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1.  Grundlagen und Rahmenbedingungen

1.1  Gesetzliche Grundlagen

1.1.1  Einleitung

Nach § 6 Abs. 1 des Niedersdchsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG) stellen die kommunalen
Aufgabentrager fir ihren Bereich einen Nahverkehrsplan jeweils fir einen Zeitraum von fiinf Jahren
auf. Kommunale Aufgabentréger sind im stralengebundenen OPNV grundsétzlich die Landkreise
und kreisfreien Stadte bzw. deren Zusammenschliisse. Der hier vorliegende vierte Nahverkehrsplan
des Landkreises Heidekreis fur den Zeitraum 2020 - 2024 basiert auf Grundlagen und Erfahrungen
der vorherigen Fassungen mit dem Ziel, auch den weiterhin in der Entwicklung befindlichen Rah-
menbedingungen des OPNV gerecht zu werden.

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) 2020- 2024 gilt einschlieRlich der vorgenommenen Teil-
netzbildung sowie den festgeschriebenen Harmonisierungszeitpunkten bis Inkrafttreten des NVP
2025 - 2029, sofern nicht vorher eine Fortschreibung des NVP 2020 - 2024 erfolgt.

1.1.2 Européisches Recht: EU-Verordnung VO 1370/2007

Am 03.12.2009 ist die EU-Verordnung 1370/2007 in Kraft getreten, die unmittelbar in allen Mit-
gliedsstaaten gilt. Finanzierungs- und Vergabefragen werden nunmehr fir den gesamten OPNV in
Europa weitgehend einheitlich geregelt. Diese Verordnung ist durch die ,VO (EG) 2016/2338 vom
14.12.2016 zur Anderung der VO (EG) Nr. 1370/2007 hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir in-
l&ndische Schienenpersonendienste” mit Wirkung zum 24.12.2017 novelliert worden.

Sofern ein OPNV-Betreiber kein eigenwirtschaftliches Angebot im Sinne des PBefG (siehe Kapitel
1.1.4) erbringen kann, schafft die VO 1370/2007 einen klareren OPNV-Rechtsranmen als bisher.
Der Anwendungsbereich der VO 1370/2007 ist sehr weit gefasst. Sie ist immer dann einschlagig,
wenn eine zusténdige Behdérde (im deutschen Verstédndnis der OPNV-Aufgabentréger) einen Be-
treiber mit gemeinwirtschaftlichen OPNV-Diensten und/oder ausschlieRlichen Rechten betraut. Auf
die Rechtsform dieser Betrauung kommt es dabei nicht an. Fir alle Formen wird der einheitliche
Begriff des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages (ODA) verwandt. Damit erstreckt sich der Anwen-
dungsbereich der VO 1370/2007 auf jede Vereinbarung zwischen Aufgabentrager und Verkehrsun-
ternehmen, wenn Aufgabentrager im 6ffentlichen Interesse MalRnahmen wiinschen und dafiir einen
finanziellen Ausgleich gewahren.

Die VO 1370/2007 enthélt Regeln Uber bestimmte Mindestinhalte, die jeder 6ffentliche Dienstleis-
tungsauftrag aufweisen muss. Diese Mindestinhalte wurden zum gréfiten Teil nicht neu entwickelt,
sondern aus der schon bestehenden Rechtsprechung des EuGH in Folge der Rechtssache C-
280/00 ,Altmark Trans® vom 24.07.2003 ibernommen. Erforderlich sind u.a.:

® Eine klare Definition der vom Betreiber zu erfiillenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

® Eine objektive und transparente Aufstellung der Parameter, anhand derer eine Ausgleichsleis-
tung berechnet wird, sowie eine Darstellung der Art und des Umfangs der gewdahrten Aus-
schlieBlichkeit.

e UberméaBige Ausgleichsleistungen sind zu vermeiden, insbesondere bei allen direkt vergebenen
Verkehren.

® Eine klare Regelung fiir die Durchfihrung der Aufteilung der mit der Dienstleistung in Verbin-

dung stehenden Kosten (insbesondere flir Personal, Infrastruktur, Energie, Wartung und In-
standsetzung, sonstige Anlagen, Fixkosten, angemessene Kapitalrendite).
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® Eine klare Regelung der Einnahmeaufteilung bzw. -anrechnung zwischen Aufgabentréger und
Verkehrsunternehmen.

® Eine Darstellung der verbindlichen Qualitdtsstandards, sofern solche vereinbart wurden.

® Die Laufzeit von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen ist im Busbereich in der Regel auf héchs-
tens 10 Jahre beschrénkt.

Aufgrund der Vorgaben der VO 1370/2007 kénnen Ausgleichsleistungen kiinftig nur noch Gber 6f-
fentliche Dienstleitungsauftrage (ODA) oder allgemeine Vorschriften erfolgen. Ausgleichsleistungen
Uber 6ffentliche Dienstleistungsauftrage sind

® auszuschreiben oder
® direkt an interne Betreiber zu vergeben oder
e direkt im Falle einer Unterschwellenvergabe zu vergeben.

Denkbar sind auch Ausgleichsleistungen Uber eine allgemeine Vorschrift als Ausgleich fir eine An-
wendung eines Hochsttarifes.

Zur Erhéhung der Transparenz im OPNV enthélt die neue Verordnung mehrere Berichtspflichten.
Jede zustandige Behorde muss fir ihren Bereich einmal jahrlich einen Gesamtbericht veréffentli-
chen, aus dem sich die in ihrem Zustandigkeitsbereich bestehenden gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen ergeben, sowie die dafiir ausgewahlten Betreiber, die gezahlten Ausgleichsleistungen
und ggf. gewdhrte ausschlieBliche Rechte. Der Bericht muss eine Kontrolle und Beurteilung der
Leistung, der Qualitat und der Finanzierung des OPNV ermdglichen und ggf. Informationen iber Art
und Umfang der gewéahrten AusschlieBlichkeit enthalten. Zudem sind beabsichtigte Vergaben, egal
ob direkt oder wettbewerblich, ein Jahr im Voraus im EU-Amtsblatt zu veréffentlichen. Bei Direkt-
vergaben ist jeder Interessierte auf Antrag iber die Griinde zu informieren.

1.1.3 Nahverkehrsplan
1.1.31 Bedeutung des Nahverkehrsplans

Grundsétzliche Aussagen zur Bedeutung des Nahverkehrsplans im Zusammenwirken mit den
OPNV-beteiligten Aufgabentrdgern, den Genehmigungsbehdérden und den Verkehrsunternehmen
enthdlt § 8 Abs. 3 PBefG. Danach hat die Genehmigungsbehdrde im Zusammenwirken mit den
Aufgabentragern des OPNV und den Verkehrsunternehmen im Interesse einer ausreichenden
OPNV-Bedienung sowie unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten firr eine Integration des Verkehrs-
angebotes zu sorgen. Die Genehmigungsbehdrde hat dabei einen vom Aufgabentrager beschlos-
senen Nahverkehrsplan zu beriicksichtigen, der den Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV bildet
und damit in erster Linie konzeptionelle Vorgaben enthalt.

Seine OPNV-gestaltende Wirkung entfaltet der Nahverkehrsplan durch § 13 Abs. 2a PBefG, wo-
nach die Genehmigungsbehérde eine Genehmigung verweigern kann, wenn der beantragte Ver-
kehr nicht im Einklang mit dem Nahverkehrsplan steht. Die Genehmigungsbehérde hat also den
Nahverkehrsplan zu beachten, er stellt einen ,abwagungserheblichen Belang® dar. Aus Sicht des
Aufgabentragers stellen Nahverkehrspléne politische Vorgaben zur OPNV-Gestaltung dar. Es han-
delt sich in erster Linie um eine Selbstbindung des Aufgabentragers, rechtlich besitzt er jedoch kei-
nen Normencharakter.

Der Nahverkehrsplan hat aber auch in anderer Hinsicht AuRenwirkung. Er dient gemaR § 7 Abs. 8
NNVG als Grundlage fur Zuwendungen flr Investitionen und den dem Land Niedersachsen geman
§ 8 des RegG zuflielenden Mitteln.
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Neu verankert ist im § 7c des NNVG, dass die Nahverkehrsplanung angepasst werden muss und

dem Land gegeniber eine Berichtspflicht besteht. Danach wird Folgendes vorgegeben:

® Abweichend von § 6 Abs. 1 Satz 1 haben die kommunalen Aufgabentrager unter Beriicksichti-
gung der zusétzlichen Gestaltungsmoglichkeiten gemaR §§ 7 a und 7 b bis zum Ablauf des 31.
Dezember 2019 einen aktualisierten Nahverkehrsplan flr ihren Zusténdigkeitsbereich aufzustel-
len.
Mit der Aufstellung dieses Nahverkehrsplans wird diese Vorgabe auf dem NNVG erfillt.

® Zum 1. Januar 2019 und danach jeweils im Abstand von zwei Jahren haben die kommunalen
Aufgabentrdger dem Land fur ihren Zusténdigkeitsbereich einen Bericht vorzulegen, in dem je-
weils die insgesamt sowie infolge Finanzhilfezahlungen nach den §§ 7 a und 7 b erzielten Ver-
besserungen im straRengebundenen &ffentlichen Personennahverkehr darzustellen sind (Quali-
tatsbericht).

Ergénzend ist darauf hinzuweisen, dass in der 24.12.2017 in Kraft tretenden VO 2016/2338 (Novel-
lierung der VO 1370) die Vorgabe enthalten ist, dass den Verkehrsunternehmen gemachte ge-
meinwirtschaftliche Vorgaben zukinftig aus ,Strategiepapieren“ abgeleitet werden missen. Das
starkt die Rolle des Nahverkehrsplans noch einmal.

1.1.3.2 Inhalt des Nahverkehrsplans

Nach § 6 Abs. 1 NNVG soll im Nahverkehrsplan dargestellt werden:
1. das derzeitige Angebot und die dafir wesentlichen Verkehrsanlagen
2. die Zielvorstellungen fiir die kiinftige OPNV-Gestaltung
3. die MalBnahmen zur Verwirklichung der Ziele unter Berlcksichtigung der finanziellen Leis-
tungsfahigkeit
die Investitionsanteile von SPNV und sonstigem OPNV
der Finanzbedarf im investiven Bereich (einschlieBlich Folgekosten)
der Finanzbedarf im konsumtiven Bereich (Betriebskostenzuschisse)

N o O bk

die Deckung des Finanzbedarfs.

Des Weiteren ist der Nahverkehrsplan an das derzeitige oder, wenn vorliegend, das geplante
SPNV-Angebot sowie an die Ziele der Raumordnung und Landesplanung anzupassen. Er ist unter
Mitwirkung der Verkehrsunternehmen und Beteiligung der benachbarten Aufgabentrager, der Ge-
meinden und Samtgemeinden, der Verbandsglieder, der Stralenbaulasttréger, Interessenverbdnde
der Fahrgaste und der LNVG zu erstellen.

1.1.4 Personenbeférderungsgesetz (PBefG, Kernaussagen)

Die Novellierung des PBefG zum 01.01.2013 ist durch die seit Ende 2009 gultige EU-VO 1370/2007
notwendig geworden und passt das nationale Recht an die in den Mitgliedsstaaten unmittelbar gel-
tende VO an. Es umfasst u. a. folgende, fiir die OPNV-Gestaltung wesentliche Anpassungen:

® cine eng gefasste Definition der Eigenwirtschaftlichkeit,

® die uneingeschrankte Anwendung der EU-VO 1370/2007 bei der Vergabe gemeinwirtschaftlicher
Verkehre,

® cindeutige Regelungen bei Direktvergaben,
e Anderungen beim Ablauf der Genehmigungsverfahren,

® Einfiihrung von Ubergangsbestimmungen, u. a. fur vor dem 01.01.2013 genehmigte Verkehre
und
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® Vorgaben zur Herstellung der Barrierefreiheit im OPNV bis zum 01.01.2022.

Auch im novellierten PBefG bleibt ein relativer Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre bestehen,
der Begriff wird allerdings enger gefasst: Bei eigenwirtschaftlichen Verkehren darf der Aufwand nur
noch gedeckt werden durch:

® Befdrderungserlése,
® Ausgleichszahlungen auf der Grundlage allgemeiner Vorschriften und / oder

® sonstige Unternehmensertrage, soweit diese keine Ausgleichsleistungen fir die Erflllung ge-
meinwirtschaftlicher Verpflichtungen sind und keine ausschlieRlichen Rechte gewéhrt werden.

Dies heif3t im Umkehrschluss, dass Verkehre, die aufgrund eines &ffentlichen Dienstleistungsauf-
trages (ODA) bezuschusst werden oder fir die ein ausschlieBliches Recht gewéhrt wird, nicht ei-
genwirtschaftlich sind.

Im Genehmigungsverfahren haben grundséatzlich eigenwirtschaftliche Antrage auf Erteilung einer
Genehmigung fir den Linienverkehr Vorrang vor gemeinwirtschaftlichen Antrédgen, die Zuschuss-
zahlungen erfordern. Allerdings wird ein eigenwirtschaftlicher Antrag nur dann genehmigt, wenn der
beantragte Verkehr im Einklang mit den vom Aufgabentrager definierten Vorgaben steht. Zu diesen
Vorgaben gehéren der Umfang und die Qualitdt des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitat,
die verkehrsmittelibergreifende Integration der Verkehrsleistungen sowie die Barrierefreiheit. Ge-
nehmigungsantrége, die diesen Anforderungen des Aufgabentragers nicht entsprechen, sind daher
zwingend abzulehnen. Gleiches gilt fur Antrdge, die einzelne (lukrative) Linien aus einem im Nah-
verkehrsplan festgelegten Linienbiindel herauslésen wiirden.

Bei Vorliegen mehrerer eigenwirtschaftlicher Antrage (Genehmigungswettbewerb) hat die Geneh-
migungsbehdrde die Auswahl danach vorzunehmen, welchem Antrag die beste Verkehrsleistung
zugrunde liegt. Entsprechende Festlegungen im Nahverkehrsplan sind hierbei besonders zu be-
ricksichtigen.

Liegt kein eigenwirtschaftlicher Antrag vor, so hat der Aufgabentrager die Méglichkeit, seine Vorga-
ben zum gewilinschten Verkehrsangebot durch die Vergabe eines 6&ffentlichen Dienstleistungsauf-
trages umzusetzen. Das Verfahren zur Vergabe eines ODA ist ebenfalls im PBefG geregelt. Eine
besondere Rolle spielt dabei die Vorabbekanntmachung des Aufgabentragers, die friihestens 27
Monate vor der geplanten Betriebsaufnahme veréffentlicht werden kann und in der die Anforderun-
gen an den zu vergebenden Verkehr zu benennen sind. Nach der Veréffentlichung dieser Vorabbe-
kanntmachung kénnen Unternehmen innerhalb von drei Monaten noch einen eigenwirtschaftlichen
Antrag auf Erteilung einer Genehmigung zur Durchfihrung der Verkehre stellen. Entscheidend ist
dabei, dass dieser Antrag das vom Aufgabentrager in der Vorabbekanntmachung definierte Leis-
tungsangebot beinhalten muss; Abweichungen sind nur im unwesentlichen Bereich zulassig. Als
wesentlich gelten Abweichungen von Anforderungen an Linienwege und Haltestellen, an Bedie-
nungshaufigkeiten und Bedienungszeitrdume, an die Abstimmung der Fahrpldne und an die
Barrierefreiheit. Das Gleiche gilt fir Anforderungen zur Anwendung verbundener Tarife, flir die ein
Ausgleich nach EU-VO 1370/2007 gezahlt werden soll.

Der Landkreis Heidekreis hat sich vor dem Hintergrund der EU-VO 1370/2007 und der Novelle des
Personenbeférderungsgesetzes bereits durch Bildung von Teilnetzen in Form von Linienbiindeln
auf mogliche Wettbewerbsverfahren vorbereitet.

Durch die Bildung von Linienbindeln sollen folgende Ziele erreicht werden:

e Der Strallenpersonennahverkehr soll wirtschaftlich erbracht werden, wobei die Synergieeffekte
zwischen den Linien durch einen Ubergreifenden Austausch von Fahrzeugen, Fahrern (linien-
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Ubergreifender Einsatz), aber auch von Fahrgésten an den Verknipfungspunkten ausgenutzt
werden sollen.

e Wirtschaftlich attraktive Linien werden mit ihren Zubringern zu einer gemeinsamen wirtschaftli-
chen Einheit verknlpft. Die ausgleichende Wirkung zwischen diesen Linien flihrt zu geringen
Kosten fur die 6ffentliche Hand.

e Mit der Bildung von Linienblindeln werden die Wettbewerbschancen mittelstdndischer Anbieter
bzw. ihrer Kooperationen erhéht, der Wettbewerb geférdert und damit eine Monopolisierung im
Straltenpersonennahverkehr im Landkreis verhindert.

® Bei der Bildung von Linienblndeln sind insbesondere die Einzugsbereiche der jeweiligen zentra-
len Mittelzentren und der einzelnen Schulen zu beachten.

Nach § 18 Abs. 1 hat die Genehmigungsbehdérde ein Verzeichnis aller Genehmigungen, die im
OPNV im Linienverkehr bestehen, am Ende jedes Kalenderjahres im Amtsblatt der Européischen
Union bekannt zu machen. Die Bekanntmachung muss die Linienfiihrung, die Genehmigungsdauer
und einen Hinweis enthalten, dass der Antrag auf Genehmigung fir den weiteren Betrieb des Ver-
kehrs in den Fristen des § 12 Abs. 5 Satz 1 oder Abs. 6 Satz 1 PBefG gestellt werden kann. Absatz
5 bezieht sich dabei auf Fristen fiir die Beantragung von eigenwirtschaftlichen Verkehren, wahrend
Abs. 6 die Regelung flr eigenwirtschaftliche Antrdge beschreibt, wenn die zustédndige Behdérde die
Vergabe eines offentlichen Dienstleistungsauftrages beabsichtigt und dies durch eine Vorabbe-
kanntmachung verdéffentlicht hat.

1.1.5 Gesetz zur Gleichstellung von behinderten Menschen (BGG)
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und Barrierefreiheit

Das zum 01.05.2002 rechtskraftig gewordene Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
sieht in § 8 Abs. 2, vor ,sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und Stra-
Ren sowie offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im &6ffentlichen Perso-
nenverkehr sind nach Maligabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu
gestalten.”

Das seit dem 01.01.2013 giiltige PBefG fordert im § 8, Abs. 3, Satz 3: ,Der Nahverkehrsplan hat die
Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu beriick-
sichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 1. Januar 2022 eine vollstéandige Barrierefreiheit zu
erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen kon-
kret benannt und begrindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche Vorga-
ben und erforderliche MalRnahmen getroffen.“ Bei seiner Aufstellung sind, soweit vorhanden, ,Be-
hindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, Verbédnde der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch ein-
geschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbdnde anzuhéren.”

Weiter heil’t es, dass der Auftrag auf Erteilung einer Genehmigung auf alle Félle ,eine Darstellung
der Mallnahmen zur Erreichung der méglichst weitreichenden barrierefreien Nutzung des beantrag-
ten Verkehrs entsprechend den Aussagen im Nahverkehrsplan® enthalten soll (§ 12 Abs. 1 Nr. 1c
PBefG).

Nach § 62 Abs. 2 kdnnen die Lénder den in § 8 Absatz 3 Satz 3 genannten Zeitpunkt abweichend
festlegen sowie Ausnahmetatbestdnde bestimmen, wenn dies nachweislich aus technischen oder
wirtschaftlichen Griinden unumganglich ist.

Fur die Aufstellung des Nahverkehrsplans hat das beschlossene Gesetz insofern Konsequenzen,
dass konkreter als bisher Aussagen zu den Mallnahmen und Zeitrahmen dieser Ma3nahmen, die
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den barrierefreien Zugang zu den Verkehrsmitteln des OPNV und SPNV erméglichen, getroffen und
die Behindertenbeirate der Landkreise beteiligt werden missen.

1.1.6 Niedersdchsisches Gesetz iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (NUVPG)

Nach §9, Abs. 1 des Niederséchsischen Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprufung
(NUVPQG) ist eine Strategische Umweltpriifung bei Pl&dnen und Programmen durchzufiihren, die in
der Anlage 3 Nr. 2 aufgeflihrt sind. Die Entscheidungen Uber die Zuldssigkeit von Vorhaben, die in
der Anlage 1 oder in der Anlage 1 Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) aufge-
fuhrt sind, sollen im Sinne des § 14 UVPG einen Rahmen setzen.

In Anlage 3 NUVPG ,Liste der nach Landesrecht SUP-pflichtigen Plane und Programme® werden
unter Ziffer 2 ,Strategische Umweltprifung bei Rahmensetzung nach § 9 Abs. 1 Nr. 2“ Nahver-
kehrsplane nach § 6 Abs. 1 des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG) genannt, soweit
der Rahmen fir ein Projekt nach Anlage 1 Nr. 14.10 oder 14.11 UVPG gesetzt wird. Dabei handelt
es sich um folgende Projekte:

® Bau einer anderen Bahnstrecke fiir den 6ffentlichen spurgefiihrten Verkehr mit den dazugehoéri-
gen Betriebsanlagen;

® Bau einer Bahnstrecke fir StraRenbahnen, Stadtschnellbahnen in Hochlage, Untergrundbahnen
oder Hangebahnen im Sinne des Personenbefdérderungsgesetzes, jeweils mit den dazugehdri-
gen Betriebsanlagen.

Da der Landkreis Heidekreis lediglich Aufgabentréger fur den straRengebundenen OPNV ist, ent-
halt der vorliegende Nahverkehrsplan keinerlei Rahmensetzungen fiir Projekte im Sinne der Anlage
1 Nr. 14.10 oder 14.11 UVPG. Eine Strategische Umweltvertraglichkeitsprifung ist dementspre-
chend nicht vorzunehmen.

1.2  Organisation des OPNV im Heidekreis

1.2.1 Organisation der Aufgabentrager

Zur Erfullung der nach dem NNVG bestehenden Aufgaben haben 1996 die Landkreise Cuxhaven,
Harburg, Heidekreis, Lineburg, Rotenburg (Wimme) und Stade die Verkehrsgesellschaft Nord-
Ost-Niedersachsen mbH (VNO) gegriindet. Seit dem 01.01.1999 bzw. 01.01.2003 sind die Land-
kreise Lichow-Dannenberg und Uelzen ebenfalls Gesellschafter der VNO.

Gegenstand des in Stade ansassigen Unternehmens ist die Unterstiitzung der Gesellschafterland-
kreise bei allen den OPNV betreffenden Fragen und Aufgaben. Aufgaben der VNO sind insbeson-
dere die

® FErarbeitung, Fortschreibung und Koordinierung der Nahverkehrsplane sowie die Bearbeitung der
Prifauftrdge aus den Nahverkehrsplanen;

Planung, Koordinierung und Umsetzung von Nahverkehrskonzepten fir die Gesellschafter;
Erarbeitung von Vorschlagen fur die Einfuhrung einheitlicher Tarife;
Koordinierung und Kooperation mit benachbarten Tarif- und Verkehrsrdumen;

Durchfiuihrung der Verfahren fur den Abschluss von Vertrdgen oder die Erteilung von Auflagen
bei gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen nach § 4 NNVG und sonstigen Verkehren;

® \Wahrung der Nahverkehrsinteressen der Gesellschafter gegeniiber den Aufgabentragern fiir den
OPNV in Niedersachsen und in den angrenzenden Bundesléndern.
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Organe der VNO sind der Aufsichtsrat, die Gesellschafterversammlung und der/die Geschéftsfiih-
rer(in). Im Aufsichtsrat ist jeder Landkreis mit zwei Mitgliedern, in der Gesellschafterversammlung
mit drei Mitgliedern vertreten.

1.2.2 Organisation der Verkehrsunternehmen, Verkehrsgemeinschaft Heidekreis

Die Verkehrsgemeinschaft Heidekreis (VH) wurde 1992 als Gesellschaft des Birgerlichen Rechts
von 13 im Landkreis tatigen Verkehrsunternehmen gegrindet. Die VH hat folgende Aufgaben:

® Erstellung eines optimalen, nach einheitlichen Gesichtspunkten gestalteten Busliniennetzes;

Vorhalten eines einheitlichen und Ubersichtlichen Tarifsystems;

Herausgabe von einheitlichen Fahrpléanen;

® Betrieb einer Geschaftsstelle fir den Kundenverkehr.

Der Landkreis hat mit der VH einen Vertrag zur Erfiillung der genannten Aufgaben abgeschlossen.
Eine Bezuschussung der VH durch den Landkreis ist vertraglich geregelt.

Damit hat der Landkreis in der VH einen zentralen Ansprechpartner. Die VH organisiert mit seit
01.08.2018 4 Verkehrsunternehmen die Erstellung der Verkehrsleistungen. Die VH unterstitzt nach
ihren Mdglichkeiten den Aufgabentrager und die VNO bei der Aufgabenerfillung und wirkt bei der
Erstellung des Nahverkehrsplans mit.

Die Verkehrsunternehmen sind dartber hinaus in der Verkehrsgemeinschaft Nordost-
Niedersachsen (VNN) organisiert. lhr gehéren 20 Verkehrsunternehmen in den Landkreisen Cux-
haven, Harburg, Heidekreis, Lichow-Dannenberg, Liineburg, Rotenburg (Wimme), Stade und Uel-
zen an, sie hat sich im Oktober 1995 als Gesellschaft biirgerlichen Rechts konstituiert.

Wichtigste Ziele der VNN sind die Sicherung und der Ausbau des OPNV im nordostniederséchsi-
schen Verkehrsraum. Die Weiterentwicklung des Regionaltarifs ist ebenso Aufgabe wie die Schaf-
fung von Ubergangstarifen zu den benachbarten Kooperationsrdumen wie z. B. des Hamburger
Verkehrsverbundes, des Gro3raumverkehrs Hannover, des Verkehrsverbund Bremen/ Niedersach-
sen und zum schienengebundenen Personennahverkehr. Vertreten wird die Gemeinschaft durch
den Vorstand, der sich aus Delegierten von derzeit vier Unternehmen zusammensetzt. Wichtigstes
Organ der VNN ist die Gesellschafterversammlung, in der jedes Unternehmen das gleiche Stimm-
recht besitzt. Geschéftsstellen der VNN befinden sich im Hause der KVG in Stade und im Hause
der evb in Zeven.

1.3  Finanzierung des OPNV

Zur Finanzierung des stralRengebundenen OPNV stehen folgende Quellen zur Verfiigung:
® Fahrgeldeinnahmen aus Beférderungsentgelten,

® Zahlungen des Landkreises nach § 7a des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG)
als Ausgleichszahlungen fiir die Gewahrleistung der Rabattierung von Zeitfahrausweisen fir den
Ausbildungsverkehr und zur Sicherstellung des Verkehrsangebotes im Ausbildungsverkehr,

® Finanzielle Unterstiitzung des Landes fiir die Weiterentwicklung des straRengebundenen OPNV
gemal §7b NNVG an die Aufgabentrager, die diese Mittel wiederum fiir Leistungsausweitungen
einsetzen und damit an die Verkehrsunternehmen weiterreichen kénnen,

® Zahlungen des Landes nach § 148 SGB IX als Ausgleichsanspruch fir die unentgeltliche Befor-
derung von Schwerbehinderten im Personenverkehr,

® Zahlungen nach der allgemeinen Vorschrift fir die Festlegung des VH-Tarifs als Héchsttarif.
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® Zuschussleistungen von kommunalen Gebietskérperschaften fur gewiinschte Verkehre oder
Tarife.

1.3.1 Finanzmittel nach dem Regionalisierungsgesetz

Nach dem Regionalisierungsgesetz, das erstmalig am 01.01.1996 in Kraft getreten ist, erhalten die
Lander infolge der Ubernahme der Aufgabenverantwortung fir den OPNV einen Anteil der Einnah-
men des Bundes aus dem Mineral6lsteueraufkommen. Nach dem § 6 RegG in der aktuellen Fas-
sung stehen die Mittel den Landern insbesondere zur Finanzierung von SPNV-Leistungen zur Ver-
fugung, sie kénnen aber auch fir Verbesserungsmafnahmen im tbrigen OPNV, d. h. dem stra-
Rengebundenen Nahverkehr, eingesetzt werden.

Im Jahr 2015 wurde eine Revision des Gesetzes durchgefihrt, bei der die sachgerechte Verteilung
und die H6he der o. g. Finanzmittel Gberpruft worden ist. Im Rahmen dieser Revision haben der
Bund und die Lander sich {ber die weitere Finanzierung des OPNV von 2016 bis einschlieBlich
2031 verbindlich geeinigt: Nach § 5 RegG erhalten die Lander ab dem Jahr 2016 zusammen
8 Mrd. €, die um jahrlich 1,8 % angehoben werden:

Jahr 2019 | 2020 | 2021 2022 | 2023 | 2024 | 2025

Regionalisierungsmittel (gesamt)

[Mio. EUR] 8.439,8|8.591,7 | 8.746,4 | 8.903,8 | 9.064,1 | 9.227,2 | 9.393,3

Tabelle 1.3-1: Regionalisierungsmittel bis 2025, bundesweit

In der Anlage 1 § 5 RegG wird festgelegt, wie hoch der Anteil jedes Bundeslandes an der o. g. Ge-
samtsumme ist. Die Verteilung der Mittel auf die einzelnen Bundeslander erfolgt ab 2016 auf Basis
des so genannten ,Kieler Schlissels”, der fir Niedersachsen (berdurchschnittiche Erhéhungen
vorsieht. Zusatzlich erhalten die neuen Bundeslénder und das Saarland jahrlich weitere 200 Mio. €,
die ebenfalls dynamisiert werden.

Der Anteil Niedersachsens belauft sich zu Beginn (2016) auf 8,5900 % und steigert sich im Laufe
der Jahre bis 2031 auf 8,8258 %. Die Auswirkungen des Regionalisierungsgesetzes fur das Land
Niedersachsen verdeutlicht die folgende Tabelle:

Jahr 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025
Regionalisierungsmittel [Mio. EUR] | 732,9 | 748,2 | 763,7 | 778,5 | 793,6 | 808,9 | 824,6

Quellen: MW und eigene Berechnungen

Tabelle 1.3-2: Regionalisierungsmittel des Landes Niedersachsen bis 2025

Die Finanzmittel werden in Niedersachsen von der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
mbH (LNVG) verwaltet. Sie werden in erster Linie fiir die Finanzierung des SPNV und von Infra-
strukturmafinahmen verwendet. Auf Antrag finanziert die LNVG per Erlass Einzelmal3nahmen. Eine
Richtlinie dazu oder ein Rechtsanspruch existieren nicht.

Seit 2017 kdnnen Buslinien, die bestimmte Vorgaben erfillen, zu landesbedeutsamen Buslinien
werden. Mit dem ,Erlass iber die Gewahrung von Zuwendungen fiir die Finanzierung von landes-
bedeutsamen Buslinien im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)“ hat das Land die Vorausset-
zungen dafir definiert und die Finanzierung geregelt.
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1.3.2 Finanzmittel nach dem Niedersdachsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG)

Bereits in den ersten Jahren des seit 1996 regionalisierten OPNV zeigte sich, dass die Aufgaben-
trdger ohne finanzielle Unterstitzung des Landes nicht in der Lage waren, ihrer Aufgabenverant-
wortung fir den straBengebundenen OPNV angemessen gerecht zu werden. Dies hatte zur Folge,
dass eine Vielzahl der in den Nahverkehrspldnen verankerten Vorschlage zur Verbesserung des
OPNV wegen der begrenzten finanziellen Mittel der kommunalen Gebietskérperschaften nicht um-
gesetzt werden konnten. Zum 01.01.2005 hat darum das Land Niedersachsen das NNVG geéndert
und die OPNV-Aufgabentrager mit zusétzlichen RegG-Mitteln ausgestattet, aus denen sich fiir die
Aufgabentréger neue finanzielle Spielrdume ergeben haben.

Die Finanzierung des OPNV ist in § 7 des NNVG geregelt. Die Absétze 1 — 3 regeln die Verteilung
der Finanzmittel an die SPNV-Aufgabentréger, die das Land nach dem Regionalisierungsgesetz
erhalt.

Nach § 7 Abs. 4 erhalten die Aufgabentrager zur Abdeckung von Verwaltungskosten einschliellich
der Kosten fir die Erstellung von Nahverkehrsplénen jahrlich 1 EUR je Einwohner, mindestens je-
doch 100.000 EUR.

Nach § 7 Abs. 5 erhalten die Aufgabentréger fir den straRengebundenen OPNV anteilig Finanzmit-
tel, die das Land nach dem RegG erhélt. Diese Anteile werden zu zwei Dritteln nach der Einwoh-
nerzahl und zu einem Drittel nach dem Flachenanteil berechnet.

Abs. 7 legt fest, fir welche Malinahmen diese Mittel zu verwenden sind:

® |nvestitionen in die Verbesserung des OPNV einschlielich des Neu- und Ausbaus von Bushal-
testellen,

® Foérderung der Zusammenarbeit der Aufgabentréger,

® Foérderung von Tarif- und Verkehrsgemeinschaften sowie Verkehrsverbinden einschliel3lich des
Ausgleichs verbundbedingter Mehrkosten,

® Abdeckung von Betriebskostendefiziten im OPNV, soweit der Aufgabentrager ergdnzende Be-
triebsleistungen vertraglich vereinbart oder auferlegt hat,

® Forderung der Vermarktung und Verbesserung der Fahrgastinformation und

® Durchfuhrung von Verkehrserhebungen.

Nach Abs. 8 gewéhrt das Land - nach Malgabe von Richtlinien des Fachministeriums - auf Grund-
lage der Nahverkehrspléne

® Zuwendungen fur Investitionen aus den Mitteln nach § 3 Absatz 1 des Entflechtungsgesetzes
und

® Zuwendungen, insbesondere zur Investitionsférderung, aus den Finanzmitteln, die das Land
nach dem RegG erhalt.

Nach Abs. 9 haben die Aufgabentrdger dem Land die zweckentsprechende Verwendung der Fi-
nanzmittel nachzuweisen.

Nach dem geédnderten Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz erhalten die Aufgabentréager ab 2017
zusatzlich Mittel:

§ 7a NNVG verpflichtet die Aufgabentrager zur Gewéahrleistung einer Rabattierung von Fahrkarten
des Ausbildungsverkehrs in Hohe von mindestens 25 %. Daflir bekommen sie Mittel in derselben
Hoéhe, wie sie aufgrund der bis dahin geltenden Regelungen fir das Jahr 2015 fur alle Verkehrsun-
ternehmen zusammen, die im jeweiligen Aufgabentrdgergebiet Leistung erbracht haben, ermittelt
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sind. Diese Regelung ersetzt die frlhere Regelung nach § 45a PBefG. Die Mittel nach § 7a NNVG
dienen einerseits dem allgemeinen Kostenausgleich fiir Rabattierungen, diirfen andererseits aber
auch firr die Finanzierung weiterer OPNV-Zielen nach dem NNVG verwandt werden.

Darliber hinaus ist im § 7b NNVG festgelegt, dass die Aufgabentrager eine zusétzliche Unterstit-
zung fir die Weiterentwicklung des OPNV erhalten, die nach Einwohnerzahl, Fliche und
Demografiefaktor bemessen ist. Diese Mittel dienen der qualitativen und quantitativen Weiterent-
wicklung des OPNV und insbesondere der Angebotsentwicklung flexibler Bedienform. Auch hier
sind weitgehend die im NNVG festgelegten Verwendungszwecke einzuhalten.

Uber die Mittelverwendung ist jahrlich zu berichten und spéatestens nach 3 Jahren ein Verwen-
dungsnachweis vorzulegen. Alle zwei Jahre haben die Aufgabentrager einen Qualitatsbericht Gber
die erreichte Verbesserungen vorzulegen, bis Ende 2021 erfolgt eine Evaluierung der Neuregelung,
bei der auch das Erfordernis einer Dynamisierung der Landesmittel geprift wird.

1.3.3 Finanzmittel nach dem Entflechtungsgesetz

Der Bund unterstitzt die Kommunen bei der Finanzierung des kommunalen Verkehrs, in friiheren
Jahren im Wesentlichen geregelt durch das (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, GVFG), das
mit der Fdderalismusreform | weitgehend durch das Entflechtungsgesetz abgelést wurde. Diese
Mittel laufen nicht wie urspriinglich vorgesehen im Jahr 2019 aus, sondern werden im Rahmen der
Neuregelung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen ungekiirzt bis mindestens zum Jahr 2034 fort-
geftihrt. Danach erhalt Niedersachsen 9,248 % von dem jahrlichen Gesamtbetrag von 1.335,5 Mio.
EUR. Damit stehen den Gemeinden in Niedersachsen jahrlich 123,5 Mio. EUR zur Verfligung.

Die Durchfiihrung des Entflechtungsgesetzes ist Sache der Lander, die fur die Bereiche Strallen-
bau und OPNV Lénderprogramme aufstellen. In Niedersachsen ist vorgesehen, die Mittel nach dem
Entflechtungsgesetz auf die Formel ,60% fiir den OPNV, 40% fir den Bereich Strale“ aufzuteilen.
Die Mittel werden von der bisherigen 40:60 Aufteilung zwischen OPNV und dem Bereich Strafle
schrittweise (um 5%-Punkte jahrlich) umgeschichtet.

1.3.4 Finanzmittel fiir OPNV im Heidekreis
Einnahmen

Fur die Finanzierung im Bereich des OPNV stehen dem Landkreis im Zeitraum von 2019 bis 2025
voraussichtlich folgende Finanzmittel zur Verfligung:

Jahr| 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
NNVG §7 (4)[€] | 139.593| 138709| 137.803| 136.912| 136.043| 135.197| 134.358
NNVG § 7 (5)[€] | 782.321| 788.252| 803.121| 817.214| 831629| 846.386|  861.449
NNVG § 7a [€] 1133.047| 1.133.047| 1.133.047| 1.133.047| 1.133.047| 1.133.047| 1.133.047
NNVG § 7b [€] 566.441| 566.441| 566.441| 566.441| 566.441| 566.441|  566.441
Gesamt [€] 2612.724| 2.626.449| 2.640.413| 2.653.613| 2.667.161| 2.681.071| 2.695.295

Tabelle 1.3-3: Voraussichtliche Finanzmittel fiir den OPNV im Landkreis 2019 — 2025

Die Einnahmen aus Landesmitteln fiir den OPNV steigern sich von rund 2.613 T€ im Jahr 2019 auf
voraussichtlich ca. 2.695 T€ im Jahr 2025. Die Landesregierung sieht bis zum 31.12.2021 eine
Uberpriifung der Auswirkungen der §§ 7a und 7b vor und wird dies dem Landtag berichten.
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Ausgaben

Der Landkreis hat die ihm zur Verfiigung stehenden Mittel in den letzten Jahren in erster Linie fir
folgende MafRnahmen und Aufgaben verwendet:

Finanzierung von Verbundtarifen
Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten in der VH
Finanzierung der VH-Geschéftsstelle

Finanzierung tarifliche Regelung HVV

Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten fiir die Anerkennung von HVV-
Zeitkarten auf der Bahn (,Der Heidesprinter®) auf dem Streckenabschnitt zwischen Handeloh
und Soltau

Angebotserweiterung

Auf den Linien 105, 154, 156, 254, 305 und 355 werden zusétzliche Verkehrsangebote mitfinan-
Ziert.

Haltestellenférderung

Mitfinanzierung von Bushaltestellen

VNO

Umlageanteile fur Personal- und Sachkosten

Freizeitverkehr

Einrichtung und Betrieb von Buslinien flir den Freizeitverkehr (Heide-Shuttle).

