzieren.

Der Zuschnitt der Linienbiindel im Kreisgebiet ermaglicht eine verkehrliche Betrachtung geschlossener Ver-
kehrsraume unter Beriicksichtigung wichtiger Bezugspunkte, wie z. B. Ausbildungseinrichtungen oder Um-
steigepunkte. Die Sicherung von Umsteigebeziehungen ist ein weiterer Gesichtspunkt, um im Interesse der
Fahrgdste das gewohnte Qualitatsniveau zu erhalten.

Die Tabelle 34 gibt einen Uberblick iiber die Aufteilung des Busangebotes in Linienbiindeln.

Die weiteren im Kreisgebiet verkehrenden Buslinien liegen im Zustandigkeitshereich der benachbarten Auf-
gabentrager und in der Verantwortung des Rhein-Main-Verkehrsverbundes.

Die Vergabe der Linienbiindel erfolgt nach den geltenden rechtlichen Bestimmungen.
Anderungen im Zusammenhang mit dem Angebotskonzept:

Die Zuordnung einzelner Linien zu ihren Linienbiindeln bleibt unverandert, auch wenn sich der Linien-
weg dndert.

Im lokalen Linienbiindel Stadt Darmstadt StraRenbahn wird mit Umsetzung des Liniennetzkonzeptes
die Straflenbahnlinie 6 entfallen.

Bei neuen Linien ist zu entscheiden, welchem Linienbiindel diese zugeordnet werden.
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B Tabelle 34: Linienbiindelungskonzept

200

Teilnetz Linie Betreiber lokal regional | Strecke Laufzeit
Babenhausen K53 Spahn&Roth X Babenhausen - Schaafheim - Aschaffenburg Dezember 2020
K54 Spahn&Roth X Babenhausen - Mosbach - Aschaffenburg
K65 Spahn&Roth X Babenhausen - Langstadt - Schaafheim
K66 Spahn&Roth X Stadtverkehr Babenhausen
K86 Spahn&Roth X Babenhausen - Dudenhofen
BergstralRe K50 HEAG mobiBus X Da.Eberstadt - Seeheim - Bickenbach Dezember 2026
K51 HEAG mobiBus X Bickenbach - Alsbach - Hahnlein
K52 HEAG mobiBus X Steigerts - Balkhausen - Jugenheim - Seeheim
GrofR-Umstadt GA Jungermann X GroR-Umstadt - Richen - Altheim Dezember 2025
GU1 Jungermann X Ober-Klingen - GroR-Umstadt - Schaafheim
GU2 Jungermann X Dieburg - GroR-Umstadt - Dorndiel - Mémlingen
GU3 Jungermann X GroR-Umstadt - Heubach - Wiebelsbach
GU4 Jungermann X Otzberg-Lengfeld - Zipfen - Hering - Ober-Nauses
MD Jungermann X Miinster - Dieburg
ME Jungermann X Altheim - Minster - Eppertshausen
Darmstadt / MO1 FS Omnibus X Darmstadt - RoRdorf - Hahn - Rohrbach - Nieder-Modau / Asbach Dezember 2025
Ober-Ramstadt MO2 FS Omnibus X Reinheim - GroR3-Bieberau - Niedernhausen - Luitzelbach - Brandau
MO3 FS Omnibus X Reinheim - GroR-Bieberau - Lichtenberg - Asbach - Rodau - Ernsthofen
Ober-Ramstadt OR1 Winzenhdler X Ober-Ramstadt Dezember 2019
(Stadtverkehr) OR2 Winzenholer X Ober-Ramstadt
Pfungstadt EB HEAG mobiBus X Da.-Eberstadt - Pfungstadt M.-K.-Plagge-Kaserne Dezember 2026
P HEAG mobiBus X Da.-Eberstadt - Pfungstadt
PE HEAG mobiBus X Da.-Eberstadt - Pfungstadt - Hahn - Eich - Eschollbriicken
PG HEAG mobiBus X Pfungstadt - Hahn - Allmendfeld - Gernsheim




Teilnetz Linie Betreiber lokal regional | Strecke Laufzeit
8N HEAG mobiBus X Da.-Eberstadt - Seeheim - Jugenheim - Bickenbach - Alsbach - Hahnlein
Reinheim NH FS Omnibus X Darmstadt - RoRdorf - GroR-Bieberau - Niedernhausen Dezember 2025
RH FS Omnibus X Darmstadt - RoRdorf - Georgenhausen - Spachbr. - Reinheim - Ueberau
RHX FS Omnibus X Darmstadt - Zeilhard - Georgenhausen - Spachbr. - Reinheim - GroR-Bieb.
Weiterstadt 675 (WE4) HEAG mobiBus X Darmstadt — Riedbahn — Weiterstadt - GroR-Gerau Dezember 2026
5513 (WE3) | HEAG mobiBus X Darmstadt — Riedbahn — Weiterstadt
5515 (WE1) | HEAG mobiBus X Darmstadt — Weiterstadt - Braunshardt — Grafenhausen — Erzhausen
5516 (WE2) | HEAG mobiBus X Darmstadt — Weiterstadt — Braunshardt — Worfelden
Darmstadt Nord | A HEAG mobiBus X Kranichstein - Arheiligen Dezember 2026
AH HEAG mobiBus X Arheiligen - Arheiligen
AIR HEAG mobiBus X Darmstadt - Frankfurt Flughafen
R HEAG mobiBus X Bollenfalltor - Sidbahnhof - Hauptbahnhof - Nordbahnhof
WX HEAG mobiBus X Arheiligen - Wixhausen - Grafenhausen
H HEAG mobiBus X Heimstattensiedlung - Hauptbahnhof - Kranichstein
Darmstadt F HEAG mobiBus X Haasstralle - Luisenplatz - Oberwaldhaus Dezember 2026
\\:Ic;jerer Oden- |y HEAG mobiBus X Oberwaldhaus - Messel - Urberach
K HEAG mobiBus X KleyerstraRe - Luisenplatz - TU-Lichtwiese/Mensa
L HEAG mobiBus X SchloB - Luisenplatz - Willy-Brandt-Platz - Heinheimer StraRe
N HEAG mobiBus X Da. Bollenfalltor - Trautheim - Nieder-Ramstadt
NE HEAG mobiBus X Da. Béllenfalltor - Traisa - Nieder-Ramstadt — Da.-Eberstadt Wartehalle
0] HEAG mobiBus X Da. Bollenfalltor - Ober-Ramstadt - Ober-Modau - Brandau
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Teilnetz Linie Betreiber lokal regional | Strecke Laufzeit
Darmstadt Stra- 1 HEAG mobiTram X Eberstadt - Hauptbahnhof Dezember 2019 /
Benbahn 2 HEAG mobiTram X Hauptbahnhof - Béllenfalltor Mitte 2041

3 HEAG mobiTram X Lichtenbergschule - Hauptbahnhof

4 HEAG mobiTram X Kranichstein - Griesheim

5 HEAG mobiTram X Kranichstein - Hauptbahnhof

6 HEAG mobiTram X Alsbach - Arheiligen

7/8 HEAG mobiTram X Alsbach - Arheiligen

9 HEAG mobiTram X Griesheim - Bollenfalltor
LDD 671 Winzenholer X Darmstadt - Dieburg - GroR-Umstadt Dezember 2021
Darmstadt/ X71 Winzenhéler X Darmstadt - GroR-Umstadt - Wiebelsbach
Odenwald

693 Winzenhdler X Reinheim - GroR-Bieberau - Reichelsheim - Firth
LDD 672 DRM X Darmstadt - GroR-Zimmern - Dieburg Dezember 2023
Darmstadt/ 673 DRM X Darmstadt - RoRdorf - Gundernhausen
Dieburg 674 DRM X Darmstadt - Dieburg - Ober-Roden

679 DRM X Reinheim - GroR-Zimmern - Dieburg - Ober-Roden

X78 DRM X Darmstadt - GroR-Zimmern - Klein-Zimmern - Semd

X74 DRM X Darmstadt - Miinster - Eppertshausen - Ober-Roden
LGG Flughafen 751 BRH viabus X Darmstadt - Grafenhausen - F Flughafen Terminal 1 Dezember 2024
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Anhang - Vorgaben zur Qualitat der Leistungserbringung
1 Anforderungen an die Betriebsdurchfiihrung

1.1 Allgemeines

Weisungen und Festlegungen des Betriebsleiters nach § 8 Betriebsordnung StraRenbahn (BOStrab), bzw. des
jeweiligen Betriebsleiters nach 84 der Verordnung iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personen-
verkehr (BOKraft) werden nicht eingeschrankt. Der jeweilige Betriebsleiter informiert die Aufgabentrager
zeitnah liber alle seine Weisungen und Festlegungen, die das Unternehmen daran hindern, nach den Vorga-
ben des Nahverkehrsplans zu handeln.

1.2 Fahrzeuge

1.2.1 Allgemeines

Bus

(1) Alle eingesetzten Fahrzeuge miissen sich stets in verkehrssicherem Zustand befinden. Die Fahrzeuge
haben wéhrend ihres Betriebes den gesetzlichen Bestimmungen der StraRenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZO0), des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) und der Verordnung iiber den Betrieb von
Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) sowie sonstigen einschldgigen Rechtsvorschriften
und den Unfallverhiitungsvorschriften zu entsprechen. Die vorgeschriebene Sicherheitsausstattung muss
stets funktionsféhig und gekennzeichnet sein.

(2) Der Unternehmer gewdhrleistet gem. § 35 StVZ0 den Einsatz von Kraftfahrzeugen mit angemessener
Motorleistung entsprechend den topografischen und betrieblichen Gegebenheiten sowie den Fahrplan-
vorgaben.

(3) Als Stadtverkehr werden Linien bezeichnet, die ausschlieRlich im Gebiet der Stadt Darmstadt verkehren.
Als Umlandverkehr werden Linien bezeichnet, die zwischen der Stadt Darmstadt und dem Landkreis
Darmstadt-Dieburg, ausschliefilich im Landkreis Darmstadt-Dieburg oder in angrenzende Landkreise ver-
kehren. Die Linie EB gilt als Stadtverkehr.

Straflenbahn

(1)  Alle eingesetzten Fahrzeuge miissen sich stets in verkehrssicherem Zustand befinden. Die Fahrzeuge
haben wahrend ihres Betriebes der Verordnung iiber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen (BOStrab)
sowie sonstigen einschlagigen Rechtsvorschriften und den Unfallverhiitungsvorschriften zu entspre-
chen. Die vorgeschriebene Sicherheitsausstattung muss stets funktionsfahig und gekennzeichnet sein.

(2) Alle StraRenbahnlinien werden als Stadtverkehr bezeichnet.
1.2.2 Erscheinungsbild der Fahrzeuge

Allgemeines

(1) Die Fahrzeuge sind mit einer weifien Grundlackierung zu versehen und mit den RMV-Designelementen
Dachbanderole, RMV-Heck- und -Seitenlogo, sowie RMV-Frontlogo zu bekleben. Die Designelemente
(Klebefolien) werden vom RMV nach Anforderung kostenfrei zur Verfiigung gestellt. Die RMV-
Designelemente sind bei Beschadigung durch den Unternehmer auf seine Kosten zu ersetzen.




(2)

(3)

(1)

Werbeanbringungen am oder im Fahrzeug sind nur zuldssig, wenn sie den Grundsatzen und Verhaltens-
regeln des Deutschen Werberates entsprechen. Sie diirfen den Zielen des OPNV nicht grob zuwiderlau-
fen. Die Beklebung von Fensterflachen darf maximal 20% der vorhandenen Fensterflachen (exklusive
Frontscheibe) betragen.

Von den Aufgabentragern kostenfrei zur Verfiigung gestellte Informationen, insbesondere Linienver-
laufs- oder Liniennetzplane sind vom Unternehmer im Fahrzeug anzubringen. Ggf. sind zusatzliche Fahr-
gastinformationen, wie die Information zum erhohten Beforderungsentgelt, anzubringen.

Bus

Den Aufgabentrdgern ist zur Anbringung von Eigenwerbung je Linienbiindel ein Bus zur Verfiigung zu
stellen. In Abstimmung zwischen dem Unternehmen und den Aufgabentrdagern konnen auch andere Wer-
bekonzepte umgesetzt werden (z.B. Nutzung Infotainmentsysteme und Werbeflachen in Fahrzeugen), so-
lange dem Unternehmen kein wirtschaftlicher Schaden entsteht. Das Verkehrsunternehmen steht den
Werbekonzepten aufgeschlossen gegeniiber. Die Gestaltung ist zwischen den Aufgabentragern und dem
Unternehmen abzustimmen. Die Aufgabentrager (ibernehmen die Gestaltungs-, Anbringungs- und Ent-
fernungskosten.

1.2.3 Kapazitaten

Allgemeines

Der Unternehmer hat fiir ausreichende Beforderungskapazitdten zu sorgen. Dabei ist entsprechend PBefG §22
sicherzustellen, dass jeder Fahrgast mit der von ihm gewdhlten Fahrplanfahrt beférdert werden kann. Ggf.
sind, eine Bestellung durch die Aufgabentrager vorausgesetzt, Verstirkerfahrzeuge einzusetzen oder es ist
eine Taktverdichtung vorzunehmen.