Der Landkreis wendet fir die ihm gesetzlich zugewiesene Aufgabe der Schilerbeférderung folgen-
de Betrage auf (Schilersammelzeitkarten, Kosten fir FVO-Verkehre, Zuschiisse flir Zusatzleistun-
gen in der Schulerbeférderung):

2019 2020 2021 2022 2023 2024
Ansatz Plan Plan Plan geschéatzt | geschatzt
Gesamt (Mio. EUR) 5,145 5,146 5,147 5,148 5,25 5,35

Tabelle 1.3-4: Ausgaben fiir OPNV und die Schiilerbeférderung im Heidekreis
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2. Bestandsdarstellung

21  Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur

211 Zentralortliche Gliederung

In Niedersachsen ist das zentralortliche Gliederungsprinzip, das seit 1968 in der Raumordnung von
Bund und Landern verankert ist, mit der Gliederung in Ober-, Mittel- und Grundzentren als Zentrale
Orte ein grundlegendes raumordnerisches Instrument zur Sicherung und Entwicklung der Sied-
lungsstruktur.

Fur den Landkreis haben Bremen, Hamburg, Hamburg-Harburg, Lineburg, Celle und Hannover
oberzentrale Bedeutung. Munster, Soltau und Walsrode sind die im Landkreis bestehenden Mittel-
zentren. Das Regionale Raumordnungsprogramm (RROP) des Heidekreises 2000 legt als Grund-
zentren die Kernorte Bispingen, Bomlitz, Bad Fallingbostel, Hodenhagen, Neuenkirchen, Rethem
(Aller), Schneverdingen, Schwarmstedt und Wietzendorf fest.

Abb. 2.1-1:  Kommunen und zentralortliche Gliederung im Heidekreis
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2.1.2 Einwohner

Am 31.12.2018 lebten im Heidekreis 139.755 Einwohner. Dies ist ein Zuwachs von 2,7 % gegen-
Uber den Zahlen des Mikrozensus von 2011. Der enorme Zuwachs im gemeindefreien Bezirk
Osterheide ist auf die Fluchtlingsunterkunft zurlick zu fihren. Die durchschnittliche Bevélkerungs-
dichte lag bei 74,3 Einwohner/km?. Der Vergleichswert fir das Land Niedersachsen liegt bei 166,6
Einwohner/km>.

Nahere Angaben zu den Einwohnerzahlen und deren Entwicklung sowie zur Bevdlkerungsdichte

der einzelnen Gebietskorperschaften sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Einw./ | Bevolkerungsent-
Einwohnerzahlen am 31.12. km? | wicklung 2011-2018
2011

2001 2006 2011 Mikro- | 2018 | 2018 | absolut | prozentual

Kommunen zensus
Heidekreis 141.192 | 142.234| 138.784 | 136.072 | 139.755 74,3 3.683 2,7%
Bispingen 6.089 6.274 6.201 6.263 6.464 50,3 201 3,2%
Bomlitz 7172 7112 6.915 7.043 6.970 108,6 -73 -1,0%
Bad Fallingbostel, Stadt 11.749 11.692 11.329 10.826 | 11.852 186,1 1026 9,5%
Munster, Stadt 17.724| 17.036| 15.923| 14.688| 15.117 77,7 429 2,9%
Neuenkirchen 5.824 5.729 5.605 5.561 5.590 57,6 29 0,5%
Schneverdingen, Stadt 18.632 19.072 18.864 18.750 | 18.662 79,4 -88 -0,5%
Soltau, Stadt 21.926| 22.001 21.672| 21.112| 21.317 104,6 205 1,0%
Walsrode, Stadt 24214 | 24.404| 23.870| 23.329| 23.068 84,7 -261 -1,1%
Wietzendorf 3.889 4.057 4.022 4.099 4,162 38,7 63 1,5%
SG Ahlden 6.702 7.058 6.954 6.967 6.957 81,8 -10 -0,1%
SG Rethem (Aller) 4.921 4.797 4.566 4.604 4.554 41,7 -50 -1,1%
SG Schwarmstedt 11.467 12.185 12.126 12.189| 12.937 91,3 748 6,1%
Osterheide 883 817 737 641 2.105 11,8 1464 228,4%

Tabelle 2.1-1: Einwohnerzahlen 2001 — 2018, Bevélkerungsdichte 2018 und -entwicklung im

Heidekreis

2.1.3 Motorisierung

Eine wichtige EinflussgréRe fiir die potenzielle Nutzung des OPNV-Angebotes ist die Motorisie-
rungsdichte. Gemeint ist damit das Verhaltnis des MIV-Kraftfahrzeugbestandes (ohne gewerbliche
Pkw) zur Gesamteinwohnerzahl einer Gebietskdrperschaft.

Am 1.01.2018 betrug die Motorisierungsdichte im Heidekreis 575 Pkw/1.000 Einwohner. Damit liegt
der Landkreis etwas Uber dem Durchschnitt des ehemaligen Regierungsbezirks Lineburg mit 572
Pkw/1.000 Einwohner. Im gesamten Land Niedersachsen sind es 534 Pkw/1.000 Einwohner. Bei
den Nachbarlandkreisen schwanken die Werte von 507 Pkw/1.000 Einwohner im Landkreis Liine-
burg und 597 Pkw/1.000 Einwohner im Landkreis Harburg.

(Datenquelle: Kraftfahrt-Bundesamt, 2018, eigene Berechnungen).
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2.2 Berufspendler

Grundlage fur die Pendlerbeziehungen sind die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten (Stand
30.06.2017). Es wird nicht zwischen Voll- und Teilzeitbeschaftigten unterschieden. Zu den Pendlern
kommt eine unbekannte Anzahl weiterer Berufstétiger wie Beamte oder Selbststandige.

Fast 16.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (SVB) pendeln lGber Gemeindegrenzen inner-
halb des Landkreises zwischen Wohn- und Arbeitsort. Die Abbildungen 2.2-1 bis 2.2-4 zeigen auf
dem Ring 1 die Pendlerbeziehungen (> 100 Pendler) innerhalb des Landkreises.

Fast 17.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte pendeln aus dem Heidekreis hinaus. Inner-
halb von 5 Jahren hat sich die Anzahl um 15 % erhdht. Anndhernd 10.500 Pendler (+ 12 %) kom-
men von aullerhalb in den Landkreis zur Arbeit. Die Tabellen 2.2-1 und 2.2-2 sowie die Abbildun-
gen 2.2-1 bis 2.2-6 verdeutlichen die Pendlerbeziehungen zwischen den Gebietskérperschaften des
Landkreises und Regionen auf3erhalb. Auf dem Ring 2 sind die Pendlerstréme zu und von anderen
Stadten, Samtgemeinden oder Einheitsgemeinden zu entnehmen (z.B. Abb. 2.2-1: von Bomlitz in
die Stadt Visselhdévede 253 Ein- und Auspendler). Der Ring 3 summiert alle Pendler zu und von den
jeweiligen Kreisfreien Stadten bzw. Landkreisen auf. (z.B. Abb. 2.2-1: von Bomlitz in den gesamten
Landkreis Rotenburg (Wimme) 307 Ein- und Auspendler).

Auspendler Anteile der Ziellandkreise

[Pers ] HH H*) [Reg. H™) NI CE WL LG | ROW | UE VER HB |Summe]
Heidekreis 16.798 | 12,8% [ 151% [ 12,7% | 2,7% | 7,4% | 6,8% | 2,0% | 92% | 1,1% | 6,3% | 3,4% | 79,3%
Bispingen 786 | 349% | 23% | 20% | kKA | 3,6% [225%| 97% | 31% | 2,0% | kA k.A. | 80,0%
Bomlitz 592 59% | 12,0% | 11,3% | 1,7% | 5,1% | kA. kA [155%| kA 9,6% | 7,6% | 68,8%
Bad Fallingbostel, Stadt 1.082 6,7% | 17,5% | 121% | 1,5% | 72% | 29% | 1,1% | 89% | kA 57% | 4,8% |68,3%
Munster, Stadt 1282 | 14,0%| 46% | 26% | kA |183%| 51% | 80% | 34% | 7,3% | kA 3,5% | 66,8%
Neuenkirchen 653 | 14,9% | 3,7% | 18% | kA | 41% | 7,7% | 1,5% | 39,5% | kA. | 46% | 3,7% | 81,5%
Schneverdingen, Stadt 2548 | 341%| 13% | 1.5% | kA 1,5% | 20,6% | 1,5% [ 17,9% | kA. 1,5% | 1,9% | 81,8%
Soltau, Stadt 1672 | 18,1%| 8,0% | 50% | kA 9,9% | 88% | 36% | 11,8%| 1,5% | 23% | 29% | 71,9%
Walsrode, Stadt 2454 41% [ 151% [ 11,1% | 26% | 57% | 19% | kKA. |10,7%| kKA. | 17,6%| 7,3% | 76,2%
Wietzendorf 410 | 198% | 71% | 32% | kA |329% | 46% | 44% | 3,7% | kA. k.A. kA. | 75,6%
SG Ahlden 1.1 57% | 30,8% | 19,7% | 2,3% | 9,3% | kA. k.A. 21% | kA 58% | 1,3% | 76,9%
SG Rethem/Aller 747 kKA. 6,6% | 95% | 19,3% | 1,3% | kA. kA kA kKA. |349% | 71% | 78,7%
SG Schwarmstedt 3.052 0,7% | 40,0% | 34,7% | 2,5% | 6,7% | kA. kA k.A. k.A. k.A. kA | 84,6%
Osterheide 72 K.A. kA 1292%| kA |153%| kA KA. k.A. k.A. kA kA | 44,4%
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit, 2017 *) nur Stadt Hannover **) Region Hannover ohne die Stadt Hannover k.A.: keine Angaben

Tabelle 2.2-1: Pendlerbeziehungen Gemeinden — Regionen auBerhalb

Bezogen auf den Landkreis sind die Hauptzielrdume der Pendler, die die Landkreisgrenze Uber-
schreiten (nur Auspendler), die Region Hannover (incl. der Stadt Hannover) mit fast 28 % und die
Stadt Hamburg mit fast 13 %. Vor 5 Jahren waren die Anteile Richtung Hamburg und Hannover
noch etwas héher. Auf den weiteren Platzen folgen die Landkreise Rotenburg (Wimme), Celle,
Verden und Harburg.

Erwartungsgemaf unterscheiden sich die Pendleranteile regional stark. Wahrend in den SG Ahlden
und Schwarmstedt jeweils Gber 50 % in die Region Hannover einpendeln, fahren Uber ein Drittel
aller Auspendler in Schneverdingen und Bispingen nach Hamburg. Bemerkenswert sind die relativ
hohen Anteile (Uber 32 %) der SG Rethem (Aller) in den Landkreis Verden, der Gemeinde
Neuenkirchen in den Landkreis Rotenburg (Wimme) sowie der Gemeinde Wietzendorf in den
Landkreis Celle.
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Einpendler Anteile der Quelllandkreise
[Pers ] HH H*) [Reg.H*) NI CE | wL LG |ROW | UE | VER | HB |Summe

Heidekreis 10.575 | 43% | 23% | 7.5% | 54% | 17,2% | 52% | 4,3% | 14,0% | 4,7% | 52% | 1,7% | 71,9%
Bispingen 475 4,6% | kA kA k.A. 6,3% | 17,3% | 16,8% | 6,5% | 6,7% | kA. kA | 58,3%
Bomlitz 457 22% | kKA 44% | 7,7% | 28% | kA kA [470%| kA | 11,4%| kA |755%
Bad Fallingbostel, Stadt 701 1,7% | 41% | 53% | 21% | 111% | 14% | 1,9% | 22,4% | 4,6% | 7,6% | 1,4% | 63,6%
Munster, Stadt 1.128 27% | 18% | 20% | kA |293%| 24% | 11,5%| 1,8% | 22,8% | kA. 1,4% | 75,7%
Neuenkirchen 233 47% | kA k.A. kA [12,0%]| 0,0% | kA |442%| kA KA. kA | 60,9%
Schneverdingen, Stadt 1.227 85% | 1,8% | 1,3% | kA | 3,3% | 11,7% | 44% | 206% | 11% | 1,1% | 2,9% | 56,8%
Soltau, Stadt 2.517 57% | 21% | 2,5% | 0,9% | 25,4% | 8,9% | 6,1% | 13,5% | 45% | 1,5% | 1,1% | 72,4%
Walsrode, Stadt 1.665 16% | 3,7% | 86% | 83% | 6,8% | 1,3% | 0,7% [ 19,8% | 1,2% [ 16,5% | 2,5% | 71,0%
Wietzendorf 174 KA. k.A. k.A. kA. |494%| kA k.A. 0,0% | kA k.A. kKA. |494%
SG Ahlden 481 21% | 3,7% | 17,5% | 10,8% | 18,3% | k.A. KA. 29% [ kA | 44% | 2,7% | 62,4%
SG Rethem/Aller 245 kA kA 6,9% | 44,5%| 0,0% | kKA. kA kA kA [ 11,8%| kA |633%
SG Schwarmstedt 858 kKA. | 45% |33,3%|19,5% | 259% | kA. kA kA k.A. kA kKA. |[832%
Osterheide KA. KA. k.A. KA. KA. KA. KA. kA KA. KA. KA. kA KA.
Quelle: Bundesagentur fur Arbeit, 2017 *) nur Stadt Hannover  **) Region Hannover ohne die Stadt Hannover k.A.: keine Angaben

Tabelle 2.2-2: Pendlerbeziehungen Regionen auBerhalb — Gemeinden

Die meisten Einpendler von aulderhalb des Landkreises wohnen in den Landkreisen Celle und Ro-
tenburg (Wimme), wobei die Anteile innerhalb von 5 Jahren leicht abnehmen. Eine deutliche Stei-
gerung ist aus Hamburg zu verzeichnen.

Hauptziel der Einpendler sind die Stadte Soltau, Walsrode, Schneverdingen und Munster mit zu-
sammen 62 % der Arbeitsstatten fur die Einpendler.
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Abb. 2.2-1: Pendlerbeziehungen Gemeinden Bispingen und Bomlitz
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Abb. 2.2-2:

Pendlerbeziehungen Stadte Bad Fallingbostel und Munster




26 Bestandsdarstellung VNO

Abb. 2.2-3: Pendlerbeziehungen Gemeinde Neuenkirchen und Stadt Schneverdingen
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Abb. 2.2-4:

Pendlerbeziehungen der Stadte Soltau und Walsrode
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Abb. 2.2-5: Pendlerbeziehungen der Gemeinde Wietzendorf und SG Ahlden
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Abb. 2.2-6:

Pendlerbeziehungen der Samtgemeinden Rethem (Aller) und Schwarmstedt
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Insgesamt Uberqueren Uber 27.000 Beschéftigte die Grenze des Landkreises (Ein- und Auspendler,
siehe Abbildung 2.2-7). Innerhalb von 5 Jahren ist das ein Zuwachs von 14,1 %. Mit der Region
Hannover hat der Heidekreis mit Gber 5.700 Pendlern (+12,4% in 5 Jahren) die starksten Bezie-
hungen. Neuer Platz 2 ist der Landkreis Celle mit einem Zuwachs von 13,1 %. Es folgen der Land-
kreis Rotenburg (Wimme) und in die Stadt Hamburg mit jeweils etwa 10 % Steigerung. Die grofiten
Zuwachse auf den aufkommensstarken Relationen finden sich mit den Landkreisen Harburg
(+20,2 %) und Nienburg (+25,4 %). Interessant ist die starke Steigerung Richtung Bremen mit
33,3 % gegenuber 2012, wahrend die Pendlerzahlen in Richtung der Landkreise Lineburg und
Uelzen stagnieren oder leicht ricklaufig sind. Aufféllig sind auch den neuen Relationen nach
Schleswig-Holstein, Berlin und Braunschweig.
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Abb. 2.2-7:

Pendlerbeziehungen Heidekreis — Regionen auRerhalb
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2.3 Schiiler und Schulen
2.3.1 Schulstandorte und Schiilerzahlen

Fur den Landkreis haben die Schulstandorte, die Schiilerzahlen und deren weitere Entwicklung
eine besondere Bedeutung, da ein wesentlicher Teil des straRengebundenen OPNV durch eine
Integration der Schiilerverkehre in den Linienverkehr ermd&glicht und finanziert wird. Genauere An-
gaben zu den Schulstandorten sowie zu den aktuellen Schulerzahlen finden sich in der Abbildung
2.3-1 und Tabelle 2.3-1.

Abb. 2.3-1:  Offentliche Schulstandorte im Heidekreis

Bezliglich der Schulstandorte ist festzustellen, dass der Landkreis ein flichendeckendes Angebot
von Schulen aufweist. Alle (Samt-) Gemeinden verfigen Uber eine oder mehrere Grundschulen
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sowie aufller Schneverdingen, Munster und die SG Schwarmstedt Uber eine Oberschule. In
Wietzendorf existiert fir die 5. und 6. Klassen der Wietzendorfer Schilerinnen und Schiler eine
Aulienstelle der Oberschule Soltau. In Munster besteht eine Haupt- und Realschule. Standorte der
Gymnasien sind die Stadte Munster, Soltau und Walsrode. In der Stadt Schneverdingen und der
SG Schwarmstedt werden Hauptschule (HS) und Realschule (RS) sowie die Sekundarstufe | und Il
des Gymnasiums als Kooperative Gesamtschule (KGS) gefiihrt.

2.3.2 Schiilerbeférderung

Das Niedersachsische Schulgesetz (NSchG) bestimmt in § 114 Abs. 1, dass die Landkreise und
kreisfreien Stadte Trager der Schiilerbeférderung sind. Sie haben die in ihrem Gebiet wohnenden
Kinder der Schulkindergérten sowie die in ihrem Gebiet wohnenden Schilerinnen und Schiler unter
zumutbaren Bedingungen zur Schule zu beférdern oder ihnen bzw. ihren Erziehungsberechtigten
die notwendigen Aufwendungen fur den Schulweg zu erstatten. Dies gilt fur

e die 1. bis 10. Schuljahrgadnge der allgemeinbildenden Schulen,

e die 11. und 12. Schuljahrgadnge der Schulen fir geistig Behinderte,

® Berufseinstiegsschulen,

e die ersten Klassen von Berufsfachschulen, soweit die Schilerinnen und Schiler diese ohne
Sekundarabschluss | (Realschulabschluss) besuchen.

Die Tabelle 2.3-1 gibt eine Ubersicht fir jeden Schulort.

Schilerinnen und Schiler

Schulort GS | HS | RS |OBS | GY | KGS | F6S | BBS — mit Befc'jrdefungs-
anspruch (OPNV)

Ahlden X 117 79
Hodenhagen X X 396 160
Bispingen X X 441 242
Bomlitz X X 361 72
Benefeld X 118 41
Bad Fallingbostel X X X 819 129
Dorfmark X 135 21
Munster X X X X 1.535 317
Breloh X 62 0
Neuenkirchen X X 410 174
Rethem X X 399 259
Schneverdingen X X 2111 633
Linzen X 74 41
Schwarmstedt X X X 1.467 598
Bothmer X 111 42
Buchholz X 90 43
Lindwedel X 107 26
Soltau X X X X X 4.436 878
Walsrode X X X X X 4.421 1.207
Dishorn X 121 60
Kirchboitzen X 104 72
Wietzendorf X X™) 171 26
Summe 18.006 5.120

*) AuBBenstelle der OBS Soltau (5. & 6. Klasse fiir Wietzendorf; Schilerzahlen in OBS Soltau)
Tabelle 2.3-1: Ubersicht 6ffentliche Schule / Standorte / Schiilerzahlen / Fahrschiiler(innen)
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Die Schulerbeférderung gehért zum eigenen Wirkungskreis der Landkreise. Die finanzielle Verant-
wortung und Ausgestaltung liegt somit beim Heidekreis.

Die Mindestentfernung hinsichtlich des Anspruchs auf Beférderung zur Schule bzw. auf Erstattung
der notwendigen Aufwendungen fiir den Schulweg, die zu benutzenden Verkehrsmittel und das
Verfahren zur Fahrtkostenerstattung hat der Landkreis in der Schulerbeférderungssatzung geregelt.

Im Schuljahr 2018/19 nutzten Gber 5.100 anspruchsberechtigte Schiiler an &ffentlichen Schulen die
Schulerbeférderung. Dies ist innerhalb von 5 Jahren ein Rickgang von 351 (-6,4 %) Schilern. Da-
riber hinaus nutzt eine nicht bekannte Zahl von Schulern und Schilerinnen, fir die keine Beférde-
rungspflicht besteht, den OPNV auf eigene Kosten.

2.4  Offentliche Verkehrsangebote auf Schiene und StraRe

2.41 Schienennetz

Das vorhandene Schienennetz und die Lage der Bahnhdofe/Haltepunkte im Landkreis sind aus der
nachfolgenden Ubersichtskarte (Abbildung 2.4-1) zu ersehen.

Seit Dezember 2016 kénnen Zige auf der KBS 123 (RB38 Heidebahn) mit einer Héchstgeschwin-
digkeit von 120 km/h zwischen Hannover und Buchholz i.d.N. fahren.

Die Betriebs- und Streckencharakteristika der einzelnen Strecken beinhaltet die folgende Tabelle:

Ausbau- | Elektrifi-

Strecke Verkehrsart standard Ziert
KBS 116 (RB37) SPNV (RB37) und Giiter-
Bremen — Soltau — Uelzen verkehr Eingleisig nein
KBS 123 (RB38) SPNV (RB38) und Gter-
Buchholz i. d. N. — Soltau — Hannover verkehr Eingleisig nein

touristischer Personenver-
Soltau — Bispingen — Hutzel — Luneburg /Winsen |kehre und Guterverkehr Eingleisig nein

Soltau — Wietzendorf — Celle Guterverkehr Eingleisig nein
Munster — Beckedorf — Celle Guterverkehr Eingleisig nein
Walsrode — Bomlitz Guterverkehr Eingleisig nein

Tabelle 2.4-1: Schienennetz im Heidekreis, Betriebs- u. Streckencharakteristika
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Abb. 2.4-1: Schienennetz, Bahnhéfe und Haltepunkte im Heidekreis

2.4.2 StraRengebundener OPNV
24.21 OPNV in rechtlicher Differenzierung

Der stralkengebundene OPNV im Landkreis Heidekreis wird in folgendem rechtlichen Zusammen-
hang betrieben:

Allgemeiner Linienverkehr nach § 42 PBefG

Diese Verkehre dienen der lokalen, regionalen und auch Uberregionalen ErschlieBung. Sie erfillen
Aufgaben im Berufs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr. Gepragt wird das Angebot im
Landkreis Uberwiegend vom Ausbildungs- und Schulerverkehr. Die Tabelle 2.4-2 gibt hierzu eine
Ubersicht, die nach Liniennummern sortiert ist. Die Abbildung 2.4-2 zeigt das Liniennetz im Heide-
kreis.
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Verkehrs- Lange |Genehmi-
unter- |Linie Linienfiihrung im LK | gungs- [Teilnetz| Anmerkungen
nehmen [km] dauer
VGH 31 [Rethem- Anderten - Drakenburg - Nienburg/W 5,0 [31.07.2029 NI1 Landkreis Nienburg
Priser 100 |Wummegrund - Wesseloh - Schneverdingen 19,9 |31.07.2028| HK1
VOG 101 [Schneverdingen - Barrl - Ehrhorn - Wintermoor 39,9 (31.07.2028 HK 2
Priser 102 |Hasw ede - Lunzen - Schneverdingen 22,3 |31.07.2028| HK1
Praser 104 |Schneverdingen - Wieckhorst - Reimerdingen - Schneverdingen 26,9 [31.07.2028| HK1
Priser 105 [Schneverdingen - Liinzen - Schilern - Neuenkirchen 33,8 |[31.07.2028 HK 1
VOG 106 |Schneverdingen - Wolterdingen - Soltau 25,4 131.07.2028| HK2
Lange 110 [Schneverdingen - Insel - Wesseloh - Wintermoor (Betrieb: BB) 36,0 |31.12.2022 BB Schnev erdingen
Lange 111 [Schneverdingen - Liinzen - GroRenw ede (Betrieb: BB) 22,0 |31.12.2022 BB Schnev erdingen
Lange 112 |Schneverdingen - Hemsen - Heber (Betrieb: BB) 28,0 [31.12.2022 BB Schnev erdingen
VOG 150 |Soltau - Bispingen 24,2 131.07.2028| HK2
VOG 154 |Bispingen - Horpel - Steinbeck - Grevenhof 17,9 131.07.2028| HK2
VOG 156 |[Schneverdingen - Heber - Bispingen 20,3 |31.07.2028| HK2
Praser 200 [Neuenkirchen - Wolterdingen - Soltau 25,7 131.07.2028 HK 1
Priser 205 |Neuenkirchen - Grauen - Schw alingen - Neuenkirchen 26,1 |31.07.2028 HK 1
VOG 255 |Frielingen - Woltem - Soltau 23,9 |31.07.2028 HK 2
VOG 256 [Soltau - Bassel - Meinern 35,1 |31.07.2028 | HK2
VOG 300 [Bispingen - Alvern - Munster 18,9 |31.07.2028 HK 3
VOG 301 |Breloh - Munster 15,8 [31.07.2028| HK3
VOG 302 [Munster - Oerrel - Trauen - Kreutzen 20,2 [31.07.2028| HK3
VOG 305 [Soltau - Harber - Hotzingen - Munster 32,0 |(31.07.2028 HK 3
VOG 351 |Wietzendorf - Klein Amerika - LUhrsbockel 22,2 131.07.2028| HK3
VOG 352 |Wietzendorf - Reiningen - Rodehorst 19,8 |31.07.2028 HK 3
VOG 355 [Soltau - Bassel - Harber - Wietzendorf 25,9 131.07.2028 HK 3
HBB 401 [Bommelsen - Westerharl - Hinzingen - Bomiitz 21,3 131.07.2028 HK 4
HBB 450 |Riepe/Wense - Dorfmark - Bad Fallingbostel 39,3 |31.07.2028| HK4
Maahs | 455 |Oerbke - Bad Fallingbostel - Dorfmark - Wense (Betrieb: BB) 47,5 131.12.2028 BB Bad Fallingbostel
VWE 500 [Walsrode - Fulde - Hamw iede - Kirchboitzen 20,9 |31.07.2028 HK 5
HBB 502 [Walsrode - Dishorn - Ostenholz 26,1 |31.07.2028 HK 4
HBB 506 |Bomilitz - Hiinzingen - Walsrode 23,6 |31.07.2028 HK 4
VWE 510 [Walsrode - Kirchboitzen - Rethem - Ludw igslust 37,0 |(31.07.2028 HK 5
HBB 511 |[Walsrode - Bomilitz - Bad Fallingbostel - Oerbke 31,2 |(31.07.2028 HK 4
HBB 520 [Loverschen - Bomlitz - Walsrode 30,5 |(31.07.2028 HK 4
VWE 550 [Kirchboitzen - Nordkampen - Vethem - Kirchboitzen 10,5 |31.07.2028 HK 5
HBB 553 |Rethem - Wohlendorf - Stécken - Rethem 23,0 |31.07.2028| HK®6
HBB 554 |Rethem - Bosse - Hedern - Rethem 22,2 |[31.07.2028| HK®6
HBB 555 [Krelingen - Walsrode - Bockhorn - Westenholz (Betrieb BB) 62,6 |31.07.2028 BB Walsrode
VWE 556 |Nordkampen - Kirchboitzen - Walsrode (Betrieb BB) 73,7 110.12.2023 BB Walsrode
HBB 588 |Direktbus Walsrode - Visselhdvede 20,7 131.07.2020 HK 7
HBB 600 |Eite - Ahlden - Hodenhagen - Schw armstedt 26,7 131.07.2028 HK 6
HBB 602 |Hodenhagen - Ahlden - Gilten - Schw armstedt 449 [31.07.2028| HKG6
HBB 650 |Schw armstedt - Buchholz - Engehausen - Jeversen 21,8 131.07.2028 HK 6
HBB 651 |Schw armstedt - Gilten - Suderbruch - Schw armstedt 22,9 |131.07.2028| HK®6
HBB 652 |Schw armstedt - Hope - Lindw edel 20,4 ]31.07.2028 HK 6
HBB 661 |Schw armstedt - Grindau - Bothmer - Norddrebber - Grethem - Biichten| 28,9 [31.03.2029 BB Schwarmstedt
HBB 662 |Schw armstedt - Essel - Buchholz - Marklendorf - Engehausen 38,7 131.03.2029 BB Schwarmstedt
HBB 663 |Schw armstedt - Grindau - Esperke - Hope - Lindw edel 39,3 |31.03.2029 BB Schwarmstedt
v. Rahden| 765 [Rethem (Aller) - Verden 2,2 |31.07.2028 | VER-Sud [Landkreis Verden
WEB 873 [Scheelel - Lauenbriick - Fintel - GroBenw ede - Schneverdingen 9,9 131.07.2029 | ROW S2 |u.a. BB Fintel
WEB 881 |Visselhdvede - Neuenkirchen 2,8 131.07.2029 | ROW S3 |u.a. BB
WEB 884 |Visselhdvede - Stellichte 55 131.07.2029 | ROW S3 |u.a. BB
KVG 4701 [Soltau - Wintermoor - Welle - Sprétze - Finkenw erder 36,4 |30.11.2029
KVG 4710 [Schneverdingen - Tostedt - Neu Wulmstorf - Finkenw erder 9,8 30.11.2029
VOG 5700 [Grevenhof - Amelinghausen - Liineburg 1,5 131.07.2027 LG7
VOG 6001 |Oberhaverbeck - Schneverdingen - Oberhaverbeck 47,9 115.10.2019 Heide-Shuttle 1
VOG 6002 |Oberhaverbeck - Handeloh - Oberhaverbeck 20,6 ]15.10.2019 Heide-Shuttle 2
VOG 6004 Neuenkirchen - Soltau - Bispingen - Oberhaverbeck - Schneverdingen - 427 |31.07.2028 HK8  |Heide-Shutle 4
Neuenkirchen
KVG 6702 | Soltau - Schneverdingen - Finkenw erder 26,7 |30.09.2027
KVG 6920 |Hamburg - Heidepark Soltau 18,7 |31.03.2028
Priser Soltau Bahnhof - Heidepark Soltau 7,9 131.07.2028
HBB Wietze - Buchholz (Aller) - Schw armstedt (Betrieb: BB) 8,2 |14.02.2024 BB Wietze
CeBus |BB202|FaRberg - Trauen - Munster (Betrieb: BB) 13,1 [31.03.2025 BB FaRberg
CeBus [BB101[Bergen - Wietzendorf - D.O. Soltau (Betrieb: BB) 31.03.2025 BB Bergen

Tabelle 2.4-2: Verzeichnis des Linienverkehrs nach § 42 PBefG
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Abb. 2.4-2: Liniennetz im Heidekreis

Sonderlinienverkehr nach § 43 PBefG

Diese Linienverkehre dienen, teilweise unter Ausschluss anderer Fahrgaste, der regelmaligen Be-
férderung von

Berufstatigen zwischen Wohnung und Arbeitsstelle (Berufsverkehr) [§ 43 Absatz 1],
® Schilern zwischen Wohnung und Lehranstalt (Schilerfahrten) [§ 43 Absatz 2],

® Personen zum Besuch von Markten (Marktfahrten) [§ 43 Absatz 3],

® Theater-, bzw. Discobesuchern [§ 43 Absatz 4].

Die RegelméaRigkeit wird nicht dadurch ausgeschlossen, dass der Ablauf der Fahrten wechselnden
Bedirfnissen der Beteiligten angepasst wird. Sonderlinienverkehre kénnen fir Dritte gedffnet sein.
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Im Heidekreis besteht je ein Schilersonderlinienverkehr der Fa. Maahs GmbH von Munster und
von Schneverdingen zur Freien Waldorfschule Benefeld.

Schiilerbeférderung nach der Freistellungsverordnung (FVO)

Ein Teil der Schilerbeférderung erfolgt nach der FVO. Fiir die Bedienung gelten die gleichen
Grundsétze wie fur die 6ffentlich zugénglichen Schulerverkehre. Die Ermachtigung fur die Freistel-
lung nach § 58 Abs. 1 Nr. 1 PBefG setzt dabei voraus, dass nur die im Rahmen des Gesamtver-
kehrs nicht besonders ins Gewicht fallenden Beférderungsfalle freigestellt werden kénnen. Die Tra-
ger der Kosten fiir die Schilerbeférderung bestimmen Umfang und Fahrplan der Schiilerfahrten
und vergiten sie aufgrund der vorgegebenen Leistung. Die h&ufigsten Ziele in diesem System sind
die Grund- und Férderschulen sowie Zu- und Abbringerverkehre.

Die vorhandenen FVO-Verkehre werden bei den Teilnetzen (Tabellen 2.4-6, 2.4-8, 2.4-10, 2.4-12,
2.4-14 und 2.4-16) aufgelistet, obwohl sie nicht Bestandteil der Teilnetze sind. Nicht dargestellt
werden die FVO-Verkehre aus dem gesamten Kreisgebiet zu Férderschulen in Soltau, Benefeld
und Walsrode sowie zu Schulen aulerhalb des Kreises in Bergen, Buchholz i.d.N., Hamburg, Han-
nover, Hemslingen, Hildesheim, Langenhagen, Mellendorf, Nienburg, Rotenburg (Wimme), Ver-
den, Wedemark und Wistedt.

Flexible Betriebsformen

Anruf-Sammel-Taxen (AST in der Regel nach § 49 in Verbindung mit § 2 PBefG genehmigt) oder
Rufbusse werden als alternative Bedienungsformen oder Bedarfsverkehre bezeichnet. Sie nutzen
die taxieigenen Vorteile der flachenhaften Bedienung auf Relationen mit niedrigem Fahrgastauf-
kommen und werden nur dann eingesetzt, wenn wirklich eine Nachfrage vorliegt.

Im Landkreis existiert in der SG Rethem (Aller) ein AST-Verkehr, der bis zum Bahnhof Hodenhagen
reicht.

Als Ersatzbedienung fir die geschlossenen Bahnhaltepunkte Eickeloh und Hademstorf fahren auf
der Linie 600 montags bis freitags friih morgens und abends sowie sonnabends tagstiber zwischen
Eickeloh und Schwarmstedt Anruf-Sammel-Taxen, fiir die Anmeldungen am Vortag vorliegen muis-
sen.

24.2.2 Verkehrsunternehmen

Der allgemein zugangliche OPNV im Landkreis wird von folgenden Unternehmen betrieben:
Anzahl im LK ein-

Verkehrsunternehmen Unterm_ah- Betriebssitz ge_setzter LG

menssitz einschl. Subun-
ternehmen

Birgerbusse HBB, VWE, CeBus, WEB 7

Haller Busbetrieb GmbH (HBB) Walsrode Walsrode 38

Kurt Lange-Reisen OHG (Birgerbus) Schneverdingen |Schneverdingen 1

Maahs GmbH (Burgerbus) Walsrode Walsrode 1

Priser Bus GmbH & Co. KG Neuenkirchen |Neuenkirchen 12

Verden-Walsroder Eisenbahn GmbH (VWE) (Verden (Aller) |Walsrode 8

Verkehrsbetrieb Osthannover GmbH (VOG) (Celle Soltau 25

Tabelle 2.4-3: Verkehrsunternehmen und Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge
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Daruber hinaus werden landkreistbergreifende Linien im allgemein zuganglichen (stralRengebun-
denen) OPNV im Landkreis Heidekreis von Cebus GmbH & Co. KG, der KVG Stade GmbH & Co.
KG, der WEB, der Fa. von Rahden und der VGH bedient.

2423 Fahrzeuge

Gesamtzahl der im Landkreis eingesetzten Fahr-|Linienunternehmen| Biirgerbusse
zeuge
Gesamtzahl der im Landkreis eingesetzten Fahr- 83 9
zeuge
Durchschnittsalter der Fahrzeuge (ca.) 8,5 Jahre
Hochflur- Niederflur-
Fahrzeugart fahrzeuge Fahrzeuge
(Anzahl) (Anzahl)
= 8-Sitzer 2 9
= Kleinbus 6 1
= Midibus 0 1
= Solobus 31 38
= 15m-Bus 3 0
= Gelenkbus 0 1
Fahrzeug-Ausstattung (Anzahl der Fahrzeuge)
davon im Gelegenheitsverkehr 33
Fahrzeuge in der Schilerbeférderung nach Freistel- 0
lungsverordnung

Stellplatz fiir Kinderwagen

= Fahrzeuge mit Mehrzweckfllache 62
= Fahrzeuge ohne Mehrzweckflldche 30
Zielschilder

= Fahrzeuge mit Matrixanzeige 83

= Fahrzeuge mit Rollband

= Fahrzeuge mit Steckschildern 9

Einstiegshilfen bei Niederflur-Fahrzeugen

= Fahrzeuge mit Absenkvorrichtung (Kneeling) 50
= Fahrzeuge m. elektrisch ausfahrbarer Rampe 0
= Fahrzeuge mit manuell ausklappbarer Rampe 50
= Fahrzeuge mit Lift 0

Tabelle 2.4-4: Ubersicht der Ausstattungsmerkmale der eingesetzten Fahrzeuge

Von den 83 Fahrzeugen der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis, die im Landkreis verkehren, sind
50 % Niederflurfahrzeuge. Dies ist eine deutliche und erfreuliche Steigerung innerhalb von 5 Jahren
um 40-%-Punkte. Hinzu kommen 10 Niederflurfahrzeuge auf den Birgerbuslinien zum Einsatz.
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Erfreulich ist auch, dass das Durchschnittsalter der Fahrzeuge innerhalb der letzten 5 Jahren um
Uber 4,5 auf 8,5 Jahre zurlickgegangen ist.

24.2.4 Linienkategorien

Fur den Heidekreis ergibt sich folgendes Gesamtbild: Die einzelnen Linien weisen unterschiedliche
Merkmale auf und haben daher fiir das Verkehrsangebot auch eine unterschiedliche Bedeutung.
Eine durchgéngige abgestufte Linienstruktur des straRengebundenen OPNV hat sich im Landkreis
allerdings nicht durchgangig entwickelt. Dennoch kann eine grobe Einteilung der Linien erfolgen.
Demzufolge werden folgende Linienkategorien definiert:
® Regionallinien
Regionallinien verbinden auf méglichst direktem Weg Grund-, Mittel- und Oberzentren mitein-
ander. Das Fahrplanangebot erflllt die Bedirfnisse des Berufs-, Schiller-, Einkaufs- und des
Versorgungsverkehrs.

O Regionallinien, die tber ein gutes Fahrtenangebot verfiigen, werden im Folgenden auch als
regionale Hauptlinien bezeichnet.

O Regionallinien, die hauptsachlich Orte an das nachstgelegene Grund- oder Mittelzentrum
anbinden, werden auch regionale Nebenlinien genannt.

® Lokaler Linienverkehr
Lokaler Linienverkehr findet im Regelfall nur innerhalb einer Stadt oder Gemeinde statt. Solche
Verkehre gibt es im Landkreis mit den Biirgerbussen in Schwarmstedt, Walsrode
Schneverdingen und Bad Fallingbostel.

e Schulbezogener Linienverkehr
Der schulbezogene Linienverkehr ist zwar grundsatzlich auch fir Jedermann zuganglich, aber in
Linienkonzeption, Fahrplangestaltung und Betriebszeiten eng an die Bedurfnisse der Hauptnut-
zergruppe (Schiler/Schilerinnen) orientiert. Klassisches Merkmal ist die Bedienung nur an
Schultagen.

e Schiilerbeférderung nach der Freistellungsverordnung (FVO)
Diese Verkehre sind nicht an die Haltestellen der 6ffentlichen Linien gebunden und erfllen fol-
gende Aufgaben:

O Ein Teil dieser bedarfsorientierten Verkehrsart erganzt vorhandene Linien zu Zeiten, in denen
diese kein ausreichendes Angebot vorhalten. Dies sind beispielsweise Fahrten vom
Ganztagsunterricht und Zubringerfahrten.