(1)

(2)

(3)

(1)

Bus

Fiir Gelenkbusse (18m -18,75m) gelten folgende Mindestvorgaben:

e  Zulassung fiir mind. 120 Fahrgdste im Linienverkehr nach §42 PBefG.

e Mindestens 35 Sitzplatze im Stadtverkehr(Klappsitze nicht anrechenbar).

e Mindestens 40 Sitzplatze im Umlandverkehr (Klappsitze nicht anrechenbar).
Fiir Standardbusse (ca. 12m) gelten folgende Mindestvorgaben:

e  Zulassung fiir mind. 75 Fahrgaste im Linienverkehr nach §42 PBefG.

e Mindestens 25 Sitzplatze im Stadtverkehr (Klappsitze nicht anrechenbar).

e Mindestens 30 Sitzpldtze im Umlandverkehr (Klappsitze nicht anrechenbar).

Fir Midibusse, GrofSraumbusse (> 18,75m) und Doppelstockbusse werden die Sitz- und Stehplatzkapazi-
taten nach den Erfordernissen auf der Linie zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen abge-
stimmt.

Straflenbahn

Fiir Bestandsfahrzeuge bei Straflenbahnen gelten folgende Mindestvorgaben:

e Zulassung der Triebwagen fiir mindestens 150 Fahrgdste, der Beiwagen fiir mindestens 80 Fahrgaste




Mindestens 60 Sitzplatze in Trieb- sowie 40 Sitzplatze in Beiwagen (Klappsitze nicht anrechenbar)

(2) Fir Neufahrzeuge gelten folgende Mindestvorgaben:

1.2.4

(1)

(2)

(3)

(2)

(2)
(3)

lange Triebwagen (40 - 45m): fiir mindestens 230 Fahrgaste (davon mindestens 80 Sitzplatze)

andere Triebwagen (bis zu 40m): fiir mindestens 150 Fahrgaste (davon mindestens 60 Sitzplétze)
Mindestanforderungen bzgl. der Fahrzeuge
Niederflurigkeit

Bus
Es sind ausschliefllich Niederflur- oder Low-Entry-Fahrzeuge einzusetzen. Bei Linien mit be-
sonderen Anforderungen (z. B. Flughafenverkehre) kann in Abstimmung zwischen den Auf-
gabentragern und dem Unternehmen ausnahmsweise auf Niederflurigkeit verzichtet werden.

Es ist eine Absenkvorrichtung (Kneeling) vorzusehen. Max. Einstiegshohe unabgesenkt: 300 - 360
mm; Absenkbarkeit der Einstiegskante bei Bussen um 50 — 80 mm (an Tiir 1und 2).
Von Hand zu betdtigende Rollstuhlrampe vorzugsweise an Tiir 2, die Ruftaste befindet sich in unmit-

telbarer Ndhe der Tiirbetatigung von auBen bzw. des Rollstuhlplatzes im Innenraum

Straflenbahn

Bei StraRenbahnen muss mindestens ein Zugteil niederflurig sein. Neue Straenbahnen sind nur
noch als Niederflurfahrzeuge (Niederfluranteil mindestens 70%) zu beschaffen. Bei Neubeschaffun-
gen ist an ausgebauten Niederflurhaltestellen ein stufenfreier Einstieg an allen Tiiren zu gewahrleis-
ten.

Bei niederflurigen StraRenbahnen von Hand zu betdtigende Rollstuhlrampe vorzugsweise an Tiir 2,
die Ruftaste befindet sich in unmittelbarer Nahe der Tiirbetatigung von aufien bzw. des Rollstuhl-
platzes im Innenraum.

Multifunktionsbereiche

Allgemeines

Der Rollstuhlstellplatz ist nach den Bestimmungen von Anhang VIl zur EU-Richtlinie 2001/85/EG
(min. 750x1.300mm je Rollstuhlstellplatz) auszulegen. Gemafs EU-Richtlinie 2001/85/EG, Anhang VII,
Ziff. 3.8.3 ist der Rollstuhlstellplatz mit einer Halte- oder Riickenlehne auszustatten.

Eine vom Rollstuhlstellplatz gut zugéngliche Haltewunsch- und Ruftaste ist vorzusehen.

Weitere Klappsitze sind nach Bedarf einzubauen.

Bus

Bis 13,75m Fahrzeugldnge ist mindestens ein Multifunktionshereich, bei {iber 13,75m Fahrzeuglange sind zwei
Multifunktionsbereiche vorzusehen (vorzugsweise an Tiir 2 und 3).




Straflenbahn
(1) Inallen kurzen StraRenbahntriebwagen und in den Beiwagen ist mindestens ein Multifunktionsbe-
reich, in langen Triebwagen sind zwei Multifunktionsbereiche vorzusehen.

(2) Bei StraRenbahnen ist jede Tiir zu einem Multifunktionsbereich ist mit einer Klapprampe auszustat-
ten.

Sicherheit

Bei allen Fahrzeugen Tiirsicherung mit Anfahrsperre. Es ist eine Videoiiberwachung in allen neu beschafften
Fahrzeugen einzurichten. Neubeschaffte Busse im sind mit Abbiegeassistenten auszuriisten.

Innenausstattung

Allgemeines

Sitze mit gepolsterter Sitzflache und Riickenlehnen in einheitlicher Farbgebung und Bemusterung, Einhaltung
eines Abstandes ,,H" von 680 mm zwischen den Sitzen gemaR Abbildung 12 Anhang Il zur EU-Richtlinie
2001/85/EG.

Bus

Waagrechte Decken-Haltestangen langs des Ganges senkrechte Haltestangen mit Haltewunschtasten an jeder
Sitzreihe abwechselnd links und rechts des Ganges, sowie im Bereich der Tiiren. Handgriffe an den gangseiti-
gen Sitzen, sofern keine senkrechte Haltestange vorhanden.

Komfort

(1) Leistungsfahige Heizungs- und Liiftungsanlage, Klimaanlage fiir Fahrgastraum nach Vorgabe der VDV-
Schrift 236 oder 236/1 fiir Busse und neu beschaffte Strafenbahnen. Die Verwendung von umweltfreundli-
chen Kaltemitteln (CO2) wird angestrebt.

(2) Mindestens ein Abfallbehalter in jedem Fahrzeug.
Fahrgastinformation innen

Allgemeines

Akustische Haltestellen- und Umsteigeansage iiber Sprachspeicher. Optische Haltestellenanzeige (elektroni-
sche Anzeige der nachsten Haltestelle und der Liniennummer sowie ,Wagen halt“) in jedem starren Fahr-
zeugteil. Die Ansteuerung der akustischen und optischen Informationseinrichtungen im Fahrzeug erfolgt iiber
Schnittstelle nach Norm VDV 300 durch die Geréte des Verkehrsmanagementsystems (VMS). Die Lieferung
der Ansage-/Anzeigetexte fiir das VMS erfolgt durch den Unternehmer.

Straflenbahn

in jedem Fahrzeug: zusatzlich Anzeige der nachsten drei Haltestellen mit Umsteigemdoglichkeiten; Bestands-
fahrzeuge sollen nachgeriistet werden, soweit dies technisch moglich ist.

Fahrgastinformation auf3en

Fahrgastinformation auRen gemaf § 33 BOKraft bzw. § 46 BOStrab liber zentral vom VMS iiber die VDV-300-
Schnittstelle steuerbare Anzeigen:

(1) ander Fahrzeugfront (darstellbare Schrifthéhe mind. 200 mm, Sichtfeldbreite mind. 1500 mm)




(2)

3)

(4)
(5)

(1)

(2)

an der Einstiegsseite (Moglichkeit zur zweizeiligen Darstellung mit einer Schrifthéhe von mind. 60 mm,
Sichtfeldbreite mind. 1000 mm)

am Fahrzeugheck (Schrifthohe mind. 150 mm, ausreichende Sichtfeldbreite fiir Darstellung von mind. 4
Ziffern)

AuRenlautsprecher

Beleuchtung der Aufienanzeigen bei Dunkelheit.
Umweltstandards

Bus

Einhaltung der Emissionsgrenzwerte entsprechend der zum Zulassungszeitpunkt giiltigen Euro—Norm,
mindestens jedoch Euro V;

Fahrgerdusch maximal 80 dB(A) gemafd DIN IS0 362 und DIN IS0 5130
Straenbahn

Fiir 100% der Fahrplankilometerleistung gilt: Nutzung von Strom ausschliefilich aus regenerativen Quellen.

WLAN

Die Busse und Strafenbahnen im stadtischen Linienverkehr und im Umlandverkehr sind mit WLAN auszuriis-

ten.

Tiiren

Fiir Gelenkbusse gelten folgende Anforderungen:

Ausriistung mit mindestens 3 Doppeltiiren (2 Doppeltiiren im vorderen, 1im hinteren Fahrzeugteil). Fiir
die Linien F, H und K sind viertiirige Fahrzeuge einzusetzen. Bei den sonstigen Linien des Stadtverkehrs
Darmstadt wird der Einsatz von viertiirigen Fahrzeugen angestrebt. Doppeltiiren sind zweifliiglig und
mit einer Breite von mindestens 1.200mm auszugestalten. Bei Gelenkbussen mit 4 Tiiren kann die hin-
terste Tiir auch als Einfachtiir mit einer Breite von mindestens 780mm ausgefiihrt sein.

Fiir Standardbusse gelten folgende Anforderungen:

(1)

(2)

Ausriistung mit mind. 2 Tliren. Im Stadtverkehr Darmstadt wird der Einsatz von dreitiirigen Fahrzeugen
angestrebt. Bei Standardbussen mit 3 Tiiren sind mindestens 2 Tiiren als Doppeltiiren mit einer Breite
von mindestens 1.200mm auszufiihren. Bei Standardbussen mit 2 Tiiren sind im Stadtverkehr beide Tii-
ren als Doppeltiiren mit einer Breite von mindestens 1.200mm auszugestalten, im Umlandverkehr kann
die erste Tiir als Einfachtiir mit einer Breite von mindestens 780mm ausgestaltet sein.

Fahrzeugalter

Bus

Das Fahrzeugalter darf im Regelbetrieb maximal 12 Jahre betragen. Dabei gilt der Zeitpunkt der Erstzu-
lassung.

Das Durchschnittsalter der im jeweiligen Linienbiindel eingesetzten Busse muss wahrend der gesamten
Vertragslaufzeit unter 8,25 Jahre liegen. Zur Ermittlung wird das Alter der Fahrzeuge mit deren jahrli-
cherim Linienbiindel erbrachten Fahrplankilometerleistung gewichtet.

VI



(3) Busse mit elektrischer Antriebsenergie (Batterie oder Wasserstoff) kdnnen bis zu einem Fahrzeugalter
von 16 Jahre ab Erstzulassung im Linienverkehr eingesetzt werden.

(4) Bei batterieelektrischen Bussen ist die Verwendung von 100% Strom aus erneuerbaren Energien vor-
geschrieben. Die Verwendung muss durch den Unternehmer nachgewiesen werden.

(5) Fahrzeuge mit batterieelektrischem Antrieb kdonnen eine chemische Zusatzheizung fiir die Beheizung
des Innenraumes besitzen.

Strafienbahn

(1) Das Fahrzeugalter darf maximal 30 Jahre betragen. Eine grundlegende Erneuerung der fahrgastbhezoge-
nen Ausstattung wird wie eine Neubeschaffung gewertet.

Berichtspflichten und Einhaltung der Fahrzeuganforderungen

Allgemeines

Die Einhaltung der Fahrzeuganforderungen wird durch die Aufgabentrdager wahrend des Betriebes iiber-
priift.

Bus

(1) Den Aufgabentragern sind spatestens zu Beginn der Biindellaufzeit anhand eines von den Aufgaben-
tragern bereit gestellten Erfassungsbogens die fiir den Einsatz vorgesehenen Fahrzeuge mit ihrem
Kennzeichen und ihrer Ausstattung zu melden. Verdnderungen im eingesetzten Fahrzeugbestand sind
unverziiglich zu melden. Fiir neu eingesetzte Fahrzeuge ist ein ausgefiillter Erfassungsbogen einzu-
reichen.

(2) Der Unternehmer weist das durchschnittliche Alter der im jeweiligen Fahrplanjahr fahrplanmaRig ein-
gesetzten Fahrzeuge bis zum 31. Marz des Folgejahres nach.

1.3 Fahrpersonal

1.3.1 Erscheinungsbild

Die Aufgabentréger erwarten ein gepflegtes Erscheinungshild des Fahrpersonals, das mindestens den folgen-
den Kriterien entspricht:

e Tragen einer vom Unternehmer vorgegebenen Dienstkleidung.
e Tragen eines gut sichtbaren Merkmals (bevorzugt Namensschild), auf dem der Name des Betreibers fiir

den Kunden erkennbar und das Fahrpersonal identifizierbar sind.

1.3.2 Kompetenzen

Allgemeines

(1) Das eingesetzte Fahrpersonal muss:
e die deutsche Sprache angemessen beherrschen,
e einen sicheren und ausgeglichenen Fahrstil praktizieren,
o den Linienverlauf kennen (Namen und Reihenfolge der bedienten Haltestellen),

o Auskiinfte zu den Anschliissen geben konnen sowie

Vi



sich kundenfreundlich und serviceorientiert verhalten, auch in Konflikt- und Stresssituationen.

(2) Fiirden Fall, dass im Fahrzeug das elektronische Ansagegerat ausgefallen ist, muss das Fahrpersonal

wiahrend des Betriebs akustische Haltestellenansagen vornehmen.