O Ein anderer Teil dieser Freistellungsverkehre deckt die vollstandige Schiilerbeférderung aus
einzelnen Orten zu Férderschulen ab.

O Der FVO-Verkehr bedient auch sehr kleine Siedlungen z.B. im Naturschutzgebiet Lineburger
Heide und Ostenholzer Moor.

2425 Teilnetze im Heidekreis

Das Liniennetz (siehe Abbildung 2.4-2) im Heidekreis ist in acht Teilnetze gegliedert. Das Teilnetz
1 umfasst den Raum der westlichen Stadt Schneverdingen, die Gemeinde Neuenkirchen und reicht
bis Soltau. Das Teilnetz 2 erstreckt sich von der Stadt Soltau in die Gemeinde Bispingen bis in den
Ostlichen Teil der Stadt Schneverdingen. Das Teilnetz 3 beinhaltet die Linien zwischen den Stadten
Munster und Soltau und der Gemeinde Wietzendorf. Das Teilnetz 4 befindet sich in der Gemeinde
Bomlitz, der Stadt Bad Fallingbostel, dem Gemeindefreien Bezirk Osterheide und dem Ostteil der
Stadt Walsrode. Das Teilnetz 5 reicht vom Westteil der Stadt Walsrode bis nach Rethem (Aller).
Das Teilnetz 6 wird von den Samtgemeinden Ahlden und Schwarmstedt gebildet mit einer Achse
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bis Rethem (Aller). Aufgrund der Besonderheit bei der Nachfrage und im Tarif bilden die Linie 588
und die Heide-Shuttle-Linie 4 jeweils eigene Teilnetze. Auf der Linie 588 (Visselhévede —Walsrode,
Teilnetz 7) findet so gut wie kein Schilerverkehr statt. Es fehlen hier Einnahmen, die in den tbrigen
Teilnetzen vorhanden sind. Auf den Linien des Heide-Shuttles wird kein Tarif erhoben, damit auch

nicht auf der Linie 4 (Teilnetz 8).

Teilnetz 1

Linien des Teilnetzes 1 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
Priser 100 |Wimmegrund - Wesseloh - Schneverdingen 31.07.2028| §42 HK 1
Priser 102 |Schneverdingen - Wieckhorst - Reimerdingen - Schneverdingen 31.07.2028| §42 HK 1
Priser 104 |Schneverdingen - Wieckhorst - Reimerdingen - Schneverdingen 31.07.2028| §42 HK 1
Priser 105 |Schneverdingen - Linzen - Schiilern - Neuenkirchen 31.07.2028| §42 HK 1
Priser 200 |Neuenkirchen - Wolterdingen - Soltau 31.07.2028| §42 HK 1
Priser 205 |Neuenkirchen - Grauen - Schw alingen - Neuenkirchen 31.07.2028| §42 HK 1
Ubrige Linien, die im Teilnetz 1 verkehren
Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
Lange 110 |Schneverdingen - Insel - Wesseloh - Wintermoor (Betrieb: BB) 31.12.2022| §42
Lange 111 |Schneverdingen - Liinzen - GrofRenw ede (Betrieb: BB) 31.12.2022| §42
Lange 112 |Schneverdingen - Hemsen - Heber (Betrieb: BB) 31.12.2022| §42
WEB 873 |Scheelel - Lauenbriick - Fintel - Gro3enw ede - Schneverdingen 31.07.2029| §42 [ROW S2
WEB 881 |Visselhdvede - Neuenkirchen 31.07.2029| §42 | ROW S3

Tabelle 2.4-5: Linien im Teilnetz 1 im Heidekreis

Abb. 2.4-3:

Linienverkehr im Teilnetz 1
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Im Teilnetz 1 haben die Linien 105 (Schneverdingen — Neuenkirchen) und 200 (Neuenkirchen —
Soltau) eine héhere Bedeutung, weil sie das Grundzentrum Neuenkirchen mit Schneverdingen und
Soltau verbinden.

Im Bereich des Teilnetzes 1 werden neben den Verkehren zu den Férderschulen folgende Freistel-
lungsverkehre nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefuhrt:

Bedienungsorte Verkehr fiir

Grollenwede, -Siedlung, Rieper Moor, GS Liinzen (+ Anschluss Schneverdingen), Tewel (An-

Ltnzen, Grauen

schluss Neuenkirchen Riickfahrten)

Hemsen, Insel

Schneverdingen (Ruckfahrt Ganztag Neuenkirchen)

Behningen, Hertel, Rutenmiihle GOBS Neuenkirchen (+ Anschliisse Schneverdingen

und Soltau)

Tabelle 2.4-6: FVO-Verkehre im Teilnetz 1

Teilnetz 2

Linien des Teilnetzes 2 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer |[PBefG|Teilnetz
VOG 101 |Schneverdingen - Barrl - Ehrhorn - Wintermoor 31.07.2028| §42 HK 2
VOG 106 |Schneverdingen - Wolterdingen - Soltau 31.07.2028| §42 HK 2
VOG 150 |Soltau - Bispingen 31.07.2028| §42 HK 2
VOG 154 |Bispingen - Horpel - Steinbeck - Grevenhof 31.07.2028| §42 HK 2
VOG 156 |Schneverdingen - Heber - Bispingen 31.07.2028| §42 HK 2
VOG 255 |Frielingen - Woltem - Soltau 31.07.2028( §42 HK 2
VOG 256 |Soltau - Bassel - Meinern 31.07.2028( §42 HK 2
Ubrige Linien, die im Teilnetz 2 verkehren
Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
KVG 4701 |Soltau - Wintermoor - Welle - Sprétze - Finkenw erder 30.11.2029( §42
KVG 4710 [Schneverdingen - Tostedt - Neu Wulmstorf - Finkenw erder 30.11.2029| §42
VOG 5700 |Grevenhof - Amelinghausen - Lineburg 31.07.2027| §42 LG7
VOG 6001 [Oberhaverbeck - Schneverdingen - Oberhaverbeck 15.10.2019( §42
VOG 6002 [Oberhaverbeck - Handeloh - Oberhaverbeck 15.10.2019( §42
KVG 6702 [Soltau - Schneverdingen - Finkenw erder 30.09.2027| §42
KVG 6920 |Hamburg - Heidepark Soltau 31.03.2028( §42
Priaser Soltau Bahnhof - Heidepark Soltau 31.07.2028| §42

Tabelle 2.4-7: Linien im Teilnetz 2 im Heidekreis
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Abb. 2.4-4: Linienverkehr im Teilnetz 2

Die wichtigste Linie im Teilnetz 2 ist die Linie 150 (Soltau — Bispingen).

Im Bereich des Teilnetzes 2 werden neben den Verkehren zu den Férderschulen folgende Freistel-
lungsverkehre nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefiihrt:

Bedienungsorte

Verkehr fiir

Naturschutzgebiet Lineburger Heide

GOBS Bispingen (+ Anschliisse Munster,
Schneverdingen und Soltau)

Heber (Anschluss Schneverdingen)

Geversdorf, Heber, Surbostel

Schneverdingen (Ruckfahrt Ganztag Neuenkirchen)

Heber, Schneverdingen

Soltau (Rickfahrt Ganztag)

Orte der Linien 255 und 256

Soltau (Ruckfahrt Ganztag)

Tabelle 2.4-8: FVO-Verkehre im Teilnetz 2
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Teilnetz 3

Linien des Teilnetzes 3 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer ([PBefG|Teilnetz
VOG 300 |Bispingen - Alvern - Munster 31.07.2028( §42 HK 3
VOG 301 [Breloh - Munster 31.07.2028| §42 HK 3
VOG 302 [Munster - Qerrel - Trauen - Kreutzen 31.07.2028| §42 HK 3
VOG 305 [Soltau - Harber - Hétzingen - Munster 31.07.2028| §42 HK 3
VOG 351 [Wietzendorf - Klein Amerika - Lihrsbockel 31.07.2028| §42 HK 3
VOG 352 |Wietzendorf - Reiningen - Rodehorst 31.07.2028| §42 HK 3
VOG 355 [Soltau - Bassel - Harber - Wietzendorf 31.07.2028| §42 HK3
Ubrige Linie, die im Teilnetz 3 verkehrt
Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
CeBus BB202 [FalRberg - Trauen - Munster (Betrieb: BB) 31.03.2025| §42
CeBus BB101|Bergen - Wietzendorf - D.O. Soltau (Betrieb: BB) 31.03.2025| §42

Tabelle 2.4-9: Linien im Teilnetz 3 im Heidekreis

Abb. 2.4-5:

Linienverkehr im Teilnetz 3
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Die wichtigsten Buslinien sind die Linien 305 (Munster — H6tzingen — Soltau) und 355 (Soltau —
Wietzendorf).

Im Bereich des Teilnetzes 3 werden neben den Verkehren zu den Férderschulen folgende Freistel-
lungsverkehre nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefiihrt:

Bedienungsorte Verkehr fiir

Haus lIster Munster

Wietzendorf Soltau (Anschluss Neuenkirchen,
Schneverdingen, Walsrode)

Tabelle 2.4-10: FVO-Verkehr im Teilnetz 3
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Teilnetz 4

Linien des Teilnetzes 4 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer ([PBefG|Teilnetz
HBB 401 |Bommelsen - Westerharl - Hiinzingen - Bomlitz 31.07.2028| §42 HK 4
HBB 450 |Riepe/Wense - Dorfmark - Bad Fallingbostel 31.07.2028| §42 HK 4
HBB 502 |Walsrode - Dishorn - Ostenholz 31.07.2028| §42 HK 4
HBB 506 |Bomiitz - Hiinzingen - Walsrode 31.07.2028| §42 HK 4
HBB 511 [Walsrode - Bomlitz - Bad Fallingbostel - Oerbke 31.07.2028| §42 HK 4
HBB 520 [Loéverschen - Bomlitz - Walsrode 31.07.2028| §42 HK 4

Ubrige Linie, die im Teilnetz 4 verkehrt

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |[Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
Maahs 455 |Oerbke - Bad Fallingbostel - Dorfmark - Wense (Betrieb: BB) 31.12.2028| §42
HBB 555 [Krelingen - Walsrode - Bockhorn - Westenholz (Betrieb BB) 31.07.2028| §42

Tabelle 2.4-11: Linien im Teilnetz 4 im Heidekreis

Abb. 2.4-6: Linienverkehr im Teilnetz 4

Im Teilnetz 4 ist die Regionale Hauptlinie 511 (Bad Fallingbostel — Bomlitz — Walsrode) enthalten.

Im Bereich des Teilnetzes 4 wird neben den Verkehren zu den Férderschulen folgender Freistel-
lungsverkehr nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefuhrt:
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Bedienungsorte

Verkehr fiir

Mengebostel, Riepe, Vierde, Wense

Dorfmark (Ruckfahrt Ganztag)

Tabelle 2.4-12: FVO-Verkehre im Teilnetz 4
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Teilnetz 5

Linien des Teilnetzes 5 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
VWE 500 |Walsrode - Fulde - Hamw iede - Kirchboitzen 31.07.2028| §42 HK S
VWE 510 |Walsrode - Kirchboitzen - Rethem - Ludw igslust 31.07.2028| §42 HK 5
VWE 550 |Kirchboitzen - Nordkampen - Vethem - Kirchboitzen 31.07.2028( §42 HK'S
Ubrige Linien, die im Teilnetz 5 verkehrt
Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
VWE 556 [Nordkampen - Kirchboitzen - Walsrode (Betrieb BB) 10.12.2023( §42
WEB 884 |Visselhdvede - Stellichte 31.07.2029( §42 | ROW S3

Tabelle 2.4-13: Linien im Teilnetz 5 im Heidekreis

Abb. 2.4-7:

Linienverkehr im Teilnetz 5

Die wichtigste Linie im Teilnetz 5 ist die Linie 510 (Walsrode — Rethem (Aller) — Verden).

Im Bereich des Teilnetzes 5 wird neben den Verkehren zu den Férderschulen folgender Freistel-
lungsverkehr nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefihrt:

Bedienungsorte

Verkehr fiir

Fulde-Meirehmen

Walsrode GS

Vethem-Helmsen, Schneeheide

GS Kirchboitzen

Tabelle 2.4-14: FVO-Verkehre im Teilnetz 5
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Teilnetz 6

Linien des Teilnetzes 6 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
HBB 553 |Rethem - Wohlendorf - Stécken - Rethem 31.07.2028( §42 HK 6
HBB 554 |Rethem- Bosse - Hedern - Rethem 31.07.2028( §42 HK 6
HBB 600 |Eite - Ahlden - Hodenhagen - Schw armstedt 31.07.2028( §42 HK 6
HBB 602 [Hodenhagen - Ahlden - Gilten - Schw armstedt 31.07.2028| §42 HK 6
HBB 650 |Schw armstedt - Buchholz - Engehausen - Jeversen 31.07.2028( §42 HK 6
HBB 651 |Schw armstedt - Gilten - Suderbruch - Schw armstedt 31.07.2028( §42 HK 6
HBB 652 |Schw armstedt - Hope - Lindw edel 31.07.2028( §42 HK 6
Ubrige Linien, die im Teilnetz 6 verkehren
Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
VGH 31 |Rethem - Anderten - Drakenburg - Nienburg/W 31.07.2029( §42 NI 1
HBB 661 |Schwarmstedt - Grindau - Bothmer - Norddrebber - Grethem - Blichten 31.03.2029| §42
HBB 662 |Schwarmstedt - Essel - Buchholz - Marklendorf - Engehausen 31.03.2029( §42
HBB 663 |Schwarmstedt - Grindau - Esperke - Hope - Lindw edel 31.03.2029( §42
v. Rhaden | 765 [Rethem (Aller) - Verden 31.07.2028| §42 |VER-Sud
HBB Wietze - Buchholz (Aller) - Schwarmstedt (Betrieb: BB) 14.02.2024| §42

Tabelle 2.4-15: Linien im Teilnetz 6 im Heidekreis

Abb. 2.4-8:

Linienverkehr im Teilnetz 6
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Im Teilnetz 6 ist die wichtigste Linie die Linie 602 (Schwarmstedt — Gilden — Ahlden (Aller) —
Hodenhagen — Rethem (Aller)). Die Linie 600 (Eilte — Hodenhagen — Schwarmstedt) hat zwischen
den Grundzentren ebenfalls eine wichtige Funktion.

Im Bereich des Teilnetzes 6 werden neben den Verkehren zu den Férderschulen folgende Freistel-
lungsverkehre nach FVO, § 1, Nr. 4d durchgefuhrt:

Bedienungsorte Verkehr fiir

Bf. Beetenbriick, Am Beberbach, Krelingen

Hodenhagen (+ Anschluss Schwarmstedt)

Rethem, Stocken, Frankenfeld, Wohlendorf

Rethem/Eilte (Anschluss Schwarmstedt)

Engehausen, Ostenholz, Ostenholzer Moor,

Schwarmstedt

Stillenhéfen, Westenholz

Adolfsgliick, Hope, Lindwedel GS Lindwedel (Rickfahrt Ganztag)

Tabelle 2.4-16: FVO-Verkehre im Teilnetz 6

Teilnetz 7

Linie des Teilnetzes 7 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer ([PBefG|Teilnetz
HBB 588 |Direktbus Walsrode - Visselhévede 31.07.2020| §42 HK 7

Tabelle 2.4-17: Linie im Teilnetz 7 im Heidekreis

Die Linie 588 zwischen Walsrode und Visselhévede ist aus Abrechnungsgrinden einem eigenen
Teilnetz zugeordnet worden.

Teilnetz 8

Linie des Teilnetzes 8 im Heidekreis

Verkehrs- Genehmi-
unter- gungs-
nehmen |Linie Linienfiihrung dauer (PBefG|Teilnetz
VOG HS4 Neuenklrchgn - Soltau - Bispingen - Oberhaverbeck - 31.07.2028| § 42 HK 8
Schneverdingen

Tabelle 2.4-18: Linie im Teilnetz 8 im Heidekreis

Da auf der Linie nicht der VH-Tarif gilt, sondern wie auf den drei weiteren Linien des Heide-Shuttle
netzes ein Nulltarif von den Landkreisen vorgegeben ist, liegt die Linie HS4 in einem eigenen Teil-
netz.

2.4.3 Verkniipfungspunkte

2.4.3.1 OPNV - OPNV

Im Landkreis sind einige Haltestellen wichtige Verkniipfungspunkte zwischen Buslinien. Neben re-
gional bedeutenden Umsteigehaltestellen wie an den Bahnhéfen Bad Fallingbostel, Hodenhagen,
Munster, Soltau, Schneverdingen, Schwarmstedt und Walsrode haben die Verknlpfungspunkte in
Ahlden (Aller), Bispingen, Bomlitz, Dushorn, Kirchboitzen, Neuenkirchen, Rethem (Aller) und
Wietzendorf eine wichtige lokale Bedeutung fur den Umstieg zwischen einzelnen Buslinien.




VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024 51

2.4.3.2 OPNV - SPNV

Eine Reihe von Regionallinien im Landkreis erfullen Zubringerfunktionen zur Schiene. Alle Bahnsta-
tionen verfiigen Gber Bushaltestellen.

2433 SPNV - Individualverkehr (IV)

Die Verknupfung zwischen dem Individualverkehr und dem Schienenverkehr ist an allen Bahnhéfen
und Haltepunkten gegeben. An der Bahnstation Soltau Nord sind nur provisorische Pkw-Stellplatze
vorhanden. Die Abbildung 2.4-1 gibt eine grafische Ubersicht.

2.43.4  OPNV - Individualverkehr (IV)

Bei Bushaltestellen mit geringem Fahrgastaufkommen reichen in der Regel die Parkflichen im 6f-
fentlichen StraRenraum aus, um Verkniipfungen des IV mit dem OPNV zu gewéhrleisten.

An Bushaltestellen, die einen grolen Einzugsbereich haben, sind teilweise Fahrradstellplatze vor-
handen.

2.5 Tarife

Die Tarifstruktur im Landkreis setzt sich aus folgenden Komponenten zusammen:

e Tarif der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis als gemeinsamer Tarif aller Busunternehmen fur
Fahrten innerhalb des Landkreises (VH-Tarif),

e Stadttarif Soltau fir die Stadt Soltau (Teil des VH-Tarifs),
® Niedersachsentarif flr die Bahnen im Nahverkehr,

® GVH-Regionaltarif, gilt auf der Schienenstrecke Walsrode — Bennemiihlen (nur fir Zeitkarten)
in das Gebiet des Verkehrsverbundes Grol3raum-Verkehr Hannover hinein,

® HVV-Tarif auf den Bahnstrecken Munster (ab 15.12.2019) Uber Soltau in Richtung Buchholz
i.d.N. und auf der Buslinie 5700 (Grevenhof — Liineburg),

® VNN-Regionaltarif nur bei kreisiiberschreitenden Linien in die Landkreise Lineburg, Harburg
und Rotenburg (Wimme),

® Sondertarife der Blirgerbusse,
® ASM-Tarife in der der Stadt Soltau,

® Haus- bzw. Ubergangstarife von Regionalbusunternehmen bei kreistiberschreitenden Linien in
die Landkreise Verden und Nienburg.

2.5.1 VH-Tarif

Das Gebiet der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis umfasst den gesamten Landkreis. Innerhalb die-
ses Gebiets sind bis auf wenige Ausnahmen (z.B. Linie 6920 [Hamburg — Heidepark], Birgerbusse,
firmenbezogene Verkehre [Airbus Hamburg] und Heideparkzubringer) alle 6ffentlichen Buslinien in
den Tarif der Verkehrsgemeinschaft integriert. Das Tarifgebiet ist in 46 Zonen unterteilt (siehe Ab-
bildung 2.5-1). Der VH-Tarif bietet Einzel- und Mehrfachfahrkarten fir Erwachsene und Kinder so-
wie Zeitkarten (Monats- und Wochenkarten) fur alle und ermafigt fur Schuler an. Es gibt sechs
Preisstufen. Die allgemeine Monatskarte kann auch als Abonnement bezahlt werden.

Bei Fahrten, die auRerhalb des Tarifgebietes beginnen oder enden, gilt der Tarif des jeweiligen
Verkehrsunternehmens oder des jeweiligen Verkehrsverbundes bzw. der Verkehrsgemeinschaft. In
den Zugen gelten die Fahrkarten der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis nicht. Seit dem Fahrplan-
wechsel 2018 gilt die Anschlussmobilitédt des Niedersachsentarifs auch im Busverkehr des Heide-
kreises (Bus-Vor- bzw. Nachlauf zur Fahrt im SPNV). Dartber hinaus bietet der Niedersachsentarif
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auch Bus-/Schiene-Zeitkarten an. Ab dem Fahrplanwechsel 15.12.2019 wird zum HVV-Tarif ein
dhnliches Angebot fiir Zeitkarten einschl. der Anschlussmobilitat eingefiihrt.

Fur die Fahrten des Anruf-Sammeltaxis (AST) auf der Linie 600 (Hodenhagen — Schwarmstedt) gilt
der VH-Tarif.

Abb. 2.5-1: Tarifzonen der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis
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2.5.2 Stadttarife Soltau

Fir das Gebiet der Stadt Soltau gibt es innerhalb der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis einen fir
Einzelkarten gesonderten Stadttarif. Dieser teilt das Stadtgebiet in drei Zonen auf. Fir Fahrten, die
Uber das Stadtgebiet hinausgehen, gilt der Tarif der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis.

Abb. 2.5-2 Stadttarif Soltau

2.5.3 Niedersachsentarif, (NDS-Tarif)

Der Niedersachsentarif gilt fur alle SPNV-Linien Niedersachsens auf3erhalb der Verbiinde sowie fur
Fahrten im ein- und ausbrechenden Verkehr mit den Verbiinden in Niedersachsen, Bremen und
Hamburg. Die BahnCards der DB erméfigen die Fahrpreise fur Einzelkarten um 25% oder 50%.
Als Tageskarte kann das Niedersachsen-Ticket angesehen werden. Es gilt seit dem Fahrplanwech-
sel 9.12.2018 in Niedersachsen fast flachendeckend in allen Bahnen und Bussen auch im gesam-
ten Landkreis Heidekreis.

Seit dem 9.12.2018 gelten Einzelkarten im Niedersachsentarif auch fur die Weiterfahrt im Bus (An-
schlussmobilitdt) von bzw. zu den Bahnhofen. Dabei dirfen die Busse innerhalb von 2 VH-
Tarifzonen vom bzw. zum Bahnhof genutzt werden. In Bremen, Hamburg oder Hannover kann je-
weils im gesamten Stadtgebiet (z.T. auch dariber hinaus) weiter gefahren werden. Ab Fahrplan-
wechsel im Dezember 2019 gilt das Niedersachsen-Ticket in Niedersachsen, Bremen und Hamburg
ohne Einschrankung in allen Bahnen und Bussen.

Bei den Zeitkarten ist die Nutzung der Anschlussmobilitét nicht obligatorisch. Hier kann sie fur die
Halfte des normalen Fahrpreises (bis zu 2 VH-Tarifzonen) zur Fahrkarte im SPNV dazu erworben
werden. Diese Regelung greift nicht in Richtung HVV.




54 Bestandsdarstellung VNO

Im Zeitkarten-Angebot kénnen Bus/ Schiene-Karten (B/S-Karten) auf ausgewdahlten Relationen
auch im Heidekreis gekauft werden. In Abhangigkeit der gewahlten Relationen sind sowohl eine
Nutzung von Bahn und Bus als auch Anschlussverbindungen von Bus und Bahn mdéglich.

Mit der Einflhrung des gesamten HVV-Tarifs auf den Bahnlinien RB37 (Visselhévede — Soltau —
Munster — Uelzen) sowie RB38 (Soltau — Buchholz i.d.N.) am 15.12.2019 verliert der Niedersach-
sentarif auf diesen Strecken an Bedeutung bzw. seine Giiltigkeit.

2.5.4 GVH-Regionaltarif

Der GVH-Tarif hat in der Region Hannover fur Einzelkarten (Tickets) 3 und fur Zeitkarten (Monats-
karte) neu ab 01.01.2020 ebenfalls 3 (bisher 4) Tarifzonen. Hinzu kommen als Regionaltarif fir die
Monatskarten 3 AufRenringe, in denen z.B. die Bahnstationen von Walsrode bis Lindwedel liegen.
Im Regionaltarif werden Monatskarten fur alle, fir Azubis und Studierende sowie Uber 63-jahrige
auch im Abo angeboten. Azubis und Studierende kénnen auch Wochenkarten bekommen. Inner-
halb der Region Hannover werden fiir GroRkunden und Firmen preislich abgesenkte MobilCard
(Jobtickets) ausgeben.

Derzeit werden beim Regionaltarif nur Zeitkarten (Monatskarten) angeboten. Sie kénnen nur fur
Fahrten in die Region Hannover erworben werden. Sie liegen preislich deutlich unter vergleichbaren
Strecken im Niedersachsentarif. Einzelfahrausweise werden weiterhin im Rahmen des Niedersach-
sentarifs ausgegeben.

Abb. 2.5-3: Tarifzonen des GroRraum-Verkehr-Hannover (GVH)
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2.5.5 HVV-Tarif

Der Tarif des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV) ist ein Zonentarif, wobei Tarifzonen zu konzent-
rischen Ringen zusammen gefasst werden. Grundséatzlich werden die Fahrpreise fur Zeitkarten
(Wochen-, Monatskarten, auch als Abonnement) mit den Tarifzonen und fiir den Bartarif (Einzel,
Gruppen-, und Tageskarten) mit den Tarifringen ermittelt. Es gibt gegenwartig 8 Preisstufen. Zu-
schlagsfahrkarten ermdéglichen die Fahrt in der 1. Klasse oder den Schnellbussen. Es gibt abge-
senkte Angebote fur Kinder, Schiler, Azubis, Studierende und Senioren. Fur Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter gréRerer Firmen wird als Jobticket ein Grofilkundenabonnement (GKA) angeboten.

Am 1.01.2008 wurde der HVV-Tarif fur Zeitkarten (z.B. Monatskarten und GKA) auf die Bahnstre-
cke Soltau — Schneverdingen — Handeloh (bisherige HVV-Grenze) ausgedehnt. Am 15.12.2019
wird im Heidekreis der gesamte HVV-Tarif (also u.a. auch Einzelkarten) auf den Bahnlinien RB37
(Abschnitt Soltau — Munster) sowie RB38 (Soltau — Buchholz i.d.N.) eingefiihrt. Damit steht Fahr-
gésten das gesamte Sortiment des erweiterten HVV-Tarifs zur Verfigung. Der HVV-Tarif auf diesen
Bahnstrecken gilt auch im Binnenverkehr innerhalb des Landkreises.

Von Soltau Richtung Visselhévede und Uber Munster hinaus Richtung Uelzen werden nur HVV-
Zeitkarten angeboten.

Abb. 2.5-4: Ausschnitt HVV-Tarifplan

2.5.6 VNN-Regionaltarif

Der Regionaltarif der Verkehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN) ist ein Teilstreckentarif
und ist in 13 Preisstufen gestaffelt. Es gibt Einzel- (fir Erwachsene und Kinder), Fiinfer-, Familien-/
Gruppen-, Wochen- (fur jedermann und Schiler) und Monatskarten (fur jedermann und Schiler).
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Alle regionalen Verkehrsunternehmen des Landkreises sind Mitglied in der Verkehrsgemeinschaft
Nordost-Niedersachsen (VNN). Im Heidekreis gilt der Regionaltarif nur auf kreisiiberschreitenden
Linien in die Landkreise Harburg und Lineburg sowie auf den Linien des Birgerbusses
Visselhdvede.

2.5.7 Sondertarife der Biirgerbusse

Auf den Linien der Birgerbusse in der Samtgemeinde Schwarmstedt, der Stadte Walsrode,
Schneverdingen und Bad Fallingbostel sowie auf den Linien Munster — Falberg, Bergen —
Wietzendorf und Wietze — Schwarmstedt gelten unterschiedliche Sondertarife. In der Samtgemein-
de Schwarmstedt werden die vier Mitgliedsgemeinden in einzelne Zonen unterteilt. Es werden le-
diglich Einzelfahrkarten fur eine und zwei befahrene Zonen (Gemeinden) angeboten, die allerdings
glnstiger sind als bei der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis. Im Biirgerbus Walsrode gilt ein Ein-
heitspreis von 2,50 € pro Fahrt oder als Tageskarte 6,-€. Vereinsmitglieder erhalten eine Ermafi-
gung. In der Stadt Schneverdingen gibt es Einzel- und Tageskarten. Auf den Strecken Munster —
Trauen — FaBberg und Bergen — Wietzendorf gilt der CeBus-Tarif des Landkreises Celle.

Eine gegenseitige Anerkennung der Fahrkarten der Birgerbusvereine und der Verkehrsgemein-
schaft Heidekreis existiert nicht. Eine Anerkennung von VH-Zeitfahrausweisen in den Biirgerbussen
fur bestimmte Fahrten wird angestrebt.

2.5.8 AST-Tarif der SG Rethem (Aller)

In der SG Rethem (Aller) ergadnzt das Anruf-Sammel-Taxi (AST) den 6ffentlichen Personennahver-
kehr. Es reicht bis zum Bahnhof Hodenhagen hat einen eigenen Tarif.

2.5.9 Haus- bzw. Ubergangstarife von Regionalbusunternehmen
Auf der Priser-Buslinie Soltau Bahnhof — Heidepark gilt ein eigenstandiger Tarif.

Im kreisiberschreitenden Verkehr in die Landkreise Verden und Nienburg gelten zum Teil Haustari-
fe. Der Haustarif des Reisediensts v. Rahden GmbH & Co. KG (Linie 765, Rethem (Aller) — Verden)
ist in Zonen eingeteilt und hat das VBN-Niveau. Auf der Linie 31 (Rethem (Aller) — Nienburg) der
VGH (Verkehrsbetreibe Grafschaft Hoya GmbH) gilt ab 1.08.2019 der Tarif der VLN (Verkehrsge-
sellschaft Landkreis Nienburg). Fir Fahrten auf den Linien 510 (Walsrode — Rethem (Aller) — Lud-
wigslust, Verden-Walsroder Eisenbahn GmbH, VWE) und 701 (Ludwigslust — Neddenaverbergen —
Verden, Verdener Verkehrsgesellschaft, VVG bzw. Allerbus) wird ein Additionstarif mit dem VBN-
und VH-Tarif gebildet.

2.6 Fahrgastinformation
2.6.1 Gedruckte Fahrplane

Fur den OPNV im Landkreis wird von der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis seit Jahren kein Kreis-
fahrplan mehr herausgegeben.

Auch im Zeitalter der Digitalisierung bietet ein gedruckter Kreisfahrplan Informationen fiir Menschen
ohne Internetzugang oder stabilen W-LAN. Idealerweise sollte er in der Regel jéhrlich erscheinen
und einen vollstéandigen Uberblick Uiber die Bus- und Bahnverbindungen im Landkreis bieten. Das
Fahrplanheft enthdlt Fahrpldne aller Bus- und Bahnlinien im Landkreis (inkl. der ausschlieflich
schulbezogenen Linien) und Informationen zum VH-Tarif und Stadttarif Soltau.
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2.6.2 Fahrplanauskunft

Deutschlandweit kénnen OPNV-Verbindungen Uber zahlreiche Fahrplanauskunftssysteme wie
Smartphone-Apps ,Fahrplaner® oder ,DB-Navigator” und Internetadressen abgerufen werden, bei-
spielsweise:

www.vnn.de oder www.vbn.de/fahrplaner

Auf der VNN-Homepage stehen die kompletten Fahrplane aller Bus- und Bahnlinien im VNN-Gebiet
auch zum Ausdrucken zur Verfugung.

Weiterhin kénnen telefonische Informationen jeweils lber die einzelnen Verkehrsunternehmen ab-
gefragt werden.

Die erixx GmbH hat zudem eigene telefonische Auskunftsstellen. Uber die Internetadresse

http://www.erixx.de/

kann die Fahrplanauskunft der DB AG erreicht werden, die auch unter www.bahn.de im Internet
direkt zu finden ist.

Ebenso hat die Verkehrsgemeinschaft Heidekreis einen eigenen Internetauftritt mit allen Bus- und
Bahnlinien im Heidekreis:

https://www.verkehrsgemeinschaft-heidekreis.de/start/

Telefonische Informationen kénnen Uber die zentrale Auskunft der VH (Tel: 051 91 / 98 48 365)
abgefragt werden. Die Auskunft der Bahn kann unter Tel. 11 861 (3 Cent/Sek.) erreicht werden, die
kostenfreie automatische Fahrplanauskunft der Bahn unter Tel. 0800 / 150 70 90.

2.6.3 Aushangfahrplane

Ein weiterer wichtiger Trager von Fahrgastinformationen sind die Haltestellen selbst. Hier befindet
sich der Aushangfahrplan als wesentlichstes Element. Die Fahrplane werden linienbezogen darge-
stellt.
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3. Bewertung und Mangelanalyse

3.1 Einleitung

Ausgehend von dem grundsétzlichen Bestreben des Landkreises, den OPNV auf der Basis des
vorhandenen Angebotes zu erhalten und im Rahmen seiner Méglichkeiten zu verbessern, soll das
derzeitige OPNV-Angebot im Heidekreis einer qualitativen Bewertung unterzogen werden.

Fokussiert wird die Bewertung auf den Aspekt des Verkehrsangebotes, da fiir den Fahrgast die
Einflussgréfien

® Fahrtenhaufigkeit und

® Befdrderungszeit

wesentliche Merkmale fiir einen attraktiven OPNV sind. Fir diese Einflussgroen der Komponente
Verkehrsangebot wird eine Untersuchung und Bewertung durchgefuhrt (vgl.: BMV u.a.: Handbuch

zur Einfihrung des Busverkehrssystems, 1992), dabei untergliedert sich das Verkehrsangebot auf
die Bereiche

® ErschlieBungsqualitat,
® Bedienungsqualitat,
® \erbindungsqualitét.

3.2 Verkehrsangebot
3.2.1 ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitat ist ein malRgebendes Kriterium fir die Beurteilung des Zugangs zum
OPNV. Sie wird bestimmt durch die Lage der Haltestellen in der vorhandenen Siedlungsstruktur.
Zwischen der Erschliefungsqualitat und der Verbindungsqualitat (vgl. 3.2.3) existiert eine gegensei-
tige Abhangigkeit, d.h. bei hoher ErschlieRungswirkung sinkt im Allgemeinen die Verbindungsquali-
tat.

3.211 Bemessungsmerkmal

Das Bemessungsmerkmal fiir die Erschliefungsqualitat ist das Vorhandensein oder Nichtvorhan-
densein einer Haltestelle des allgemein zugénglichen OPNV im Ort.

3.21.2 Bewertungsraster

Alle Orte mit mehr als 200 Einwohnern sollten zumindest eine Haltestelle aufweisen. Insgesamt
wurden 132 Orte im Heidekreis untersucht, 96 Orte haben mehr als 200 Einwohner.

3.213 Bewertungsergebnisse

In der Anlage 3-1 wurde die Priifung der ErschlieBungsqualitat fur alle Orte des Landkreises mit
durchgefuhrt. Kreisweit betrachtet werden an Schultagen bis auf Behningen (73 Einwohner) und
Wilsede (34 Einwohner) alle anderen 130 Orte des Landkreises von Bus oder Bahn erschlossen.

An schulfreien Tagen reduziert sich das Fahrtenangebot, so dass im Landkreis 12 Orte keine
OPNV-Anbindung haben. 2 Orte davon haben mehr als 200 Einwohner. Dies entspricht 1,4% aller
Orte mit mindestens 200 Einwohnern. Folgende Orte mit mindestens 200 Einwohnern werden an
Ferientagen nicht mindestens einmal pro Tag durch ein Fahrtenpaar des allgemein zuganglichen
OPNV bedient:
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e Dittmern-Friedrichseck (Stadt Soltau),
e Fulde (Stadt Walsrode),

3.2.2 Bedienungsqualitat
Die Bedienungsqualitat beschreibt die zeitliche Verfligbarkeit des OPNV-Angebotes fiir die Nutzer.

3.2.21 Bemessungsmerkmal

Die Bedienungsqualitat wird Uber die Bedienungshaufigkeit ermittelt. Die Bedienungshaufigkeit gibt
an, wie viele OPNV-Verbindungen auf einer naher definierten Verbindung und zur angegeben Ver-
kehrszeit angeboten werden.

3.22.2 Bewertungsraster

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat 1981 eine Mindestbedienung fir den
l&andlichen Raum definiert und in einer Verdéffentlichung aus dem Jahre 2001 erneut bestatigt. Diese
Mindestbedienung wird in vielen Nahverkehrsplanen als Bewertungsraster tbernommen. In Abhan-
gigkeit von der Einwohneranzahl eines Ortes wird im OPNV folgende Mindestzahl von Fahrten pro
Tag in jede Richtung angestrebt:

Einwohner je Ort Fahrtenpaare pro Tag
3.000 - 6.000 6-—12

1.000 — 3.000 3-6

200 - 1.000 3

Tabelle 3.2-1: Bewertungsraster fiir Fahrtenpaare pro Tag

Im Landkreis werden drei verschiedene Bedienungsqualitdten definiert, die sich auf die zentralen
Orte (Grundzentren) beziehen. Die Grundzentren kénnen ihre Versorgungsaufgaben nur dann erful-
len, wenn es Verkehrsverbindungen zu ihren im Einzugsbereich gelegenen Orten gibt und wenn
entsprechende Verkehrsverbindungen zu den Ubergeordneten Zentren (Mittel- und Oberzentren)
bestehen.

Die Anzahl der Fahrten wurde mittels der elektronischen Fahrplanauskunft aus www.vnn.de ermit-
telt, als Basis wurde der Fahrplan 2018/18 (Untersuchungszeitraum: 1.06. bis 30.07.2019) verwen-
det. Auch die Burgerbusse und das AST in Rethem (Aller) sind in die Bewertung eingeflossen. Die
Bewertungen kénnen den Tabellen der Anlagen 3-2 bis 3-4 enthommen werden. Bei der Bewertung
werden nur Verbindungen berucksichtigt, die folgende Bedingungen erfllen:

® maximal drei Umsteigevorgénge ,

® maximale Gesamtfahrtzeit darf die doppelte Gibliche Gesamtfahrtzeit nicht Gberschreiten,
® maximale Umsteigewartezeiten 60 Minuten,
[ J

der Abstand zwischen 2 Fahrten betragt mindestens 10 Minuten.

Als Verkehrszeit wird Montag — Freitag an Schul- und Ferientagen festgelegt. Die Bedienungsquali-
tat hat die

Kategorie A, wenn die Mindestzahlen Uberschritten werden,
Kategorie B, wenn die Werte im Bereich der Mindestzahlen liegen,

Kategorie C, wenn die Mindestzahlen unterschritten werden.
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Bedienungsqualitat |

Ortschaft / Siedlungsbereiche (Ort) < zugehdriges Grundzentrum

In der Bedienungsqualitat | wird die Verbindung der Siedlungsbereiche zum zugehdérigen Grund-
zentrum untersucht. In Gebietskdrperschaften, in denen ein Mittelzentrum die Funktion des Grund-
zentrums Ubernimmt, wird anstelle der Verbindung zu einem Grundzentrum die Verbindung zum
Mittelzentrum untersucht.