Bus

(3) Das eingesetzte Fahrpersonal von Omnibussen muss iiber die unter 1.3.2.1 genannten Kompetenzen

hinaus

die gemeinsamen Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen des RMV kennen und anwen-
den,

den richtigen Fahrpreis fiir jede gewiinschte Fahrtverbindung im RMV nennen und verkaufen kon-
nen,

iiber die tariflichen Ubergangsgebiete des RMV und iiber seine verbundweiten Sonderangebote (z.B.
Kombitickets) jederzeit richtig Auskunft geben kénnen,

(4) Zur Sicherstellung der richtigen Auskiinfte muss das Fahrpersonal immer das aktuelle Heft der Tarifin-

formationen mit sich fiihren.

1.3.4 Qualifikation Fahrpersonal Bus

(1) Die Ausbildung des Fahrpersonals erfolgt durch den Unternehmer. Jeder Unternehmer hat mindestens

(2)

(3)

einen, ab 50 im jeweiligen Linienbiindel eingesetzten Fahrer/innen, einen zweiten RMV-Fachtrainer
ausbilden zu lassen. Genauere Angaben zur Ausbildung als Fachtrainer gibt der RMV oder die Aufga-
bentrager.

Das Fahrpersonal muss vor seinem ersten Einsatz im Linienverkehr das Verkehrsmanagementsystem
(VMS) und die damit in Verbindung stehenden fahrzeugseitigen Anlagen bedienen kdnnen und die
notwendigen Verfahrensweisen beherrschen. Der Unternehmer wird hierzu das eingesetzte Fahrperso-
nal rechtzeitig vor Betriebsaufnahme bzw. nachriickendes Fahrpersonal vor seinem ersten Einsatz ei-
genverantwortlich schulen. Dazu wird der Unternehmer rechtzeitig vor Betriebsaufnahme einen ver-
antwortlichen Mitarbeiter zu einer einmaligen Schulung von eintagiger Dauer beim Infrastrukturunter-
nehmen entsenden. Dieser fiihrt als Multiplikator rechtzeitig die erforderliche betriebsinterne Schulung
und Einweisung des Fahrpersonals im Umgang mit dem VMS durch.

Weiterhin gewéhrleistet der Unternehmer, dass auf Linien, die kombinierte Nahverkehrsspuren zu-
sammen mit StralRenbahnen in der Stadt Darmstadt mitbenutzen ausschliefilich Fahrpersonal einge-
setzt wird, das an einer beim Infrastrukturunternehmen in Darmstadt durchgefiihrten ,,Schulung zu
Themen der BOStrab“ teilgenommen hat. Das in der Schulung vermittelte Grundwissen {iber StraRen-
bahnen und Signale nach BOStrab ist unbedingt erforderlich um eine sichere Verkehrsteilnahme bei Li-
nien zu ermoglichen, die gemeinschaftliche Trassen mit der Strafdenbahn in Darmstadt benutzen. Die
Kosten der Schulung sind bei den Aufgabentrdgern oder dem Infrastrukturunternehmen zu erfragen.

1.3.5 Tariftreue

(1) Der Busunternehmer verpflichtet sich zur Einhaltung der Vorgaben des Hessischen Vergabe- und Ta-

riftreuegesetzes (HVTG). Er darf das tarifvertraglich vereinbarte Niveau des Tarifvertrages des Landes-
verbandes Hessischer Omnibusunternehmer e.V. (LHO) in der jeweils giiltigen Fassung wahrend der
Laufzeit des Verkehrsvertrages nicht unterschreiten.
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(2)

(3)

Der Busunternehmer wird bei der Beauftragung von Unterauftragnehmern fiir deren beschaftigtes Per-
sonal die gleichen vertraglichen Bedingungen nach Absatz 1 vereinbaren und auf die Einhaltung der-
selben achten.

Das Personal des Busunternehmers sowie das seiner Unterauftragnehmer erwerben hiermit das unmit-
telbare Recht, die Leistungen nach Absatz 1 unmittelbar gegeniiber dem Unternehmer einzufordern. Das
Personal des Unternehmers sowie das seiner Unterauftragnehmer sind iiber diese vertragliche Rege-
lung zu informieren.

1.3.6 Berichtspflichten

Die Unternehmer im Omnibusverkehr haben dem Infrastrukturunternehmen spétestens vier Wochen vor der
Betriebsaufnahme den verantwortlichen Mitarbeiter fiir die Schulung und Einweisung des Fahrpersonales in
das VMS schriftlich unter Angabe des Namens zu benennen.

1.4

Tarifanwendung und Fahrkartenvertrieb

1.4.1 Beforderungshedingungen und Tarifbestimmungen

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Allgemeines

Der Unternehmer ist verpflichtet, den RMV-Tarif und die jeweils giiltigen Gemeinsamen Beforderungs-
bedingungen und Tarifbestimmungen des RMV anzuwenden. Zusatzlich hat der Unternehmer die Rege-
lungen zu Ubergangstarifen zwischen Verbund- und Kooperationsrdumen anzuwenden. Die Beforde-
rung von Fahrgdsten ohne giiltigen Fahrausweis ist unzuldssig.

Der Unternehmer iibertragt das Recht der Tarifgestaltung fiir die Linienverkehre auf den RMV. Die Be-

antragung der Tarifgenehmigung nach § 39 PBefG erfolgt durch den RMV im Namen und auf Rechnung
des Unternehmers. Auskiinfte zur Hohe der hierfiir anfallenden Gebiihren erteilt das zustandige Regie-
rungsprasidium.

Der Unternehmer erklért sich bereit, weitere vom RMV vorgegebene Tarife und/oder tarifliche Sonder-
angebote anzuerkennen und anzuwenden. Dienst- oder Gastefahrkarten des RMV sind als giiltige
Fahrtberechtigung anzuerkennen.

Der Unternehmer kooperiert mit dem RMV bei der Fortschreibung und/oder Korrektur der Gemeinsa-
men Beforderungshedingungen und Tarifbestimmungen des RMV sowie der Erstellung der Tarif- und
Vertriebsinformationen.

Der Unternehmer hat die Mitnahme von mindestens zwei Fahrradern je Bus bzw. mindestens sechs
Fahrradern je StraRenbahnzug (vier Fahrrader im Triebwagen, zwei Fahrrader im Beiwagen) nach den
betrieblichen Moglichkeiten generell zu gewahrleisten, soweit nicht Rollstiihle, zugelassene E-Scooter,
Gehbhilfen oder Kinderwagen den vorgesehenen Platz beanspruchen. Dies gilt nicht fiir StraRenbahn-
Triebwagen des Bestands, die den erforderlichen Platz nicht aufweisen. Die Mitnahme von Personen
mit Rollstiihlen und Gehhilfen sowie von Kinderwagen hat unbedingten Vorrang vor der Mitnahme von
Fahrradern. In Zweifelsfallen entscheidet das Fahrpersonal.

Sofern die Fahrradmitnahme die Betriebsabwicklung zu bestimmten Zeiten, in bestimmten Radumen,
auf bestimmten Linien und in bestimmte Fahrtrichtungen wiederholt oder dauerhaft erheblich er-
schwert, kann sie im Einvernehmen mit den Aufgabentragern zeitlich, raumlich, linien- oder richtungs-
bezogen eingeschrankt werden.




Bus

(1) Nach 20 Uhrist bei Bussen auRerhalb des Gebietes der Stadt Darmstadt auf Wunsch das Aussteigen
zwischen den Haltestellen zu ermoglichen, sofern das Regierungsprasidium Darmstadt das gestattet.

1.4.2 Fahrscheinverkauf Bus

Vertrieb

(1) Der Fahrkartenvertrieb erfolgt iiber einen vom Fahrer zu bedienenden Fahrscheindrucker. Der Fahr-
scheindrucker kann im Rahmen des Verkehrsmanagementsystems (VMS) von den Aufgabentragern o-
der vom Infrastrukturunternehmen gemietet werden, die Preise werden auf Anfrage bekannt gegeben.

(2) Der Unternehmer muss das folgende RMV-Fahrkartensortiment (auch fiir Fahrkarten der Ubergangsta-
rife) Giber den Fahrscheindrucker verkaufen:

Auf den Stadtlinien:

o alle Einzelfahrkarten in allen Preisstufen sowie Einzelzuschlagkarten und Anschlussfahrkarten,
o alle Tages- und Gruppentageskarten in allen Preisstufen,

e das Hessenticket;

auf den Umlandlinien zusatzlich :

e  Wochenkarten sowie Zuschlagkarten Woche in allen Preisstufen,

e Monatskarten sowie Zuschlagkarten Monat in allen Preisstufen,

e  Wochen- und Monats-Wertmarken fiir Auszubildende in allen Preisstufen.

Einzelfahrkarten sind ausschliefilich entwertet auszugeben.

Der Unternehmer wird das aktuell giiltige Fahrkartenlayout bzw. die aktuell giiltige Fahrkartenbewertung
gemaR RMV-Richtlinien umsetzen.

(4) Fiir den Verkauf der Fahrkarten miissen als Zahlungsmittel Miinzgeld und Banknoten akzeptiert werden.
N&heres hierzu istin § 5 Absatz 5 der Gemeinsamen Beforderungsbedingungen des RMV geregelt.

(5) Beziiglich der Umsetzung des E-Ticketing gilt die ,Anforderung an den Busdrucker bzw. IBIS-
Bordrechner in Bezug auf die Einfiihrung von Elektronischen Fahrscheinen nach VDV-KA-Standard (VDV-
Kernapplikation)“ des RMV in der jeweils aktuellen Fassung.

Tarif- u. Vertriebsinformationen

(1) Zurtariflichen und vertrieblichen Information und inshesondere zu Schulungs- bzw. Ausbildungszwe-
cken erhélt der Unternehmer nach Registrierung Zugriff auf die Tarif- und Vertrieb Infoplattform
(https://tarif-vertrieb.rmv.de) des RMV.

(2) Der Unternehmer muss bei Einfiihrung neuer Regelangebote sowie bei Anderungen bestehender Ange-
bote diese gemaR RMV-Vorgaben iiber den Busdrucker verkaufen. Dariiber hinaus ist der Unternehmer
im Rahmen seiner betrieblichen und wirtschaftlichen Moglichkeiten dazu verpflichtet, auf Wunsch der
Aufgabentrager Sonderfahrkarten, z.B. bei Grofiveranstaltungen, zu verkaufen.

(3) Der Unternehmer verhalt sich gegeniiber Verdnderungen und Innovationen im Bereich Marketing, ins-
besondere dem Vertrieb von Fahrausweisen, aufgeschlossen und kooperativ.




Storung des Fahrscheindruckers

Vom Fahrpersonal sind stets RMV-Notfahrkarten mitzufiihren, um diese gegebenenfalls zur Uberbriickung
eines Gerateausfalls von Hand mittels eines dokumentenechten Stifts ordnungsgemaf auszustellen und an
die Fahrgdaste auszugeben.

Bezug und Verwaltung der Fahrkartenrohlinge

(1) Aus Sicherheitsgriinden diirfen die Fahrkartenrohlinge ausschliefilich bei einer der vom RMV zur Fahr-
kartenerstellung autorisierten Druckereien bezogen werden. Die Kosten der Beschaffung der Fahrkar-
tenrohlinge tragt der Unternehmer.

(2) Der Unternehmer ist dabei verpflichtet, eine Druckabnahme der Fahrkartenrohlinge zur Uberpriifung
der Wahrung der RMV-Fahrkartenstandards und der Kompatibilitdt zum eingesetzten Druckwerk
durchzufiihren.

(3) Die Fahrkartenrohlinge sind als ,,geldwerte Drucksachen® zu behandeln und sicher gegen Misshrauch
zu verwahren. Daraus resultiert, dass eine Fahrkartenrohlingsverwaltung realisiert werden muss.

(4) Der Unternehmer muss dem RMV unverziiglich schriftlich den Verlust von Fahrkartenrohlingen (insbe-
sondere bei Diebstahl oder Verdacht auf Diebstahl) unter Angabe der Rohlingsart und der Seriennum-
mer melden.

(5) Der Unternehmer hat besondere Vorkommnisse bei den Fahrausweiskontrollen, inshesondere Hinwei-
se auf professionelle Fahrkartenfalschungen, unverziiglich an die Aufgabentrager und den RMV zu
melden.

Fahrgeldsicherung

(1) Grundsatzlich gilt das Fahrgastflussprinzip zur Kontrolle der Fahrkarten durch das Fahrpersonal.

(2) Aufden Stadtlinien in Darmstadt, auf den Linien N, NB, NE, O, P und U wird das Fahrgastflussprinzip
nicht angewandt, die hinteren Tiiren sind beim Halt zu 6ffnen.
Im Rahmen eines Betriebsversuchs kann das Fahrgastflussprinzip auf den genannten Buslinien test-
weise angewendet werden.

(3) Bei allen iibrigen Buslinien sind an den Haltestellen Luisenplatz, Schlof}, Willy-Brandt-Platz und

Hauptbhahnhof in Darmstadt die hinteren Tiiren beim Halt zu 6ffnen.

1.4.3 Einnahmenaufteilungsverfahren

Der Unternehmer beteiligt sich am verbundweiten Einnahmenaufteilungsverfahren (EAV) des RMV bzw. am
lokalen EAV der DADINA.
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(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

Verkehrsmanagementsystem (VMS)

Kern des durch das Infrastrukturunternehmen betriebenen VMS, welches auf Digitalfunkbasis arbeitet,
ist eine Verkehrsleitzentrale (VLZ), die weitrdumig und unternehmensiibergreifend die betrieblichen
Vorgange erfasst und in Abstimmung mit dem Unternehmer in Notféllen steuernd und koordinierend in
den Betrieb auf den vertragsgegenstandlichen Linien eingreifen kann. Aufierdem wird das VMS zur Si-
cherung der Anschliisse gegeniiber dem Unternehmer Empfehlungen liber Wartezeiten auf Zubringer-
fahrzeuge anderer Unternehmen oder zum Verhalten bei Betriebsstérungen aussprechen.

Die Aufgabentrager erwarten hierdurch neben der automatischen Piinktlichkeitserfassung und An-
schlusssicherung auch ein funktionierendes Betriebsstorungsmanagement sowie grundsatzlich eine
hohere betriebliche Qualitat der Leistungserstellung auf allen Linien.

Durch das VMS wird auch die — besonders im Gebiet der Stadt Darmstadt — zur fliissigen Betriebsab-
wicklung unbedingt notwendige Bevorrechtigung der OPNV-Fahrzeuge an den Lichtsignalanlagen gere-
gelt. Auch die Anzeiger der dynamischen Fahrgastinformation werden durch die Daten des VMS ver-
sorgt.

Zur Einbindung der Busse in das VMS ist vom Unternehmer eine vertragliche Vereinbarung mit den
Aufgabentragern oder dem Infrastrukturunternehmen abzuschliefien. Die Kosten fiir den Betrieb des
VMS sind bei den Aufgabentrdagern oder dem Infrastrukturunternehmen zu erfragen.

Die zur Durchfiihrung des Qualitditsmanagements notwendigen Daten aus dem VMS werden den Aufga-
bentrdgern ohne Zusatzkosten zur Verfiigung gestellt.

Die Verantwortung des Unternehmers als Genehmigungsinhaber und fiir das Verkehrsgeschehen auf
den Linien wird durch das VMS nicht abgelost.

Die Aufgabentréger und der Unternehmer werden durch die Verkehrsleitzentrale (VLZ) stets unverziig-
lich Giber ein als notwendig erachtetes Eingreifen in das Betriebsgeschehen unterrichtet. Soweit der Un-
ternehmer ein von der VLZ als notwendig erachtetes Eingreifen vornimmt, werden daraus unmittelbar
folgende unpiinktliche Fahrten oder Teilausfalle von Fahrten nicht gewertet.

Der Busunternehmer wird dem Infrastrukturunternehmen spatestens zum Betriebsbeginn die telefoni-
sche Erreichbarkeit zu Zwecken der Betriebssteuerung mitteilen und diese ununterbrochen wéahrend
der gesamten Einsatzdauer der Fahrzeuge sicherstellen.

Der Busunternehmer kann mit dem Infrastrukturunternehmen Regelungen treffen, die eine direkte
Umsetzung von Empfehlungen der Verkehrsleitzentrale (VLZ) durch das Fahrpersonal des Unterneh-
mers regeln.

(10) Der Unternehmer hat fiir Zwecke der Stammdatenpflege im VMS den Aufgabentrégern mit einem Vor-

lauf von 14 Kalendertagen vor Betriebsaufnahme die Stammdaten der einzusetzenden Fahrzeuge zu lie-
fern. Diese Meldung ist laufend auf aktuellem Stand zu halten. Hierfiir wird dem Unternehmer eine Ta-
bellenvorlage rechtzeitig zur Verfligung gestellt.

(11) Im Linienverkehr diirfen nur Fahrzeuge zum Einsatz kommen, in denen die fahrzeugseitigen Anlagen

des VMS in betriebsfahigem Zustand sind. Ausgenommen sind kurzfristig eingesetzte Ersatzfahrzeuge
im Falle von unplanbaren Betriebsstorungen oder die Durchfiihrung von Notbedienungen.
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(12) Der Unternehmer hat dazu alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge mit den fiir das VMS benotig-
ten Hardwarekomponenten ausriisten zu lassen. Auf Anfrage stellen die Aufgabentrdger oder das Infra-
strukturunternehmen die bendtigten Gerate zu einem Mietpreis zur Verfiigung.

Hinweis: Folgende Hardware-Komponenten zahlen zu der fiir das VMS erforderlichen fahrzeugseitigen
Infrastruktur:

e Bordrechner
e Funkgerate
e Fahrerbedienteil
e WLAN-Komponenten
e Digitales Ansagengerat
e  Ggf. Fahrscheindrucker
(13) Ist-Daten zur Fahrgastinformation werden im VDV-Standard 454 ausgetauscht.

(14) Die Soll-Fahrplan-, Soll-Netz- und Soll-Umlaufdaten sind dem Infrastrukturunternehmen im VDV-
Standard 452 vom Unternehmer mindestens vier Wochen vor dem Fahrplanwechsel zur Verfiigung zu
stellen. Unterjahrige Anderungen sind mit einem Vorlauf von mindestens zwei Wochen vom Unter-
nehmer an das Infrastrukturunternehmen zu liefern.

(15) Die Fahrzeuge des Unternehmers sind mit der erforderlichen Verkabelung fiir den Datenbus nach VDV-
Norm 300 auszuriisten. Detaillierte Regelungen zum Einbau der fahrzeugseitigen Infrastruktur konnen
bei den Aufgabentragern oder dem Infrastrukturunternehmen angefordert werden.

(16) Auf einem Betriebshof des Unternehmens ist vom Unternehmer in Abstimmung mit dem Infrastruktur-
unternehmen eine stationdre Datentauschvorrichtung (WLAN-Accesspoint) einzurichten. Der TK-
Anschluss muss mindestens drei Wochen vor Betriebsaufnahme vom Unternehmer bereitgestellt wer-
den. Auf Anfrage stellen die Aufgabentrager oder das Infrastrukturunternehmen die benétigten Gerate
zu einem Mietpreis zur Verfiigung. Detaillierte Vorgaben kdnnen bei den Aufgabentrdagern oder dem
Infrastrukturunternehmen erfragt werden.

1.6 Umgang mit Betriebsstorungen
(1) Beiabsehbaren, d.h. planbaren Betriebsstorungen, z. B. infolge von StraflenbaumafRnahmen, Festen

und Umziigen gilt folgendes:

e Der Unternehmer hat die Aufgabentrager und das Infrastrukturunternehmen unverziiglich nach Be-
kanntwerden der Betriebsstorung und die Fahrgéste rechtzeitig im Voraus und wéhrend der Dauer
der Betriebsstorung zu informieren (z.B. durch Haltestellenaushange) und ggf. sein Betriebspro-
gramm anzupassen.

o Der Unternehmer hat den zeitgerechten Auf- und Abbau von Ersatzhaltestellen bei Umleitungen zu
gewahrleisten.

e Bei StraRRenbahnlinien ist erforderlichenfalls rechtzeitig Schienenersatzverkehr einzurichten.

(2) Bei nicht planbaren Betriebsstérungen, die zum vollstandigen oder teilweisen Ausfall von Fahrten fiih-
ren, gilt folgendes:
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e Der Unternehmer sorgt durch geeignete MaRnahmen fiir eine Weiterbeférderung aller betroffenen
Fahrgdste. Dabei ist eine Weiterberférderung innerhalb von 30 Minuten nach fahrplanmafiger Ab-
fahrt des betroffenen Kurses anzustreben.

e Der Unternehmer hat die Verkehrsleitzentrale, die Aufgabentrager und die Fahrgaste iiber die Ursa-
chen und die verkehrlichen Auswirkungen der Storungen sowie die ergriffenen Abhilfemafinahmen
unverziiglich zu informieren.

e Der Unternehmer ist von der Bedienungspflicht von aufgrund von Streckensperrungen nicht mehr er-
reichbaren Streckenabschnitten und Haltestellen befreit, hat aber die Bedienung weiterhin erreich-
barer Haltestellen und Streckenabschnitte — bei Straflenbahnlinien mit Schienenersatzverkehren
auch iber Umwege — sicher zu stellen. Der Unternehmer stellt dabei auf dem betroffenen Strecken-
abschnitt eine Nothedienung sicher, soweit ein ordnungsgemafier und sicherer Betrieb durchfiihrbar
ist.

(3) Ein Abfahren vor der im Fahrplan veroffentlichten Abfahrtszeit gilt als Fahrtausfall und ist als Betriebs-
storung zu behandeln.

(4) Beider Durchfiihrung von Notbedienungen werden die betreffenden Bonus- bzw. Malusregelungen fiir
die gesamte Dauer der erforderlichen Notbedienung ausgesetzt.

(5) Bei nicht planbaren Betriebsstérungen, die Auswirkungen auf die Piinktlichkeit haben, werden die be-
treffenden Bonus- bzw. Malusregelungen ausgesetzt, wenn der Unternehmer dies innerhalb eines Mo-
nats den Aufgabentragern meldet.

1.7 Haltestellen

(1) Der Unternehmer bleibt gemaf} § 40 PBefG bzw. § 32 Absatz 2 BOKraft und § 31 BOStrab fiir die Halte-
stellen verantwortlich. Das bedeutet inshesondere,

o dass der Unternehmer bei Beschadigung der Haltestelle (z.B. infolge eines Unfalls oder Vandalis-
mus) dies den Aufgabentrdgern unverziiglich meldet, sofern nichts anderes vereinbart wird. Bei Be-
schadigung des Haltestellenschildes sorgt der Unternehmer kurzfristig fiir einen provisorischen Er-
satz; dies gilt auch bei Einrichtung einer neuen Haltestelle bis zur Installation eines dauerhaften Hal-
testellenschildes.

e dass der Unternehmer die jeweils giiltigen Fahrpléne erstellt und aushangt. Die Aufgabentrager kon-
nen Vorgaben fiir das Layout der Aushange machen. Die Fahrplanaushange sind iiblicherweise im
Fomat DIN A3 (quer) anzufertigen und es ist das RMV-Shellfolder-Papier zu verwenden. Alternativ
istauch ein zentrales Aushangmanagement durch die Aufgabentrager mit Kostenbeteiligung der Un-
ternehmer maglich.

(2) Die Aufgabentrdger behalten sich vor, die Fahrplanaushange an den Haltestellen zu {iberpriifen. Feh-
lende, beschadigte (nicht lesbaren), unvollstiandige oder falsche Fahrplanaushange sind innerhalb ei-
nes Tages nach Bekanntwerden durch das Unternehmen zu ersetzen.

(3) Die Regelungen nach (1) und (2) gelten bis zum Inkrafttreten eines umfassenden Haltestellenmanage-
ments, das alle haltestellenbezogenen Prozesse und Leistungen umfasst.
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1.8 Auflenkommunikation

1.8.1 Marketing und Medienarbeit

Uber das Marketing entscheiden die Aufgabentréger. Die Medienarbeit fiir die Busverkehre ist den Aufgaben-
tragern vorbehalten, soweit es sich nicht um rein betriebliche Belange handelt.

1.8.2 Beschwerden / Fundsachen

(1) Beschwerden zum laufenden Betriebsgeschehen und zum Verhalten des Fahrpersonals sind vom Un-
ternehmer innerhalb einer Woche direkt an den Kunden zu beantworten. Die Aufgabentrager erhalten
eine Kopie des Schriftverkehrs.

(2) Beschwerden zu grundsatzlichen Fragen und zur Planung werden von den Aufgabentragern beantwor-
tet.

(3) Beschwerden, die beim jeweils anderen Partner eingehen werden umgehend mit Abgabenachricht an
den Beschwerdefiihrer weitergeleitet.

(4) Der Umgang mit Fundsachen erfolgt nach den Gemeinsamen Beforderungsbedingungen und Tarifbe-
stimmungen des RMV unter Beachtung der einschlagigen gesetzlichen Bestimmungen.

(5) Die Aufgabentréger bedienen sich eines elektronischen Beschwerdemanagementsystems, dem sich
auch die Unternehmen anschlieRen kdnnen. Nahere Auskiinfte geben die Aufgabentrager.

2 Qualitatsmanagement
2.1 Erhebungsverfahren und Anreizsystem

2.1.1 Grundsatzliches

Bus

Wichtiger Hinweis: Die externen Kosten der nachfolgend aufgefiihrten Erhebungen und deren Auswertungen
tragen die Aufgabentrager und der Unternehmer jeweils halftig. Die Hohe der Kosten kann bei den Aufgaben-
tragern erfragt werden.

(1) Die Bonus- bzw. Maluszahlungen, die ggf. aus der Anwendung des Anreizsystems folgen, werden dem
Unternehmer einmal jahrlich von den Aufgabentrégern in Rechnung gestellt bzw. ausgezahlt.

(2) Zum Qualitdtsmanagement ist spatestens zum Betriebsbeginn eine vertragliche Vereinbarung zwischen
dem Unternehmer und den Aufgabentragern abzuschliefien. In dieser kdnnen weitere Vertragsstrafen
fiir die Nichteinhaltung von Qualitétskriterien vereinbart werden.

(3) Die jahrliche Malusmasse betragt 1% der der Bestellkosten des Linienbiindels.

(4) Die jahrliche Bonusmasse betragt ein Viertel der Malusmasse.