Bedienungsqualitat

Grundzentrum < Mittelzentrum

In der Bedienungsqualitat Il wird die Verbindung zwischen Grund- und Mittelzentren untersucht. Im
Raumordnungsprogramm werden die Grundzentren nicht zwingend einem Mittelzentrum zugewie-
sen. Aus diesem Grunde werden teilweise mehrere Verbindungen zwischen Grund- und Mittelzen-
tren definiert, soweit sie verkehrlich sinnvoll erscheinen. Im Heidekreis werden auch die Verbindun-
gen zwischen den Orten mit mehr als 1.000 Einwohnern, die kein Grundzentrum sind, und dem
relevanten Mittelzentrum bewertet.

Mittelzentrum < Mittelzentrum

Dartber hinaus werden die Verbindungen der Mittelzentren im Landkreis untereinander und zu den
umliegenden Mittelzentren untersucht.

Bedienungsqualitat 1l

Grundzentrum < Oberzentrum

Hierbei werden die Verbindungen zwischen Grund- und Oberzentren sowie Mittel- und Oberzentren
definiert und bewertet. Auch die Verbindungen der Orte mit mehr als 1.000 Einwohnern und einem
Auspendleranteil von mehr als 20 % (siehe Tabelle 2.2-1) in ein Oberzentrum werden untersucht.

3.2.3 Verbindungsqualitat

Im Zuge der Analyse der Verbindungsqualitdt wird die OPNV-Beférderungszeit mit der Beforde-
rungszeit des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) verglichen. Die Verbindungsqualitat ist umso
hoher, je schneller und direkter eine Verkehrsrelation vom OPNV bedient wird. Zwischen der Ver-
bindungsqualitdt und der ErschlieBungsqualitat existiert eine gegenseitige Abhangigkeit, d.h. bei
hoher ErschlieBungswirkung sinkt die Verbindungsqualitat.

3.2.31 Bemessungsmerkmal

Als Bemessungsmerkmal fir die Verbindungsqualitdt wird das Beférderungszeitverhaltnis des
OPNV mit dem MIV herangezogen.

3.23.2 Bewertungsraster

Das Beférderungszeitverhaltnis zwischen OPNV und MIV ist eine wichtige EinflussgréRe fiir die
Verkehrsmittelwahl. Mehrere Untersuchungen (z.B. Handbuch zur Kommunalen Verkehrsplanung)
haben ergeben, dass ein Beférderungszeitverhéltnis (Beférderungszeit im OPNV geteilt durch die
Beférderungszeit im MIV) ab einem Faktor, der gréRer als 1,5 bis 1,7 ist, auch im landlichen Raum
nicht mehr akzeptiert wird. Daher wird die OPNV-Beférderungszeit eingestuft mit der:

® Kategorie A, wenn sie niedriger als das 1,5fache der MIV-Fahrtzeit ist,
® Kategorie B, wenn sie im Bereich des 1,5 bis 1,7fachen der MIV-Fahrtzeit liegt,
® Kategorie C, wenn sie hoher als das 1,7fache der MIV-Fahrtzeit ist.
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Aus den Kategorien der einzelnen Verbindungen wird ein Durchschnitt gebildet, der dann die Ge-
samtbewertung der Verbindungsqualitat darstellt.

Die MIV-Fahrtzeiten wurden mittels einer elektronischen Routenplanung (www.maps.google.de)
ermittelt.

Die OPNV-Beférderungszeiten wurden analog zu denjenigen Verbindungen ermittelt, die auch bei
der Bewertung der Bedienungsqualitat als Grundlage dienten. Es wurde bei der Verbindungsquali-
tat darauf verzichtet, die Ruckfahrten ebenfalls zu Gberprifen, da in der Regel die Verbindungsqua-
litat in beiden Richtungen in etwa identisch ist. Darliber hinaus wurde darauf verzichtet, die Verbin-
dungsqualitdt auch in den Ferien zu Uberprifen, da in den Ferien die Verbindungen i. d. R. den
gleichen Linienweg aufweisen. In den Ferien werden zwar weniger Fahrten durchgefiihrt, dies ver-
andert jedoch nichts an der Verbindungsqualitat, sondern betrifft die Bedienungsqualitat.

Analog zur Bedienungsqualitat wird auch die Verbindungsqualitat auf drei Ebenen untersucht.
Verbindungsqualitit |

Ortschaft / Siedlungsbereiche (Ort) < zugehdriges Grundzentrum

In der Verbindungsqualitat | wird die Verbindung der Siedlungsbereiche zum zugehdrigen Grund-
zentrum untersucht. In Gebietskdrperschaften, in denen ein Mittelzentrum die Funktion des Grund-
zentrums Ubernimmt, wird anstelle der Verbindung zu einem Grundzentrum die Verbindung zum
Mittelzentrum untersucht.

Verbindungsqualitét Il

Grundzentrum < Mittelzentrum

In der Verbindungsqualitat Il wird die Verbindung zwischen Grund- und Mittelzentren sowie den
Orten mit mehr als 1.000 Einwohnern analysiert. Es werden dieselben Verbindungen wie bei der
Bedienungsqualitat ebenfalls bewertet.

Mittelzentrum < Mittelzentrum

Daruber hinaus werden die Verbindungen der Mittelzentren im Landkreis untereinander und zu den
umliegenden Mittelzentren untersucht.

Verbindungsqualitat I
Grundzentrum < Oberzentrum

Hierbei werden die Verbindungen zwischen Grund- und Oberzentren, weitere Orte mit mindestens
1.000 Einwohnern sowie Mittel- und Oberzentren bewertet, analog zu der Bedienungsqualitat.
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3.2.4 Ergebnisse Bedienungsqualitat und Verbindungsqualitat

In Form einer Zusammenschau wird vorab fir den gesamten Landkreis eine Ergebnistbersicht zur
Bedienungs- und Verbindungsqualitét | erstellt. Hierbei werden, wie auch in den folgenden Einzel-
betrachtungen, die Bedienungs- und die Verbindungsqualitat gleichzeitig betrachtet, da allein die
Bedienungsqualitat (hinreichende Mindestanzahl von Fahrtenpaaren auf einer Relationen) noch
keine qualifizierte Aussage Uber die Gute des Angebots zulasst. Erst die zusétzliche Betrachtung
der Verbindungsqualitat (OPNV-Beférderungszeiten im Vergleich zu den MIV-Fahrtzeiten) ermég-
licht eine stichhaltige Aussage Uber die tatsachliche Qualitdt des untersuchten Angebotes.

In der darauf folgenden Ergebnisiibersicht fiir die jeweiligen Gebietskérperschaften werden zu-
nachst die Bewertungsergebnisse in Diagrammform dargestellt, wobei zuséatzlich die landkreiswei-
ten Durchschnittswerte als Vergleichsgréfien mit aufgefiihrt werden. Im Textteil erfolgen dann eine
allgemeine Bewertung des Angebots und eine genauere Mangeldarstellung. Die entsprechenden
statistischen Daten finden sich im Anhang.

Die Darstellung der Ergebnisibersichten fir die Bedienungs- und Verbindungsqualitaten Il und Il
erfolgt analog in angepasster Form.

3.241 Bedienungs- und Verbindungsqualitit |, Orte — Grundzentrum

Die Qualitdt des Bedienungs- und Verbindungsangebotes zwischen den einzelnen Orten und den
jeweils zugehdrigen Grundzentren wurde auf insgesamt 84 Relationen im Heidekreis untersucht. In
den Anlagen 3-2 (Bedienungsqualitat 1) und 3-3 (Verbindungsqualitat 1) sind Einzelheiten darge-
stellt. Eine Zusammenschau der Ergebniswerte fir die einzelnen Gebietskdrperschaften gibt die
Tabelle 3.2-2.

Bedienungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen
Kategorie Kategorie

Gebietskorperschaft A B C A B C

Stadt Bad Fallingbostel 100% 0% 0% 100% 0% 0%
Stadt Munster 100% 0% 0% 25% 75% 0%
Stadt Schneverdingen 100% 0% 0% 60% 40% 0%
Stadt Soltau 86% 14% 0% 86% 0% 14%
Stadt Walsrode 94% 0% 6% 75% 19% 6%
Bispingen 100% 0% 0% 80% 20% 0%
Bomlitz 100% 0% 0% 67% 0% 33%
Neuenkirchen 86% 14% 0% 86% 14% 0%
SG Ahlden 100% 0% 0% 33% 67% 0%
SG Rethem (Aller) 100% 0% 0% 100% 0% 0%
SG Schwarmstedt 100% 0% 0% 55% 45% 0%
Osterheide 100% 0% 0% 33% 67% 0%
Landkreis 96% 2% 1% 68% 27% 5%

Tabelle 3.2-2: Bedienungsqualitat I, gegliedert nach Kommunen




VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024 63

Zusammenfassend ist fir den Landkreis festzustellen, dass an Schultagen eine sehr zufriedenstel-
lende Bedienung der untersuchten Orte erfolgt, auch wenn 1 % der untersuchten Verbindungen an
Schultagen in die Kategorie C fallen. An schulfreien Tagen ist die Entwicklung der letzten 5 Jahren
sehr erfreulich. Dank der bedarfsorientierte Verkehren (Rufbus, ALF und AST) sowie den Biirger-
bussen fallen nur 5 % der betrachteten Relationen in der Kategorie C. In der folgenden Abbildung
werden die Untersuchungsergebnisse grafisch dargestellt.

Abb. 3.2-1: Bedienungsqualitit | (Fahrtenpaare/ Tag Orte — GZ/MZ), Heidekreis
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Die Analyse der Verbindungsqualitat zeigt, dass im Landkreis nach wie vor fast jede flnfte Relation
OPNV-Fahrtzeiten aufweist, die mit denen des MIV nicht konkurrieren kénnen. Dies liegt vor allem
daran, dass bei einer flichenhaften ErschlieRung mit vielen Umwegfahrten zu lange Fahrtzeiten
auftreten. Die Abbildung 3.2-2 und die Tabelle 3.2-3 veranschaulichen die Einzelheiten.

Abb. 3.2-2: Verbindungsqualitat | (Reisezeit Orte — GZ/MZ), Heidekreis
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Verbindungsqualitét |
Kategorie

Gebietskorperschaft A B C
Stadt Bad Fallingbostel 33% 0% 67%
Stadt Munster 0% 100% 0%
Stadt Schneverdingen 20% 70% 10%
Stadt Soltau 29% 29% 43%
Stadt Walsrode 38% 44% 19%
Bispingen 60% 20% 20%
Bomlitz 50% 17% 33%
Neuenkirchen 29% 29% 43%
SG Ahlden 33% 67% 0%
SG Rethem (Aller) 17% 83% 0%
SG Schwarmstedt 27% 73% 0%
Osterheide 33% 33% 33%
Heidekreis 31% 50% 19%

Tabelle 3.2-3: Verbindungsqualitit I, gegliedert nach Kommunen

Auf den folgenden Seiten, gegliedert nach Stadten, Gemeinden und Samtgemeinden, werden die
Ergebnisse detailliert beschrieben. Die Abbildungen 3.2-3 bis 3.2-14 vergleichen die kommunalen
Ergebnisse mit dem Landkreisergebnis.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét |, Bad Fallingbostel

Bad Fallingbostel / Landkreis
100%
80%
G0% -
40% -+
20% I
0% - — -
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | goreB | goneC | goreA | goreB | gorneC | gorieA | gorneB | gorneC
B Heidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% 3% 50% 19%
B Stadt Bad
Fallingbostel 100% 0% 0% 100% 0% 0% 33% 0% 67%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-3: Bedienungs- und Verbindungsqualitit I, Bad Fallingbostel

Die Bedienungsqualitat zwischen allen Orten zum Grundzentrum Bad Fallingbostel féllt Dank des
Blrgerbusses in die Kategorie A. Einziges Manko sind die die im Vergleich zum PKW langen Fahr-
zeiten von Mengesbostel und Vierde nach Bad Fallingbostel.

Einzig die Relation Dorfmark — Bad Fallingbostel ist in allen Kategorien — dank der Bahn — gut.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét I, Munster

Munster / Landkreis
100%
80% -
60% -
40% -
20% -
U% - | _- I
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | goreC | goreA | gorieB gorieC | gorieA | gorieB | goreC
W Heidekreis 96% 2% 1% 68% 2T% 5% 3% 50% 19%
W Stadt Munster| 100% 0% 0% 25% 75% 0% 0% 100% 0%
Bedienungsqualitat | Bedienun_gsqualitéit | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-4: Bedienungs- und Verbindungsqualitit |, Munster

Das Liniennetz der Stadt Munster umfasst 3 Buslinien. Ausgerechnet der gré3te Ortsteil Breloh mit
fast 2.900 Einwohnern hat die schlechteste Anbindung an Munster. Die Buslinie 301 hat seit dem
Sommer 2018 auch Anruflinienfahrten, so dass in der Stadt Munster keine Relation bei der Bedie-
nungsqualitat in die Kategorie C fallt.

Die Verbindungsqualitat liegt von allen Orten nach Munster in der Kategorie B.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitit I, Schneverdingen

Schneverdingen / Landkreis

100%
80%
60%
40% -
20% -
0% - ] . L
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | gorieC | gorieA | gorieB | gorieC | gorieA | goreB | goreC
BHeidekreis 96% 2% 1% 66% 2T% 2% % 20% 19%
B Stadt Schneverdingen | 100% 0% 0% 60% 40% 0% 20% 70% 10%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-5: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, Schneverdingen

Das Liniennetz der Stadt Schneverdingen besteht aus 10 Buslinien (incl. Birgerbus) und der Bahn-
strecke Buchholz i.d.N. — Soltau. Es gibt keine Bedienungsqualitét der Kategorie C mehr. Eine Re-
lation (Ehrhorn — Schneverdingen) weist bei der Verbindungsqualitat eine Einstufung der Kategorie
C auf. Hier sind die Fahrzeiten der Linien 101 und 110 zu lang, um mit den Pkw-Fahrzeiten zu kon-

kurrieren.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét I, Soltau

Soltau/ Landkreis
100%
80% -
60% -
40% -
20% -
- ull
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB gorieC | gorieA | goreB | goreC | gorieA | gorieB | goreC
BHeidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% % 50% 19%
BStadt Soltau| 86% 14% 0% 86% 0% 14% 29% 29% 43%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-6: Bedienungs- und Verbindungsqualitét |, Soltau

In der Stadt Soltau werden ganzjahrig 7 Buslinien und die Bahn Soltau — Buchholz i.d.N. betrieben.
Insgesamt sind die Verbindungen zwischen den Orten und dem Stadtzentrum Soltau etwas
schlechter als im Landkreisdurchschnitt.

Im Vergleich zum letzten Nahverkehrsplan ist festzustellen, dass die Bedienungsqualitat sich deut-
lich verbessert hat. Hier greift das neue Verkehrsangebot ab Sommer 2018. Einzig die Verbindung
Dittmern-Friedrichseck — Soltau liegt an Ferientagen in der Kategorie C. Auch die Verbindungsqua-
litdt hat sich verbessert. Lediglich die Relationen von Meinern, Woltem und Dittmern-Friedrichseck
nach Soltau liegen bei der Verbindungsqualitat in der Kategorie C.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét I, Walsrode

Walsrode / Landkreis
100%
80% -
60% -
40% -
20% -
0o | L il l
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorie A | gorieB goneC | goneA | goreB gorieC | gorieA | goreB gone C
B Heidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% 31% 50% 19%
EStadt Walsrode 94% 0% 6% 75% 19% 6% 38% 44% 19%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-7: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, Walsrode

9 Buslinien (incl. 2 Burgerbuslinien) verbinden die Ortsteile der Stadt Walsrode mit dem Zentrum.
Der Einsatz der Birgerbusse verbessert das Verkehrsangebot gegenliber dem letzten Nahver-
kehrsplan. Das Verkehrsangebot liegt somit im Durchschnitt des Landkreises.

Auf der Relation Fulde — Walsrode liegt an allen Tagen die Bedienungsqualitéat in der Kategorie C.

Die Verbindungsqualitat nach Walsrode hat von Nordkampen, Vethem und Westenholz die Katego-
rie C. Dies legt an den im Verhaltnis zum Pkw zu langen Fahrzeiten.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét I, Bispingen

Bispingen / Landkreis
100%
80% -
60% -
40%
20% -
0% - — _-_
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | gorieC | gorieA | gorieB | goreC | gorieA | gorieB | goreC
BHeidekreis| 96% 2% 1% 68% 27% 5% 1% 50% 19%
mBispingen | 100% 0% 0% 80% 20% 0% 60% 20% 20%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-8: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, Bispingen

Das ganzjédhrige Busangebot der Gemeinde Bispingen besteht aus 4 Linien. Sie sorgen fir eine
Bedienungsqualitat der Kategorien A und B sowohl an Schul- als auch an Ferientagen. Auch die
Verbindungsqualitdten der Relation fallen bis auf eine (Borstel — Bispingen) alle in die Kategorien A
oder B.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitét |, Bomlitz

Bomlitz/ Landkreis
100%
B0% -
60% -
40% -
20% -
U% 4 _— | —
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | goreB | goneC | goneA | gorneB | goneC | goneA | goneB | goneC
EHeidekreis| 96% 2% 1% 68% 27% 5% 31% 50% 19%
EBomlitz 100% 0% 0% 67% 0% 33% 50% 17% 33%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-9: Bedienungs- und Verbindungsqualitat |, Bomlitz

Der Buslinienverkehr in der Gemeinde Bomlitz wird von 4 Buslinien gewahrleistet.

An Schultagen ist zwischen den Orten und dem Kernort die Bedienungsqualitat in der Kategorie A.
Auch die Verbindungsqualititen liegen bis auf 2 Orte in den Kategorien A und B. Lediglich die Orte,
die von der Linie 401 (Bommelsen und Kroge) bedient werden, haben eine Bedienungsqualitat an
Ferientagen sowie eine Verbindungsqualitat der Kategorie C.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitéit I, Neuenkirchen

Neuenkirchen / Landkreis

100%
80% -
60% -
40% -
20% -
0% - J —_ I
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | goneB | goneC | goneA | goneB | goneC | goneA | goneB | goneC
HHeidekreis 96% 2% 1% 68% 2T% 5% 1% 50% 19%
m MNeuenkirchen 86% 14% 0% 86% 14% 0% 29% 29% 43%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-10: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, Neuenkirchen

Die Gemeinde Neuenkirchen wird von 3 Buslinien bedient.

Die Bedienungsqualitat ist auf allen untersuchten Relationen in den Kategorien A und B. Mit dem
neuen Linienkonzept hat sich die Verbindungsqualitéat allerdings z.T. verschlechtert. 3 Relationen
(Brochdorf, Schwalingen und Tewel) haben im Verhéltnis zum Pkw lange Fahrzeiten, die in die Ka-

tegorie C fallen.

Zwischen Grauen und Neuenkirchen existiert an Schultagen nur eine umsteigefreie Verbindung.
Die Fahrgaste miissen sonst sehr zeitraubend immer (iber Schneverdingen fahren. An Ferientagen

werden seit Sommer 2018 direkte Anruflinienfahrten anngeboten.

Bedienungs- und Verbindungsqualitat |, Wietzendorf

Fur die Gemeinde Wietzendorf wird keine Gemeindeanalyse erstellt, weil auller dem Kernort keine

andere Ortschaft mehr als 200 Einwohner aufweist.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitéat I, SG Ahlden (GZ Hodenhagen)

SG Ahlden / Landkreis
100%
B0%
60%
40% -
20% -
0% - _ — || I
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | goreC | gorieA | gorieB | goreC | gorieA | gorieB | goreC
mHeidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% 3% 50% 19%
ES5G Ahlden | 100% 0% 0% 33% 67% 0% 33% 67% 0%
Bedienungsqualitat | Bedienun_gsqualitéi | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-11: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, SG Ahlden (GZ Hodenhagen)

Das OPNV-Angebot in der Samtgemeinde Ahlden umfasst gegenwértig 2 Buslinien und die Bahn
von Hodenhagen nach Hannover.

Es gibt keine Bewertung der Kategorie C in der SG Ahlden.




VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024 75

Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, SG Rethem (Aller)

SG Rethem (Aller) / Landkreis
100%
80% -
60% -
40% -
20% ~
0% - — - L
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | gorneC | goreA | gorieB | goreC | goreA | gorieB | goreC
mHeidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% 3% 50% 19%
B 5G Rethem (Aller) | 100% 0% 0% 100% 0% 0% 17% 83% 0%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-12: Bedienungs- und Verbindungsqualitit I, SG Rethem (Aller)

In der Samtgemeinde Rethem (Aller) sichern 5 Buslinien und eine AST-Verkehr die Anbindung der
Orte an Rethem (Aller).

An allen Tagen liegt die Bedienungsqualitadt durchweg in der Kategorie A, die Verbindungsqualita-
ten liegen zumindest in der Kategorie B.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitit I, SG Schwarmstedt

SG Schwarmstedt / Landkreis
100%
80% -
60% -
40% -
20% -
0% - — _-_ L
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorie A | gorieB | gorieC | gorieA | goreB | goreC | gorieA | goreB | goreC
B Heidekreis 96% 2% 1% 68% 27% 5% 3% 50% 19%
M SG Schwarmstedt|  100% 0% 0% 55% 45% 0% 2T% 3% 0%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-13: Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, SG Schwarmstedt

Die Samtgemeinde Schwarmstedt wird durch 9 Buslinien (incl. 4 Birgerbuslinien) sowie die Bahn
Schwarmstedt — Hannover erschlossen.

Damit erreicht die Samtgemeinde eine iberdurchschnittlich gute Bewertung. Die Bedienungsquali-
tat liegt an Schultagen Uberall in der Kategorie A, die Verbindungsqualitdt zumindest in der Katego-
rie B. An Ferientagen fallt die Bedienungsqualitat zumindest in die Kategorie B.
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Bedienungs- und Verbindungsqualitat I, Gemeindefreier Bezirk Osterheide

Bezirk Osterheide / Landkreis
100%
80% -
60% -
40%
20% -
0% - _ — N
Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate- Kate-
gorieA | gorieB | goreC | gorieA | goreB | goreC | goreA | gorieB | goreC
m Heidekreis 96% 2% 1% 6B% 27% 5% 31% 50% 19%
m Osterheide |  100% 0% 0% 33% 67% 0% 33% 33% 33%
Bedienungsqualitat | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat |
an Schultagen an Ferientagen

Abb. 3.2-14: Bedienungs- und Verbindungsqualitit |, Gemeindefreier Bezirk Osterheide

Im Gemeindefreien Bezirk Osterheide (Verwaltungssitz Oerbke) mit den drei Orten Oerbke, Osten-
holz und Wense fahren einschlieldlich des Birgerbusses Bad Fallingbostel 4 Buslinien und verbin-
den die Orte mit Bad Fallingbostel und Walsrode.

Die Bedienungsqualitat liegt fur die untersuchten Relationen zumindest in der Kategorie B. Lediglich
die Verbindungsqualitdten von Ostenholz nach Bad Fallingbostel muss mit der Kategorie C bewer-
tet werden. Die Busfahrzeiten kbnnen nicht mit dem Pkw-Fahrzeiten mithalten, wenn diese Uber die
Autobahn ihr Ziel erreichen.

3.24.2 Bedienungs- und Verbindungsqualitit I, Grundzentren — Mittelzentren
Grundzentren — Mittelzentren

Auf der Bedienungs- und Verbindungsebene |l werden die Relationen zwischen den Grundzentren
des Landkreises und dem jeweiligen Mittelzentrum untersucht. Zusatzlich zu den Grundzentren
werden 5 weitere Orte mit mehr als 1.000 Einwohnern in die Untersuchung mit einbezogen. Die
Tabelle 3.2-3 gibt eine Ubersicht, den Anlagen 3-4 (Bedienungsqualitat II) und 3-5 (Verbindungs-
qualitat 1) sind die Einzelheiten zu entnehmen. Eine grafische Darstellung ist in Abbildung 3.2-15
enthalten.

Der Landkreis verfligt Gber ein relativ dichtes Bahnnetz. Alle Grundzentren mit mehr als 4.000 Ein-
wohnern liegen an SPNV-Strecken. Die 5 Grundzentren ohne Bahnanschluss verfligen iber min-
destens eine Buslinie, die sie mit dem nachsten Mittelzentrum verbindet. Auch die 5 weiteren Orte
mit mindestens 1.000 Einwohnern (Ahlden [Aller], Benefeld, Buchholz/ Aller, Dorfmark und
Lindwedel) verfiigen entweder auch Uber einen Bahnhof oder zumindest eine Buslinie, die auch in
den Schulferien verkehrt.
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Grundzentren/ |Mittelzent- | Bedienungsqualitit Il | Bedienungsqualitét Il | Verbindungs-
Orte > 1.000 EW |rum an Schultagen in den Ferien qualitat Il
Bispingen Munster Kategorie A Kategorie B Kategorie B
Wietzendorf Munster Kategorie B Kategorie B Kategorie C
Bad Fallingbostel | Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Bispingen Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Bomlitz Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Dorfmark Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Neuenkirchen Soltau Kategorie A Kategorie B Kategorie B
Schneverdingen | Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Wietzendorf Soltau Kategorie B Kategorie B Kategorie B
Ahlden (Aller) Walsrode Kategorie A Kategorie B Kategorie B
Bad Fallingbostel | Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Benefeld Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Bomlitz Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Buchholz/Aller Walsrode Kategorie A Kategorie B Kategorie C
Dorfmark Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Hodenhagen Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Lindwedel Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Rethem (Aller) Walsrode Kategorie A Kategorie B Kategorie C
Schwarmstedt Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A

Tabelle 3.2-3: Bedienungs- und Verbindungsqualitit Il, GZ — MZ

Die Bedienungsqualitat liegt an Schul- und Ferientagen auf allen Relationen zumindest in Kategorie
B. Die Verbindungsqualitat auf folgenden Relationen hat die Kategorie C:

e \Wietzendorf << Munster,

® Bomlitz < Soltau,

® Buchholz/ Aller < Walsrode und

® Rethem (Aller) < Walsrode.

Die Grundzentren Bomlitz, Rethem (Aller) und Wietzendorf verfiigen iber weitere Verbindungen in
andere Mittelzentren. Diese haben eine Verbindungsqualitat der Kategorie B. Dies gilt jedoch nicht

fir Buchholz/ Aller.

Mittelzentren Heidekreis/ Grundzentren — Mittelzentren auBerhalb des Landkreises

Die Analyse der Bedienungs- und Verbindungsqualitat Il betrachtet auch die Verkehrsbeziehungen
der Mittelzentren untereinander, sowohl innerhalb des Landkreises als auch zu benachbarten Mit-
telzentren aulRerhalb des Landkreises. Bei der Analyse werden Uber das vorgegebene Grundsche-
ma ,Grundzentren < Mittelzentren im Landkreis“ hinausgehend eine Reihe weiterer Relationen zu
benachbarten Mittelzentren betrachtet, die aus verkehrlicher Sicht sinnvoll sind und aufgrund der
Pendlerzahlen ein nennenswertes Nachfragepotenzial aufweisen.




VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024 79

Einen Uberblick zu den Bewertungen der untersuchten Relationen gibt die Tabelle 3.2-4. Detaillier-
tere Angaben zu den Analysewerten sind im Anhang 3-4 (Bedienungsqualitat Il) bzw. 3-5 (Verbin-
dungsqualitat Il) zu finden. Zusétzlich sind die einzelnen Ergebnisse grafisch in der Abbildung 3.2-
15 dargestellt.

2::?"::::::‘;’ Mittelzentren Bedienungsqualitét Il Veozgiar:i(:;tn ﬁ’s'
Munster Soltau Kategorie B Kategorie A
Munster Walsrode Kategorie B Kategorie B
Munster Buchholz i.d.N. Kategorie A Kategorie B
Munster Winsen Kategorie B Kategorie B
Munster Uelzen Kategorie B Kategorie A
Neuenkirchen Rotenburg (W.) Kategorie A Kategorie C
Rethem (Aller) Nienburg Kategorie A Kategorie B
Rethem (Aller) Verden Kategorie A Kategorie A
Schneverdingen |Buchholz i.d.N. Kategorie A Kategorie A
Schneverdingen | Rotenburg (W.) Kategorie A Kategorie C
Soltau Walsrode Kategorie A Kategorie A
Soltau Verden Kategorie B Kategorie B
Soltau Rotenburg (W.) Kategorie A Kategorie C
Soltau Buchholz i.d.N. Kategorie A Kategorie A
Soltau Winsen Kategorie A Kategorie C
Walsrode Langenhagen Kategorie A Kategorie A
Walsrode Nienburg Kategorie A Kategorie C
Walsrode Verden Kategorie A Kategorie C
Walsrode Rotenburg (W.) Kategorie A Kategorie C

Tabelle 3.2-4: Bedienungs- und Verbindungsqualitit 1, MZ - MZ

Die Tabelle 3.2-4 zeigt, dass die Bedienungsqualitdt auf den Relationen zumindest in die Kategorie
B fallt. Die Verbindungsqualitét ist auf einer Reihe von Relationen mit der Kategorie C zu bewerten:
® Neuenkirchen, Schneverdingen, Soltau und Walsrode <> Rotenburg (Wimme),

® Soltau < Winsen.

® Walsrode < Nienburg,

® \WValsrode < Verden,

Die Ursachen sind zum einem in den guten Verhéltnissen fiur den Pkw-Verkehr zu suchen. Der
Landkreis ist durch Autobahnen und Bundesstrallen gut mit den Nachbarregionen vernetzt. Zum
anderen hat dadurch der OPNV gerade bei Landkreisgrenzen (iberschreitenden Fahrten viel Poten-
zial verloren, so dass das Angebot immer weiter eingeschrankt wurde. Hinzu kommt, dass die be-
stehenden Angebote wie z. B. die Heidebahn (RB 38) oder Amerikalinie (RB37) trotz Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit immer noch Schwierigkeiten haben, MIV-Fahrzeiten zu unterbieten. Dies
veranschaulicht auch die Abbildung 3.2-16. Nur auf den umsteigefreien Relationen der Bahnstre-
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cken kann eine Verbindungsqualitat der Kategorie A festgestellt werden. Sobald umgestiegen wer-
den muss, verlangern sich die Fahrzeiten deutlich. Insgesamt |&sst sich aber sagen, dass sich die
Erreichbarkeit der Mittelzentren innerhalb der letzten 5 Jahre verbessert hat. 8 Relationen sind aus
der der Kategorie C heraus, eine jedoch hinzu gekommen.

Abb. 3.2-15: Bedienungsqualitit Il (Fahrtenpaare/ Tag GZ — MZ und MZ — MZ)
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Abb. 3.2-16: Verbindungsqualitit Il (Reisezeit GZ — MZ und MZ — MZ)

3.243 Bedienungs- und Verbindungsqualitit lll, Grundzentren — Oberzentren

Auf der Ebene Bedienungs- und Verbindungsqualitét 11l Grundzentren — Oberzentren werden flr
den Landkreis diejenigen Verbindungen, auch fir Orte mit Gber 1.000 Einwohnern, untersucht, die —
ausgehend von den Pendlerzahlen — ein deutliches Nachfragepotenzial aufweisen. Fir Grundzen-
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tren und Orte mit hdherem Pendleraufkommen werden die benachbarten bzw. relevanten Verbin-
dungen in die Oberzentren betrachtet. Fir die Mittelzentren im Landkreis werden die Verbindungen
in alle benachbarten Oberzentren Bremen, Celle, Hamburg, Hannover und Lineburg untersucht.

Die Ergebnisse der Untersuchung sind in der Tabelle 3.2-5 aufgeflihrt, detailliertere Angaben zu
den Analysewerten finden sich in den Anhéngen 3-6 (Bedienungsqualitat 111) und 3-7 (Verbindungs-
qualitat Ill). Zusatzlich sind die einzelnen Ergebnisse grafisch in den Abbildungen 3.2-17 (Bedie-
nungsqualitat 111) und 3.2-18 (Verbindungsqualitat 111) dargestellt.

Grfmdzentren @S T Bedienungsqualitit | Bedienungsqualitat | Verbindungsqualitat
(Mittelzentrum) lll an Schultagen lllin den Ferien 11}

Bad Fallingbostel Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Bomlitz Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Munster Kategorie B Kategorie B Kategorie B
Neuenkirchen Bremen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Rethem (Aller) Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Bad Fallingbostel Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Bispingen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Bomlitz Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Hodenhagen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Munster Celle Kategorie B Kategorie B Kategorie A
Neuenkirchen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Schwarmstedt Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Wietzendorf Kategorie B Kategorie B Kategorie C
Bad Fallingbostel Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Bispingen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Bomlitz Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Harber Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Hodenhagen Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Munster Hamburg Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Neuenkirchen Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Schneverdingen Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Wietzendorf Kategorie B Kategorie B Kategorie C
Wolterdingen Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Ahlden (Aller) Kategorie A Kategorie B Kategorie B
Bad Fallingbostel Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Bomlitz Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Buchholz/Aller Kategorie A Kategorie B Kategorie C
Dorfmark Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Dishorn Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Hodenhagen Kategorie A Kategorie A Kategorie A

- Hannowver - - :

Lindwedel Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Munster Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Rethem (Aller) Kategorie A Kategorie A Kategorie B
Schwarmstedt Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Soltau Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie A
Wietzendorf Kategorie B Kategorie B Kategorie C
Bispingen Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Munster Kategorie B Kategorie B Kategorie A
Soltau Luneburg Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Walsrode Kategorie A Kategorie A Kategorie C
Wietzendorf Kategorie B Kategorie B Kategorie C
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Tabelle 3.2-5: Bedienungs- und Verbindungsqualitat Ill, GZ — OZ

Abb. 3.2-17: Bedienungsqualitit lll (Fahrtenpaare/ Tag GZ — OZ und MZ — OZ)
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Die Analyse des OPNV-Angebotes zwischen den Grundzentren des Landkreises und den ausge-
wéahlten Oberzentren weist bei der Bedienungsqualitat die Kategorien A und B auf.

Ganz anders ist die Lage bei der Verbindungsqualitdt. Eine Bewertung der Kategorien A oder B
haben folgende Relationen:

® Munster, Rethem (Aller) und Soltau < Bremen,

® Munster < Celle,

® Bad Fallingbostel, Hodenhagen, Neuenkirchen, Schneverdingen, Soltau, Walsrode und
Wolterdingen < Hamburg,

® Ahlden (Aller), Bad Fallingbostel, Bomlitz, Dorfmark, Hodenhagen, Lindwedel, Munster, Rethem
(Aller), Schwarmstedt, Soltau und Walsrode <> Hannover,

® Munster < Lineburg.

Die ubrigen Verbindungen (52 %) mussen mit der Kategorie C bewertet werden.

Wie auch bei den Verbindungen zu den Mittelzentren zeigt sich hier die Abhangigkeit zwischen der
guten StraReninfrastruktur und dem vorhandenen OPNV-Angebot. Nach der Erhéhung der Stre-
ckengeschwindigkeit auf 120 km/h auf den Abschnitten Hannover — Walsrode und Soltau — Buch-
holz i.d.N. haben sich die Reisezeiten auf 7 Relationen nach Hannover und Hamburg deutlich ver-
bessert und kdnnen somit den Fahrzeiten des Pkw konkurrieren. Der weitere Streckenausbau auch
zwischen Walsrode und Soltau hat die Verbindungsqualitidten auf 5 weiteren Relationen verbes-
sern.
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Abb. 3.2-18: Verbindungsqualitat lll (Reisezeit GZ — OZ und MZ - OZ)
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3.3 Fahrgastbedienung

3.3.1 Tarifangebot
3.31.1 Abgestimmter Tarif

Im Landkreis gibt es, wie im Kapitel 2.5 dargestellt, keinen kreisweiten einheitlichen Tarif fur alle
Angebote des OPNV. Es existiert aber im Busverkehr mit dem Tarif der Verkehrsgemeinschaft Hei-
dekreis (VH) ein kreisweiter Tarif, der auf fast allen Buslinien flir Fahrten innerhalb des Landkreises
Anwendung findet. Lediglich bei den Birgerbussen in Bad Fallingbostel, Schwarmstedt, Walsrode,
Schneverdingen, Munster-FalRberg Schwarmstedt-Wietze, der Freizeitlinie 6920 (Soltau — Ham-
burg), bei firmenbezogenen Verkehren (Airbus Hamburg) und beim Heideparkzubringer wird der
VH-Tarif nicht angewandt. Fiir Fahrten innerhalb der Stadt Soltau gilt innerhalb des VH-Tarifs der
Stadttarif Soltau. Bei den kreistuberschreitenden Verbindungen kommen der VNN-Regionaltarif, die
Haustarife der VWE und VLN sowie des Reisedienst v. Rahden zur Anwendung.

Im Bereich der Schiene finden die Tarifbestimmungen des Niedersachsentarifs Anwendung. Auf
dem Sidabschnitt der Heidebahn (RB38) gilt der Regionaltarif GroRraum-Verkehr Hannover bis
Walsrode, allerdings nur fir Zeitkarten. Fur die Ubrigen Bahnhéfe im Heidekreis, die nicht zum Re-
gionaltarif gehdren, wird zum Fahrplanwechsel Dez. 2019 ein rabattiertes Angebot fir Abo-
Zeitkarten im Niedersachsentarif mit Ziel Hannover eingeflhrt.

Zeitkarten des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV) gelten bis Soltau. Ab 15.12.2019 wird der
HVV-Tarif auch auf der RB37 zwischen Visselhévede und Uelzen fir Zeitkarten ausgeweitet.
Gleichzeitig werden HVV-Einzelkarten zwischen Munster — Soltau — Schneverdingen eingefihrt.