Erlauterungen zu Wirkweise und Aufbau des Anreizsystems:

Kernelemente des Anreizsystems sind die Piinktlichkeitsiiberwachung nach Kapitel 2.1.2, die Kundenbefra-
gungen nach Kapitel 2.1.3. sowie die Erfassung der Tarifkenntnisse des Fahrpersonals (Kapitel 2.1.4) iiber ge-
sondertes Erhebungspersonal.
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Durch das Verkehrsmanagementsystem (VMS) ist eine standige Piinktlichkeitsiiberwachung des Linienver-
kehres gegeben. Die Piinktlichkeitsiiberwachung nach Kapitel 2.1.2 und die sich daraus ableitenden Bonus-
bzw. Malusregelungen wirken daher durchgéngig wéahrend der gesamten Konzessionslaufzeit.

Bei den Kundenbefragungen nach Kapitel 2.1.3 hingegen muss im ersten Betriebsjahr der fiir die Bewertung
des Erfolges des Betreibers notwendige Akzeptanzwert erst noch ermittelt werden. Dementsprechend kénnen
fiir das erste Betriebsjahr keine Bonus- bzw. Malusregelungen aus den Ergebnissen der Kundenbefragungen
abgeleitet werden.

Straflenbahn

Ein entsprechendes Qualitatsmanagementsystem wird auch fiir die StraRenbahnen eingerichtet. Eine Befra-
gung der Fahrer findet nicht statt. Es ist zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen abzustimmen,
wie Abweichungen von den Vorgaben bei der Piinktlichkeit und den Kundenbefragungen sanktioniert wer-
den.

2.1.2 Piinktlichkeitsiiberwachung

Allgemeines

(1) Eserfolgt eine standige Piinktlichkeitsiiberwachung durch das auf allen eingesetzten Fahrzeugen in-
stallierte Verkehrsmanagementsystem (VMS). In Abstimmung zwischen dem Unternehmer, dem Infra-
strukturunternehmen und den Aufgabentragern werden fiir jedes Linienbiindel Messpunkte zur Bewer-
tung des erreichten Piinktlichkeitsgrades definiert.

(2) Abfahrten an den genannten Messpunkten gelten ab einer Verspatung von mehr als 3 Minuten als un-
piinktlich.

(3) Sollte sich wahrend der Konzessionslaufzeit herausstellen, dass aufgrund vom Unternehmer nicht ver-
schuldeter Ereignisse oder Begebenheiten die vorgegebenen Fahrplanzeiten regelmafiig nicht einzu-
halten sind, hat der Unternehmer dies den Aufgabentragern unverziiglich schriftlich zu melden. Ggf. er-
folgt dann eine Anpassung des Fahrplans oder eine zeitweise Aussetzung der Piinktlichkeitshewertung,
Fiir den Zeitraum von der Meldung bis zur erfolgten Nachbesserung des Fahrplans wird das Qualitats-
merkmal Piinktlichkeit fiir die betroffenen Fahrten nicht gewertet.

Bus

(1) Der Unternehmer gewahrleistet im Jahresmittel einen Anteil von ,,piinktlichen Abfahrten® an den
Messpunkten von mind. 90,0%. Wird von diesem Wert um 2,0 Prozentpunkte abgewichen, so bleibt
dies ohne Auswirkungen. Jede weitere Unter- bzw. Uberschreitung des Wertes fiihrt je angefangene 0,1
Prozentpunkte zu einer Bonus- bzw. Maluszahlung in Héhe von 1/50 der verfiigbaren Bonus- bzw. Ma-
lusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 Die maximale Bonus- bzw. Maluszahlung wird im Omnibusverkehr auf
30% der verfiigbaren Bonus- bzw. Malusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 begrenzt.

Straflenbahn

Die Werte werden in Abstimmung zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen festgelegt. Es ist
zwischen den Aufgabentrédgern und dem Unternehmen abzustimmen, wie Abweichungen von den Vorgaben
bei der Piinktlichkeit sanktioniert werden.
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2.1.3 Kundenbefragung

Bus

(1) Die Erhebung erfolgt halbjahrlich mit einer Anzahl von 320 Befragungen bei Linienbiindeln mit mehr
als 1,0 Mio. Nutzwagenkilometern und mit einer Anzahl von 160 Befragungen bei Linienbiindeln mit
weniger als 1,0 Mio. Nutzwagenkilometern. In der notwendigen Zufallsauswahl der in die Stichproben
einzubeziehenden Fahrten werden alle Wochentage sowie eine gleichmafiige Verteilung der Erhebun-
gen libers Jahr beriicksichtigt. Es werden nur Fahrgaste befragt, die in den Bussen angetroffen werden
und die angeben, den Bus mindestens einmal pro Woche zu benutzen.

(2) Die befragten Fahrgdste werden aufgefordert, den Betrieb auf der vertragsgegensténdlichen Linie mit
Schulnoten von 1 bis 6 beziiglich der folgenden Merkmale einzeln zu beurteilen:

e  Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit des Betriebs;
e Zustand der Fahrzeuge (Sauberkeit und Schadensfreiheit);
e  Freundlichkeit und Kundenorientierung des Fahrpersonales.

(3) Die befragten Fahrgaste werden abschlieffend dazu aufgefordert die drei Beurteilungsmerkmale nach
ihrer Wertigkeit zu ordnen (Festlegung einer Rangfolge: 1., 2,, 3.). In der Auswertung wird diese Rangfol-
ge durch eine entsprechende Gewichtung beriicksichtigt (Rang 1: Gewichtung 3, Rang 2: Gewichtung 2;
Rang 3: Gewichtung 1).

(4) Die Aufgabentrager haben das Recht im Rahmen der Befragung zu statistischen und marktforscheri-
schen Zwecken weitere Fragen zum vertragsgegenstandlichen Verkehr zu erfassen.

(5) Dieim ersten Betriebsjahr zwischen der Betriebsaufnahme bzw. der Aufnahme des Qualitdtsmanage-
mentsystems und Jahresende durchgefiihrten Kundenbefragungen dienen der Ermittlung des zukiinftig
zu erfiillenden Akzeptanzwertes. Der in dieser Zeit bei den Befragungen ermittelte Zufriedenheitswert
(= Gesamtnote Uiber die drei erhobenen Auspragungen nach Abs. (2) unter Beriicksichtigung der ermit-
telten Wertigkeit/Gewichtung nach Abs. (3)) wird als sogenannter ,Akzeptanzwert” fiir die gesamte
restliche Vertragslaufzeit festgelegt.

(6) Ab dem zweiten Betriebsjahr wird somit vom Unternehmer erwartet, dass bei den beschriebenen Kun-
denbefragungen insgesamt ein Zufriedenheitswert in Héhe des im ersten Betriebsjahr gemaR Abs. (5)
ermittelten Akzeptanzwertes erreicht wird. Wird von diesem Wert um 0,2 Notenpunkte abgewichen, so
bleibt dies ohne Auswirkungen. Jede weitere Unter- bzw. Uberschreitung des Wertes fiihrt dann je an-
gefangenen 0,1 Notenpunkten zu einer Bonus- bzw. Maluszahlung in Héhe von 2/25 der verfiigharen
Bonus- bzw. Malusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 Die maximale Bonus- bzw. Maluszahlung wird im Omni-
busverkehr auf 60% der verfiigharen Bonus- bzw. Malusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 begrenzt.

Straflenbahn

(1) Die Werte werden in Abstimmung zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen festge-legt.
Es ist zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen abzustimmen, wie Abweichun-gen von
den Vorgaben bei den Kundenbefragungen sanktioniert werden.
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2.1.4 Tarifkenntnisse des Fahrpersonals von Bussen

(2)

3)

(4)

2.2

Es werden Testfragen verwendet. Die Erhebungen werden zwischen 8 und 22 Uhr durchgefiihrt. |e er-
fasster Fahrt wird dem Fahrpersonal eine zufdllig gewahlte Testfrage gestellt.

Die Erhebung erfolgt halbjahrlich mit einer Anzahl von 100 Befragungen bei Linienbiindeln mit mehr
als 1,0 Mio. Nutzwagenkilometern und mit einer Anzahl von 50 Befragungen bei Linienbiindeln mit we-
niger als 1,0 Mio. Nutzwagenkilometern. In der notwendigen Zufallsauswahl der in die Stichproben ein-
zubeziehenden Fahrten werden alle Wochentage sowie eine gleichmafiige Verteilung der Erhebungen
tibers Jahr beriicksichtigt.

Vom Fahrpersonal von Bussen wird erwartet, dass auf 80% der gestellten Testfragen eine zutreffende
Auskunft erteilt wird. Wird von diesem Wert um weniger als 5,0 Prozentpunkte abgewichen, so bleibt
dies ohne Auswirkungen. Jede weitere Unter- bzw. Uberschreitung des Wertes fiihrt je ganzen angefan-
genen Prozentpunkt zu einer Bonus- bzw. Maluszahlung in Hohe von 1/50 der verfiigharen Bonus- bzw.
Malusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 Die maximale Bonus bzw. Maluszahlung wird auf 10% der verfiigharen
Bonus- bzw. Malusmasse nach Kapitel 2.1.1.1 begrenzt.

Sonstige Maluszahlungen

2.2.1 Bus

Fiir folgende Vorfalle sind pro Vorfall Maluszahlungen des Unternehmers an die Aufgabentrager zu leisten:

2.2.2

Einsatz eines Fahrzeuges, das nicht den Anforderungen gemaR Kapitel 1. entspricht (100 Euro),
Ausfall einer Fahrt, soweit der Ausfall vom Unternehmer zu vertreten ist (200 Euro),

Verfriihte Abfahrt an Haltestellen (200 Euro),

Einsatz von Fahrpersonal, das nicht den Anforderungen gemaft Kapitel 1.2. entspricht (50 Euro),
Telefonieren des Fahrpersonals mit einem Mobiltelefon wahrend der Fahrt (50 Euro),
Nichterfiillung der Berichtspflichten (je angefangene Woche 50 Euro),

Beklebung von Bussen, die nicht den Regelungen gemaf$ Kapitel 1.1.2. entspricht (50 Euro).

Beschadigtes Haltestellenschild nicht binnen zwei Tagen nach Bekanntwerden der Beschadigung er-
setzt (50 Euro)

Straflenbahn

Die Vorfélle werden in Abstimmung zwischen den Aufgabentragern und dem Unternehmen festgelegt. Es ist
zwischen den Aufgabentrédgern und dem Unternehmen abzustimmen, wie Abweichungen von den Vorgaben
sanktioniert werden.
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3 Fahrgeldeinnahmen

(1) Die kassentechnischen Einnahmen eines jeden Monats sind bis zum Ende des Folgemonats — vorzugs-
weise auf elektronischem Weg - an die Aufgabentrager zu melden. Sie sind fiir den Monat zu melden, in
dem sie kassentechnisch anfallen.

(2) Der Unternehmer ldsst sich die kassentechnischen Einnahmen eines jeden Kalenderjahres testieren
und legt das Testat den Aufgabentragern bis spatestens 24. Marz des Folgejahres vor.

(3) Die Zuteilung der Einnahmen nach der verbundweiten Einnahmenaufteilung erfolgt durch die Aufga-
bentrager bis zum 31. Marz des zweiten nachfolgenden Kalenderjahres.

(4) Die Aufgabentrédger leisten dem Busunternehmer unterjahrige Abschlagszahlungen. Genaueres istin

einer Vereinbarung zwischen dem Busunternehmer und den Aufgabentragern zu regeln.

4 \Vertragliche Vereinbarung

Zur genaueren Regelung der unter Kapitel 1. — 3. aufgefiihrten Punkte ist eine vertragliche Vereinbarung zwi-
schen den Aufgabentrdagern und dem Unternehmer zu schliefien.
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Anhang - Umsetzungsbilanz des NVP 2011-2016

Stand Marz 2018

Nr. MaRnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
z i ?
Ja Nein zT. im 3. NVP?
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
OPNV
M1 Verbesserung der Erschliefung und Bedie-
nung in Braunshardt durch neue Haltestel- X
le ,,Sportplatz“
M2 Verbesserung der Erschliefung Industrie- Haltestelle ,GewerbestraRe” mit
gebiet Dieburg durch neue Haltestelle fiir bedienenden Linien 674 und 679
Linien 674/679 neu eingerichtet, X
aufierdem direkte Bedienung durch
Linien K 68 und K 69.
M3 Verbesserung der Erschliefiung Alsbach Haltestelle ,,Im Gehren® eingerichtet «
Stidost durch neue Haltestelle Linie 669
My Verbesserung der Verkniipfung der Linie Busse halten jeweils 13 Minuten vor
K62 mit der Riedbahn in Goddelau (nach Eintreffen der S-Bahn in Riedstadt- X
Abstimmung mit LNO GG) Goddelau Bahnhof
Ms Verbesserung der Verbindung Grof3- Verbindung weiterhin nur durch mehrfaches ja
Zimmern — GroR-Umstadt Krankenhaus Umsteigen. Am Wochenende keine Verbindung
. X
durch Verbesserung Anschlusshindungen
und Ruftaxi-Angebot am Wochenende
M6 Neuordnung des AST-Verkehres K48 in K48 und K50 wurden aufeinander
Seeheim-Jugenheim unter Beriicksichti- abgestimmt X

gung Linie K50
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Nr. Mafdnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
5 i ?
Ja Nein z.T. TSI
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
M7 Einfiihrung/Ausweitung Ruftaxi-Angebot in Linienverkehr teilweise ausgebaut; wird nicht nein
SVZ auf den Linien K53/K54, K55/K57 und X weiter verfolgt.
K64 im Landkreis Darmstadt-Dieburg
M8 Einfiihrung neue Linie G Arheilgen —
Wixhausen — GSI im Halbstundentakt X
Mg Verldngerung Linie R bis Gewerbegebiet Sehr hohe Mehrkosten bei geringer Fahrgast- nein
Arheilgen-West iiber S-Bahnhof Arheilgen X nachfrage; nicht weiterzuverfolgen
Westseite
M10 Verldngerung der Betriebszeiten auf der Letzte Regulire Bahn fihrt 30
Linie 4 montags bis freitags um ca. eine Minuten spiter als zuvor X
Stunde
M1 Verdichtung des Fahrtenangebotes auf der « ja
Linie 681
M12 Verbesserung des OPNV-Angebotes im 5513 enger getaktet
Linienbiindel Weiterstadt (Linien 5513, 5515 verkniipft mit neuer 5516 teil- X
5515) weise liber TU Lichtwiese
M13 Verbesserung des OPNV-Angebotes im K64 nur noch bis Schloss
Linienbiindel GroR-Umstadt (Linien K64, K67 mit geanderter Linienfiihrung
K67, K68, K69, K70)
K68 mit gednderter Linienfliihrung X
nach Dieburg Bf.
K69 neu eingefuhrt
K70 nur noch ab Altheim
M4 Neuordnung Busangebot nach Inbetrieb- Neue Linien PE und PG mit An- «
nahme der Schienenstrecke Pfungstadt — schluss an Bahnhof Pfungstadt
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N Mafinahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
Ja Nein | zT. im 3. NVP?

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

Darmstadt Wegfall der Linie PS

M15 ErschlieBung des Weltnaturerbes Grube Gednderte Linienfiihrung der Linie U Durchbindung Linien F und U ist in Planung
Messel mit Linie U und zusatzliche Haltestellen an der X
Grube Messel;

M16 Verbesserung einzelner Umsteigeverbin-
dungen am Ostbahnhof in Darmstadt mor-
gens bzw. abends von und zu den Ziigen
der Odenwaldbahn

M17 Schaffung einer Umsteigemaglichkeit zwi- Umsteigemoglichkeit (mit Wartezeit)
schen Bus und Strafenbahn bei der Linie am Luisenplatz

45 bei nach Darmstadt durchgebundenen
Fahrten (in Abstimmung mit LNO GG)

M18 Einrichtung einer neuen tangentialen Bus- ja
verbindung: DA-Wixhausen — Grafenhau- X
sen (mit Anschluss nach Weiterstadt)

M19 Anbindung Pfarrtanne in Alsbach-Hahnlein | ,In der Pfarrtanne® durch Linie K51
mit Linie K50 angebunden

M20 Einrichtung zusatzlicher Fahrtmoglichkei- Weiterhin T30 in der Mittagszeit Wird gepriift ja
ten auf der Linie 6 in der Mittagszeit zwi- X
schen Alsbach und Frankenstein

P1 Priifung der Verbesserung der Verkniipfung nein
in Grof3-Zimmern durch Verdnderung von X
Haltestellen und/oder Linienwegen

P2 Verbesserung der ErschlieBung Reinheim Wird nicht weiter verfolgt, Bedarf miisste ggf. nein
Siidwest mit bedarfsgesteuertem Angebot von der Stadt benannt werden.
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Nr.

MaRnahme

Bemerkung

umgesetzt

Ja

Nein

z.T.

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

Begriindung und Anmerkungen

Aufgreifen
im 3. NVP?

dung im Gstlichen Stadtgebiet Darmstadts
(Korridor Lichtwiese — Mathildenhdhe —
Waldspirale), sofern Méglichkeiten zur
Fahrzeitstabilisierung vorhanden sind

Fahrzeitstabilisierung nicht vorhanden

P3 Verbesserung der Erschliefung Erzhausen Wird nicht weiter verfolgt, Bedarf miisste ggf. nein
Stidost mit bedarfsgesteuertem Angebot von der Gemeinde benannt werden.
P4 Verbesserung der Erschliefung westlicher Wird nicht weiter verfolgt, Bedarf miisste ggf. nein
Ortsrand Erzhausen und Freizeitanlage von der Gemeinde benannt werden.
»Die Sauna“ mit bedarfsgesteuertem Ange-
bot
P5 Verbesserung der Erschliefung in Altheim Bedienung in Miinster wurde durch Auswei- nein
und Miinster durch Ausweitung der Bedie- tung Linie 679 und durch neue Linie MD (ab
nung auf SVZ und Wochenende 0.4.2018) verbessert; wird nicht weiter verfolgt.
P6 Verdichtung des Fahrtenangebotes in der Keine Anderungen
Stadt Darmstadt auf der Linie A in TVZ und
SvVZ
P7 Behebung von ErschlieBungsdefiziten in Linie A: Fahrten sonntags ab Sommer 2017
der Stadt Darmstadt, Einfiihrung von Rufta-
xi-Angeboten z.B. auf den Stadtteilbusli-
nien A, AH und EB in der SVZ (Bereiche
Arheilgen, Eberstadt), Buslinien K in der
SVZ (Bereich Am Kavalleriesand)
P8 Erschliefung Edelsteinviertel und Hofgut ErschlieBung verbessert;
Oberfeld Zwei neue Haltestellen ,Rosenhéhe® und
~Hofgut Oberfeld”
P9 Schaffung einer tangentialen Busverbin- Wird nicht weiterverfolgt; Moglichkeiten zur nein
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Nr.

MaRnahme

Bemerkung

umgesetzt

Ja

Nein

z.T.

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

Begriindung und Anmerkungen

Aufgreifen
im 3. NVP?

RBung der Konversionsfldchen im Siiden
Darmstadts (Cambrai-Fritsch, |efferson-
Siedlung, ...) ab Beginn ziviler Nutzung

P10 Aufbau einer Freizeitlinie (Darmstadt X Linie U fahrt ab ,,0berwaldhaus® nach ,,Grube
Hauptbahnhof — Mathildenhdhe —) Ober- Messel®, Durchbindung Linien F und U ist in
waldhaus — Weltnaturerbe Grube Messel — Planung, Umsetzung 2018
Jagdschloss/Bioversum Kranichstein

P11 Nutzung von Regionalbus-Leerfahrten, X nicht als MaRnahme weiter zu verfolgen, da nein
Starkere Nutzung von Leer- und Betriebs- standiger Planungsauftrag
fahrten

P12 Integration von Stadt- und Regionalver- Kiirzung Linie L bis Schloss; Direktfahrten aus
kehrslinien zur besseren Abstimmung des dem Umland an Darmstédter Schulen weitge-
Bedienungsangebotes, Abbau von Parallel- hend eingestellt
verkehren

U1 ErschlieRung Bereich Babenhausen Kaser- | Keine Anderungen Mafinahme weiter aufnehmen bzw. neue MaR- | ja
ne ab Beginn ziviler Nutzung unter Beriick- nahme.
sichtigung flexibler Bedienungsformen im
gesamten Stadtgebiet.

) Priifung Anbindung DA-Wixhausen mit Nicht umgesetzt, aber die Straften- X Lt. Einschdtzung Gutachter kein verkehrlicher nein
StraRenbahn bahn wurde bis Dreieichweg verlan- Mehrwert zu erwarten

gert

U3 Verbesserung der Anbindung und Erschlie- Untersuchung durchgefiihrt; NKU Strb.-Verbindung durchgefiihrt — keine
Bung der Konversionsflachen Nathan-Hale- | yain ausreichender Nutzen-Kosten- Forderfahigkeit; Verldngerung Bus K vorgese-
Depot/Kelly-Barracks ab Beginn ziviler Faktor; (ggf. erginzen: ErschlieRung hen
Nutzung sowie der Heimstattensiedlung soll mit dem Bus erfolgen)

Ug Verbesserung der Anbindung und Erschlie- | Untersucht Verlangerung der Linie 3 in Planung
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Nr.

Mafinah
us

MaRnahme

men mit Angebotsdnderung

Verbesserung der Anbindung der TU Licht-
wiese einschlielich kurzfristig realisierba-
rer Ubergangsmafinahmen.

Bemerkung

Neue Linie KU; (ggf. ergénzen: Stra-
Renbahn zur TU-Lichtwiese in Pla-
nung)

umgesetzt

Ja

Nein

z.T.

Begriindung und Anmerkungen

Tram zur TU-Lichtwiese in Planung: Anpassung
Busangebot

Aufgreifen
im 3. NVP?

ue

Verbesserung Anbindung Fraport durch
Angebotsverdichtung Linie AIR (durchge-
hender 30-Min.-Takt) und Fiihrung in die
Innenstadt zum Darmstadtium (im Zusam-
menhang mit einem Airport-Shuttle, vgl. P
37)

kein durchgéngiger T30

Ist erfolgt. Als neue MaRnahme sollte angege-
ben werden: Anbindung Terminal 3

uz

Uberpriifung Bedienungsangebot und
Bedienungssystem Darmstadt — RoRRdorf —
Grof-Zimmern

Untersuchungen laufen noch

Gutachten zum Sammelbus liegt vor, Gutachten
zur Reaktivierung der Schienenstrecke und zur
StrafRenbahn Ostbahnhof/Mobilitétspunkt sind
in Bearbeitung

SPNV

Mz0

Linie 60: Beibehaltung des SE Frankfurt —
Darmstadt — Heidelberg, Ausweitung des

schnellen RE-Verkehrs Frankfurt — Darm-
stadt — Mannheim. Ausbau des Halbstun-
dentaktes zwischen Darmstadt und Frank-
furt, Erhohung der Fahrzeugkapazitdten

Umsetzung zum Dezember 2017

Umsetzung zum Dezember 2017

Mg1

Linien 64/65: Ausweitung des Kapazitats-
angebotes, inshesondere in der HVZ, sowie
zusétzliche Fahrten im Nachtverkehr sowie
am Sonntagmorgen

Umsetzung bis Dezember 2017

Umsetzung bis Dezember 2017

M42

Neubau eines Schienen-Haltepunkts GroR-
Umstadt Nord
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Nr. Mafdnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
5 i ?
Ja Nein z.T. im 3. NVP?
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
M43 Reaktivierung der Schienenstrecke Darm- X
stadt — Pfungstadt
P31 Ausbau der Zugdnge zu den Bahnsteigen Test im Friihjahr 2017 durchgefiihrt
(Platzkapazitdten auf der Treppenanlage)
am Hauptbahnhof Darmstadt
P32 Linie S3: Taktverdichtung am Sonntagvor- X
mittag auf 30-Min.-Takt
P33 Linie 61: Verdichtung des Bedienungsange- X Neue Mafinahme: Durchfiihrung einer Untersu- | ja
botes in der HVZ am Nachmittag auf ein chung mit den Varianten Halbstundentakt auf
halbstiindliches Angebot bis Dieburg der Linie 61, Verldngerung der S1 von Ober-
Roden nach Dieburg, Verlangerung der RTW
bis Dieburg.
P34 Linie 75: Angebotsausweitung im Abend- X Angebotsausweitung teilweise erfolgt bzw. | Ja
Verkehr nach 21 Uhl‘: Stundentakt b|S etwa erfolgt zum Dezember 2018.
24.00 Uhr, Angebotsausweitung am Wo- Neue MaRnahmen:
chener‘1de:' auf Stundentakt bis e’fwa 24.00 Ausweitung Halbstundentakt Mo — Fr,
Uh.r, Elnrlch'fung schneller 'Verblndungen schnelle Verbindung Darmstadt — Wiesba-
zwischen Wiesbaden — Mainz — Darmstadt den tiber Flughafen Frankfurt (Hessen-
— Dieburg — Aschaffenburg Express)
P35 Neubau eines Schienen-Haltepunkts X ja
Babenhausen-Sickenhofen
P36 Fiihrung der RTW auf die Ostseite des ?
Bahnhofs Dreieich-Buchschlag (als Option
zur Verldngerung der RTW auf die Drei-
eichbahn)
P37 Einfiihrung eines schnellen Airport-Shuttle | Nicht per SPNV,

XXVI



Nr. Mafdnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
5 i ?
Ja Nein z.T. TSI
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
Darmstadt Hbf — FRA Buslinie AIR vorhanden
(- Wiesbaden)
Uu Linie S3: Langfristig Schaffung der erforder- X ja
lichen Infrastruktur fiir einen 15’-Takt zwi-
schen Langen und Darmstadt
U12 Uberpriifung des Neubaus eines S-Bahn- Nicht mehr relevant, DA-Nord wird
Haltepunkts Darmstadt Merck aufgewertet
ui3 Neubau eines Schienen-Haltepunkts X Wird nicht weiter verfolgt. nein
Babenhausen-Harreshausen
OPNV-Infrastruktur und Betriebsab-
wicklung
M21 Aufwertung Verkniipfungspunkt Griesheim | Verbesserte Umsteigebedingungen X
Platz Bar-le-Duc zwischen StraRBenbahn und Bus
M22 Aufwertung Verkniipfungspunkt Baben- Verbesserte Umsteigebedingungen X
hausen Bahnhof zwischen Bahn und Bus
M23 Aufwertung Verkniipfungspunkt Reinheim | Verbesserte Umsteigebedingungen X
Bahnhof zwischen Bahn und Bus
M24 Erstellung eines Prioritdtenkatalogs zum Mafinahmen zur sukzessiven Verbes- X
barrierefreien Ausbau von Haltestellen im serung der Nutzbarkeit des OPNV fiir
Landkreis Darmstadt-Dieburg mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste
M25 Aufwertung Verkniipfungspunkt Willy- Verbesserte Umsteigebedingungen Fertigstellung fiir Ende 2022 geplant
Brandt-Platz zwischen StraBenbahn und Bus und
Erhdhung der Sicherheit und Aufent-
haltsqualitat
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Nr.