3.31.2 Tarifstruktur

Alle im Landkreis angewandten Tarife haben eine mehrstufige Preisgestaltung. Der VH-Tarif hat nur
eingeschrankt zielgruppenspezifische Angebote, so fehlen beispielsweise Kleingruppenkarten, Fa-
milienkarten und Tageskarten. Dieses Sortiment wird insbesondere von Touristen bendtigt. Hier
bietet der Niedersachsentarif das sogenannte Niedersachsen-Ticket an. Es gilt in allen Bahnen des
Regionalverkehrs und u.a. in den Buslinien des VH-Tarifs. Mit einem Niedersachsen-Ticket fahren
maximal flinf zahlende Fahrgéste. Zusatzlich kénnen pro Ticket bis zu drei Kinder im Alter zwischen
6 und 14 Jahren mitgenommen werden. Kinder unter 6 Jahren fahren generell kostenfrei. Grund-
séatzlich gilt das Niedersachsen-Ticket ab 9:00 Uhr (Ausnahmen: Samstag, Sonntag und an nieder-
sachsischen Feiertagen, in den Sommerferien in Niedersachsen und Bremen sowie am 24.12. und
31.12. ist das Ticket bereits ab 0:00 Uhr giiltig). Beim GVH-Regionaltarif werden derzeit nur Zeitkar-
ten angeboten. Im Stadtverkehr Soltau und in den Blrgerbussen werden lediglich Einzelkarten an-
geboten. Bei den kreistuberschreitenden Bustarifen (VNN-Regionaltarif, Haustarif v. Rahden und
VLN) ist die Kundeninformation verbessert worden. Einzelheiten zu den im Landkreis geltenden
Tarifen sind in der nachfolgenden Tabelle aufgelistet:
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: . | Niedersach-| Stadtverkehr VNN- GVH-
UETLS VAT sentarif Soltau Regionaltarif| Regionaltarif

Kundeninformation ja ja ja ja ja
Anzahl der Preisstufen 6 200 3 13 6
Einzelfahrkarten ja ja ja ja nein
Mehrfahrtenkarte der nein nein Ser nein
Tageskarte nein ja nein nein nein
Wochenkarte ja ja Uber VH-Tarif ja nein
Monatskarte ja ja Uber VH-Tarif ja ja
Zeitkarte im Abo ja ja Uber VH-Tarif ja ja
Schiilerzeitkarten ja ja Uber VH-Tarif ja ja
KinderermafRigung ja ja ja ja nein
Familienkarte nein ja nein ja nein
Gruppenkarte ab 10 Pers. ja nein ab 10 Pers. nein
Firmentickets nein nein nein teilweise nein
Schilerwochen-
Landesweites diverse, nicht |karte, Senioren-
Sonderangebote keine ) keine einheitlich ge- karte, 1. Klasse-
Semsterticket
regelt Zuschlag, I1C-
Zuschlag
v. Rahden- HVV im
Tarif Haustarif | YEN HK
Kundeninformation verbesserungs- . .
o ja ja
wurdig
Anzahl der Preisstufen 3 5 8
Einzelfahrkarten ja ja ja
Mehrfahrtenkarte der 5er nein
Tageskarte ja ja ja
: : . Eine Ubersicht der
Wochenkarte ja ja ja Burgerbus-Tarife fin-
Monatskarte ja ja ja det sich auf der
Zeitkarte im Abo ja ja ja nachsten Seite
Schiilerzeitkarten ja ja ja
KinderermafRigung ja ja ja
Familienkarte ja ja ja
Gruppenkarte nein ab 5 Pers. ja
Firmentickets nein ja ja
Sonderangebote . . Semester-
nein ja .
Ticket

Tabelle 3.3-1: Darstellung der Tarifstruktur im Heidekreis
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Ubersicht der Biirgerbus-Tarife

Munster-
BB BB FaBberg
Schwarm- | BB nglsro- Schnever- B|51B;gslt::|l- Schwarmstedt
stedt dingen 9 -Wietze
Tarif (CeBus-Tarif)
. . , . . verbesse- verbesse-
Kundeninformation ja ja ja g e
rungswuirdig | rungswiurdig
Anzahl der Preisstufen 2 1 2 3 11
Einzelfahrkarten ja ja ja ja ja
Mehrfahrtenkarte nein nein nein nein der
Tageskarte nein nein ja nein ja
Wochenkarte nein nein nein nein ja
Monatskarte nein nein nein nein ja
Zeitkarte im Abo nein nein nein nein ja
Schilerzeitkarten nein nein nein nein ja
KinderermafRigung nein ja ja ja ja
Familienkarte nein nein nein nein ja
Gruppenkarte nein nein nein nein ja
Firmentickets nein nein nein nein ja
Sonderangebote : 8-Stunden- : : .
keine keine keine ja
Karte

Tabelle 3.3-2: Darstellung der Tarifstruktur (Biirgerbusse = BB) im Heidekreis

Der Burgerbus Fintel fahrt zum ROW-Tarif von GroRenwede Richtung Fintel. Fir landkreisiibergrei-
fende Verkehr des Birgerbusses Visselhdvede gilt der VNN-Regionaltarif.
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3.3.2 Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation dient dazu, die Blirgerinnen und Birger Uber das Dienstleistungsangebot
der Verkehrsbetriebe zu informieren. Sie ist eine wichtige Einflussgré3e bei der Verkehrsmittelwahl,
die sich jedoch weitgehend einer Bewertung nach festgelegten Kriterien entzieht. Allgemeine Ziel-
vorstellung ist ein durchgangiges Fahrgastinformationssystem, in dem sich die Einzelinformationen,
die der Kunde vor und wahrend seiner Reise bendtigt, [ickenlos aneinander reihen.

3.3.21 Informationen im Fahrplan-Heft

Der Kreisfahrplan der VH gabe (ber das regionale Busverkehrsangebot im Landkreis einen guten
Uberblick, wenn er denn regelmaRig herausgegeben werden wiirde. Die letzte Ausgabe erschien
zum 03. September 2012. Daher sollte der Kreisfahrplan regelmafig einmal jahrlich entweder zum
Fahrplanwechsel im Dezember oder zum Schuljahreswechsel herausgegeben werden.

3.3.2.2 Informationen an den Haltestellen

An den Haltestellen hangen linienbezogene Fahrplédne aus. An einigen ausgewahlten Haltestellen
ist zudem der Liniennetz- und Tarifzonenplan zu finden. Informationen zu den Fahrpreisen gibt es
an den Haltestellen nicht. Die SchriftgréRe der aushdngenden Fahrplane ist insbesondere fiir seh-
behinderte Menschen als unzureichend anzusehen.

3.3.2.3 Elektronische Informationen

Die elektronische Fahrplaninformation (www.vnn.de) stellt eine landesweite Fahrplanauskunft zur
Verfligung, diese ist allerdings nicht immer vollstandig. So stehen aktuelle Fahrplanauskiinfte leider
nicht immer zur Verfigung. Eine standige Aktualisierung und Pflege der Daten ist erforderlich. Es
finden sich die Angebote der Blrgerbusse Bad Fallingbostel, Schwarmstedt Walsrode und Walsro-
de dort nicht wieder.

Da das Fahrplan-Heft jahrelang nicht erscheint und Fahrplane sich im laufenden Betrieb &ndern
kénnen, existiert eine Internetseite (www.verkehrsgemeinschaft-heidekreis.de), auf der alle jeweils
aktuellen Fahrpléne der Linien abrufbar sind und gegebenenfalls ausgedruckt werden kénnen. Von
dieser Internetseite kénnen auch elektronische Fahrplaninformationen abgerufen werden.

Darliber hinaus kénnen auch Apps auf Smartphonen (z.B. ,Fahrplaner” oder ,DB-Navigator®) elek-
tronische Fahrplaninformationen geben.
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3.4 Haltestellen

Die Zusténdigkeit fur die Gestaltung der Haltestellen liegt bei den Stadten und Gemeinden und den
Strallenbaulasttragern. Fir das Haltestellenschild, den Fahrplan und sonstige Fahrgastinformatio-
nen sind die Verkehrsunternehmen zusténdig (siehe auch Kapitel 3.3.2.2).

Standort und Ausstattung der OPNV-Haltestellen haben fiir die Fahrgéste eine groRe Bedeutung,
da Uber die Haltestellen der Zugang zum OPNYV erfolgt. Die Haltestellen im Landkreis sind in Aus-
stattung und Gestaltung sehr unterschiedlich. Dabei differiert die Qualitat der Haltestellenausstat-
tung zwischen den Gemeinden, aber auch innerhalb von Gemeinden und sogar auf einer Linie.
Diese Unterschiede betreffen die bauliche Gestaltung, die Fahrgastinformation, die Aufenthaltsfla-
chen und sonstige Serviceeinrichtungen. Als Minimalstandard sind an allen Linienbushaltestellen
neben dem Haltestellenverkehrszeichen auch Fahrplanaushange zu finden. Weitere Aushange sind
nicht die Regel.

An vielen Haltestellen befinden sich Wartehallen, die zumeist von den Gemeinden aufgestellt wor-
den sind. Nur vereinzelt existieren Fahrradabstellanlagen.

Eine behindertengerechte Gestaltung von Haltestellen ist derzeit nur vereinzelt vorhanden. Nur bei
einer entsprechenden Gestaltung der Haltestelle (insbesondere die Hohe der Warteflache) kénnen
Niederflurfahrzeuge (siehe auch Kapitel 3.6) ihren Vorteil des stufenlosen Ein- und Ausstiegs auch
vollstandig ausspielen. Als Ziel sollten bei Umbau- und Baumaflnahmen im Straenraum die Stan-
dards des VNO-Haltestellenkonzeptes (siehe Anlage 3-8) angestrebt werden.

3.5 Fahrwege

Insgesamt kann der Strallenzustand im Landkreis als gut bezeichnet werden. Die Busse gelangen
zu allen Haltestellen ohne Einschrankungen. Klagen Uber fast nicht mehr befahrbare Stra3en sind
nicht bekannt.

Die Verkehrsunternehmen werden bei der Planung von Strallenbau oder -instandhaltung von Sei-
ten der StralRenbaulasttréger beteiligt.

3.6 Fahrzeuge

Der Standard der eingesetzten Fahrzeuge bestimmt die Beférderungsqualitdt und den Beférde-
rungskomfort. Mafdgeblich fiir den Beférderungskomfort ist das Alter der Fahrzeuge (moderne
Fahrzeuge erfiillen in der Regel zeitgemalRe Anforderungen) bzw. der Zeitpunkt und Umfang von
ModernisierungsmalRnahmen und der Anteil von Fahrzeugen mit Niederflurtechnik, die mobilitéts-
behinderten Fahrgésten (Fahrgaste mit Rollstuhl, Gehbehinderung, Kinderwagen, etc.) die Benut-
zung des OPNV erleichtert. Im Landkreis sind gegenwértig 54 % aller Fahrzeuge Niederflurfahr-
zeuge. Dies ist ein vergleichsweise niedriger Wert. Nach den Qualitatsvorgaben der allgemeinen
Vorschrift vom 15.12.2017 werden die Verkehrsunternehmen die Auswahl niederfluriger Fahrzeuge
schrittweise erhdhen, bis zum 01.01.2022 zu einem Anteil von 75 % je Teilnetz.

Niederflurfahrzeuge haben allerdings den Nachteil des geringeren Anteils an Sitzplatzen, dariber
hinaus werden die Sitze von Niederflurbussen von Fahrgasten als unbequemer bewertet. Fir die
Verkehrsunternehmen weisen Niederflurbusse héhere Anschaffungs- und Wartungskosten auf.
Aulerdem muss berlcksichtigt werden, dass derzeit nicht alle Fahrwege fiir Niederflurfahrzeuge
geeignet sind.
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4. Ziele und MaBRnahmen

41 Ubergeordnete Ziele

Nach dem Niedersdchsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG) sollen im Rahmen des Nahverkehrs-
plans u.a. die Zielvorstellungen fiir die weitere Gestaltung des OPNV dargestellt werden. Die Fest-
legung dieser Ziele stellt die mafligebliche EinflussgréRe fir die zu entwickelnde Malihahmenkon-
zeption dar und obliegt deshalb dem Aufgabentrager. Die verschiedenen Gesetze (NNVG sowie
Gesetz zur Gleichstellung von Behinderten, BGG), das Niedersachsische Behindertengleichstel-
lungsgesetz (NBGG), das Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen (LROP), das Regionale
Raumordnungsprogramm (RROP) und das Regionale Entwicklungs-Konzept (REK) enthalten fol-
gende allgemeine Zielvorgaben und Grundsatze:

® |m Interesse vertraglicher Lebens- und Umweltbedingungen und der Verkehrssicherheit soll der
OPNV zu einer Verlagerung des Aufkommens im Motorisierten Individualverkehr auf den OPNV
beitragen (aus NNVG).

® Dem Ausbau und der Finanzierung des OPNV ist gegeniiber Manahmen fiir den Motorisierten
Individualverkehr der Vorrang einzurdumen, soweit der Nutzen der MaBnahmen fiir den OPNV
bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung Giberwiegt (aus NNVG).

® Anzustreben sind sichere und leichte Verknlipfungen zwischen Motorisiertem Individualverkehr
und Offentlichem Verkehr (aus NNVG).

® Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleistungen im &ffentlichen Per-
sonennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge (aus NNVG).

® Der &ffentliche Personennahverkehr ist zu sichern und bedarfsgerecht auszubauen (aus LROP).

® |n den Regionalen Raumordnungsprogrammen sind Festlegungen zur Sicherung und bedarfsge-
rechten Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu treffen; dabei ist sicherzustellen,
dass strallen- und schienengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr aufeinander abge-
stimmt sind (aus LROP).

® Es sollen Siedlungsstrukturen gesichert und entwickelt werden, in denen die Ausstattung mit und
die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge fiir alle Bevélkerungsgruppen gewahr-
leistet werden; sie sollen in das 6ffentliche Personennahverkehrsnetz eingebunden werden (aus
LROP).

® Die Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf den &éffentlichen Personennahverkehr
und auf den Fahrradverkehr soll durch stéddtebauliche und verkehrliche MalRnahmen unterstitzt
werden (aus LROP).

e Der im Heidekreis bestehende Offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist auf Grundlage des
Nahverkehrsplanes und des Landesnahverkehrskonzeptes weiterzuentwickeln. Hierbei sind die
Verkehrsbeziehungen zu den zentralen Orten sowohl innerhalb des Kreisgebietes als auch zu
den benachbarten Kreisen und Regionen besonders zu beriicksichtigen (aus RROP).

® Eine ausreichende flachenhafte ErschlieBung ist vorrangig auf die Mittelzentren und damit auch
auf die Schienenstrecken auszurichten, die weiterfihrende Verbindungen zu den Oberzentren
und zum Fernreiseverkehr herstellen sollen (aus RROP).

® Der Heidekreis wird sich weiterhin mit den anderen Mitgliedern der Verkehrsgesellschaft Nord-
Ost-Niedersachsen in regionaler Kooperation fir die Optimierung des OPNV einsetzen. In enger
Zusammenarbeit mit der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis sind folgende Aufgabenschwerpunk-
te (aus RROP) vorrangig:
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O Sicherung und Weiterentwicklung einer auf die Siedlungsstrukturen ausgerichteten,
bedarfsgerechten Linienflihrung,

O Bedienungs- und Fahrplanmanagement unter Beriicksichtigung der Umsteigebeziehungen
auch zum Schienenverkehr. Hierbei ist zu prifen, ob alternative Bedienungsformen als
Ergadnzung neben dem Busliniennetz in Frage kommen kénnen.

O Erhalt der integrierten Schiilerbeférderung,

O Sicherung und Weiterentwicklung der lokalen und regionalen Tarifstrukturen,

O Berlicksichtigung der besonderen Mobilitdts- und Sicherheitsbedirfnisse der verschiedenen
Bevdlkerungsgruppen,

O Integration der Erholungs-, Sport- und Freizeiteinrichtungen sowie Gewerbegebiete,

0 Erhéhung der Akzeptanz des bestehenden OPNV-Angebotes durch Imageverbesserungen.

Vorrangige Ziele eines attraktiven Schienenverkehrs sind die Erhéhung des Geschwindigkeitsni-
veaus und die verstarkte Durchbindung von Zigen bis in die Oberzentren sowie die konsequen-
te Vertaktung (aus RROP).

Die Fahrzeuge sollen umweltvertraglich und bequem sein (aus NNVG).

Bei Planung, Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen und der Fahrzeugbeschaffung sind die be-
sonderen Bedirfnisse einzelner Nutzergruppen (Behinderte, Kinder, altere Menschen u.a.) zu
bertcksichtigen. MalRnahmen aus diesen Bereichen sollen vorrangig von den Zuwendungsge-
bern geférdert werden (aus NNVG).

Bei der Gestaltung von baulichen Anlagen und dem Bedienungsangebot sollen die Belange von
Frauen besonders beriicksichtigt werden (aus NNVG).

Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BBG) fordert die Berlicksichtigung der
Belange behinderter Menschen mit dem Ziel, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen; im Nahverkehrsplan sollen
Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen enthalten sein.

Nach dem Niedersachsischen Behindertengleichstellungsgesetz (NBGG) gelten bauliche und
sonstige Anlagen, Verkehrsmittel und Informationsquellen sowie Kommunikationseinrichtungen
als barrierefrei, wenn sie fir Menschen mit Behinderungen ohne Erschwernis und grundsétzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

Fur die Metropolregion Hamburg beschreibt das Regionale Entwicklungs-Konzept (REK) einige
Zielsetzungen der kiunftigen koordinierten Nahverkehrspolitik:

O Verbesserung des Leistungsangebots auf der Stral’e und der Schiene als Voraussetzung fir
die Verénderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens - hin zum OPNV,

0 Bessere Verkniipfung von Motorisiertem Individualverkehr und OPNV,
O Schaffung attraktiver Tarife und Umsteigemdglichkeiten,

0 Verbesserung von Sicherheit und Sauberkeit im OPNV,

0 Stéarkere finanzielle Férderung des OPNV.

4.2 Ziele des Heidekreises

Die oberste Prioritdt des Landkreises ist die Sicherstellung des Schiilerverkehrs. Das erforderliche
Fahrtenangebot ist unabhangig von der Einwohnerzahl der Orte, es richtet sich nach den Erforder-
nissen der Schulen aus. Ergédnzend méchte der Landkreis eine OPNV-Grundversorgung seiner
Bevoélkerung erreichen. Falls die Grundversorgung nicht ausreicht, so hat der Berufsverkehr Vor-
rang vor dem Freizeitverkehr.
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4.21 Schiilerverkehr

Der Schilerverkehr stellt wie in vielen landlich gepragten Gebieten auch im Landkreis das Rickgrat
des OPNV dar. Auf zahlreichen Linien ist das vorhandene Angebot auch darauf abgestimmt. Fol-
gende Ubergeordnete Ziele sind zu berlcksichtigen:

® Nach § 109 NSchG haben sich die Landkreise unabhangig von ihren Aufgaben als Schultrager
darum zu bemuihen, dass die Fahrplane und die Beférderungsleistungen der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel in ihrem Gebiet den Bedurfnissen der Schilerinnen und Schuler hinreichend Rech-
nung tragen.

Die Satzung lber die Schilerbeférderung im Landkreis gibt folgende Rahmenbedingungen fir an-
spruchsberechtigte Schuler vor:

® Die néchste Haltestelle sollte innerhalb von 2 km (Schuler bis Jahrgangsstufe 4), 3,5 km (Schi-
ler der Jahrgangsstufen 5 und 6) und 4,5 km (alle Gbrigen) erreichbar sein.

® Die Mindestentfernung zwischen Wohnort und Schule betrégt fir Schuler
O bis Jahrgangsstufe 4: 2,0 km,
O bis Jahrgangsstufe 6: 3,5 km und
O bis Jahrgangsstufe 10: 4,5 km.
® Die maximalen Schulwegzeiten ohne Wartezeiten pro Richtung sind grundsatzlich festgelegt auf
0 45 Minuten fiir Schiler des Primarbereichs,
O 60 Minuten fiir Schiler der Jahrgangsstufen 5 und 6 sowie
O 90 Minuten fiir die Gbrigen Schiler.
® Die maximalen Wartezeiten an der Schule vor Unterrichtsbeginn sind
0 25 Minuten fir Schiler des Primarbereich und
0 30 Minuten fiir die Gbrigen Schiler.
® Die maximalen Wartezeiten an der Schule nach dem Unterrichtsende liegen bei
0 20 Minuten fiir Schiler des Primarbereichs,
0 30 Minuten fiir die Gbrigen Schiler,
O 60 Minuten, wenn keine unmittelbare Beférderung méglich ist.
® Die Wartezeit fur umsteigende Schler soll 15 Minuten nicht Gberschreiten.

Der Kreistag hat eine Obergrenze der maximalen Fahrgastanzahl in den Bussen festgelegt. Danach
durfen alle Sitzplatze und nur maximal 75 % der zuldssigen Stehplatze genutzt werden.

4.2.2 Grundversorgung

Eine Grundversorgung der Orte ist gewahrleistet, wenn die in Kapitel 3.2.2.2 beschriebenen Stan-
dards eingehalten werden. Sie sind auch Grundlage fiir die Bewertung der Verkehrsrelationen im
Kapitel 3.2. Es sollte folgende Mindestzahl von Fahrten pro Tag in jede Richtung angestrebt wer-
den:

Einwohner je Ort Fahrtenpaare pro Tag
3.000 - 6.000 6-—12

1.000 — 3.000 3-6

200 - 1.000 3

Tabelle 4.2-1: Anzustrebende Mindestanzahl fiir Fahrtenpaare pro Tag
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Folgende Ziele werden definiert:

® Erreichen der oben genannten Mindestfahrtenanzahl auf den Verbindungen zwischen
O Orten und dem néchstgelegenen Grund- bzw. Mittelzentrum,

Grundzentrum und benachbartem Mittelzentrum,

Orten ab 1.000 Einwohner und benachbartem Mittelzentrum,

Mittelzentrum und benachbarten Mittelzentren,

o 0o o o

Grund- bzw. Mittelzentrum und relevantem Oberzentrum sowie
O Orten ab 1.000 Einwohner mit hohem Pendleraufkommen und relevantem Oberzentrum.

® \erbindungen zwischen den Orten und den Grund- bzw. Mittelzentren sollten méglichst umstei-
gefrei sein. Auf langen Strecken z. B. in die entfernteren Mittel- oder Oberzentren kénnen auch
Umsteigeverbindungen angeboten werden. Die Anbindung aller Orte mit nennenswertem Ver-
kehrsaufkommen an Bahnhdfe ist anzustreben.

® Die Reisezeit sollte mdglichst nicht Ianger als das 1,7-fache der durchschnittlichen MIV-Fahrtzeit
dauern.

4.2.3 Berufsverkehr

Auf Verkehrsbeziehungen mit groflerem Pendleraufkommen sollte ein Uber die Grundversorgung
hinaus gehendes Angebot vorgehalten werden. Da Berufspendler im Allgemeinen eine Wahlfreiheit
zwischen dem MIV und dem OPNV haben, sollte auf folgendes geachtet werden

e zeitliche Flexibilitat fir Pendler (morgens und nachmittags jeweils in Lastrichtung mehrere
Fahrtmdoglichkeiten),

® ganzjahriges Angebot und
® kurze Reisezeiten.

4.2.4 Freizeitverkehr

Die Abwicklung des Freizeitverkehrs ist in der Regel in einer individualisierten Gesellschaft fur den
OPNV eine sehr schwierige Aufgabe. Es ist unméglich, alle Verkehrsbeziehungen mit dem OPNV
zu befriedigen, zumal sich die Nachfrage sehr schnell &ndern kann. Gleichwohl finden spezielle
Angebote wie z.B. die Heide-Shuttle-Linien ihre Nachfrage. Darliber hinaus sollte zumindest auf
den Hauptrelationen ein bedarfsorientiertes Grundangebot am Abend und am Wochenende vorge-
halten werden.

4.3 MaBRnahmeniibersicht

In diesem Kapitel werden Handlungsfelder dargestellt, mit denen der OPNV im Heidekreis so ver-
bessert werden kénnte, dass die bei der Bewertung im Kapitel 3.2 aufgezeigten Verbindungen der
Kategorie C zumindest die Kategorie B erhalten. Damit wiirde dann das Mal} fiir die Grundversor-
gung (siehe Kapitel 4.2.2) auf allen Relationen erreicht werden.

Im nachfolgenden Ziel- und MalRinahmenkatalog werden dariiber hinaus die Bereiche und die Mal3-
nahmen benannt, in denen nach Auffassung des Landkreises Verbesserungen notwendig sind.

Des Weiteren setzt sich der Landkreis das Ziel, die Férderung in den Bereichen OPNV-Angebot,
Fahrgastinformation, HaltestellenmalRnahmen und sonstige OPNV-Férderung sowie das Tarifange-
bot weiter auszugestalten und deren Finanzierung, sofern mdglich, sicherzustellen.

Samtliche Férderungen stehen unter Finanzierungsvorbehalt und bemessen sich nach den verflg-
baren Haushaltsmitteln. Der Landkreis finanziert Gber den Schilerverkehr hinaus anteilig Ange-
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botsverbesserungen, die die Grundversorgung sicherstellen. MalRnahmen, die Buslinien des Grund-
liniennetzes (siehe Malnahme 4.2) starken, werden vom Landkreis ebenfalls anteilig finanziert.
Daruber hinaus gehende Finanzierungen sind grundsétzlich von Dritten zu tragen.

Der Heidekreis nutzt ab dem Jahr 2017 die Ausgleichszahlungen nach § 7a NVVG in Hoéhe von
1.133.047 € pro Jahr, um eine Rabattierung der Schilerzeitkarten um mindestens 25 % gegeniber
Jedermannzeitkarten sicherzustellen (vgl. Manahme 5.1).

Die Mittel nach §7b des NNVG in Héhe von 566.441 € pro Jahr méchte der Heidekreis schwer-
punktm&Rig fir den Ausgleich der Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverluste sowie sonstiger
Kosten fur die HVV-Tarifausweitung (vgl. Malnahme 5.3), fir eine Mobilitatszentrale (vgl. Mal3-
nahme 4.3) sowie Verbesserungen im Angebot (vgl. Mallnahmen 1.1, 2.1, 3.1, 4.1 und 4.2) ver-
wenden.

4.3.1 Bedienungsebene |

MaBRnahme 1.1:

Verbindungen Orte — GZ bzw. MZ werden so verbessert, dass eine Bedienungs- und Ver-
bindungsqualitat der Kategorie A oder B erreicht wird.

Erlauterung

In der Bedienungsebene | werden die Verbindungen zwischen den Orten und den jeweiligen
Grund- bzw. Mittelzentren betrachtet, die in dem Kapitel 3.2.4.1 eine Bewertung der Kategorie C
erhalten haben.

Viele Verbindungen der Kategorie C haben durch den Schiilerverkehr bereits eine Anzahl von
Ruckfahrten, die mindestens der Kategorie B entsprechen. Es mangelt jedoch an einer ausrei-
chenden Fahrtenanzahl zum Grundzentrum hin. Zu prifen ist, ob beispielsweise vorhandene
Leerfahrten zu Nutzfahrten umgewandelt werden kénnen. Ggf. missen einzelne Fahrten im Rah-
men der finanziellen Mdglichkeit zusatzlich eingerichtet werden. Die Einrichtung von Birgerbusli-
nien ist dabei eine Mdéglichkeit. AuRerhalb der Schilerbeférderung kann auch ein bedarfsorientier-
tes Angebot wie Anruf-Sammeltaxi (AST) oder Rufbus fiir eine Bedienungsqualitat der Kategorie
B sorgen.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Kommunen, Landkreis, VNO

Federfiihrung
VH, VNO

Finanzierung

Bei der Umwandlung von Leerfahrten in Nutzfahrten entsteht kein Mehraufwand und es fallen da-
her entsprechend auch keine Kosten flr eine Mallhahmenumsetzung an.

Bei zusatzlichen Leistungen werden auch zuséatzliche Kosten entstehen. Diese missen zwischen
VH, Kommunen und Landkreis aufgeteilt werden.

In folgenden Kommunen besteht Verbesserungsbedarf zwischen Grundzentrum und Orten:

e Stadt Bad Fallingbostel
Mengebostel und Vierde bei der Verbindungsqualitat.
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Stadt Schneverdingen
Ehrhorn bei der Verbindungsqualitat.

Stadt Soltau

Meinern und Woltem bei Verbindungsqualitat,

Dittmern-Friedrichseck bei der Bedienungsqualitat an Ferientagen sowie der Verbindungsquali-
tat.

Stadt Walsrode

Fulde bei der Bedienungsqualitat,

Nordkampen, Vethem und Westenholz bei der Verbindungsqualitat.

Gemeinde Bispingen

Borstel bei der Verbindungsqualitat.

Gemeinde Bomlitz

Bommelsen und Kroge bei der Bedienungsqualitdt an Ferientagen und der Verbindungsqualitat.
Gemeinde Neuenkirchen

Brochdorf, Schwalingen und Tewel bei der Verbindungsqualitat.

Gemeindefreier Bezirk Osterheide

bei der Verbindungsqualitdt zwischen Ostenholz und Bad Fallingbostel.
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4.3.2 Bedienungsebene Il

MaBRnahme 2.1:

Verbindungen GZ — MZ, sowie MZ — MZ werden zumindest so verbessert, dass eine Bedie-
nungs- und Verbindungsqualitit der Kategorie B angestrebt wird.

Erlauterung

In der Bedienungsebene Il werden die Verbindungen zwischen Grundzentren sowie grél3eren
Orten (ab 1.000 Einwohner) und dem relevantem Mittelzentrum betrachtet. Auch die Handlungs-
bereiche fur die Verbindungen zwischen den Mittelzentren untereinander werden dargestellt. Die
Bewertungen finden sich im Kapitel 3.2.4.2.

Eine Reihe von Relationen lassen sich kostenneutral durch einzelne Mallnahmen verbessern, in
dem z. B. bessere Anschlisse zur Bahn hergestellt werden. Der Landkreis erwartet, dass die Re-
lationen grundsatzlich im Buslinienverkehr (ggf. mit Anschluss zur Bahn) bedient werden. In Aus-
nahmefallen kdnnen auch bedarfsorientierte Verkehre angeboten werden.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Kommunen, Landkreis, teilweise Nachbarlandkreise, VNO

Federfiihrung
VH, VNO

Finanzierung
VH, Kommunen und Landkreis

Die folgenden Relationen sollten mit hdherer Prioritat untersucht werden, weil sie komplett im Land-
kreis liegen und Absprachen mit benachbarten Aufgabentrdgern oder der LNVG nicht erforderlich
sind:

Bomlitz — Soltau: Verbindungsqualitat der Kategorie C.

® Buchholz/ Aller — Walsrode: Verbindungsqualitat der Kategorie C.

® Rethem (Aller) — Walsrode: Verbindungsqualitit der Kategorie C.

® \Wietzendorf — Munster: Verbindungsqualitat der Kategorie C.

Auf den folgenden Relationen liegt die Verbindungsqualitéat in der Kategorie C. Da sie nicht allein

vom Heidekreis verbessert werden kénnen, waren Absprachen mit benachbarten Aufgabentrdgern
oder der LNVG erforderlich:

Soltau — Rotenburg (Wimme),
Soltau — Winsen,

Walsrode — Nienburg,

Walsrode — Rotenburg (Wimme),
Walsrode — Verden,

Neuenkirchen — Rotenburg (Wimme) und

Schneverdingen — Rotenburg (Wimme).
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4.3.3 Bedienungsebene Il

MaBRnahme 3.1:

Verbindungen GZ — OZ, Orte mit grundzentraler Funktion — OZ sowie MZ — OZ werden zu-
mindest so verbessert, dass eine Bedienungs- und Verbindungsqualitit der Kategorie B
angestrebt wird.

Erlduterung

Der Landkreis erwartet, dass die Relationen grundsétzlich im Buslinienverkehr (ggf. mit Anschluss
zur Bahn) bedient werden. In Ausnahmeféllen kénnen auch bedarfsorientierte Verkehre angebo-
ten werden.

Das Fahrtenangebot ist aus allen Grundzentren in die Oberzentren mindestens mit der Kategorie
B bewertet worden. Dies gilt an Schultagen auch fir die Gbrigen gréReren Orte (ab 1.000 Einwoh-
ner) mit gréRerem Pendleraufkommen. Die Verbindungsqualitat 1l ist gegenwartig auf mehreren
Relationen der Kategorie C zuzuordnen.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Kommunen, Landkreis, teilweise Nachbarlandkreise, VNO

Federfiihrung
VH, VNO

Finanzierung
VH, Kommunen und Landkreis

Auf den folgenden Relationen liegt die Verbindungsqualitéat in der Kategorie C. Die Fahrzeiten kén-
nen nur verbessert werden, wenn auf entsprechend giinstige Anschliisse zwischen den Bahnstre-
cken geachtet wird bzw. Busverbindungen mit benachbarten Landkreisen optimiert werden:

MZ Munster — Hamburg

MZ Soltau — Celle und — Liineburg

MZ Walsrode — Bremen, — Celle und — Liineburg
GZ Bad Fallingbostel — Bremen und — Celle

GZ Bispingen — Liineburg

GZ Hodenhagen — Celle

GZ Schwarmstedt — Celle

Auf den folgenden Relationen liegt die Verbindungsqualitéat in der Kategorie C. Die Fahrzeiten kén-
nen im Zusammenspiel mit einer Beschleunigung der Bahnstrecken und verbesserten Anschliissen
bzw. Busverbindungen innerhalb des Landkreises verkirzt werden:

® (GZ Bispingen — Celle und — Hamburg

® GZ Bomlitz — Bremen, — Celle und Hamburg

® GZ Neuenkirchen — Bremen und — Celle

® GZ Wietzendorf — Celle, — Hamburg, Hannover und — Lineburg
® Buchholz/ Aller — Hannover

® Dishorn — Hannover

® Harber — Hamburg
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4.3.4 Uberpriifung des OPNV-Angebots im Landkreis

MaBnahme 4.1:
Uberpriifung und ggf. Neugestaltung des OPNV-Angebots im Heidekreis.

Erlduterung

Mit der Vergabe der gegenwartigen Liniengenehmigungen (Betriebsaufnahme am 31.07.2018)
bekommt der Nahverkehrsplan die zentrale Rolle fiir die Festlegung, welchen Rahmen das Ange-
bot erfillen soll.

Der Landkreis strebt ein optimiertes OPNV-Angebot an, das unter Beriicksichtigung wirtschaftli-
cher Zwéange von folgenden Zielsetzungen ausgeht:

® Sicherstellung der Belange des Schiilerverkehrs und ggf. Anpassung an veranderte Schulzei-

ten
O ggf. Staffelung der Schulzeiten/ mehr Vorgaben durch Fahrplan
O ggf. GréReres Zeitfenster fir Beginn und Ende der Schulzeiten

O starkere Rahmenvorgaben fir Unterrichtsgestaltung z.B. Anfahrt zur 1. Stunde, Riickfahrten
nur noch nach 6., 8., ggf. 10. Schulstunde

e Uberplanung des gesamten Netzes mit ggf. Schaffung eines Grundliniennetzes (MalRnahme
4.2)

O moglichst Beseitigung der in den MaRnahmen 1.1, 2.1 und 3.1 beschriebenen Méngel
O Verbesserung der Anschlisse Bus < Bahn

O ggf. schrittweise Umsetzung des AST-Konzepts unter Berlicksichtigung der Einrichtung
weiterer Blrgerbusse.
Fur den Heidekreis ist im Rahmen der Untersuchung
-Demografischer Wandel — Modellprojekt Sicherung der Mobilitat auf dem Land® ein Konzept
erarbeitet worden zur ,Einrichtung eines flichendeckenden Anruf-Sammeltaxi (AST) -
Angebots im Heidekreis unter besonderer Berlicksichtigung von Patientenverkehren®.
Dabei sind Vorschlage unterbreitet worden, wie u.a. die Defizite in den Bedienungsebenen
im Landkreis durch Anruf-Sammeltaxi-Verkehre abgebaut werden kénnen.

O Angebot fiir Pendler auch an schulfreien Tagen

Mit dieser Mallnahme wird ein Zielangebot fiir das Vergabeverfahren definiert. Es ist dabei vorge-
sehen, dass Schulen und Kommunalpolitik mit einbezogen werden.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Landkreis, VNO, Schulen, Kommunen

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
Landkreis
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MaBnahme 4.2:
Schaffung und Ausbau eines Grundliniennetzes.

Erlduterung

Im Landkreis sind Ansatze eines Grundliniennetzes zu erkennen. Diese sind weiter auszubauen.
Linien, die zu einem solchen Grundnetz verknipft werden, sollten folgende Vorgaben erfillen:

® Grund-/ Mittelzentrum wird mit Mittel- bzw. Oberzentrum verbunden,
® mindestens eine Fahrt innerhalb von 2 Stunden, mdglichst vertaktet,
o aufkommensstarke Pendlerbeziehungen werden bedient,

® moglichst gradlinige Verbindungen,

® gute Verknipfungen untereinander,

® Betriebszeit Montag bis Freitag ca. 6:00 bis 20:00 Uhr,

® Fahrtenangebot am Wochenende (zumindest Sonnabend als Buslinie ca. 8:00 bis 15:00 Uhr).

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
VH, Landkreis, LNVG, VNO

Federfiihrung
Landkreis, LNVG

Finanzierung
VH, Landkreis und Kommunen

Im Heidekreis erfullen diese Kriterien nahezu die

® Bahnlinie RB37 Uelzen — Soltau — Bremen,

Bahnlinie RB38 Buchholz i.d.N. — Soltau — Hannover,
Buslinie 150 Bispingen — Soltau,

Buslinie 200 Neuenkirchen — Soltau,

Buslinie 355 Wietzendorf — Soltau,

Buslinie 511 Walsrode — Bomlitz — Bad Fallingbostel und
Buslinie 765 Rethem (Aller) — Verden.

Diese Strecken sind damit bereits Bestandteil eines kinftigen Grundliniennetzes fur den Landkreis.
Damit das Grundnetz vervollstandigt werden kann, sollte auf folgenden Relationen ein besseres
Angebot untersucht und ggf. angestrebt werden:

® Rethem (Aller) — Walsrode,

® \Walsrode — Landkreis Rotenburg (W.) in Zusammenarbeit mit dem Landkreis Rotenburg (W.),

® \Walsrode — Landkreis Verden. Der Heidekreis wird auf den Landkreis Verden sowie den ZVBN
zugehen und Md&glichkeiten von Angebotsverbesserungen besprechen.

Folgende Relationen werden dartber hinaus angestrebt:

® Munster — Bispingen — Bf. Wintermoor/ bzw. Schneverdingen

® Verknlpfung der Linien 150 (Soltau — Bispingen), 154 und 5700 nach Lineburg
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MaBnahme 4.3:
Beibehaltung und Ausbau der VH-Geschiftsstelle zur Mobilitdtszentrale.

Erlduterung

Die VH-Geschéftsstelle organisiert und koordiniert seit 1992 den Busverkehr im Heidekreis. Sie
bietet dazu bereits gegenwartig Auskinfte (Telefon, E-Mail oder persénlich) rund um Bus, Bahn
und Tarife an. Es liegt daher auf der Hand, auch die Buchungszentrale fiir einen AST-Verkehr dort
anzusiedeln. Ein Ausbau der Auskunfts- und ggf. Buchungsmdéglichkeiten fir Bahn, Birgerbusse
sowie Bahn-, HVV- und GHV-Tarife kénnten die Aufgaben der neuen Mobilitdtszentrale abrunden.
Uber den weiteren Ausbau des Beschwerdemanagements kénnen wichtige Hinweise fir OPNV-
Maflnahmen gewonnen werden. Darliber hinaus kénnten dort weitere Dienstleistungen angeboten
werden, wie z.B. Verkehrsberatung (fiir Schulen, Verwaltungen, Firmen/ Betriebe), vermehrte Of-
fentlichkeitsarbeit, Bildung (z.B. Mobilitdtserziehung in Schulen, Schulung ehrenamtlicher Mobili-
tatspaten als regionale Ansprechpartner und Botschafter fiir den OPNV) sowie die Vermittlung von
Anbietern fiir Carsharing, Fahrradverleih und Tourismusangeboten.

Eine Mobilitatszentrale, in der
® [nformation und Beratung
® Beschwerdemanagement
e \Verkauf und Reservierung
e Offentlichkeitsarbeit, Wahrnehmung und Bildung

® Transportorganisation und -koordination

stattfindet, bietet fiir Birgerinnen und Birger die Méglichkeit, Auskiinfte (iber Mobilitdt von Haustilr
zu Haustir zu erhalten. Dabei kann auch die Vernetzung bzw. Kombination verschiedener Ver-
kehrsmittel zur Mobilitdtssicherung dienen.

In der MalRnahme 4.1 wird die Einrichtung bedarfsorientierter Verkehre (z.B. AST) vorgeschlagen.
In dem AST-Konzept wird daflr angeregt, eine zentrale Buchungsstelle bei der VH-Geschéftsstelle
zu schaffen.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Landkreis

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
VH, Landkreis
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MaBnahme 4.4:
Einstellung eines Mobilitatsberaters.

Erlduterung

Ergadnzend zu den Aufgaben der VH-Geschéftsstelle (siehe Mallnahme 4.3) soll ein Mobilitédtsbera-
ter Kontakte zu Birgerinnen und Birgern und Institutionen pflegen. Neu- und Bestandskunden des
Nahverkehrs im Landkreis Heidekreis sollen beraten werden. Hierzu gehdéren auch die Fahrplan-
und Tarifauskunft, Beratung zu bedarfsorientierten Verkehren und zu Freizeitangeboten sowie
Kundenbeschwerden.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
VH, Landkreis

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
VH, Landkreis
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4.3.5 Tarif und Allgemeine Vorschrift

MaBRnahme 5.1:

Erhalt und Weiterentwicklung VH-Tarif u.a. mit Schaffung von Ubergangstarifen von aus-
gewdhlten VH-Buslinien zu den vorhandenen Verbundfahrkarten.

Erlduterung

Der gegenwiértige kreiseinheitliche Tarif fir den Busverkehr der Verkehrsgemeinschaft Heide-
kreis (VH) wird grundsatzlich beibehalten.

Es ist sicherzustellen, dass die Schiilerzeitkarten (wie bisher) einen Rabatt von mindestens 25%
gegenuber vergleichbaren Jedermann-Fahrkarten haben. Dies ist die Voraussetzung fur den Er-
halt der Landesmittel, die nur dann dem Landkreis zur Verfligung stehen (siehe Kapitel 1.3.2, § 7a
NNVG).

Eine Weiterentwicklung des VH-Tarifs sollte dabei regelméaRig z.B. vor dem Hintergrund
der Ausdehnung von Verbundtarifen entlang der Heidebahn oder bei der Verglinstigung
von Schulerfahrkarten betrachtet werden. Fur die Erweiterung des HVV-Tarifs in den
Heidekreis sind bereits Regelungen analog zum Niedersachsentarif geschaffen worden.
Zu einer Weiterentwicklung des VH-Tarifs gehért auch die Einbindung von AST- und Birgerbusverkehren.
Da der Landkreis in der Regel nicht allein handeln kann, miissen alle Beteiligten einqet?_unden werden.
Zumindest auf freiwilliger Basis wére eine Einbindung denkbar. Desweiteren wird eine Uberpriifung der
Altersgrenzen im VH-Tarif erfolgen.

Die Anschlussmobilitdt des Niedersachsentarifs beinhaltet bei Einzelkarten eine fir den
Fahrgast kostenfreie Nutzung der VH-Busse bis zu 2 Tarifzonen. Bei Zeitkarten kénnen
mit dem Niedersachsentarif erméaRigte entsprechende Zeitkarten bis zu 2 Tarifzonen im
VH-Tarif erworben werden. Innerhalb des VH-Tarifs sollen kiinftig von jeder Bushaltestelle im Heide-
kreis verglnstigte Fahrkarten Richtung HVV, GHV oder Niedersachsentarif angeboten werden. Dariiber

hinaus strebt der Heidekreis an, dass der VH-Tarif auch Uber elektronische Auskunftssysteme vertrieben
werden kann.

Angestrebt wird, dass die gerade neu eingefiihrte HeideCard auch die Nutzung des OPNV ermdglicht. Fir
die VH-Buslinien wére hierfir eine Lésung innerhalb des Heidekreises méglich. Wiinschenswert ist dariiber
hinaus auch die Nutzung der RB37 und RB38 zumindest innerhalb des Heidekreises. Dies bedeutet aller-
dings, dass weitere Akteure wie die NITAG, LNVG oder HVV beteiligt werden miissen.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
Landkreis, VH, VNO

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
Landkreis
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MaBnahme 5.2:
Fortentwicklung der Allgemeinen Vorschrift.

Erlduterung

Im Kapitel 1.1.3 sind die Méglichkeiten dargestellt, die fur die kiinftige Gestaltung der Finanzie-
rung des Linienverkehrs in Frage kommen. Der Kreistag hat sich dafiir entschieden, den Linien-
verkehr im Heidekreis Uber eine allgemeine Vorschrift zu finanzieren.

Eine allgemeine Vorschrift ist eine Mallnahme, die ,diskriminierungsfrei fur alle 6ffentlichen Per-
sonenverkehrsdienste derselben Art in einem bestimmten geografischen Gebiet, das im Zustan-
digkeitsbereich der zustandigen Behdrde liegt, gilt“. Sie kann als Vertrag gestaltet sein oder als
Satzung durch den Aufgabentrdger erlassen werden. Die allgemeine Vorschrift gewahrt einen
finanziellen Ausgleich fir die Auferlegung von Hoéchsttarifen und die daraus entstehenden Nach-
teile fiir die Verkehrsunternehmen:

® Hdchsttarife sind jene Tarife, die aus politischen Erwégungen gewilnscht sind (z. B. VH-Tarif)

® Die Nachteile lassen sich aus der Differenz der Hohe der Tarife bemessen

Es erfolgt eine jahrliche Kontrolle zur Vermeidung einer Uberkompensation, die im Falle der be-
troffenen Landkreise nicht nur von ihnen selbst, sondern auch von einer Regiegesellschaft oder
einem Dritten (z.B. Wirtschaftspriifer) wahrgenommen werden kann.

Fur die Berechnung des Ausgleichsbetrages bestehen mehrere Méglichkeiten. Unter anderem ist
auch eine Abrechnung denkbar, welche sich an dem heutigen Verfahren in den bestehenden Ver-
kehrsvertragen orientiert. Zudem kann Uber die jahrliche Uberkompensationskontrolle eine Vorab-
berechnung des zukinftigen Ausgleichsbetrages erfolgen. Dieser Ausgleich kann gedeckelt wer-
den, so dass besondere wirtschaftliche Risiken vom Unternehmen alleine zu tragen waren.

Die heute existierenden Qualitdtsstandards kénnen Bestandteil der allgemeinen Vorschrift sein.
Auch weitere Standards kénnen aufgenommen werden, sofern sie keine Zuschusszahlungen des
Aufgabentragers erforderlich machen. In eine allgemeine Vorschrift kénnen Leistungsdnderungs-
klauseln aufgenommen werden, um Zu- und Abbestellungen auch unterjahrig zu ermdéglichen.

Die allgemeine Vorschrift findet sich als Anlage 4-2.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Landkreis, VH, VNO

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
Landkreis
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MaBRnahme 5.3:

Einfithrung auch von Verbundeinzelkarten auf den Abschnitten der Heidebahn, auf denen
der HVV-Tarif bzw. GVH-Tarif gilt.

Erlauterung

Auf der Heidebahn gilt im Stdabschnitt der GVH-Tarif fir Zeitkarten bis Walsrode. Im Norden
reicht der HVV-Tarif flr Zeitkarten bis Soltau. Es sollte angestrebt werden, fiir diese entsprechen-
den Bahnabschnitte das komplette Fahrkartensortiment der Verkehrsverbiinde, also auch bei-
spielsweise Einzelkarten, anzubieten.

Im Norden wird der HVV-Tarif ab dem 15.12.2019 auch Einzelkarten anbieten und auf den Ab-
schnitt Soltau — Munster ausgedehnt. Fur die Bahnstrecken innerhalb des Heidekreises in Rich-
tung Hamburg erflllt sich diese Ziel.

Far den Abschnitt Soltau - Walsrode strebt der Heidekreis eine Erweiterung des GVH-Tarifs an.
Da dieses Ziel mutmallich nur sehr langfristig erreicht werden kann, werden am 15.12.2019 (fi-
nanziert durch den Heidekreis) fiir Berufspendler glinstigere Abo-Fahrkarten im Niedersachsenta-
rif angeboten.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Landkreis, LNVG, HVV, GVH, VNO

Federfiihrung
Landkreis, HVV, GVH

Finanzierung
Landkreis, Gemeinden
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4.3.6 Fahrgastinformation

MaBnahme 6.1:
Kreisfahrplan herausgeben.

Erlduterung

Die VH gibt gegenwartig keinen Kreisfahrplan heraus. Trotz wachsender Bedeutung elektroni-
scher Medien soll ein solcher Gesamtfahrplan in Papierform auch kunftig regelméafig einmal pro
Jahr veréffentlicht werden. Das Fahrplan-Heft soll eine Gesamtiibersicht des OPNV im Heidekreis
bieten.

Fahrgaste, die Uber keinen Internetanschluss verfigen, benutzen vielfach das Telefon, um sich
Uber offentliche Verkehrsmittel zu informieren. Dies ist im Landkreis kundenfreundlich mit einer
Telefonnummer bei der VH geldst. Dieser Service muss auch weiter angeboten werden.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Landkreis

Federfiihrung
VH

Finanzierung
VH, Landkreis
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MaBRnahme 6.2:

Internet-Auftritt und Anschlusssicherung verbessern. App-Auskiinfte und Echtzeitauskunft
sowie DFI-Anzeiger einfiihren und dauerhaft erhalten.

Erlauterung

Der Landkreis unterstitzt den landesweiten elektronischen Datenpool ,Connect® der Lander Nie-
dersachsen und Bremen, der von Aufgabentradgern und Verkehrsunternehmen (z. B. VNN) entwi-
ckelt, betrieben und finanziert wird. Dieser Datenpool versorgt aktuell die elektronischen Fahr-
planauskiinfte (z.B. www.vnn.de) mit allen Daten der unterschiedlichen Verkehrsunternehmen in
Niedersachsen und Bremen. Die stdndige Anpassung, Aktualisierung und Optimierung des Sys-
tems u. a. durch die Eingliederung weiterer Verkehrsrdume ist wesentliche Voraussetzung fir ei-
nen dauerhaften Einsatz dieser Informationsmdglichkeit. Diese Zusammenarbeit ermdglicht
deutschlandweite Fahrplanauskinfte.

Es sind verstédrke Anstrengungen zu unternehmen, dass die elektronische Fahrplanauskunft stan-
dig aktuell bleibt. Die Verkehrsunternehmen mussen dafiir sorgen, dass immer aktuelle Fahrplan-
daten zur Verfligung gestellt werden.

Die Homepage der VH (www.verkehrsgemeinschaft-heidekreis.de) stellt das OPNV-Angebot im
Heidekreis umfassend dar. Auf diese Seite sollte auf den Internet-Auftritten des Landkreises und
der Kommunen an prominenter Stelle (z.B. Startseite) verlinkt werden. Als weiterer Baustein wird
die Einbindung in bestehende Apps angestrebt. Dazu hat die VH eine Kooperationsvereinbarung
mit dem VBN abgeschlossen.

Die elektronischen Fahrplandaten werden zunehmend wichtiger, weil sie mit den realen Fahrzei-
ten (Echtzeitdaten) abgeglichen werden kénnen. Im Heidekreis verfugen bereits die erixx-Zlige
Uber die Moglichkeit, Echtzeitdaten in die elektronische Auskunft einzuspeisen. Die VH-Busse
haben bisher in der Regel die technische Voraussetzung noch nicht. Fir die Anschlusssicherung
zwischen Bahn/ Bus sind elektronische Echtzeitdaten wichtig. Der Heidekreis strebt mit Unterstit-
zung des Landes bis spatestens 2020 eine entsprechende Ausrustung der Fahrzeuge an und
mochte an ausgewdhlten Haltestellen DFI-Anzeiger (Dynamische Fahrgastinformation) aufstellen
lassen. Nach der Inbetriebnahme mdchte der Heidekreis das Echtzeitsystem dauerhaft verankern.
Fur die nachste Vergabe der Genehmigung (Betriebsaufnahme voraussichtlich am 1.08.2028)
werden die technischen Einrichtungen (incl. Hintergrundsystem) bei den Verkehrsunternehmen
vorausgesetzt. Dies wird rechtzeitig in die allgemeine Vorschrift einflielRen.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
VH, Verkehrsunternehmen, Landkreis, VBN, VNN, VNO, Kommunen

Federfiihrung
VH, VNN

Finanzierung
Verkehrsunternehmen, Heidekreis, Land Niedersachsen
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4.3.7 Haltestellen

MaBnahme 7.1:
Barrierefreie Gestaltung von Haltestellen/ Fahrgastinformation an Haltestellen.

Erlduterung

Die Zustandigkeiten bei Haltestellen sind aufgeteilt: Fir den Mast mit Haltestellenfahne, Aus-
hangfahrplan und Tarifinformation ist das Verkehrsunternehmen verantwortlich, fiir die Wartefla-
che sowie die ergdnzende Ausstattung (Fahrgastunterstand, Sitzgelegenheit, Beleuchtung, Pa-
pierkorb, etc.) der jeweilige Stral3enbaulasttrager.

Das seit dem 01.01.2013 geltende PBefG fordert die umfassende Barrierefreiheit zum
01.01.2022. Um dieser Forderung zu entsprechen, ist ein Mallnahmenprogramm zu erarbeiten,
wie in den néachsten Jahren die Umgestaltung von Haltestellen auf Basis des neuen VNO-
Haltestellen-Konzeptes fortzusetzen ist. Das Konzept ist als Anlage 3-8 Bestandteil des vorlie-
genden NVP. Die wesentlichen Anforderungen an die bauliche Gestaltung der Haltestellenanla-
ge lauten wie folgt:

o \Varteflachen weisen eine Bordhéhe von mindestens 16 cm auf, um den H6henunterschied
zwischen Fahrzeug und Warteflache weitgehend zu minimieren;

® \Warteflachen sind ausreichend dimensioniert, so dass Rollstuhlfahrer/innen die Rampen der
Fahrzeuge senkrecht anfahren kénnen;

® Taktile Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfelder zur sicheren Fuhrung von seheingeschrénk-
ten oder blinden Fahrgasten;

® das Informationsangebot an der Haltestelle (Haltestellenschild, Fahrplanaushang) beachtet
die Grundséatze der Lesbarkeit fir Menschen mit Seheinschrankungen. Das BGG fordert da-
riiber hinaus fir Informationsangebote das 2-Sinne-Prinzip. Im OPNV kommen dafir nur
Sehen, Horen und Tasten in Frage. Um dem 2-Sinne-Prinzip zu entsprechen, wird vorge-
schlagen, Lautsprecher an den Fahrzeugen zu installieren.

Hervorzuheben ist, dass die barrierefreie Gestaltung der Haltestellenanlage allein nicht ausrei-
chend ist. Die Zuwegungen zu den Haltestellen missten ebenfalls barrierefrei gestaltet sein,
was die Kosten fir den jeweiligen Strallenbaulasttrdger erheblich in die H6he treiben kénnte.

Das im PBefG genannte Ziel, bis zum 01.01.2022 im OPNV die vollstédndige Barrierefreiheit zu
erreichen, wirft in der Praxis Probleme auf. Erfahrungsgemal® missen fir den barrierefreien
Ausbau durchschnittlich zwischen 10 bis 15 T€ je Haltepunkt aufgewendet werden. Aktuell sind
im Landkreis fast 500 Haltestellen (mit zumeist 2 Haltepunkten) noch nicht barrierefrei ausge-
baut. Ohne Bericksichtigung der inzwischen deutlich gestiegenen Baukosten und einer oftmals
noch herzustellenden Fullweganbindung wéren fiir diesen Ausbau mindestens 10 Mio. € erfor-
derlich. Hinzu kommen derzeit aufgrund der konjunkturellen Lage Probleme, fur Planung und
Ausbau Ingenieurbiiros bzw. Baufirmen zu finden. Es ist deshalb den zusténdigen StralRenbau-
lasttrdgern weder zeitlich noch finanziell méglich, die Anforderung fiir alle noch nicht barrierefrei
gestalteten Haltestellen zum genannten Stichtag umzusetzen.

Im Kap. 8 des Konzeptes werden die Priorisierung und der zeitliche Umsetzungsplan des
barrierefreien Ausbaus der Haltestellen beschrieben. Entsprechend wird der Landkreis mit allen
Beteiligten die Prioritatenliste abstimmen, die die einzelnen Haltestellenmalinahmen den zeitli-
chen Rahmenvorgaben des Haltestellen-Konzeptes zuordnet. Von den genannten rd. 840 noch
barrierefrei auszubauenden Haltestellen werden gegenwartig 28 der Prioritatsstufe A und 93 der
Prioritatsstufe B zugeordnet. Da diese Liste einer laufenden Anpassung unterliegt, wird sie nicht
Bestandteil des NVP. Sie wird jedoch zentral beim Landkreis gefiihrt und allen Stral’enbaulast-
tragern zur Verfigung gestellt.

Hervorzuheben ist, dass Errichtung und Umstrukturierungen von Haltestellen haufig von Stadten
oder Gemeinden wahrgenommen werden. Diese sind damit auch fir die Finanzierung verant-
wortlich. Es bleibt abzuwarten, ob das Land ggf. die Mittel fir Umbaumalinahmen an Haltestel-
len aufstockt und/oder den Férderanteil erhdht.
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Fortsetzung MalRnahme 7.1

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte

StralRenbaulasttrager (Uberwiegend Kommunen), Landkreis, VH, Organisationen fir Menschen
mit Behinderungen

Federfiihrung

Konzeptlberarbeitung: Landkreis/ VNO; bauliche MalRnahmen: Stralienbaulasttrager, Kommu-
nen

Finanzierung
Straltenbaulasttrager, ggf. Zuschiisse durch LNVG oder Landkreis mdglich

MaBRnahme 7.2:
Einrichten von zentrumsnahen Haltestellen bei schulbezogenem Linienverkehr.

Erlduterung

Schulbezogene Linienverkehre sind intensiv auf die Hauptnutzergruppe ausgerichtet. Nachteilig fur
Ubrige Nutzer sind die oft fehlenden Haltestellen im Bereich der Ortszentren. Insbesondere in Be-
reichen, wo am Ortsrand ein Schulzentrum besteht, ist die fehlende Haltestelle im Ortszentrum fir
andere Personengruppen ein Mangel. Die Einrichtung einer zentrumsnahen Haltestelle ist fur jede
Linie naher zu prifen. Hierbei ist zu beachten, dass es durch die Einrichtung einer weiteren Halte-
stelle zur Verldngerung des Linienweges und damit zu einer Fahrzeitverlangerung kommen kann.
Diese Fahrzeitverlangerungen kénnen unter Umstdnden betrieblich ein Problem darstellen, da bei
einigen Fahrzeuguml&ufen hierfiir keine zeitlichen Reserven vorhanden sind. Ebenfalls kann diese
Maflnahme zu einer zeitlichen Verlangerung der Schilerbeférderungszeit fihren, hier ist eine Ab-
wagung im Einzelfall auch unter Kostenaspekten erforderlich.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
VH, Kommunen, Landkreis, VNO

Federfiihrung
Landkreis, VNO

Finanzierung
VH
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MaBnahme 7.3:
Ausstieg zwischen Haltestellen.

Erlduterung

In den vergangen Jahren hat es sich insbesondere in l&dndlichen Regionen bewéhrt, unter bestimm-
ten Bedingungen (Sicherheit, Punktlichkeit) den Ausstieg auch zwischen den Haltestellen zuzulas-
sen. Besonders aufllerhalb von Stadten kann dies wegen der gréReren Haltestellenabstande zu
kirzeren FuBwegen zwischen Haltestelle und Haustlr filhren und somit die ErschlieBungsqualitat
verbessern. Dieses nach der BOKraft bereits heute mdgliche Verfahren sollte vereinheitlicht und
entsprechend vermarktet werden. Vorbild kann dabei das von der VNN vereinheitliche Verfahren
sein, welches den Ausstieg wahrend des ganzen Tages gestattet. Ausgenommen davon sollten
Fahrten sein, die hauptsachlich fur den Schilerverkehr angeboten werden.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
VH, VNN, VNO

Federfiihrung
VNN

Finanzierung
Fur Marketing: VH, VNN

MaBRnahme 7.4:
Fahrradabstellanlagen an Bushaltestellen und Bahnhéfen ausbauen.

Erlduterung

Zur Verbesserung der Intermodalitat Fahrrad < Bus und Fahrrad < Bahn (vgl. Masterplan, Kapitel
5.3, Punkt 6) sollten vermehrt Fahrradabstellanlagen (B+R) an Bushaltestellen und Bahnhéfen
ausgebaut bzw. neu errichtet werden.

Im ersten Schritt ist die Qualitdt und Dimensionierung von bestehenden B+R-Anlagen an Bahnho-
fen und Haltestellen zu prifen. Dartiber hinaus kénnte in Absprache mit Kommunen und Verkehrs-
unternehmen geprift werden, ob weitere Bushaltestellen mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet
werden. Die Anforderungen von Pedelecs und E-Bikes an Gestaltung und Sicherheit der Abstellan-
lagen sind dabei zu bericksichtigen.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Landkreis, Kommunen, VH, DB AG (Station und Service)

Federfiihrung
Landkreis

Finanzierung
Landkreis, Kommunen
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4.3.8 Fahrzeuge

MaBnahme 8.1:
Einsatz von barrierefreien Fahrzeugen im Linienverkehr.

Erscheinungsbild und Ansehen des OPNV werden entscheidend durch den Standard der einge-
setzten Fahrzeuge gepragt. Die vorhandene Qualitat der Fahrzeuge soll gesichert und verbessert
werden. Die Fahrzeuge missen generell einem zeitgemaRen Technik- und Ausstattungsstandard
entsprechen. Bei zukiinftigen Fahrzeugbeschaffungen sollen die Belange mobilitdtseingeschrank-
ter Personen beriicksichtigt werden, d.h. nur in begriindeten Ausnahmeféllen ist der Einsatz von
Hochflurfahrzeugen weiterhin tolerierbar.

Dem Landkreis ist bewusst, dass es zwischen dem Wunsch nach méglichst vielen Sitzplatzen in
der Schilerbeférderung und dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen einen Zielkonflikt gibt, der in
jedem Einzelfall geklart werden muss. Eine Kompromisslinie kénnte der Einsatz von so genannten
~Low-Entry-Bussen“ sein, die zwischen der ersten und zweiten Tir barrierefrei gestaltet (stufenlo-
ser Ein-/Ausstieg) und ab der Mitteltir in Richtung Heck hochflurig sind. Diese Fahrzeuge weisen
mehr Sitzplatze als Niederflurfahrzeuge auf und sind in Anschaffung und Wartung kostengiinstiger
als reine Niederflurfahrzeuge.

Im Hinblick auf die vollstdndige Barrierefreiheit im OPNV zum 01.01.2022 wére ggf. der Einsatz
auch von Hochflurfahrzeugen méglich, wenn diese durch Ausstattung mit Hublift und von ausrei-
chend dimensionierten Stellflachen (2 Platze fur Rollsttihle) barrierefrei sind.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Verkehrsunternehmen, Landkreis

Federfiihrung
Verkehrsunternehmen

Finanzierung
Verkehrsunternehmen
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MaBRnahme 8.2:
Mitnahme von Fahrradern in Bussen.

Erlduterung

Die Kombination von Fahrrad und OPNV kann den Einzugsbereich von Haltestellen deutlich erwei-
tern. Dabei dient das Fahrrad hauptsachlich als Zubringer zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, an
der Einstiegshaltestelle (in Wohnortnahe) wird dann das Fahrrad abgestellt (Bike+Ride). In vielen
Fallen ist aber auch die Fahrradmitnahme in Bahn und Bus eine sinnvolle Kombination, z.B. wenn
an der Zielhaltestelle ebenfalls ein Fahrrad benétigt wird.

Der Aufgabentrager begriifdt diese kundenfreundliche Malinahme und plédiert dafiir, dass alle Ver-
kehrsunternehmen einheitliche Tarifbestimmungen fur die Fahrradmitnahme einfihren sollten.

Anspruch auf die Fahrradmitnahme soll dabei nur bestehen, wenn genligend Platz vorhanden ist.
Fahrgaste ohne Fahrrader, Rollstuhlfahrer und Personen mit Kinderwagen sollen weiterhin Vorrang
haben.

Umsetzung

hohe Prioritat

mittlere Prioritat

X | geringere Prioritat

Beteiligte
VH

Federfiihrung
VH

Finanzierung
Ggf. fur Marketing: VH
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4.3.9 Fahrweg

MaBnahme 9.1:
Beriicksichtigung des OPNV u.a. bei der Infrastrukturplanung und Siedlungsentwicklung.

Erlduterung

Ziel ist die Verbesserung des Betriebsablaufs durch eine weiterhin rechtzeitige Beriicksichtigung
der Belange des OPNV bei Planungen fiir die Infrastruktur und ggf. bei Siedlungsentwicklungen.
In der Vergangenheit ist dies von den Stralenbaulasttrdgern so praktiziert worden. Dies sollte
beibehalten werden.

Zur Verbesserung der Situation auf dem Stralennetz bzw. zur Beseitigung von Konfliktstellen soll
jeder Einzelfall ndher in enger Abstimmung mit den Stralenbaulasttragern untersucht werden.

Um im Winter die Punktlichkeit zu verbessern, sollten StraRen, auf denen OPNV durchgefihrt
wird, die hochste Prioritat der Streudienste erhalten.

Es sollte angestrebt werden, bei wesentlichen Anderungen der Infrastruktur auf bestehenden
Fahrwegen des OPNV dessen Belange zu berUcksichtigen. Verkehrsordnende Ma3nahmen (z.B.
Tempo-30-Zonen) sind OPNV-vertraglich zu gestalten.

Entsprechend der Zielsetzung des Behinderten-Gleichstellungsgesetzes soll im Nahverkehrsplan
dargestellt werden, wie die Barrierefreiheit im OPNV erreicht werden kann. Im Behinderten-
Gleichstellungsgesetz werden konkrete Malinahmen zur Realisierung der Barrierefreiheit nicht
genannt. Eine denkbare Mdglichkeit konnte in einem verstérkten Einsatz von Niederflurfahrzeugen
gesehen werden. In diesem Zusammenhang ist allerdings zu berlcksichtigen, dass aufgrund des
geringen Abstandes zwischen Fahrzeugboden und StralRe héhere Anspriiche an die Beschaffen-
heit der Fahrwege (problematisch sind hier z.B. Bodenunebenheiten aufgrund von StralRenman-
geln, Neigungswechsel der Stralle, Mitbenutzungsnotwendigkeit von Gehwegen) sowie an die
Ausgestaltung der Haltestellen bestehen.

Der Aufgabentrager des OPNV wird in enger Zusammenarbeit mit dem jeweiligen zusténdigen
Strallenbaulasttrager Méglichkeiten untersuchen, die eine Verbesserung der Situation herbeifiih-
ren. Grundsatzlich sind hierbei folgende Mdéglichkeiten vorhanden:

® Einrichten von gesonderten OPNV-Fahrspuren,

e Bevorzugung des OPNV an Kreuzungen durch eigene Lichtsignalgeber bzw. Vorrangschal-
tungen oder geanderte Vorfahrtsregelungen,

® \Verkehrslenkende MalRnahmen (z. B. Linksabbiegeverbot),

® Zligige Behebung von Stralienschaden.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte

VH, Stra3enbaulasttrager bzw. Grundstlickseigentiimer (sofern es sich beispielsweise um Wen-
deanlagen handelt), Gemeinden, Landkreis

Federfiihrung
Stralkenbaulasttrager

Finanzierung
StralRenbaulasttrager, Kommunen, GVFG-Férderung, ggf. Férderung durch Landkreis
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4.3.10 MaRnahmen im Schienenpersonenverkehr

MaBnahme 10.1:
Verlangerung der RB38 (Heidebahn) liber Buchholz i.d.N. nach Norden bis Hamburg.

Erlduterung

Unbeschadet der fehlenden Verantwortung fir den SPNV sieht es der Heidekreis als ein wichtiges
Ziel an, sich bei den zustdndigen Stellen fir Verbesserungen im Bereich des Schienenverkehrs
einzusetzen.

Der Sudabschnitt der Heidebahn (RB38, gegenwartig Hannover — Walsrode — Soltau — Buchholz
i.d.N.) wird mit allen Zigen zum Hauptbahnhof Hannover befahren. Die deutlich steigende Nach-
frage unterstreicht das attraktive Angebot. Nach Hamburg muss dagegen auf3er am Wochenende
regelhaft in Buchholz i.d.N. in die Zuge der RE4 oder RB41 umgestiegen werden. Eine solche Ver-
bindung ist nicht so attraktiv, wie eine umsteigefreie Anbindung nach Hamburg. Sie hélt Fahrgéaste
ab, die Bahn zu nutzen. Verpasste Anschlisse fiihren zu einer langen Wartezeit in Buchholz i.d.N..
Da die Fahrzeiten des MIV auf vielen Relationen aus dem Landkreis nach Hamburg im Vergleich
zur Bahn immer noch recht gut sind, wirde die Durchbindung der RB38 zum Hamburger Haupt-
bahnhof den SPNV im Wettbewerb mit dem MIV stérken.

Ziel des Heidekreises ist, die RB38 bis zum Hamburger Hauptbahnhof zu fiihren. Kurz- bis mittel-
fristig ist der Endpunkt Hamburg-Harburg an allen Tagen ein wichtiger Zwischenschritt. Dort kann
eine Reihe von Zielen in der Stadt Hamburg mit einem einmaligen Umsteigen auf die S-Bahn er-
reicht werden.

Falls eine Reaktivierung der Strecke Buchholz i.d.N. — Jesteburg — Harburg erfolgen sollte, ist
ebenfalls darauf zu achten, dass die zuséatzliche Fahrzeit fur die RB38 nicht zu lang wird und so die
Erfolge der Streckenbeschleunigung nutzlos machen wiirde.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
LNVG, erixx, Hamburg

Federfiihrung
LNVG

Finanzierung
LNVG, Hamburg, BWVI
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MaBnahme 10.2:
Ertiichtigung der Amerikalinie (RB37) Uelzen — Soltau — Bremen.

Erlduterung

Unbeschadet der fehlenden Verantwortung fir den SPNV sieht es der Heidekreis als ein wichtiges
Ziel an, sich bei den zustandigen Stellen fir Verbesserungen im Bereich des Schienenverkehrs
einzusetzen.

Der Heidekreis begrifit auch auf dieser Strecke den Einsatz modernen Wagenmaterials. Allerdings
sollte auch auf dieser Strecke mdglichst rasch im Rahmen der aktuellen Planungen (alpha-E) eine
Erhéhung der Geschwindigkeit auf dem Abschnitt Soltau — Langwedel auf mindestens 100 km/h
erfolgen. Nach einer Elektrifizierung der Strecke, wére auch ein ICE-Verkehr z.B. zwischen Bremen
und Berlin méglich. In diesem Falle sollte auch ein ICE-Halt in Soltau angestrebt werden. Darlber
hinaus missen fir stark frequentierte Bahniibergdnge (z.B. in Soltau) und die Larmproblematik
stadtvertragliche Lésungen gefunden werden.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
DB AG

Federfiihrung
DB AG

Finanzierung
Bund

MaRnahme 10.3:
Reaktivierung der Bahnstrecke Soltau — Bispingen — Liineburg untersuchen.

Erlduterung

Unbeschadet der fehlenden Verantwortung fir den SPNV sieht es der Heidekreis als ein wichtiges
Ziel an, sich bei den zustandigen Stellen fir Verbesserungen im Bereich des Schienenverkehrs
einzusetzen.

Der Heidekreis unterstutzt die vom Landkreis Lineburg initiierte Untersuchung zur Reaktivierung
der Bahnstrecke Soltau — Bispingen — Lineburg. Die Untersuchung der LNVG in den Jahren
2013/2014 ergab fir diese Bahnstrecke keinen glinstigen Nutzen-Kosten-Faktor. Mit der erneuten
Untersuchung sollen mit verdnderten Randbedingungen die Chancen einer Reaktivierung ausgelo-
tete werden. Bei einem gunstigen Nutzen-Kosten-Faktor werden die Landkreise auf das Land zu
gehen und um eine Wiederaufnahme der SPNV ersuchen.

Umsetzung
X | hohe Prioritéat

mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
Landkreise Lineburg und Heidekreis

Federfiihrung
Landkreis Lineburg

Finanzierung
Landkreise Lineburg und Heidekreis
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MaBnahme 10.4:
Aufwertung der Bahnhofe und ihres Umfeldes.

Erlduterung

Unbeschadet der fehlenden Verantwortung fir den SPNV sieht es der Heidekreis als ein wichtiges
Ziel an, sich bei den zustandigen Stellen fir Verbesserungen im Bereich des Schienenverkehrs
einzusetzen. Dabei muss auch auf barrierefreie Zuwege geachtet werden.

Der Heidekreis begriift die Bemihungen von Kommunen, LNVG und der DB AG die Bahnhéfe und
deren Umfeld aufzuwerten. Besonders positiv ist, dass im Zuge der Ertlichtigung des Mittelab-
schnitts der Heidebahn auch noch die restlichen Bahnstationen einschl. Wintermoor barrierefrei
umgestaltet wurden, sowie der Bahnhof Munster im Landesprogramm "Niedersachsen ist am Zug
[lI" ebenso umgebaut werden soll.

Umsetzung
X | hohe Prioritat

mittlere Prioritat

geringere Prioritat

Beteiligte
Kommunen, DB AG, LNVG

Federfiihrung
Kommunen fir das Bahnhofsumfeld, DB AG

Finanzierung
Kommunen, DB AG, LNVG
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MaBnahme 10.5:
Elektrifizierung Bahnstrecke Bennemiihlen — Soltau — Buchholz i.d.N. untersuchen.

Erlduterung

Unbeschadet der fehlenden Verantwortung fir den SPNV sieht es der Heidekreis als ein wichtiges
Ziel an, sich bei den zustandigen Stellen fiir einen stabilen Betrieb mit ausreichenden Zugkapazita-
ten und Verbesserungen im Bereich des Schienenverkehrs einzusetzen.

Der Heidekreis regt eine Untersuchung an, die Heidebahn zwischen Bennemihlen — Soltau —
Buchholz i.d.N. langfristig zu elektrifizieren und zumindest abschnittsweise 2-gleisig auszubauen.
Damit kédnnte eine Verldngerung der S-Bahn von Hannover bis in den Heidekreis méglich werden.
Durch die starkere Beschleunigung der S-Bahn-Zige und Ausnutzung weiterer Zeitreserven kénn-
ten moglicherweise zusatzliche Halte wieder z.B. in Eickeloh und Hademstorf geschaffen werden.
Mit den eingesparten Betriebsleistungen wéaren z.B. zuséatzliche Verstarkerziige als Expressverbin-
dungen nach Hannover und Hamburg denkbar, die zumindest in den Hauptverkehrszeiten einen
30-Minuten-Takt herstellen. Dazu mussten mutmallich zusétzliche Kreuzungsbahnhéfe (z.B. in
Lindwedel und Holm-Seppensen) geschaffen werden.

Umsetzung

hohe Prioritat

X | mittlere Prioritat

geringere Perioritat

Beteiligte
LNVG, DB AG, Heidekreis, Region Hannover

Federfiihrung
LNVG

Finanzierung
LNVG, DB AG
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4.4 Bewertungskriterien bei Genehmigungsantrédgen

Nachfolgend werden Kriterien festgelegt, die fur den Landkreis wichtig fir eine Bewertung ver-
schiedener Angebote sind. Die héchste Prioritdt hat dabei die Sicherstellung des Schilerverkehrs,
anschliel3end folgen die Grundversorgung, die zeitliche Verteilung, der Berufsverkehr, das Grundli-
niennetz und der Freizeitverkehr.

4.41 Schiilerverkehr

Die Bedienung der Schulen muss den Vorgaben der Satzung Uber die Schilerbeférderung im Hei-
dekreis (siehe Kapitel 4.2.1) geniigen.

Die erforderlichen Schulstunden, zu denen an- bzw. abgefahren werden soll, legt der Landkreis
fest.

Grundschiler und Schiler von Férderschulen miissen moglichst umsteigefrei zwischen Schul- und
Wohnort beférdert werden.

Die ubrigen Schuler sollen méglichst umsteigefrei unterwegs sein.
Mdglichst kurze Fahrzeiten sind winschenswert.

Der Zeitraum zwischen Busankunft bzw. -abfahrt und der jeweiligen Schulstunde betragt idealer-
weise 10 bis 15 Minuten.

Die Besetzung der Fahrzeuge sollte nicht Gber die Anzahl der Sitzplatze und 75 % der zulassigen
Stehplatze hinaus gehen.

44.2 Grundversorgung und Barrierefreiheit

Fur die Grundversorgung (Montag bis Freitag) ist der Mindeststandard erfiillt, wenn eine Bedie-
nungs- und Verbindungsqualitét der Kategorie B (siehe Kapitel 4.2.2) erreicht ist.

Winschenswert sind jedoch Verbindungen mit einer Bedienungs- bzw. Verbindungsqualitat der
Kategorie A.

Um die Barrierefreiheit zum 01.01.2022 zu erreichen, sollen die in den MaRnahmen 7.1 und 8.1
beschriebenen Hinweise Beachtung finden.

4.4.3 Zeitliche Verteilung

Ein weiteres Kriterium ist die zeitliche Verteilung der Fahrten Gber den Tag (Montag bis Freitag).
Angestrebt werden folgende Zeitfenster:

Relation Hinfahrten bis Ruckfahrten ab
Orte-GZ 9:00 | 12:00| 15:00 10:00| 13:00 17:00
GZ-MZ 7:00 | 9:00 |12:00|15:00 10:00|13:00| 15:00| 17:00

gr. Orte-MZ | 7:00 | 9:00 | 12:00| 15:00 10:00|13:00| 15:00| 17:00
MZ-MZ 7:00 | 9:00 |12:00|15:00|18:00(10:00|13:00| 15:00|17:00| 19:00
Gz-0z 7:00 | 9:00 |12:00|15:00 10:00|13:00| 15:00| 17:00

gr. Orte-OZ | 7:00 | 9:00 | 12:00| 15:00 10:00|13:00| 15:00| 17:00
MZ-OZ 7:00 | 9:00 |12:00|15:00|18:00(10:00| 13:00| 15:00| 17:00| 19:00

Tabelle 4.4-1: Angestrebte zeitliche Verteilung der Fahrten

Wenn die zeitliche Verteilung des Fahrtenangebotes nicht auf allen Relationen erfiillt werden kann,
so ist dem Angebot mit den meisten Verbindungen, die diese zeitlichen Vorgaben erfiillen, der Vor-
zug zu geben.
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4.4.4 Grundliniennetz

Im Kapitel 4.3.4 ist ein Grundliniennetz fur den Landkreis dargestellt. Dort sind auch die Kriterien
beschrieben, die fur Grundlinien gelten sollen. Winschenswert ist die Erfillung dieser Anforderun-
gen.

44,5 Berufsverkehr

Da grofliere Pendlerbeziehungen bedient werden sollen, ist das Grundliniennetz auch Riickgrat fir
den Berufsverkehr. Weitere Linien sind fir den Berufsverkehr nur relevant, wenn sie ein Fahrtenan-
gebot an allen Arbeitstagen haben.

Die Anbindung der Gebiete mit einer gré3eren Anzahl von Arbeitsstatten (Innenstadte, Ortszentren,
groliere Gewerbegebiete) ist zu gewahrleisten.

Die Arbeitsstatten sind grundsétzlich morgens zwischen 6:00 Uhr und 9:00 Uhr erreichbar. Rick-
fahrtmdoglichkeiten sind zwischen 15:00 Uhr und 19:00 Uhr wiinschenswert und ggf. zur Mittagszeit
fur Teilzeitkrafte.

In den genannten Hauptverkehrszeiten sollten mindestens einmal pro Stunde Verbindungen vor-
handen sein.

Bei Verkehrsbeziehungen, bei denen umgestiegen werden muss, sind gute Anschliisse (Uber-
gangszeit 5 bis 10 Minuten zwischen Bus und Bahn, Ubergangszeit bis 5 Minuten zwischen Bus
und Bus) anzustreben.

4.4.6 Freizeitverkehr

Ganzjahrige Fahrtenangebote, die nach 20:00 Uhr stattfinden und Wochenendverkehre (Sonn-
abend und Sonn- und Feiertag) auch Uber das Grundliniennetz hinaus sind wiinschenswert. Der
Schwerpunkt wird jedoch auf Angebotsverbesserungen auf den Grundlinien gelegt.