MaRnahme

Bemerkung

umgesetzt

Ja

Nein

z.T.

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

Begriindung und Anmerkungen

Aufgreifen
im 3. NVP?

stieg/Fahrgastflussprinzip

samkeit durch Kontrolle der Fahrkar-
ten durch das Fahrpersonal, Verbes-

M26 Aufwertung Verkniipfungspunkt Luisen- Verbesserte Umsteigebedingungen DFI-Anzeigen ausgetauscht;
platz zwischen StraRenbahn und Bus und Neue Wartehallen geplant;
Erhdhung der Sicherheit und Aufent- kein Bedarf an hoherer Sicherheit
haltsqualitdt
M27 Aufwertung Verkniipfungspunkt DA- Verbesserte Umsteigebedingungen Im Bau
Eberstadt Bahnhof zwischen Bahn und Bus Fertigstellung fiir Ende 2018 geplant
M28 Barrierefreier Ausbau weiterer Haltestellen | MaRRnahmen zur sukzessiven Verbes- Laufender Prozess
im Stadtgebiet Darmstadt (Bushaltestellen) | serung der Nutzbarkeit des OPNV fiir
(laufender Ausbau) mobilitdtseingeschrankte Fahrgdste
M29 Barrierefreier Ausbau weiterer Haltestellen | Mafinahmen zur sukzessiven Verbes- Laufender Prozess
im Stadtgebiet Darmstadt (StraRenbahn- serung der Nutzbarkeit des OPNV fiir
haltestellen) (laufender Ausbau) mobilitatseingeschrankte Fahrgaste
M3o Einrichtung Busbeschleunigung auf der Reduzierung der Fahrzeiten fiir Fahr- Kein Bedarf, da die Verspatungen auf dem nein
B449 Miihltal — Darmstadt Bollenfalltor gaste Richtung Darmstadt Abschnitt Miihltal-Traisa aufkommen (Noch zu
kldren, da auch der Abschnitt Miihltal-Traisa
Teil der MaRnahme M 30 ist)
Nicht notwendjg
M31 Erméglichen von Busbegegnungen in der Verbesserung des Betriebsablaufs X Teilweise umgesetzt,
BismarckstraRe in Darmstadt und Verkiirzung der Fahrzeiten bis 2022 komplett umzusetzen
M32 Verbesserung des StraRenzustands auf Stérungsfreier Betriebsablauf fiir Laufender Prozess
OPNV-Trassen. Straftenbahnen und Busse, Verbes- (siehe z.B. Landgraf-Georg-Strafte)
serung der Fahrzeiten
M33 Durchfiihrung Betriebsversuch Vorneein- Verbesserung der Einnahmewirk- X Umgesetzt ab 20 Uhr (2015)
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N Mafinahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
Ja Nein | zT. im 3. NVP?

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

serung des Sicherheitsempfindens
der Fahrgaste unter besonderer
Beriicksichtigung des moglichen
Zielkonflikts mit Beschleunigungs-

maRnahmen.
M34 Aufbau/Ausbau der netzweiten automati- Verbesserung der Umsteigebedin- Laufender Prozess
schen Anschlusssicherung gungen und der Verlasslichkeit des
Fahrplans
M35 Trassensicherung fiir StraRenbahntrasse Erhalt der notwendigen Trasse fiir Trasse auf Darmstadter Gemarkung gesichert
Darmstadt — Weiterstadt eine kiinftige Strafenbahnstrecke Aktualisierung Planung StraRenbahn nach
Weiterstadt; Planung BRT-System wenn Stra-
Renbahn nicht umgesetzt wird.
M36 Trassensicherung fiir Bahntrasse Darm- Erhalt der notwendigen Trasse fiir X
stadt Ost — Rodorf — Gro Zimmern eine kiinftige Streckenreaktivierung.
M37 Umbau Bushaltestelle und P+R-Platz L3114 | Verbesserung der Park+Ride- X
Dieburg Situation und des Zugangs zum
OPNV
M38 Sofortmafinahmen fiir die Bahn-Bus- Verbesserung der Wegesituation im X
Umsteigewege in DA Osthahnhof Vorgriff auf eine umfassende Auf-
wertung (siehe Manahme P18)
M39 | Sofortmafinahmen fiir die Bahn-Bus-Strab- | Verbesserung der Wegesituation im X
Umsteigewege in DA-Kranichstein Vorgriff auf eine umfassende Auf-

wertung (siehe Mafinahme P22)

P13 Aufwertung Verkniipfungspunkt Grof3- X Mafinahme weiter aufnehmen. ja
Umstadt Wiebelsbach Bahnhof
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Nr. Mafdnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
5 i ?
Ja Nein z.T. TSI
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
P14 Aufwertung Verkniipfungspunkt Miihltal X
Bahnhof
P15 Aufwertung Verkniipfungspunkt Weiter- Bahnhof Weiterstadt wird ausgebaut,
stadt Bahnhof; Priifung einer Verbesserung | Verlegung nicht mehr weiter zu ver-
der Verkniipfungssituation am Bahnhof folgen
Weiterstadt durch Verlegung des Bahn-
Haltepunkts
P16 Einrichtung Busbeschleunigung Linie R Ja (z.B.an A20 und A15) X
zwischen Béllenfalltor und Siidbahnhof
P17 Aufwertung Verkniipfungspunkt Bollenfall- | Gepriift, vor erst nicht weiter zu
tor betrachten
P18 Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Ost- Gepriift, zur Zeit in Planung
bahnhof
P19 Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Nord- Gepriift, zur Zeit in Planung
bahnhof
P20 Aufwertung Verkniipfungspunkt DA Siid- Gepriift, zur Zeit in Planung
bahnhof
P21 S-Bahnhof DA-Arheilgen: Priifung Einrich- | Fehlende Planungskapazitaten Vorerst nicht weiterverfolgt
tung P+R auf der Westseite
P22 Aufwertung Verkniipfungspunkt Kranich- Gepriift; DB sieht keinen Handlungs- Gepriift; DB sieht keinen Handlungsbe-
stein Bahnhof (einschliefilich Verlegung) bedarf/keine Notwendigkeit einer darf/keine Notwendigkeit einer Verlegung;
Verlegung; mittelfristig weiter zu mittelfristig weiter zu untersuchen
untersuchen
P23 Ausbau des P+R-Angebotes Laufender Prozess
P24 Ausbau des B+R-Angebotes Laufender Prozess
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Nr. Mafdnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
5 i ?
Ja Nein z.T. im 3. NVP?
Mafinahmen mit Angebotsédnderung
P25 Verbesserung der Sicherheit im Spéat- und Laufender Prozess
Nachtverkehr
P26 Einrichtung von Videoiiberwachung bei X
Haltestellen und Bahnhéfen mit erhohter
Vandalismusquote
P27 Einbindung bedarfsgesteuerter Bedie- HEAG App, Darmstadt APP
nungsformen in das Verkehrsmanagement-
system
P28 Aufwertung Verkniipfungspunkt Bahnhof Umbau Haltepunkt und Umfeld soll
Messel erfolgen
P29 Aufwertung Verkniipfungspunkt Bahnhof Istim Bau
Bickenbach (inshesondere fiir Mobilitats-
eingeschrankte)
P30 Einrichtung einer neuen Straftenbahn- Nicht umgesetzt; X Erst im Zuge der Bebauung von Marienplatz
Haltestelle zwischen den Hst. Rhein- Wird aber vorgesehen
/Neckarstrafie und Eschollbriicker Strafe
us Priifung von betrieblichen Verbesserungs- | LSA-Priorisierung bestatigt bzw. X
potenzialen auf Streckenabschnitten der umgesetzt
StraRRenbahn mit gemeinsamer Fiihrung mit
dem Kfz-Verkehr (Heidelberger Strafe,
Nieder-Ramstadter Strafie, Frankfurter
Strafe)
Ug Verbesserung der betrieblichen Situation Untersuchung zum Sammelbus-
zwischen Schloss, Luisenplatz und Darm- konzept durchgefiihrt;
stadt Hbf (Uberlastung des Korridors) StraRenbahn zum Ostbhf. wird ge-
genwartig untersucht
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Nr. Maftnahme Bemerkung umgesetzt Begriindung und Anmerkungen Aufgreifen
Ja Nein | zT. LI

Mafinahmen mit Angebotsédnderung

u1o Untersuchung der Verkniipfung des OPNV | Zurzeit nicht relevant
mit dem Schienenpersonenfernverkehr im
Zusammenhang mit der geplanten Schnell-
fahrstrecke Rhein-Main — Rhein-Neckar.

ohne | Umsetzung einer neuen, transparenten Wurde bzw. wird umgesetzt.
Linienbezeichnungssystematik
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Anhang - flexible Bedienungsangebote im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Verschiedene Gemeinden im Landkreis Darmstadt-Dieburg bieten neben dem regularen 6ffentlichen Nahver-
kehr zusatzliche Mobilitatsangebote an, die sich in ihrer Form jedoch unterscheiden. So gibt es beispielsweise
Anrufsammeltaxis (AST), Anruflinientaxis (ALT), Biirgerbusse oder speziell auf Freizeit und Tourismus ausge-
legte Fahrdienste. Sie unterscheiden sich beispielsweise durch Bedienungszeitraume, Haltestellenbindung
oder rdumliche Ausdehnung. Ihre Gemeinsambkeit liegt darin, dass diese Angebote vor allem in nachfragear-
men Verkehrszeiten und —raumen Bestandteil der Verkehrsinfrastruktur sind. Nachfolgend werden die flexib-
len Bedienungsangebote im Landkreis aufgelistet.

Name /Nummer K 46 Anrufsammeltaxi Dieburg

Bedienungsgebiet | Stadtgebiet Dieburg

Bedienungszeitraum | Montag — Sonntag

07:00 — 23:00 Uhr

Bestellung = Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der gewlinschten
Abfahrtszeit. Vorausbestellungen und Dauerbestellungen fiir
eine Woche/Monat sind maglich.

Das Taxi kann zur vollen und halben Stunde bestellt werden

Linienfiihrung und Halte- | Fahrtbeginn an festgelegten AST-Haltestellen, Zieladresse frei
stellen | wahlbar

Kosten | 2,50€ (1,30€ ermaRigt)

Sonstiges
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Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedienungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedjenungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedienungszeitraum

Bestellung
Linienfiihrung und Halte-

stellen

Kosten

Sonstiges

Eppertshausen-Mobil

Gemeindegebiet Eppertshausen

Montag — Freitag (auRer an Feiertagen)
06:00 —20:00 Uhr

Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der gewiinschten
Abfahrtszeit

Abfahrtsort und Zielort sind innerhalb des Gemeindegebietes
frei wahlbar

2,00€ (1,00€ ermatigt)

K44 Anrufsammeltaxi Grie8heim
Stadtgebiet Griefsheim

Montag — Freitag (nicht an Feiertagen, Heiligabend, Silvester)
08:00 —17:00 Uhr

Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der gewiinschten
Abfahrtszeit.

Das Taxi kann zur vollen und halben Stunde bestellt werden

Fahrtbeginn an festgelegten AST-Haltestellen, Zieladresse frei
wahlbar

3,00€ (2,00€ ermafiigt)

Biirgerbus Gro-Zimmern

Gemeindegebiet Grof3-Zimmern, Kaufland Dieburg, Kranken-
haus Grof3-Umstadt

Montag — Freitag
08:00 —17:00 Uhr
Krankenhausfahrten ab 13:30 Uhr

Fahrtwunsch muss spatestens am Vortag angemeldet werden.
Bestellung muss zwischen 08:00 und 12:00 Uhr erfolgen

Abfahrt an ausgewiesenen AST-Haltestellen. Zielort ist inner-
halb des Gemeindegebietes frei wahlbar

2,00€ (2,50€ zum Krankenhaus GrofR-Umstadt, Mobilitatsein-
geschrankte Personen mit Ausweis werden kostenlos befor-
dert)
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Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedienungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedjenungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges
Name / Nummer
Bedienungsgebiet

Bedjenungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

K43 Anrufsammeltaxi Miihltal
Gemeindegebiet Miihltal

Montag, Dienstag, Donnerstag
08:00 —14:00 Uhr

Fahrtwunsch ist an Bedienungstagen zwischen 08:00 und 11:00
Uhr anzumelden. Riickfahrten oder regelmaRig wiederkehren-
de Fahrten konnen vorab gebucht werden

Abfahrtort und Zielort sind innerhalb des Gemeindegebietes
frei wahlbar

2,20€ (Kinder bis zum 5. Lebensjahr in Begleitung eines Er-
wachsenen und Schwerbehinderte mit Ausweis werden kos-
tenfrei befordert)

K 43 Anrufsammeltaxi Miihltal (Erganzung midkom-Bus)
Gemeindegebiet Miihltal

Mittwoch 14:00 — 17:00 Uhr
Freitag 22:00 — 01:00 Uhr

Fahrtwunsch ist bis spatestens 30 Minuten vor Abfahrtszeit
anzumelden.