Darliber hinausgehende Verkehrsangebote wie touristische Saisonverkehre (z.B. Heide-Shuttle)
werden begrift.
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Bewertung des Verkehrsangebotes
ErschlieRungsqualitat

Ort Einwohner |Ortskategorie Bedienung Bewertung
[Einwohner] | Schultag | Ferientag
Stadt Bad Fallingbostel, Stand der Einwohnerzahlen: 31.05.2019
Bad Fallingbostel 8.876 >3.000 ja ja ja
Dorfmark 3.143 >3.000 ja ja ja
Jettebruch 118 <200 ja ja keine
Mengebostel 213 200-1.000 ja ja ja
Riepe 79 <200 ja nein keine
Vierde 209 200-1.000 ja ja ja
Stadt Munster, Stand der Einwohnerzahlen: 30.04.2019
Munster 10.436 >3.000 ja ja ja
Alvern 88 <200 ja ja keine
Breloh 2.898| 1.000-3.000 ja ja ja
lister 589 200-1.000 ja ja ja
Oerrel 537 200-1.000 ja ja ja
Tdpingen 117 <200 ja ja keine
Trauen 517 200-1.000 ja ja ja
Stadt Schneverdingen, Stand der Einwohnerzahlen: 15.05.2019
Schneverdingen 13.323 >3.000 ja ja ja
Ehrhorn 514 200-1.000 ja ja ja
GroRenwede 288 200-1.000 ja ja ja
Heber 721 200-1.000 ja ja ja
Insel 758 200-1.000 ja ja ja
Langeloh 607 200-1.000 ja ja ja
Linzen 702 200-1.000 ja ja ja
Schiilern 482 200-1.000 ja ja ja
Wesseloh 562 200-1.000 ja ja ja
Wintermoor 419 200-1.000 ja ja ja
Zahrensen 412 200-1.000 ja ja ja
Stadt Soltau, Stand der Einwohnerzahlen: 20.05.2019
Soltau 16.313 >3.000 ja ja ja
Ahlften 476 200-1.000 ja ja ja
Brock 185 <200 ja nein keine
Deimern 185 <200 ja nein keine
Dittmern 724 200-1.000 ja nein ja
Harber 1.081] 1.000-3.000 ja ja ja
Hétzingen 328 200-1.000 ja ja ja
Leitzingen 57 <200 ja ja keine
Marbostel 97 <200 ja nein keine
Meinern 268 200-1.000 ja ja ja
Mittelstendorf 115 <200 ja nein keine
Moide 37 <200 ja ja keine
Oeningen 137 <200 ja nein keine
Tetendorf 188 <200 ja ja keine
Wiedingen 126 <200 ja ja keine
Woltem 236 200-1.000 ja ja ja
Wolterdingen 1.070( 1.000-3.000 ja ja ja

ja: mindestens eine Haltestelle vorhanden
nein: keine Haltestelle vorhanden bzw. keine Bedienung

Anlage 3-1 (1 von 3)
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Bewertung des Verkehrsangebotes
ErschlieRungsqualitat

Ort Einwohner |Ortskategorie Bedienung Bewertung
[Einwohner] | Schultag | Ferientag
Stadt Walsrode, Stand der Einwohnerzahlen: 17.01.2019
Walsrode 14.666 >3.000 ja ja ja
Altenboitzen 360 200-1.000 ja ja ja
Benzen 226 200-1.000 ja ja ja
Bockhorn 240 200-1.000 ja ja ja
Dushorn 1.985( 1.000-3.000 ja ja ja
Ebbingen 147 <200 ja ja keine
Fulde 252 200-1.000 ja nein ja
Grol Eilstorf 323 200-1.000 ja ja ja
Hamwiede 213 200-1.000 ja ja ja
Hollige 190 <200 ja ja keine
Honerdingen 745 200-1.000 ja ja ja
Hiinzingen 486 200-1.000 ja ja ja
Idsingen 123 <200 ja ja keine
Kirchboitzen 601 200-1.000 ja ja ja
Klein Eilstorf 147 <200 ja ja keine
Krelingen 683 200-1.000 ja ja ja
Nordkampen 402 200-1.000 ja ja ja
Schneeheide 450 200-1.000 ja ja ja
Sieverdingen 117 <200 ja ja keine
Stellichte 550 200-1.000 ja ja ja
Siidkampen 374 200-1.000 ja ja ja
Vethem 274 200-1.000 ja ja ja
Westenholz 227 200-1.000 ja ja ja
Gemeinde Bispingen, Stand der Einwohnerzahlen: 9.05.2019
Bispingen 2.654| 1.000-3.000 ja ja ja
Behringen 1.042| 1.000-3.000 ja ja ja
Borstel 358 200-1.000 ja ja ja
Haverbeck 75 <200 ja ja keine
Horpel 409 200-1.000 ja ja ja
Hutzel 975 200-1.000 ja ja ja
Steinbeck 765 200-1.000 ja ja ja
Volkwardingen 173 <200 ja ja keine
Wilsede 34 <200 nein nein keine
Gemeinde Bomlitz, Stand der Einwohnerzahlen: 15.05.2019
Bomlitz 2.996| 1.000-3.000 ja ja ja
Ahrsen 93 <200 ja ja keine
Benefeld 2.225| 1.000-3.000 ja ja ja
Bommelsen 272 200-1.000 ja ja ja
Borg 564 200-1.000 ja ja ja
Jarlingen 212 200-1.000 ja ja ja
Kroge 258 200-1.000 ja ja ja
Uetzingen 437 200-1.000 ja ja ja
Gemeinde Neuenkirchen, Stand der Einwohnerzahlen: 9.05.2019
Neuenkirchen 2.699| 1.000-3.000 ja ja ja
Behningen 73 <200] nein nein keine
Brochdorf 255 200-1.000 ja ja ja
Delmsen 730 200-1.000 ja ja ja
Gilmerdingen 217 200-1.000 ja ja ja
Grauen 306 200-1.000 ja ja ja
Ilhorn 196 <200 ja ja keine
Schwalingen 342 200-1.000 ja ja ja
Sprengel 325 200-1.000 ja ja ja
Tewel 499 200-1.000 ja ja ja

ja: mindestens eine Haltestelle vorhanden
nein: keine Haltestelle vorhanden bzw. keine Bedienung

Anlage 3-1 (2 von 3)
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Bewertung des Verkehrsangebotes
ErschlieRungsqualitat

Ort Einwohner |Ortskategorie Bedienung Bewertung
[Einwohner] | Schultag | Ferientag
Gemeinde Wietzendorf, Stand der Einwohnerzahlen: 2.05.2019
Wietzendorf 3.664 >3.000 ja ja ja
Bockel 141 <200 ja ja keine
Marbostel 40 <200 ja nein keine
Meinholz 98 <200 ja ja keine
Reddingen 82 <200 ja nein keine
Suroide 107 <200 ja ja keine
Samtgemeinde Ahlden, Stand der Einwohnerzahlen: 15.12.2014
Hodenhagen 3.200 >3.000 ja ja ja
Ahiden (Aller) 1.158| 1.000-3.000 ja ja ja
Eilte 374 200-1.000 ja ja ja
Eickeloh 780 200-1.000 ja ja ja
Buchten 274 200-1.000 ja ja ja
Grethem 348 200-1.000 ja ja ja
Hademstorf 849 200-1.000 ja ja ja
Samtgemeinde Rethem (Aller), Stand der Einwohnerzahlen: 15.05.2019
Rethem (Aller) 1.745( 1.000-3.000 ja ja ja
Rethem-Moor 183 <200 ja ja keine
Wohlendorf 118 <200 ja ja keine
Stocken 285 200-1.000 ja ja ja
Bosse 218 200-1.000 ja ja ja
Frankenfeld 158 <200 ja ja keine
Hedern 142 <200 ja ja keine
GroB Hauslingen 723 200-1.000 ja ja ja
Klein Hauslingen 71 <200 ja ja keine
Altenwahlingen 225 200-1.000 ja ja ja
Bierde 309 200-1.000 ja ja ja
Boéhme 338 200-1.000 ja ja ja
Kirchwahlingen 50 <200 ja ja keine
Samtgemeinde Schwarmstedt, Stand der Einwohnerzahlen: 8.05.2019
Schwarmstedt 4.447 >3.000 ja ja ja
Bothmer 979 200-1.000 ja ja ja
Grindau 320 200-1.000 ja ja ja
Buchholz/Aller 1.489| 1.000-3.000 ja ja ja
Marklendorf 676 200-1.000 ja ja ja
Engehausen 152 <200 ja ja keine
Essel 1.020| 1.000-3.000 ja ja ja
Gilten 401 200-1.000 ja ja ja
Nienhagen 277 200-1.000 ja ja ja
Norddrebber 285 200-1.000 ja ja ja
Suderbruch 278 200-1.000 ja ja ja
Hope 528 200-1.000 ja ja ja
Lindwedel 2.187| 1.000-3.000 ja ja ja

Gemeindefreier Bezirk Osterheide, Stand der Ei

nwohnerzahlen: 17.05.2019

Oerbke 313 200-1.000 ja ja ja
Ostenholz 214 200-1.000 ja ja ja
Wense 35 <200 ja ja keine

ja: mindestens eine Haltestelle vorhanden
nein: keine Haltestelle vorhanden bzw. keine Bedienung

Anlage 3-1 (3 von 3)
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Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-2 (1 von 2)

Bedienungsqualitat | (Fahrtenpaare in das zugeordnete Grund- bzw. Mittelzentrum)

Ort Orts- Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie | Bedie- |an Schul-| inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag] AlB|C|[A|B]|]C

Stadt Bad Fallingbostel

Dorfmark >3.000 6-12 20 19 X X

Mengebostel 200-1.000 3 6 5 X X

Vierde 200-1.000 3 7 5 X X

Stadt Munster

Breloh 1.000-3.000| 3-6 7 3 X X

lIster 200-1.000 3 11 3 X X

Oerrel 200-1.000 3 6 3 X X

Trauen 200-1.000 3 8 6 X X

Stadt Schneverdingen

Ehrhorn 200-1.000 3 8 3 X X

GrolRenwede 200-1.000 3 7 4 X X

Heber 200-1.000 3 7 3 X X

Insel 200-1.000 3 9 3 X X

Langeloh 200-1.000 3 8 4 X X

Linzen 200-1.000 3 8 4 X X

Schilern 200-1.000 3 8 4 X X

Wesseloh 200-1.000 3 10 3 X X

Wintermoor 200-1.000 3 20 19 X X

Zahrensen 200-1.000 3 9 4 X X

Stadt Soltau

Ahlften 200-1.000 3 6 6 X X

Dittmern 200-1.000 3 3 0 X X

Harber 1.000-3.000] 3-6 9 7 X X

Hoétzingen 200-1.000 3 11 6 X X

Meinern 200-1.000 3 5 4 X X

Woltem 200-1.000 3 5 4 X X

Wolterdingen 1.000-3.000] 3-6 19 19 X X

Stadt Walsrode

Altenboitzen 200-1.000 3 11 9 X X

Benzen 200-1.000 3 10 6 X X

Bockhorn 200-1.000 3 8 7 X X

Dishorn 1.000-3.000] 3-6 12 10 X X

Fulde 200-1.000 3 2 0 X X

Grol} Eilstorf 200-1.000 3 15 11 X X

Hamwiede 200-1.000 3 6 3 X X

Honerdingen 200-1.000 3 8 5 X X

Hinzingen 200-1.000 3 6 3 X X

Kirchboitzen 200-1.000 3 12 9 X X

Krelingen 200-1.000 3 11 9 X X

Nordkampen 200-1.000 3 11 9 X X

Schneeheide 200-1.000 3 8 7 X X

Stellichte 200-1.000 3 5 3 X X

Vethem 200-1.000 3 10 8 X X

Westenholz 200-1.000 3 11 9 X X

Gemeinde Bispingen

Behringen 1.000-3.000] 3-6 7 4 X X

Borstel 200-1.000 3 7 4 X X

Hoérpel 200-1.000 3 4 4 X X

Hutzel 200-1.000 3 10 6 X X

Steinbeck 200-1.000 3 10 6 X X

gut: Soll < Ist gendgend: Soll = Ist ungentgend: Soll > Ist
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Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-2 (2 von 2)

Bedienungsqualitat | (Fahrtenpaare in das zugeordnete Grund- bzw. Mittelzentrum)

Ort Orts- Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie | Bedie- |an Schul-| inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag] AlB|C|[A|B]|]C

Gemeinde Bomlitz

Benefeld 1.000-3.000] 3-6 19 15 X X

Bommelsen 200-1.000 3 5 1 X X

Borg 200-1.000 3 15 14 X X

Jarlingen 200-1.000 3 7 4 X X

Kroge 200-1.000 3 4 1 X X

Uetzingen 200-1.000 3 10 6 X X

Gemeinde Neuenkirchen

Brochdorf 200-1.000 3 7 4 X X

Delmsen 200-1.000 3 11 12 X X

Gilmerdingen 200-1.000 3 5 4 X X

Grauen 200-1.000 3 3 4 X X

Schwalingen 200-1.000 3 7 4 X X

Sprengel 200-1.000 3 7 4 X X

Tewel 200-1.000 3 6 4 X X

Samtgemeinde Ahlden (GZ Hodenhagen)

Ahlden (Aller) 1.000-3.000] 3-6 8 4 X X

Eilte 200-1.000 3 5 3 X X

Eickeloh 200-1.000 3 12 7 X X

Biuchten 200-1.000 3 7 3 X X

Grethem 200-1.000 3 7 3 X X

Hademstorf 200-1.000 3 12 7 X X

Samtgemeinde Rethem (Aller)

Stocken 200-1.000 3 13 10 X X

Bosse 200-1.000 3 9 8 X X

Grol Hauslingen 200-1.000 3 7 7 X X

Altenwahlingen 200-1.000 3 7 7 X X

Bierde 200-1.000 3 10 6 X X

Bdhme 200-1.000 3 10 6 X X

Samtgemeinde Schwarmstedt

Bothmer 200-1.000 3 7 4 X X

Grindau 200-1.000 3 10 3 X X

Buchholz/Aller 1.000-3.000] 3-6 9 3 X X

Marklendorf 200-1.000 3 9 3 X X

Essel 1.000-3.000] 3-6 7 3 X X

Gilten 200-1.000 3 11 6 X X

Nienhagen 200-1.000 3 9 6 X X

Norddrebber 200-1.000 3 11 6 X X

Suderbruch 200-1.000 3 8 6 X X

Hope 200-1.000 3 9 3 X X

Lindwedel 1.000-3.000| 3-6 19 19 X X

Gemeindefreier Bezirk Osterheide

Oerbke 200-1.000 3 10 4 X X 1)

Ostenholz 200-1.000 3 5 3 X X 1)

Ostenholz 200-1.000 3 5 3 X X 2)

1) nach Bad Fallingbostel
2) nach Walsrode

gut: Soll < Ist genigend: Soll = Ist ungentgend: Soll > Ist



VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-3 (1 von 2)

Verbindungsqualitét | (Reisezeit in das zugeordnete Grund- bzw. Mittelzentrum)

Ort mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung

Reisezeit| 1,5* | 1,7* | <1,5 [1,5-1,7| >1,7 Kategorie
MIV MIV | MIV MIV MIV MIV A B C
[min] [min] [[min]

Stadt Bad Fallingbostel

Dorfmark 8 12 14 20 0 0 X

Mengebostel 12 18 20 1 2 5 X

Vierde 4 6 7 0 6 X

Stadt Munster

Breloh 5 8 9 4 0 3 X

lister 5 8 9 3 0 8 X

Oerrel 10 15 17 3 0 5 X

Trauen 11 17 19 3 0 7 X

Stadt Schneverdingen

Ehrhorn 15 23 26 2 0 7 X

Grolenwede 9 14 15 4 0 7 X

Heber 8 12 14 7 0 0 X

Insel 6 9 10 3 0 7 X

Langeloh 9 14 15 3 0 5 X

Linzen 11 17 19 5 1 6 X

Schillern 6 9 10 4 1 3 X

Wesseloh 11 17 19 5 3 2 X

Wintermoor 9 14 15 20 0 0 X

Zahrensen 5 8 9 8 0 3 X

Stadt Soltau

Ahlften 8 12 14 8 0 0 X

Dittmern 10 15 17 0 1 2 X

Harber 9 14 15 3 0 5 X

Hoétzingen 14 21 24 5 0 6 X

Meinern 10 15 17 0 0 5 X

Woltem 13 20 22 0 0 5 X

Wolterdingen 7 11 12 19 0 0 X

Stadt Walsrode

Altenboitzen 11 17 19 10 0 1 X

Benzen 7 11 12 11 0 0 X

Bockhorn 11 17 19 1 6 1 X

Dishorn 8 12 14 3 9 0 X

Fulde 9 14 15 2 0 0 X

Grol Eilstorf 12 18 20 6 1 8 X

Hamwiede 15 23 26 4 1 1 X

Honerdingen 3 4 5 2 8 3 X

Hinzingen 9 14 15 3 2 1 X

Kirchboitzen 10 15 17 8 3 1 X

Krelingen 14 21 24 5 0 6 X

Nordkampen 18 27 31 2 0 8 X

Schneeheide 8 12 14 8 0 0 X

Stellichte 14 21 24 3 2 0 X

Vethem 15 23 26 0 0 10 X

Westenholz 14 21 24 0 1 10 X

Gemeinde Bispingen

Behringen 6 9 10 5 2 0 X

Borstel 5 8 9 2 0 6 X

Horpel 11 17 19 3 1 1 X

Hitzel 4 6 7 10 0 1 X

Steinbeck 7 11 12 10 0 1 X

gut: OV<1,5*MIV geniigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV ungeniigend: OV>1,7*MIV



VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-3 (2 von 2)

Verbindungsqualitét | (Reisezeit in das zugeordnete Grund- bzw. Mittelzentrum)

Ort mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung

Reisezeit| 1,5* | 1,7* | <1,5 [1,5-1,7| >1,7 Kategorie
MIV MIV | MIV [ MIV MIV MIV A B C
[min] [min] [[min]

Gemeinde Bomlitz

Benefeld 5 8 9 22 0 0 X

Bommelsen 9 14 15 1 1 4 X

Borg 8 12 14 15 0 0 X

Jarlingen 9 14 15 7 1 1 X

Kroge 6 9 10 1 1 4 X

Uetzingen 4 6 7 4 1 5 X

Gemeinde Neuenkirchen

Brochdorf 3 4 5 0 2 5 X

Delmsen 2 3 4 13 0 0 X

Gilmerdingen 3 4 5 4 0 3 X

Grauen 10 15 17 1 0 2 X

Schwalingen 6 9 10 1 0 6 X

Sprengel 5 8 9 7 0 1 X

Tewel 6 9 10 1 0 5 X

Samtgemeinde Ahlden (GZ Hodenhagen)

Ahlden (Aller) 5 8 9 6 0 2 X

Eilte 8 12 14 2 1 2 X

Eickeloh 5 8 9 9 1 2 X

Biuchten 9 14 15 3 1 3 X

Grethem 10 15 17 2 2 3 X

Hademstorf 9 14 15 10 0 2 X

Samtgemeinde Rethem (Aller)

Stdcken 3 4 5 4 0 10 X

Bosse 8 12 14 6 2 1 X

Grol3 Hauslingen 6 9 10 2 0 5 X

Altenwahlingen 5 8 9 6 0 6 X

Bierde 10 15 17 5 1 4 X

Bdhme 8 12 14 7 0 4 X

Samtgemeinde Schwarmstedt

Bothmer 6 9 10 3 0 4 X

Grindau 3 4 5 6 0 4 X

Buchholz/Aller 5 8 9 6 1 4 X

Marklendorf 8 12 14 2 5 3 X

Essel 4 6 7 1 3 3 X

Gilten 8 12 14 3 1 7 X

Nienhagen 11 17 19 6 0 3 X

Norddrebber 4 6 7 8 1 2 X

Suderbruch 8 12 14 5 1 2 X

Hope 9 14 15 8 1 0 X

Lindwedel 12 18 20 19 0 0 X

Gemeindefreier Bezirk Osterheide

Oerbke 4 6 7 10 0 0 X 1)

Ostenholz 17 26 29 0 4 x |1)

Ostenholz 18 27 31 1 1 3 X 2)

1) nach Bad Fallingbostel
2) nach Walsrode
gut: OV<1,5*MIV geniigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV ungeniigend: OV>1,7*MIV



VNO

Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-4

Bedienungsqualitat Il (Fahrtenpaare zum Mittelzentrum)

Ort Orts- Mz Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie Bedie- |an Schul-[ inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag] A|B|[C|]A|[B]C

Ahlden (Aller) 1.000-3.000|Walsrode 3-6 7 4 X X

Bad Fallingbostel >3.000|Soltau 6-12 20 19 X X

Bad Fallingbostel >3.000|Walsrode 6-12 21 20 X X

Benefeld 1.000-3.000|Walsrode 3-6 17 15 X X

Bispingen 1.000-3.000|Soltau 3-6 12 11 X X

Bispingen 1.000-3.000|Munster 3-6 9 6 X X

Bomlitz 1.000-3.000|Soltau 3-6 14 13 X X

Bomlitz 1.000-3.000|Walsrode 3-6 18 18 X X

Buchholz/Aller 1.000-3.000|Walsrode 3-6 9 3 X X

Dorfmark >3.000|Soltau 6-12 20 19 X X

Dorfmark >3.000|Walsrode 6-12 20 19 X X

Hodenhagen 1.000-3.000|Walsrode 3-6 20 19 X X

Lindwedel 1.000-3.000|Walsrode 3-6 20 19 X X

Neuenkirchen 1.000-3.000|Soltau 3-6 11 6 X X

Neuenkirchen 1.000-3.000|Rotenburg (W.)| 3-6 12 12 X X

Rethem (Aller) 1.000-3.000|Walsrode 3-6 7 5 X X

Rethem (Aller) 1.000-3.000{Nienburg 3-6 7 9 X X

Rethem (Aller) 1.000-3.000{Verden 3-6 9 8 X X

Schneverdingen >3.000|Soltau 6-12 19 19 X X

Schneverdingen >3.000|Buchholzi.d.N. | 6-12 19 19 X X

Schneverdingen >3.000|Rotenburg (W.)| 6-12 19 19 X X

Schwarmstedt >3.000|Walsrode 6-12 19 19 X X

Wietzendorf >3.000|Soltau 6-12 11 6 X X

Wietzendorf >3.000|Munster 6-12 9 6 X X

gut: Soll < Ist genigend: Soll = Ist ungeniigend: Soll > Ist

Bedienungsqualitat Il (Fahrtenpaare vom Mittelzentrum zum Mittelzentrum)

Ort Orts- MZ Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie Bedie- |an Schul-[ inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag ] A|B|[C]|]A|B]C

Munster >3.000(Soltau 6-12 9 9 X X

Munster >3.000|Walsrode 6-12 11 8 X X

Munster >3.000|Buchholzi.d.N. | 6-12 13 10 X X

Munster >3.000|Winsen 6-12 9 9 X X

Munster >3.000|Uelzen 6-12 9 9 X X

Soltau >3.000|Walsrode 6-12 19 19 X X

Soltau >3.000(|Verden 6-12 11 11 X X

Soltau >3.000|Rotenburg (W.)| 6-12 19 19 X X

Soltau >3.000|Buchholzi.d.N. [ 6-12 19 19 X X

Soltau >3.000|Winsen 6-12 19 19 X X

Walsrode >3.000|Langenhagen 6-12 20 20 X X

Walsrode >3.000|Nienburg 6-12 20 20 X X

Walsrode >3.000(|Verden 6-12 13 12 X X

Walsrode >3.000|Rotenburg (W.)| 6-12 20 20 X X

gut: Soll < Ist

genigend: Soll = Ist

ungentugend: Soll > Ist



VNO

Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Anlage 3-5

Bewertung des Verkehrsangebotes

Verbindungsqualitat Il (Reisezeit zum Mittelzentrum)

Ort MZ mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung
Reisezeit| 1,5* [ 1,7* | <15 [1,5-1,7| >1,7 Kategorie

MIV MIV | MIV [ MIV MIV MIV A B C

[min] [min] [[min]

Ahlden (Aller) Walsrode 16 24 27 1 3 3 X

Bad Fallingbostel |[Soltau 19 29 32 20 0 0 X

Bad Fallingbostel [Walsrode 9 14 15 20 1 0 X

Benefeld Walsrode 11 17 19 14 1 4 X

Bispingen Soltau 17 26 29 6 3 3 X

Bispingen Munster 17 26 29 5 2 3 X

Bomlitz Soltau 18 27 31 0 0 14 X

Bomlitz Walsrode 13 20 22 9 6 3 X

Buchholz/Aller Walsrode 21 32 36 1 2 6 X

Dorfmark Soltau 12 18 20 20 0 0 X

Dorfmark Walsrode 16 24 27 20 0 0 X

Hodenhagen Walsrode 11 17 19 20 0 0 X

Lindwedel Walsrode 28 42 48 20 0 0 X

Neuenkirchen Soltau 10 15 17 3 0 6 X

Neuenkirchen Rotenburg (W.) 26 39 44 0 0 10 X

Rethem (Aller) Walsrode 17 26 29 3 0 10 X

Rethem (Aller) Nienburg 30 45 51 1 2 4 X

Rethem (Aller) Verden 24 36 41 8 0 1 X

Schneverdingen  [Soltau 18 27 31 19 0 0 X

Schneverdingen  [Buchholz i.d.N. 32 48 54 21 0 0 X

Schneverdingen  [Rotenburg (W.) 30 45 51 0 0 21 X

Schwarmstedt Walsrode 22 33 37 20 0 0 X

Wietzendorf Soltau 16 24 27 3 0 8 X

Wietzendorf Munster 23 35 39 0 0 9 X

gut: OV<1,5*MIV geniigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV ungeniigend: OV>1,7*MIV

Verbindungsqualitat Il (Reisezeit vom Mittelzentrum zum Mittelzentrum)

Ort MZ mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung
Reisezeit| 1,5* [ 1,7* | <15 [1,5-1,7| >1,7 Kategorie
MIV MIV | MIV [ MIV MIV MIV A B C
[min] [min] [[min]

Munster Soltau 20 30 34 9 0 0 X

Munster Walsrode 36 54 61 8 0 3 X

Munster Buchholz i.d.N. 54 81 92 9 0 4 X

Munster Winsen 47 71 80 0 8 2 X

Munster Uelzen 34 51 58 11 0 0 X

Soltau Walsrode 24 36 41 19 0 0 X

Soltau Verden 41 62 70 4 0 8 X

Soltau Rotenburg (W.) 40 60 68 0 0 25 X

Soltau Buchholz i.d.N. 46 69 78 21 0 0 X

Soltau Winsen 45 68 77 0 0 22 X

Walsrode Langenhagen 36 54 61 20 0 0 X

Walsrode Nienburg 47 71 80 0 1 20 X

Walsrode Verden 28 42 48 0 0 13 X

Walsrode Rotenburg (W.) 35 53 60 0 0 20 X

gut: OV<1,5*MIV

geniigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV

ungeniigend: OV>1,7*MIV




VNO Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Bewertung des Verkehrsangebotes Anlage 3-6

Bedienungsqualitat Ill (Fahrtenpaare zum Oberzentrum)

Ort Orts- oz Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie Bedie- |an Schul-| inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag] A|B|C|A|[B]C

Ahlden (Aller) 1.000-3.000{Hannover 3-6 7 6 X X

Bad Fallingbostel >3.000{Bremen 6-12 22 22 X X

Bad Fallingbostel >3.000|Celle 6-12 26 26 X X

Bad Fallingbostel >3.000|Hamburg 6-12 17 17 X X

Bad Fallingbostel >3.000|Hannover 6-12 20 20 X X

Bispingen 1.000-3.000|Celle 3-6 10 9 X X

Bispingen 1.000-3.000|Hamburg 3-6 12 12 X X

Bispingen 1.000-3.000|Luneburg 3-6 9 8 X X

Bomlitz 1.000-3.000|Bremen 3-6 14 14 X X

Bomlitz 1.000-3.000|Celle 3-6 16 16 X X

Bomlitz 1.000-3.000|Hamburg 3-6 14 14 X X

Bomlitz 1.000-3.000{Hannover 3-6 15 14 X X

Buchholz/Aller 1.000-3.000|Hannover 3-6 7 3 X X

Dorfmark 1.000-3.000{Hannover 3-6 20 20 X X

Dushorn 1.000-3.000|Hannover 3-6 10 10 X X

Harber 1.000-3.000(Hamburg 3-6 14 7 X X

Hodenhagen 1.000-3.000|Celle 3-6 20 19 X X

Hodenhagen 1.000-3.000|Hamburg 3-6 17 17 X X

Hodenhagen 1.000-3.000|Hannover 3-6 20 20 X X

Lindwedel 1.000-3.000|Hannover 3-6 20 20 X X

Neuenkirchen 1.000-3.000|Bremen 3-6 10 9 X X

Neuenkirchen 1.000-3.000|Celle 3-6 9 7 X X

Neuenkirchen 1.000-3.000|Hamburg 3-6 10 10 X X

Rethem (Aller) 1.000-3.000|Bremen 3-6 9 9 X X

Rethem (Aller) 1.000-3.000|{Hannover 3-6 17 17 X X

Schneverdingen >3.000{Hamburg 6-12 18 18 X X

Schwarmstedt >3.000(Celle 6-12 20 20 X X

Schwarmstedt >3.000{Hannover 6-12 20 19 X X

Wietzendorf >3.000(Celle 6-12 7 6 X X

Wietzendorf >3.000{Hamburg 6-12 10 6 X X

Wietzendorf >3.000{Hannover 6-12 9 6 X X

Wietzendorf >3.000|Lineburg 6-12 9 6 X X

Wolterdingen 1.000-3.000|Hamburg 3-6 18 18 X X

gut: Soll < Ist genigend: Soll = Ist ungentigend: Soll > Ist

Bedienungsqualitat Ill (Fahrtenpaare Mittelzentrum - Oberzentrum)

Ort Orts- oz Soll- Ist-Bedienung Bewertung

kategorie Bedie- |an Schul-| inden | an Schultagen | in den Ferien
nung tagen Ferien Kategorie Kategorie

[Einwohner] [Fahrtenpaare / Tag] A B C| A B C

Munster >3.000|Bremen 6-12 11 11 X X

Munster >3.000(Celle 6-12 10 10 X X

Munster >3.000{Hamburg 6-12 17 17 X X

Munster >3.000|Hannover 6-12 17 17 X X

Munster >3.000|Lineburg 6-12 9 9 X X

Soltau >3.000|Bremen 6-12 13 13 X X

Soltau >3.000|Celle 6-12 17 17 X X

Soltau >3.000{Hamburg 6-12 19 19 X X

Soltau >3.000|Hannover 6-12 19 19 X X

Soltau >3.000|Luneburg 6-12 20 20 X X

Walsrode >3.000|Bremen 6-12 24 24 X X

Walsrode >3.000|Celle 6-12 28 28 X X

Walsrode >3.000|Hamburg 6-12 18 18 X X

Walsrode >3.000|Hannover 6-12 19 19 X X

Walsrode >3.000|Luneburg 6-12 22 22 X X

gut: Soll < Ist

genigend: Soll = Ist

ungenigend: Soll > Ist




VNO

Nahverkehrsplan Heidekreis 2020 — 2024

Anlage 3-7

Bewertung des Verkehrsangebotes

Verbindungsqualitat Il (Reisezeit zum Oberzentrum)

Ort 0oz mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung
Reisezeit| 1,5* | 1,7* <1,5 |1,51,7| >1,7 Kategorie
MIV MIV | MIV MIV MIV MIV A B C

[min] [min] | [min]

Ahlden (Aller) Hannover 47 71 80 4 2 1 X

Bad Fallingbostel |Bremen 55 83 94 0 7 22 X

Bad Fallingbostel |Celle 44 66 75 0 1 28 X

Bad Fallingbostel |Hamburg 63 95 107 1 15 1 X

Bad Fallingbostel |Hannover 43 65 73 20 0 0 X

Bispingen Celle 58 87 99 0 0 10 X

Bispingen Hamburg 47 71 80 0 0 13 X

Bispingen Lineburg 40 60 68 0 2 7 X

Bomlitz Bremen 57 86 97 0 0 14 X

Bomlitz Celle 53 80 90 0 0 16 X

Bomlitz Hamburg 67 101 114 0 0 14 X

Bomlitz Hannover 53 80 90 5 4 6 X

Buchholz/Aller Hannover 33 50 56 0 3 4 X

Dorfmark Hannover 44 66 75 19 1 0 X

Dushorn Hannover 44 66 75 0 0 11 X

Harber Hamburg 50 75 85 0 0 14 X

Hodenhagen Celle 43 65 73 1 1 19 X

Hodenhagen Hamburg 73 110 | 124 1 16 1 X

Hodenhagen Hannover 40 60 68 20 0 0 X

Lindwedel Hannover 32 48 54 20 0 0 X

Neuenkirchen Bremen 67 101 114 1 2 7 X

Neuenkirchen Celle 56 84 95 0 0 9 X

Neuenkirchen Hamburg 64 96 109 1 4 5 X

Rethem (Aller) Bremen 48 72 82 6 1 5 X

Rethem (Aller) Hannover 51 77 87 6 1 10 X

Schneverdingen |Hamburg 55 83 94 21 0 0 X

Schwarmstedt Celle 35 53 60 1 0 19 X

Schwarmstedt Hannover 35 53 60 20 0 0 X

Wietzendorf Celle 42 63 71 0 0 9 X

Wietzendorf Hamburg 60 90 102 0 0 11 X

Wietzendorf Hannover 58 87 99 0 0 10 X

Wietzendorf Lineburg 55 83 94 0 0 11 X

Wolterdingen Hamburg 55 83 94 21 0 0 X

gut: OV<1,5*MIV genuigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV ungeniigend: OV>1,7*MIV

Verbindungsqualitat 11l (Mittelzentrum - Oberzentrum)

Ort oz mittlere Anzahl OV-Fahrten Bewertung
Reisezeit| 1,5* | 1,7* | <15 [15-1,7| >1,7 Kategorie
MIV MIV | MIV MIV MIV MIV A B C
[min] [min] [[min]

Munster Bremen 70 105 [ 119 7 1 6 X

Munster Celle 50 75 85 7 3 0 X

Munster Hamburg 60 90 102 0 8 10 X

Munster Hannover 65 98 111 15 0 2 X

Munster Lineburg 48 72 82 9 2 1 X

Soltau Bremen 58 87 99 10 0 3 X

Soltau Celle 45 68 77 0 0 17 X

Soltau Hamburg 56 84 95 21 0 0 X

Soltau Hannover 52 78 88 19 0 0 X

Soltau Lineburg 52 78 88 0 8 13 X

Walsrode Bremen 53 80 90 1 3 26 X

Walsrode Celle 49 74 83 1 0 27 X

Walsrode Hamburg 65 98 111 1 15 2 X

Walsrode Hannover 43 65 73 19 0 0 X

Walsrode Lineburg 66 99 112 0 9 13 X

gut: OV<1,5*MIV

geniuigend: OV <=1,7*MIV>1,5*MIV

ungeniigend: OV>1,7*MIV
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1. Einleitung / Zielsetzung

An der Haltestelle findet oftmals der erste Kontakt des Fahrgastes mit dem Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) statt. Die Entscheidung des Fahrgastes zur Nutzung von Bus und Bahn wird also nicht nur durch das
raumliche und zeitliche Angebot, sondern auch vom Erscheinungsbild und der Ausgestaltung der Haltestellen
beeinflusst. Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) fordert die Berticksichtigung der Be-
lange behinderter Menschen mit dem Ziel, auch fur die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs eine
maglichst weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen. Deshalb ist es besonders wichtig, auch die Haltestellen
entsprechend auszustatten, um eine barrierefreie Nutzung des OPNV zu ermdglichen. Entsprechend haben die
Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH (VNO) als Vertreterin der Aufgabentragerseite und die Ver-
kehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN) als Vertreterin der Busunternehmen im Jahr 2003 das erste
VNO-/VNN-Haltestellenkonzept erarbeitet. Dieses Konzept wurde im Laufe der Jahre mehrfach aktualisiert und
ist Bestandteil der Nahverkehrsplane der VNO-Landkreise.

Mit dem am 01.01.2013 in Kraft getretenen Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und der darin enthaltenen
Forderung nach einer vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV zum 01.01.2022 sowie mit der Uberarbeitung von
einschlagigen DIN-Normen, die fur die barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raumes von Bedeutung sind,
ist eine vollige Uberarbeitung des Haltestellen-Konzeptes und nseine Empfehlungen zur Gestaltung von Halt-
stellen notwendig geworden.

Adressat des PBefG sind zunachst die OPNV-Aufgabentrager, die zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans
(NVP) verpflichtet sind und die darin die wesentlichen Merkmale und Standards eines barrierefreien OPNV zu
definieren haben. Allerdings sind die OPNV-Aufgabentrager im Regelfall nicht fiir Haltestellen verantwortlich.
Diese Verantwortung liegt bei den Strallenbaulasttréagern, fur die sich aus dem PBefG keine konkrete Umset-
zungspflicht der Barrierefreiheit ergibt. Letzteren kommt aber bei der Umsetzung der vollstandigen
Barrierefreiheit im OPNV eine Schliisselrolle zu, weil sie die Planungshoheit innehaben und fiir die Umsetzung
von Stral’enbau- und Haltestellenmalinahmen verantwortlich sind. Das Konzept beschreibt Handlungsoptionen,
die die Beteiligten vor Ort unter Beachtung der 6rtlichen Gegebenheiten umsetzen kdnnen.

Das vorliegende Haltestellen-Konzept basiert im Wesentlichen auf folgende Quellen:

o Studie des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmoni-
sierung der Haltestellenkataster. Anforderungen an ein gemeinsames OPNV-Haltestellenkataster fiir Nie-
dersachsen, Bremen und den HVV in Bezug auf einheitlich zu erhebende Haltestellenattribute®, 2017. Er-
arbeitet wurde diese Studie von der Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft (rms GmbH).

o Die vom Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) erarbeitete Schrift ,Barrierefreier Neu-, Um- und Aus-
bau der Bushaltestellen im Hamburger Verkehrsverbund. Feste bauliche Standards und weitere Empfeh-
lungen. Ein Leitfaden fiir Baulasttrager”, Hamburg 2016 Erarbeitet wurde dieser Leitfaden von einer Fach-
arbeitsgruppe, an der — neben Vertretern/Vertreterinnen des HVV — u.a. die niederséchsischen HVV-
Landkreise Harburg, Liineburg und Stade, Verkehrsunternehmen (aus Niedersachsen die KVG), Mitglieder
von Behindertenorganisationen aus Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein sowie Planungsge-
sellschaften wie die VNO mbH teilgenommen haben.

Weitere Grundlage des vorliegenden Konzepts ist die Veroffentlichung des ZVBN/VBN ,Haltestellen im Ver-
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen. Qualitatsanforderungen, Teil 1: StraBengebundener OPNV, 5. Aufl.
2014. Dieses Papier wird gegenwartig vom ZVBN/VBN (berarbeitet und aktualisiert, so dass in dem vorliegen-
den VNO-Haltestellenkonzept lediglich elementare Anforderungen aus dem derzeit giiltigen Qualitatspapier des
ZVBN/VBN aufgenommen wurden.
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Diese Schriften (und damit auch das vorliegenden Haltestellen-Konzept) tbernehmen fiir die bauliche Gestal-
tung von barrierefreien Haltestellen (Borde, Warteflache, Bodenindikatoren) die aktuellen DIN-Normen. Damit
sind fiir diesen Teil der Barrierefreiheit von Haltestellen — und damit fir die StraRenbaulasttréger als zustandige
Stellen — die Empfehlungen eindeutig definiert.