Es werden alle Haltestellen des DADINA - Linienverkehrs,
erganzt durch zusatzliche Haltestellen, angefahren. Auf
Wunsch kénnen Fahrgdste auch von zu Hause abgeholt und
direkt zum gewiinschten Ausstiegsort gebracht werden.

1,20€ (Kinder bis zum 5. Lebensjahr in Begleitung eines Er-
wachsenen und Schwerbehinderte mit Ausweis werden kos-
tenfrei befordert)

Miinster-mobil

Gemeindegebiet Miinster

Montag — Freitag (auRer an Feiertagen)
08:00 —12:00 Uhr und 15:00 —18:00 Uhr

Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der gewiinschten
Abfahrtszeit

Abfahrt- und Zielort sind innerhalb des Gemeindegebietes frei
wahlbar

4,00€ (2,50€ ermafigt)

Fahrtunterbrechungen sind ausgeschlossen
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Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedienungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedjenungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedienungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Biirgerbus Ober-Ramstadt
Stadtgebiet Ober-Ramstadt einschlielich der Stadtteile

Dienstag 08:00 —12:00 Uhr
Donnerstag 08:00 — 16:00 Uhr
Freitag 08:00 —13:00 Uhr

Bestellung bis spatestens 60 Minuten vor der gewiinschten
Abfahrtszeit

Abfahrt an Dadina-Haltestellen und an den Haltestellen des
Stadtbusses. Wenn keine Haltestelle in der Nahe ist, kdnnen
Fahrgaste auch von zu Hause abgeholt werden. Dies gilt insbe-
sondere fiir mobilitatseingeschrankte Personen. Der Zielort ist
im Gemeindegebiet frei wahlbar.

1,50€

AST PF - Anruf-Sammeltaxi Pfungstadt

Stadtgebiet Pfungstadt einschliefilich Eich, Eschollbriicken und
Hahn

Montag — Donnerstag 05:00 — 01:00 Uhr
Freitag und Samstag 05:00 — 03:00 Uhr
Sonntag und Feiertag 09:00 — 01:00 Uhr

Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der gewiinschten
Abfahrtszeit. Taxi kann zu den Abfahrtsminuten 10 und 40
bestellt werden

Abfahrt von festgelegten AST-Haltestellen. Zielort innerhalb
des Stadtgebietes frei wahlbar

3,00€ (2,00€ ermafiigt)

K47/48 Anrufsammeltaxi Seeheim-jugenheim

K 47: Stidwestlicher Bereich der Ortslage Seeheim
K 48: Ortsteile Balkhausen, Steigerts und Stettbach
Verkehrt nach Fahrplan

Bestellung bis spatestens 30 Minuten vor der im Fahrplan
angegebenen Zeit

K47 und K48 verkehren auf festgelegten Linien mit festen Hal-
testellen

K47 1,50€
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Sonstiges

Name / Nummer

Bedienungsgebiet

Bedjenungszeitraum

Bestellung

Linienfiihrung und Halte-
stellen

Kosten

Sonstiges

K48 2,00€

Burgenbus

Gemeinden Otzberg, Hochst und der Stadt Breuberg

Verkehrt nach Fahrplan
Samstag 09:00 —20:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 09:00 —20:00 Uhr

Fahrtwunsch ist bis spatestens 60 Minuten vor Abfahrtszeit im
Fahrplan anzumelden. Gruppen ab 8 Personen miissen sich bis
spatestens 24 Stunden vorher anmelden.

Festgelegte Haltestellen fiir Ein- und Ausstieg.

Bezahlung nach RMV Tarif

Der Burgenbus tragt die Nummer 23. Die Mitnahme von Fahr-
radern ist bei der Anmeldung zu erfragen. Verbindet mit der
Veste Otzberg, der Romischen Villa Haselburg und der Burg
Breuberg drei der wichtigsten Kulturdenkmaler im nérdlichen
Odenwald.
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Anhang - prioritar fiir den barrierefreien Aushau vorgesehene Haltestellen im Land-
kreis Darmstadt-Dieburg

XXXV



Barrierefreier Ausbau: Haltestellen mit hoher Prioritdt im DADINA-Gebiet

Stand: 26.9.2016
Lfd-Nr. Belastung pro Tag

1 Alsbach-Hahnleir 235 Neue Schule Nahe zur Schule

2 Alsbach-Hahnleir 88 Bahnhof 2wei Steige Umsteigen Bahn

3 Alsbach-Hahnleir 24 eweg 2wei Steige Umsteigen

4 Alsbach-Hahnleir 71 RheinstraRe 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
5 Alsbach-Hahnleir 65 Rathaus 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
6 953 Joachim-Schumann-Schule vier Steige Nahe zur Schule

7 190 Sicke! 2wei Steige

B 163 Schule |Richtung Nahe zur Schule

9 12 Bahnho 2wei Steige Umsteigen Bahn

10 117 Harreshausen ein Steig

11 60 Harpertshausen Linde 2wei Steige Erschli Ortstei
12 11 Langstadt Bahnhof 2wei Steige Umsteigen Bahn

13 |Bickenbach 23 Berliner StraRe 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
14 |Bickenbach 30 Biirgerhaus 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
15 Dieburg 535 Aubergenviller Allee [Richtung Darmstadt

16 Dieburg 17 i |zwei Steige Umsteigen Bus/Bus
17 |Dieburg 96 GroB Zimmerner StraBe 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
18 |Dieburg 5 Hochschule Nord |Echmng Bf (Asch. Str. Nahe zur Hochschule
19 Eppertshausen 507 Mitte |zwei Steige

20 Eppertshausen 182 Nord |zwei Steige

21 176 Lessi |Lwei Steige

2 134 ichtung Bahnhof

23 |Fischbachtal 293 Niedernhausen Linde 2wei Steige

24 |Fischbachtal 149 Niedernhausen Schnurrgasse 2wei Steige

25 |Fischbachtal 83 Billings Mitte 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
26 |Fischbachtal 13 Abzw. Steinau 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
27 |Fischbachtal 23 i ein Steig Erschli Ortstei
28 |GroB Bieberau 783 Schule f Steige Nahe zur Schule

29 |GroB-Bieberau 51 Im Falltor tung Rodau ErschlieBung Ortstei
30 |GroR-Bieberau 13 Mitte [2wei Steige ErschlieBung Ortstei
31 GroR-Bieberau keine Erhebung vorhanden |Kath. Kirche |zwei Steige ErschlieRung Ortstei
32 |GroB Bieberau 18 Am Schaubacher Berg ein Steig ErschlieBung Ortstei
33 |GroR-Bieberau 20 Rodau EckstraBe |Echmng Asbach ErschlieBung Ortstei
34 |GroR-Umstadt 413 Richen Ernst-Reuter-Schule |ire\ Steige Nahe zur Schule

35 |GroR-Umstadt 1831 Pfalzer SchioR Richtung Dieburg/DA

36 |GroR-Umstadt 225 GoethestraRe 2wei Steige

37 |GroR-Umstadt 96 GroR-Umstadt Bahnhof 2wei Steige Umsteigen Bahn

38 |GroR-Umstadt 20 GroR-Umstadt-Wi Bf 2wei Steige Umsteigen Bahn

39 GroR-Umstadt 18 Eein—Umstadt Bahnhof Vier Steige Umsteigen Bahn

40 |GroR-Umstadt 50 Kleestadt Schlierbacher StraRe 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
41 |GroR-Umstadt 67 Raibach Alte Schule 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
42 |GroR-Umstadt 126 Dorndiel Mitte 2wei Steige

43 |GroR-Umstadt 78 Heubach Neumihle 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
44 |GroR-Umstadt 140 i Sportplatz 2wei Steige

45 |GroR-Umstadt 163 Semd Kirche 2wei Steige

46 |GroR-Zimmern 802 Friedensschule 2wei Steige

47__|GroR-Zimmern 366 Ponthierry-Platz 2wei Steige

48 |GroR-Zimmern 140 Berta-von-Suttner-StraRe 2wei Steige

49 |GroR-Zimmern 65 MemelstraBe 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
50 |GroB-Zimmern 74 5 aRe 2wei Steige Erschli Ortstei
51 Messel 36 Messel Bahnhof [Richtung Darmstadt Umsteigen Bahn

52 |Messel 87 Am Mrsbach 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
53 |Messel 121 2wei Steige

54 Messel keine Erhebung vorhanden |Besucherzentrum Abzw. 2wei Steige Nhe zum Weltkulturerbe
55 |Messel keine Erhebung vorhanden |Am Wildpark 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
56 277 Ernsthofen Schule 2wei Steige Nahe zur Schule

57 159 Brandau Mitte 2wei Steige

58 192 Ernsthofen Mitte 2wei Steige

59 24 Asbach SandstraR 2wei Steige Erschli Ortstei
60 23 Litzelbach Brandauer StraRe 2wei Steige Erschli Ortstei
61 21 Neunki Heilquelle ein Steig Erschli Ortstei
62 52 [Klein-Bieberau ein Steig Erschli Ortstei
63 28 Neutsch Denkmal ein Steig Erschli Ortstei
64 |Mahltal 903 Mihital Bahnhof vier Steige Umsteigen Bahn

65 |Mahltal 525 Nieder-Ramstadt Im Hag drei Steige

66 |Mahltal 426 Traisa 2wei Steige

67 |Mahltal 282 Nieder-Beerbach Quergasse 2wei Steige

68 |Mahltal 194 Traisa RoderstraRe 2wei Steige

69 |Mahltal 125 ort 2wei Steige

70 Miinster 186 Schule Auf der Aue [Richtung Dieburg Nahe zur Schule

71 |Mnster 133 Altheim Feuerwehrhaus 2wei Steige

72___|Ober-Ramstadt 642 Alter Markt 2wei Steige

73 |Ober-Ramstadt 336 Nieder-Modau Kirchstr 2wei Steige

74___|Ober-Ramstadt 253 Rohrbach Kirche 2wei Steige

75 |Ober-Ramstadt 210 Li 2wei Steige Nahe zur Schule

76 Ober-Ramstadt 190 RoRdarfer Strake [Richtung Modautal

77 Ober-Ramstadt 168 Danziger StraRe |zwei Steige

78 __|Ober-Ramstadt 143 Hahn 2wei Steige

79 |Ober-Ramstadt 30 Ober-Ramstadt Bahnhof |Echmng Lichtenberg Umsteigen Bahn

80 |Ober-Ramstadt 34 Wembach SchioBstraRe [2wei Steige ErschlieBung Ortstei
81 |Otzberg a7 Habitzheim Friedhof [2wei Steige ErschlieBung Ortstei
82 |Otzberg 60 Hering Bernhardsrain ein Steig ErschlieBung Ortstei
83 |Otzberg 20 Lengfeld Post |Echmng Bahnhof ErschlieBung Ortstei
84 Otzberg 179 Ober-Klingen Volkshaus |ein Steig

85 |Otzberg 21 Ober-Nauses Am Hirtenberg 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
86 |Pfungstadt 887 LindenstraBe |Echmng Rathaus Nahe zur Schule

87 Pfungstadt 327 |zwei Steige

88 |Pfungstadt 306 Sidring wei Steige

89 |Pfungstadt 304 Miihlen-Apotheke Richtung Pfungstadt B

90 |Pfungstadt 268 Christian-Stock-StraRe Richtung Pfungstadt B

91 Pfungstadt 176 StraRe |zwei Steige

92 |Pfungstadt 64 Eschollbriicken In der Gansweide 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
93 |Pfungstadt 16 Europakreisel |Echmng 8426 ErschlieBung Ortstei
94 Reinheim 858 WingertstraRe: |Lwei Steige

95 |Reinheim 618 Reinheim Bahnhof Richtung Ueberau Umsteigen Bahn

9 |Reinheim 200 2wei Steige

97 |Reinheim 264 Willy-Brandt-StraBe 2wei Steige

98 |Reinheim 122 Ueberau Kirche 2wei Steige

99 [RoBdorf 1309 Darmstadter Str. 2wei Steige Nahe zur Schule
100 |RoRdorf 817 Rathaus 2wei Steige
101 |RoRdorf 642 Spessartring 2wei Steige
102 |RoRdorf 205 Gundernhausen HauptstraRe 2wei Steige
103 |RoRdorf 96 ak tung Darmstadt
104 |RoRdorf 59 Rathaus/Angerplatz tung Ober-Ramstadt
105 |Schaafheim 277 Mosbach Raiffei 2wei Steige
106 |Schaafheim 168 Langstadter StraRe 2wei Steige
107 |Schaafheim 66 Schlierbach Rathaus 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
108 |Schaafheim 64 Radheim Ost 2wei Steige ErschlieBung Ortstei
109 |Seeheim Jugenheir 501 Schuldorf drei Steige Nahe zur Schule
110 |Seeheim Jugenheir 80 Neues Rathaus 2wei Steige Umsteigen
111 [Seeheim Jugenheir 70 LudwigstraBe 2wei Steige Umsteigen
112 |Seeheim Jugenheir 143 Ober-Beerbach StraBe 2wei Steige
113 i 273 Dornhecke
114 186 Brau SchioR
115 143 Riedbahn Am Dornbusch
116 28 Berliner StraRe Erschli Ortstei
117 58 HeinrichstraRe Erschli Ortstei
118 36 (GroR-Gerauer StraBe Richtung Darmstadt Erschli Ortstei
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Netzkategorisierung Landkreis
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