Fur den Bereich ,Fahrgastinformation an Haltestellen* sind dagegen die Diskussionen (iber die zu beschreiten-
den Wege zur Wahrung des auch fiir die Fahrgastinformation geltenden Zwei-Sinne-Prinzips noch nicht abge-
schlossen. DIN-Normen fiir die Gestaltung und Gréf3e von Schriften im 6ffentlichen Raum liegen zwar vor, aber
die Ubertragung auf die stationaren Teile der Fahrgastinformation wie Haltestellenschilder, Haltestellenaushan-
ge und ggf. Dynamische Fahrgastinformationssysteme an Bushaltestellen ist bei den derzeit verwendeten Sys-
temen bzw. bei den in den Verblinden festgelegten Standards nicht problemlos mdglich. Hinzu kommt flir die-
sen Bereich, dass die Entwicklung von technischen Systemen (App-Losungen) zur Information der Fahrgéste
mit Einschrankungen schnell voranschreitet und bei der immer weitergehenden Verbreitung von
Smartphones/iPhones zukiinftig einen immer groReren Teil der Fahrgastinformation ibernehmen wird. Das
vorliegende Konzept stellt fir die stationdren Elemente der Fahrgastinformation die Anforderungen und Proble-
me vor und gibt einen Uberblick tiber die Moglichkeiten zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips bei der Fahrgast-
information. Als Informationsgrundlage, die auch die Umsetzungsprobleme thematisiert, diente dabei folgende
Schrift:

o Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fir behinderte Menschen e.V. [LAG] ,Barrierefreie Gestaltung von

Fahrgastinformationen im HVV im Rahmen des PBefG-Projekts®, 2016

Die Empfehlungen bzw. Standards beider Verkehrsverbiinde werden fiir die eher landlich gepragten VNO-
Landkreise dort (ibernommen, wo es im Sinne der barrierefreien Gestaltung von Bushaltestellen notwendig ist
und dort modifiziert, wo die Gegebenheiten landlich strukturierter Raume dies angezeigt erscheinen lassen.
Damit sind die Vorschlage des vorliegenden Haltestellen-Konzeptes fiir alle VNO-Landkreise anwendbar.

Die OPNV-Aufgabentrager verfolgen gemeinsam mit den in der VNN zusammengeschlossenen Verkehrsunter-
nehmen das Ziel, im Austausch mit den Kommunen in ihrer Funktion als Straf’enbaulasttrager die
Barrierefreiheit an den Haltestellen des Offentlichen Personennahverkehrs weiter voran zu treiben. Intention
dieses Konzeptes ist es dabei, den Kommunen und den Verkehrsunternehmen bei der Verwirklichung dieses
Ziels eine maoglichst umfassende Hilfestellung und praktische Anregungen zu geben.

Unter Berticksichtigung der vorhandenen finanziellen und planerischen Mdglichkeiten wird es nur schrittweise
moglich sein, die Haltestellen dem Konzept entsprechend um- bzw. neu zu gestalten. Das Konzept soll im
Rahmen von Planungen, d.h. bei Sanierung, Umgestaltung und Neubau, Beriicksichtigung finden. Die Umset-
zung des Konzeptes ist nur méglich, wenn Kommunen, Verkehrsbetriebe und Aufgabentrager eng zusammen
arbeiten.

Gleichzeitig soll das neue Haltestellen-Konzept die fir eine umfassende Barrierefreiheit notwendigen Standards
fir Haltestellen definieren und zudem die Grundlagen fiir eine Priorisierung von Umbau-/ NeubaumafR3nahmen
liefern. AuRerdem benennt das Konzept Kriterien, die fir die Erhebung des Ist-Zustandes von Haltestellen not-
wendig sind, damit die Erhebungen fir den Aufbau neuer bzw. fiir das Fillen bestehender Haltestellen-Kataster
geeignet sind.

Fur die StralRenbaulasttrager sind insbesondere die Kapitel 6 ,Anforderungen an die barrierefreie Planung, Ge-
staltung und Ausstattung von Haltestellen® sowie die im Kapitel 7 ,Barrierefreie Haltestellen: Standards und
Empfehlungen* unter 7.2 ,Baulicher Mindeststandard und weitere Empfehlungen® genannten Hinweise wesent-
lich. Im Kapitel 3 werden die Férdermdglichkeiten von Haltestellenmalinahmen vorgestellt und im Kap. 8 die
Priorisierung von Haltestellen. Die im Konzept vorgenommene Priorisierung von Haltestellen kann dabei als ein
erster Schritt zur Umsetzung gesehen werden. Die praxistaugliche Uberfiihrung kann nur in Absprache zwi-
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schen Aufgabentrager und StralRenbaulasttrager erfolgen. Dabei sind auch die im Kap. 8.4 ,Haltestellenauf-
nahme / Haltestellenkataster* beschriebenen Kriterien bei einer Erfassung der Haltestellen zu beachten.

2. Zusammenfassung

Das vorliegende Haltestellenkonzept berticksichtigt im Hinblick auf die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen
die Interessen der OPNV-Aufgabentrager sowie der Verkehrsunternehmen und soll fir StraBenbaulasttrager
Hinweise und Handlungsempfehlungen fiir die Gestaltung von barrierefreien Haltestellen vermitteln.

Gesetzliche Grundlagen

Nach einer Darstellung der Fordermdglichkeiten von Umbau-/NeubaumafRnahmen an Haltestellen werden mit
dem Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) und dem Personenbeftrderungsgesetz (PBefG) die einschlagi-
gen gesetzlichen Grundlagen fir die barrierefreie Gestaltung des OPNV benannt.

Nach PBefG 8§ 8 Abs. 3 haben die Aufgabentréger in ihren Nahverkehrsplanen (NVP) die Belange der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschrénkten Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen, dass fiir die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht wird.

Die Formulierung im PBefG begriindet nach Auffassung des Niedersachsischen Ministeriums fur Wirtschatt,
Arbeit und Verkehr (MW) einen Planungsauftrag an die Aufgabentrager mit Berticksichtigungsgebot im NVP, es
beinhaltet kein Umsetzungsgebot. Adressaten des PBefG und seiner Normierung einer vollstandigen
Barrierefreiheit im OPNV sind die Aufgabentrager. Dagegen ergeben sich fiir StraRenbaulasttrager aus den
Bestimmungen des § 8 Abs. 3 PBefG keine unmittelbaren Pflichten!

Die spezifischen Anforderungen an die Barrierefreiheit, die sich aus den unterschiedlichen Formen der Mobili-
tatsbeeintrachtigungen ergeben, werden im Kapitel 5 eingehend beschrieben. Vor diesem Hintergrund kommt
das MW zu der Einschatzung, dass unter ,vollstandige Barrierefreiheit' eine méglichst weitgehende Annédherung
an eine den aktuell geltenden konkreten fachgesetzlichen Anforderungen entsprechende Gestaltung des OPNV
im Rahmen der VerhaltnismaRigkeit verstanden werden muss.

Barrierefreie Haltestellen > Bauliche Gestaltung

Die Anforderungen an die barrierefreie Planung, Gestaltung und Ausstattung von Haltestellen werden umfas-
send ab Kapitel 6 dargestellt. Die Barrierefreiheit im OPNV kann nur durch eine systemische Abstimmung von
Haltestelleninfrastruktur, Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge erreicht werden.

Fur einen moglichst niveaugleichen Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug sind Haltestellen und Fahrzeuge aufei-
nander abzustimmen. Als Mindesthohe des Bordes werden 16 cm empfohlen. Bei reinen Biirgerbushaltestellen
kann von dieser Mindesthéhe abgewichen werden, allerdings kann dies dazu flihren, dass keine Férderung
durch die Landesnahverkehrsgesellschatft erfolgt. Die Spaltbreite zwischen Fahrzeugboden und Bussteigkante
sollte nicht mehr als 5 cm betragen. Fir die Reduzierung der Spaltbreite zwischen Wagenkasten und Wartefla-
che wird die Verwendung von Haltestellenborden aus Formsteinen empfohlen, sog. Sonderborde.

Weiterhin sind fiir Rollstuhlfahrer/innen ausreichend Bewegungsflachen auf der Warteflache vorzusehen. Fest-
gelegt ist hier die Mindestflache von 1,50 m x 1,50 m. Die Flache sollte eine Gesamttiefe von mindestens 2,50
m (Lange der ausgeklappten Rampe plus Bewegungsraum) aufweisen.

Um blinden und seheingeschrankten Fahrgésten die Orientierung zu erleichtern und den selbststandigen Ein-
stieg in das Fahrzeug zu ermdglichen, muss eine Haltestelle mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet sein. Im
Sinne einer umfassenden Barrierefreiheit sind auch die Zuwegungen barrierefrei zu gestalten.

Haltestellenbereiche sollten allgemein gut ausgeleuchtet werden.
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Beim Neu-, Um- oder Ausbau von Haltestellen sollte darauf geachtet werden, dass die eingesetzten Fahrzeuge
die Haltestelle parallel zum Bord anfahren kdnnen. Aus diesem Grund werden als Haltestellentypen das Buskap
oder die Haltestelle am Fahrbahnrand préferiert. Lediglich in Ausnahmefélle sollten Busbuchten angelegt wer-
den.

Bei den Empfehlungen fir die barrierefreie, bauliche Gestaltung von Haltestellen wird auf die aktuellen DIN-
Normen und Richtlinien zuriickgegriffen. Von der Definition gestaffelter Ausbaukategorien wird abgesehen. Da-
fur wird ein Mindeststandard fiir die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen definiert, der nur Vorgaben fr die
wesentlichen baulichen Merkmale einer barrierefreien Haltstelle umfasst und grundsétzlich an jeder Haltestelle
umgesetzt werden soll: Der erweiterte Standard umfasst den Mindeststandard zuziiglich betrieblicher oder
fahrgastbezogener Zusatzausstattungen wie z.B. Fahrgastunterstdnde (FGU), dynamische Fahrgastinformati-
onssysteme (DFI) oder Biigel zum sicheren Anschliel3en von Fahrradern. Inwieweit Zusatzausstattungen vorge-
sehen werden, bleibt den zustandigen StraRenbaulasttrégern vorbehalten.

Sollte die Umsetzung des Mindeststandards am vorgesehenen Standort nicht mdglich sein, dann sollten vorde-
finierte Planungsschritte geprift und deren Ergebnisse dokumentiert werden. Wenn auch nach dieser Priifung
der Mindeststandard nicht eingehalten werden kann, sollten mdglichst viele Aspekte der Barrierefreiheit umge-
setzt werden.

Fahrgastinformation an Bushaltestellen

Auch im Hinblick auf den diskriminierungsfreien Zugang zu Fahrgastinformation an Haltestellen gilt das Zwei-
Sinne-Prinzip. Fiir die Nutzung des OPNV miissen mindestens zwei der drei Sinne ,Horen, Sehen, Tasten
bedient werden.

Die Fahrgastinformation an Bushaltestellen erfolgt iber die statischen Elemente Haltestellenschild, Fahrplan-
aushang. Aufgrund der technischen Entwicklung sind dynamische Fahrplaninformationssysteme (DFI) als zu-
sétzliche Komponente der Fahrgastinformation an Bushaltestellen hinzugekommen. Da DFI in landlichen R&u-
men auch zukiinftig nur in sehr geringer Zahl installiert werden, liegt das Schwergewicht der Hinweise in diesem
Konzept weiterhin auf die statischen Informationselemente an Haltestellen.

In den landlich gepragten Raumen wird — abseits der Stadte und Verdichtungsraume - ein hoher Prozentsatz
der Haltestellen lediglich von einer Buslinie — h&ufig mit dem Schwerpunkt Schilerbeférderung — bedient. Die
Relation ist eindeutig (Wohnorte — Schulstandort und zurtick), die Zahl der Abfahrten ist gering. Aufgrund dieser
geringen Komplexitat des Angebotes in weiten Teilen des VNO-Gebietes und aufgrund von technischen Ent-
wicklungen (App-Losungen, s. Kapitel 7.3.6) sollte an den Einfachhaltestellen auf die Installation von Lautspre-
chern verzichtet werden. Zukunftsweisend und zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips sollten jedoch alle OPNV-
Fahrzeuge im VNO-Gebiet mit AuRenlautsprechern ausgestattet werden.

Priorisierung und zeitlicher Umsetzungsplan
Da ein barrierefreier Ausbau aller Haltestellen den Strallenbaulasttrégern weder planerisch noch finanziell bis

zum 01.01.2022 maglich ist, wird eine Priorisierung der Haltestellen mit einer Zeitschiene fur die Umsetzung
vorgenommen. Die Priorisierung der Haltestellen erfolgt auf Basis der Einwohnerzahlen von Orten/Stadtteilen
und der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit der Haltestellen. Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers sollten alle
Orte/Stadtteile mit mehr als 200 Einwohnern bis zum 01.01.2022 in Abh&ngigkeit der Grolle des Ortes/des
Stadtteils folgende Mindestanforderung im Hinblick auf die Zahl barrierefreier Haltestellen als Minimum aufwei-
sen, wobei vorausgesetzt wird, dass die barrierefreie Gestaltung einer Haltestelle in beiden Bedienungsrichtun-
gen erfolgt:

o Ort/Stadtteil 200 - 1.000 Einw. > 1 barrierefreie Haltstelle

o Ort/Stadtteil 1.000 — 3.000 Einw. > 2 barrierefreie Haltestellen
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o  Ort/Stadtteil 3.000 — 6.000 Einw. > 3 barrierefreie Haltestellen
o  Ort/Stadtteil >6.000 Einwohner > je weitere 3.000 Einw. jeweils 1 weitere barrierefreie Haltestelle

Die Kategorisierung der Haltestellen sieht 3 Prioritatsstufen mit einer entsprechenden zeitlichen Umsetzungs-
planung vor, die aus der nachfolgenden Tabelle zu ersehen sind.

o Kategorie A > hohe Prioritdt > bis 2024

o Kategorie B > mittlere Prioritdt > bis 2026

o Kategorie C > geringere Prioritdt > nach 2026

Fur die jeweilige Kategorisierung/Priorisierung werden folgende Kriterien herangezogen:

o Bedienungshé&ufigkeit der Haltestelle gestaffelt nach Zahl der Fahrtenpaare, die montags bis freitags ganz-
jahrig durchgefuhrt werden.

o Lage der Haltestelle (Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum / innerorts / aul3erorts)

o Haltestellen an besonderen Einrichtungen unabhéngig von der Ortslage, die einen hoheren Bedarf an
barrierefreier Mobilitat erwarten lassen.

Auf Basis dieser Kriterien ergibt sich folgende Priorisierungsmatrix:

Bedienung
(Fahrtenpaare mo-fr ganzjahrig)
Ortslage 212 | 26 | 23 | <3
Einrichtungen mit OV-Relevanz [1] A A B C
Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum A A B C
Innerorts A B B C
AuBerorts B C C C

[1] Unabhé&ngig von der Ortslage

Bei einem konkreten Bedarf oder aufgrund der értlichen Gegebenheiten ist eine Hohereinstufung von einzelnen
Haltestellen seitens des StralRenbaulasttragers jederzeit maglich.

Haltestellenaufnahme / Haltestellen-Kataster
Die vorgeschlagene Kategorisierung der Haltestellen ermdglicht es, eine an diesen Vorschlagen orientierte Hal-

testellenaufnahme vorzunehmen. Fur das Haltestellenkataster sollen zunéchst nur die Haltestellen erfasst wer-
den, die aufgrund des Kriteriums ,Einwohnerzahl“ bis Ende 2021 prioritdr umgestaltet werden mussen bzw.
Haltestellen, die der Kategorie A zugeordnet sind.

In einem ersten Schritt ist zu prifen, ob in allen Orten/Staditeilen Gber 200 Einwohnern nach dem 0.g. Schema
barrierefreie Haltestellen vorhanden sind. Diese Prifung kann nur im Zusammenspiel zwischen zustandigen
StraBenbaulasttrager, dem OPNV-Aufgabentrager und der VNO erfolgen.

Die Haltestellenerfassung selbst hat sich dabei an das Gutachten des Niederséchsischen Ministeriums fiir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmonisierung der Haltestellenkataster in Niedersachsen* (2017)
und der dortigen Attributsliste* zu orientieren, die im Kap. 8 aufgefiihrt ist inkl. Erfassungshdgen.

Im Kapitel 9 ,Handlungsempfehlungen* werden die aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers notwendigen Maf-
nahmen dargestellt und das abschlieRende Kapitel 11 enthalt die Prioritatenliste.

3. Fordermoglichkeiten

31 OPNV-Férderprogramm 2017ff des Landes Niedersachsen

Im Merkblatt der LNVG ,OPNV-Férderprogramm 2017 ff des Landes Niedersachsen. Vereinfachtes Antragsver-
fahren fir Bushaltestellen mit geringen Investitionskosten von weniger als 50.000 €. Erlauterung und Verfah-
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ren”, Stand 03/2017, sind die grundlegenden Voraussetzungen und Elemente fir die Beantragung von Forder-
mitteln im Zuge des vereinfachten Antragsverfahrens benannt.

Danach sind die Ziele des vereinfachten Antragsverfahrens fur Bushaltestellen:

o Beachtung der Bediirfnisse im landlichen Raum;

o Aufwandsreduzierung bei der Antragstellung;

o  Zusammenflhrung von hdchstens 8 Einzelmalinahmen <50.000 €, die innerhalb eines Haushaltsjahres
umzusetzen sind.

Aus dem Férderprogramm sind Neu-, Um- und Ausbauten einschlieBlich Verlegungen sowie Grunderneuerun-
gen von Haltestellen forderfahig. Die Haltestellen sind inshesondere barrierefrei herzustellen und zeitgemaf
auszustatten. Verlegungen von Haltestellen sind dann forderfahig, wenn Barrierefreiheit nur so hergestellt wer-
den kann oder wenn die aus Griinden der Verkehrssicherheit erfolgt.

Die Gesamtausgabe dirfen je Einzelhaltestelle 50.000 € nicht iberschreiten — fiir Einzelvorhaben, die tber
diesen Betrag liegen, ist ein Einzelantrag vorzulegen. Die Zuwendungssumme soll mindestens 25.000 € je An-
trag betragen. Je Antrag dirfen maximal 8 Einzelhaltestellen beantragt werden. Dabei gelten gegeniiberliegen-
de Haltestellen gleichen Namens im vereinfachten Verfahren als jeweils eine Haltestelle! Kreisangehdrige Stad-
te und Gemeinden kdnnen pro Jahr maximal ein Antrag genehmigt bekommen.

In Abhéngigkeit von Lage, Funktion und Bedeutung der Haltestelle sind folgende Einzelbestandteile forderfahig:
o Warteflachen flr Fahrgéste;

Busbuchten (nur bei verkehrstechnischem Bedarf);

Borde fur Niederflurbusse;

DIN-konforme Blindenleitsysteme;

Haltestellenschilder;

Fahrgastunterstand bei Haltestellen mit mehr als 10 Einsteigern taglich mit

# Abfallbehélter

# Informationsvitrine (Fahrplanaushang, Umgebungsplan, Liniennetzplan, Tarifzonen)
Beleuchtungsanlage (im Fahrgastunterstand integriert oder auRerhalb des FGU im Warteflachenbereich;
o kleinere erforderliche Anpassungen an das Umfeld in Lage und Hohe;

o Fahrradabstellbtigel auf der befestigten Warteflache, ein Bedarf von mehr als 3 Biigeln ist durch Z&hlungen
nachzuweisen.
o Zuwendungsfahige Ausgaben sind auch erforderliche Grunderwerbsausgaben.

o O O O O

o

Antrage sind bis zum 31.05. des Jahres flir das Folgejahr einzureichen. Die Forderquote betragt 75% der zu-
wendungsfahigen Ausgaben.

Dem Antragsschreiben sind folgende Unterlagen beizufiigen:

Anlage 1: Darstellung der Einzelmalinahmen und Kosten je Haltestelle;

Anlage 2: Dokumentation des Bestandes und Erlduterung der einzelnen HaltestellenmaRnahme;
Konzeptskizzen der geplanten MaBnahmen;

Liniennetzplan / Fahrpléne;

Stellungnahme des OPNV-Aufgabentragers;

Stellungnahme des zusténdigen Behindertenbeauftragten / Behindertenbeirats;

Stellungnahme aller betroffenen Verkehrsunternehmen;

ggf. Zustimmung des Strallenbaulasttrégers;

gof. Auszug aus der Bodenrichtwertkarte / Verkehrswertgutachten.

0O O O 0O O O 0O O O

Weitergehende Informationen sind dem LNVG-Merkblatt zu entnehmen.
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3.2  Forderung uiber Mittel nach § 7b des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes

Seit der Neufassung des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG) zum 01.01.2017 stehen den OPNV-
Aufgabentrégern zusétzliche finanzielle Mittel nach § 7a ,Ausgleichszahlungen fur die Finanzierung des Ausbil-
dungsverkehrs im straengebundenen offentlichen Personenverkehr” und nach §7b ,Finanzielle Unterstitzung
fur die Weiterentwicklung des straBengebundenen offentlichen Personenverkehrs® zur Verfugung. Nach §7b
Abs. 2 sollen die Mittel inshesondere flr die Entwicklung von flexiblen Bedienformen verwendet werden. Sie
diirfen aber auch fir MaRnahmen eingesetzt werden, mit denen der OPNV qualitativ und quantitativ weiterent-
wickelt wird. In der Begrindung zum Gesetzesentwurf werden ausdriicklich Investitionen in die Infrastruktur,

z2.B. die Herstellung von Barrierefreiheit, genannt. (vgl. Niederséchsischer Landtag, 17. Wahlperiode, Drucksache 17/5836,
Okt. 2016, S. 18).

Damit konnen OPNV-Aufgabentrager aus den Mitteln nach § 7b also auch HaltestellenmaRnahmen finanziell
fordern. Ob ein OPNV-Aufgabentrager die Mittel nach §7b auch fiir eine Forderung von Haltestellenvorhaben
nutzt und - wenn ja — in welcher Hohe bleibt der Entscheidung vor Ort iberlassen.

Forderrichtlinien flir HaltestellenmalRnahmen haben der Landkreis Cuxhaven und der ZVBN schon seit einigen
Jahren erlassen. Die Fordermittel stehen dem jeweiligen StraRenbaulasttrager zusatzlich zur Landesférderung
zur Verfligung.

4. Barrierefreier OPNV: Gesetzliche Grundlagen

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) legt im § 8 fest, dass 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und
Beforderungsmittel im OPNV mdglichst weitgehend barrierefrei zu gestalten sind. Barrierefrei bedeutet, dass
Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel fiir behinderte Menschen ohne besondere Erschwernis und grund-
satzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

Das novellierte und seit dem 01.01.2013 gultige PBefG trifft im § 8 Abs. 3 folgende Aussagen:
o Die Aufgabentrager haben in ihrem NVP die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrénkten

Menschen mit dem Ziel zu berticksichtigen, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum
1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

o Die genannte Frist gilt nicht, sofern im Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet wer-
den.

o Bei der Aufstellung des NVP sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeiréte, Verbénde der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbénde anzuhoren.

o AuBerdem muss der NVP Aussagen iber zeitliche Vorgaben und erforderliche MalRnahmen enthalten.

Die Formulierung im PBefG begriindet nach Auffassung des Niedersachsischen Ministeriums fir Wirtschatt,
Arbeit und Verkehr (MW) einen Planungsauftrag an die Aufgabentréager mit Beriicksichtigungsgebot im NVP.
Die Aufgabentréger sind verpflichtet, ein Programm zur Umsetzung der Mal3nahmen im NVP aufzustellen, aber

es beinhaltet kein Umsetzungsgebot. [Petra de Klein, Folienvortrag ,Rechtliche Rahmenbedingungen®, Folie 9, Niedersachsi-
sches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Workshop ,Barrierefreiheit im OPNV* am 24.11.2015 in Hannover].

Die Lander kénnen nach § 62 Abs. 2 PBefG den im § 8 Abs. 3 PBefG genannten Zeitpunkt der Zielerreichung
abweichend festlegen sowie Ausnahmetatbestdnde bestimmen, die eine Einschrédnkung der Barrierefreiheit
rechtfertigen. Allerdings missen die Grinde flir diese Ausnahmetatbestande nachweislich technisch oder wirt-
schaftlich unumganglich sein. Von dieser Mdglichkeit hat das Land Niedersachsen bhislang keinen Gebrauch
gemacht.

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, sind die Aufgabentrager Adressaten des PBefG und seiner Normierung
einer vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV. Dagegen ergeben sich fiir StraBenbaulasttrager aus den Bestim-
mungen des § 8 Abs. 3 PBefG keine unmittelbaren Pflichten!
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,Vollstandige Barrierefreiheit* stellt einen unbestimmten Rechtsbegriff dar. In der Praxis ist die Umsetzung nicht
fir alle Gruppen von Menschen mit Beeintrachtigungen im gleichen Mal3e erreichbar, weil sich die Anforderun-
gen der jeweiligen Personengruppe an die Barrierefreiheit unterscheiden und z.T. sogar widersprechen (s. Kap.
4). ,Vollstandig* heil3t - sinnvoll und allgemein verstanden - eine mdéglichst weitgehende Annéherung an eine
den aktuell geltenden konkreten fachgesetzlichen Anforderungen entsprechende Gestaltung des OPNV im
Rahmen der Verh&ltnismalRigkeit.” [vgl. Petra de Klein, Rechtliche Rahmenbedingungen, Folie 11]

Die Umsetzung der im PBefG genannten Zielbestimmung erfordert die Entwicklung gemeinsamer Vorstellun-
gen, ein abgestimmtes Handeln sowie eine offene Diskussion aller Beteiligten darliber, wie die gesetzlichen

Vorgaben konkret umgesetzt werden sollen. [vgl. Hamburger Verkehrsverbund [HVV], ,Barrierefreier Neu-, Um- und Ausbau
der Bushaltestellen im Hamburger Verkehrsverbund. Feste bauliche Standards und weitere Empfehlungen. Ein Leitfaden fiir Baulast-
trager, 2016, S. 4]

5. Personengruppen mit eingeschrankter Mobilitat und ihre spezifischen Probleme
bei der Nutzung des OPNV

Aus der nachfolgenden Ubersicht sind die Personengruppen mit eingeschrankter Mobilitat oder Sensorik und

ihre haufig auftretenden Alltagsprobleme bei der OPNV-Nutzung dargestellt:

Personengruppe Alltagsprobleme bei der OPNV-Nutzung
Kleinwiichsige o Erreichbarkeit von Bedienelementen, Automaten, Entwertern, Sprecheinrichtungen und
Fahrgéste Festhaltemdglichkeiten
Blinde Fahrgaste o Auffinden der Haltestelle, Bahnsteigkante, Einstiegstir, Entwerter, Automaten und Be-
dienelemente
o Fehlen akustischer und haptischer Informationen (Fahr- und Liniennetzplane, Ausstiegs-

haltestelle, Storungsmeldungen)

o Auswahl der richtigen Linie / des richtigen Fahrtziels an zentralen Haltestellen

o Geféhrdungen, da visuelle Warnsignale nicht wahrnehmbar

o Verletzungsgefahr durch fehlende Orientierung (Abstirzen, Unterlaufen, Anstol3en)
Sehbehinderte o Je nach Schwere der Beeintrachtigung ahnliche Probleme wie bei blinden Fahrgasten
Fahrgéste
Gehdrlose / ertaubte o Verstehen von Informationen, die nur akustisch erfolgen
Fahrgaste o Gefahrdungen, da akustische Signale nicht wahrgenommen werden

o Verstehen komplexer schriftlicher Texte
Schwerhdrige o Je nach Schwere der Beeintréchtigung ahnliche Probleme wie bei gehdrlosen Fahrgas-
Fahrgéste ten
Rollstuhinutzende o Zugang zur Haltestelle, Bahnsteigen
Fahrgéste o Einstieg in die Fahrzeuge

o Aufstellung in den Fahrzeugen

o Erreichbarkeit von Bedienelementen
Rollatornutzende o Je nach Schwere der Beeintréchtigung ahnlich Probleme wie Rollstuhinutzende
Fahrgéste o Nutzung der Festhaltemdglichkeiten

o Fehlen von Sitzplatzen, an denen ein Rollator mitgefiihrt werden kann

o Fehlende Sicherungsmdglichkeiten von Rollatoren
Gehbehinderte o Je nach Schwere der Beeintréchtigung &hnlich Probleme wie Rollstuhinutzende
Fahrgéste
Greifbehinderte o Bedienung von Tastern, Entwertern, Automaten
Fahrgéste o Benutzung der Festhaltemdglichkeiten

Fahrgéste mit Konzen- | o Nichtverstehen von Fahr- und Liniennetzplénen, statischen und dynamischen Informatio-
trations- u. Orientie- nen sowie von Orientierungshilfen und Warnhinweisen
rungsheeintrachtigung

vgl. HVV, Leitfaden, S. 7 und Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Barrierefreier OPNV in Deutschland, 2013

Zu den mobilitatseingeschrankten Menschen im weiteren Sinne gehoren auch Fahrgéste mit Kinderwagen oder
Gepéck, die ggf. auf Hilfestellung durch Dritte beim Ein- und Aussteigen angewiesen sind oder keinen ausrei-
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chenden Abstellplatz im Fahrzeug finden. Auch altere Fahrgéste zahlen zur Gruppe der mobilitdtseingeschrank-
ten Personen. lhnen féllt das Treppensteigen, langes Laufen oder langes Stehen zunehmend schwerer und
auch die Standsicherheit ist nur noch eingeschrankt vorhanden. Auf3erdem gehen auch die Fahigkeit zur Erfas-
sung komplexer Sachverhalte sowie auch die Bereitschaft / Fahigkeit zum Umgang mit moderner Technik mit
zunehmendem Alter zuriick. Entsprechend wird — unter Beachtung des § 8 Abs. 3 PBefG — empfohlen, bei der
barrierefreien Gestaltung des OPNV die Belange von Menschen mit kérperlichen, sensorischen und kognitiven
Beeintrachtigungen insgesamt zu beriicksichtigen, ohne bestimmte Teilgruppen auszunehmen. (vgl. HVV, Leitfa-
den, S. 7-8).

6. Anforderungen an die barrierefreie Planung, Gestaltung und Ausstattung von

Haltestellen
Die Barrierefreiheit im OPNV kann nur im Zusammenspiel der Aspekte Haltestelleninfrastruktur, Gestaltung und
Ausstattung der Fahrzeuge sowie Information und Kommunikation mit dem Kunden erreicht werden. Auch der
Betrieb und die Unterhaltung der Anlagen (u.a. Wartung, Reinigung, Freihaltung) sowie der Kundenservice tra-
gen zur barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV bei.

In Bezug auf die Ausgestaltung von Haltestellen und im Zusammenspiel mit den Fahrzeugen sind inshesonde-
re folgende Anforderungen zu beriicksichtigen:

o niveaugleicher Einstieg;

stufenfreier Haltestellenzugang;

Auffinden des Haltestellen- und Einstiegsbereiches;

barrierefreie Nutzbarkeit aller Elemente der Haltestellenausstattung;

visuelle, akustische und taktile Informationen.

o O O O

Nachfolgend werden die wesentlichen Aspekte einer barrierefreien Haltestellenplanung und —infrastruktur dar-
gelegt und ihre Bedeutung fiir mobilitats- und sensorisch eingeschrénkte Personen herausgestellt. Die Umset-
zung der Merkmale tragt entscheidend dazu bei, dass die 0.g. Anforderungen weitgehend erfiillt werden und
behinderte Menschen den OPNV in der allgemein iiblichen Weise, ohne besondere Erschwernisse und ohne
fremde Hilfe nutzen kdnnen.

6.1 Systemische Abstimmung von Haltestelle und Fahrzeug

Fur einen mdglichst niveaugleichen Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug sind Haltestellen und Fahrzeuge auf
Basis ortlicher Gegebenheiten aufeinander abzustimmen. Entsprechend der DIN 18040-3 sollte die Reststufe
und Spaltbreite zwischen Fahrzeugboden und Bussteigkante grundsétzlich nicht mehr als 5 cm betragen. GroRRe
Unterschiede sind durch eine fahrzeuggebundene Rampe auszugleichen. Fir eine selbststandige Nutzung der
Rampe durch Rollstuhlfahrer/innen darf die Neigung der Rampe hochstens 12% betragen, da bei gréReren Nei-
gungswinkeln die Kippgefahr signifikant ansteigt.

An der Haltestellenkante ist eine feste, verformungsfreie Fahrspur fiir das Fahrzeug anzustreben, damit die
Einstiegshohe dauerhaft gewahrt bleibt und Schéaden am Fahrzeug vermieden werden. Die Bordsteinhdhe sollte
mindestens 16 cm (VBN: 15 cm) (iber Fahrbahnniveau betragen, da diese auch von Niederflurbussen mit ihren
Uberhangen problemlos befahrbar sind. Auch Bordsteinhéhen von 18, 20 oder 22 cm kénnen zielfiihrend sein.
Letzteres ist abhéngig vom Fahrzeugeinsatz und setzt optimale Bedingungen im Stralenraum mit ausreichend
langen und stérungsfreien Anfahrmdglichkeiten voraus. Analog ist auch auf eine méglichst gradlinige Ausfahrt
des Fahrzeugs aus dem Haltestellenbereich sicherzustellen. Bei reinen Blirgerbushaltestellen kann von diesen
Empfehlungen abgewichen werden, allerdings kénnte dann die Forderfahigkeit verloren gehen.
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Fur die Reduzierung der Spaltbreite zwischen Wagenkasten und Warteflache wird die Verwendung von Halte-
stellenborden aus Formsteinen empfohlen, sog. Sonderborde. Diese dienen den Bussen als Anfahrhilfe und
unterstiitzen eine bordsteinparallele Anfahrt und damit die Minimierung des Restspalts. Beim Einbau von Son-
derborden ist grundsétzlich auf eine saubere bauliche Ausflinrung zu achten, damit die Profilsteine

als Anfahrhilfe wirken und eine hindernisfreie Spurfiihrung bilden,

eine dauerhafte und wartungsarme Haltestellenkante bilden,

beim direkten Anfahren verschiebesicher sind,

eine hohe Trittsicherheit aufweisen und

den Ein-/Ausstieg vor allem fir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste erleichtern. (vgl. HVV, Leitfaden, S. 8f)

o O O O O

Beim Einbau von Sonderborden ist darauf zu achten, dass der Versatz zwischen den normal hohen Borden und
den Sonderborden durch Ubergangssteine ausgeglichen wird. Sofern in die Sonderbordanordnung Entwésse-
rungselemente integriert werden missen, sollte diese zuerst ausgerichtet und eingebaut werden und die Son-

derborde sodann sauber fluchtend ergénzt werden, damit keine reifenschadlichen Kanten entstehen. [vgl. HvV,
Leitfaden, S. 471]

6.2 Bewegungsraum auf Haltstellen-Warteflachen

Bei der Einrichtung einer Bushaltstelle ist zu beriicksichtigen, dass Rollstuhlfahrer/innen ausreichend Bewe-
gungsflachen zum Rangieren vor Bedienungseinrichtungen (z.B. Fahrgastinformationstafeln, Fahrkartenauto-
mat) oder zur Ansteuerung des Einstiegsbereiches bendtigen. Festgelegt ist hier die Mindestflache von 1,50 m x
1,50 m. Dementsprechend muss an Haltestellen, bei denen eine Einstiegshilfe notwendig ist, vor der ausge-
klappten Einstiegshilfe (Rampe) ein einbaufreier Bewegungsraum von 1,50 m Tiefe vorhanden sein. Die Warte-
flache weist dann eine Gesamttiefe von mindestens 2,50 m (L&nge der Rampe plus Bewegungsraum) auf. Ist
die Haltestelle mit einem Fahrgastunterstand ausgeriistet, muss die Aufstellflache so tief sein, dass mindestens
1,50 m zwischen Bordsteinkante und Unterstand verbleiben.

In Durchgéngen und an kurzen, geraden Engstellen muss eine Mindestdurchgangsbreite von 1,00 m (in Aus-
nahmeféllen wenigstens 0,90 m) vorhanden sein.

Bewegungsflachen mussen fir die barrierefreie Nutzung eben und erschitterungsarm sowie bei jeder Witterung
fur Rollstlihle, Rollatoren und Kinderwagen befahrbar sein. Plattenbelédge mit hohem Fugenanteil oder sehr grob
strukturierte Oberflachen sind problematisch fiir Rollstlihle, Rollatoren und Kinderwagen und daher ungeeignet.
Als Bodenbelag kénnen Gehwegplatten, Betonpflaster, Asphaltbelag oder Ahnliches eingesetzt werden.

Schliel3lich ist im Sinne der Barrierefreiheit darauf zu achten, dass die fiir die Entwasserung notwendige Langs-
und Querneigung der Warteflache den Wert von 2,5 — 3% nicht tbersteigt. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 9f]

6.3 Barrierefreie Zuwegung und Auffindbarkeit von Bushaltestellen

Um blinden und seheingeschrankten Fahrgésten die Orientierung zu erleichtern und den selbststandigen Ein-
stieg in das Fahrzeug zu ermdglichen, muss eine Haltestelle mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet sein.
Diese Bodenindikatoren sollten einheitlich gestaltet sein und einen hohen taktilen, visuellen und moglichst auch
akustischen Kontrast zum angrenzen Bodenbelag aufweisen. An Bushaltestellen kommen i.d.R.
Auffindestreifen, Einstiegsfelder und ggf. Leitstreifen zum Einsatz.

Auch die Zuwegung zur Haltestelle beeinflusst die barrierefreie Nutzbarkeit. Grundsatzlich ist auf eine stufenlo-
se und barrierefreie Zuwegung auf den zufiihrenden Gehwegen zu achten. Dies wird z.B. erreicht durch hinder-
nisfreie und ausreichend breite Gehwege, einen ebenen Bodenbelag, akustische Zusatzeinrichtungen an Licht-
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signalanlagen, abgesenkten Bordsteinen oder die Ausstattung von Querungsstellen mit taktil erfassbaren Bo-
denindikatoren. Grol3ere Hohenunterschiede sind mit Rampen auszugleichen. [vgl HVV, Leitfaden, S. 10]

6.4  Sonstige Elemente der Haltestellenausstattung

Einbauten und Mdbilierung an Haltestellen (z.B. Fahrgastunterstande, Abfallbehdlter, Mast, Informationsvitrinen,
Fahrkartenautomaten) miissen stufenlos erreichbar sein und auf3erhalb der erforderlichen Bewegungsflachen
fir Rollstuhlfahrer/innen liegen. Der Abstand von Bodenindikatoren zu fest installierten Elementen darf 60 cm
nicht unterschreiten. Fur alle Ausstattungselemente ist grundsatzlich auf eine visuell und taktil kontrastreiche
Gestaltung zu achten, um fiir Blinde und sehbehinderte Menschen auffindbar zu sein. Das Mobiliar muss friih-
zeitig mit dem Langstock ertastbar sein, um die Gefahr des Unterlaufens oder Anstoflens zu vermeiden.
Schwebend installierte Elemente, hohe Durchlésse oder Elemente mit iberkragendem Lichtraumprofil sind in-
nerhalb der von Einbauten und Hindernissen frei zuhaltenden lichten Raumhéhe von 2,25 m zu vermeiden oder
durch spezielle Tasthilfen (z.B. Querstreben, feste Sockel) abzusichern.

An Einstiegshaltestellen sollten in Abh&ngigkeit von der Bedienungsfrequenz, von der Lage der Haltestelle im
StraBenraum und von den ortlichen Gegebenheiten Fahrgastunterstande (FGU) aufgestellt werden. Aus
Sicherheitsgriinden und um Sichtkontakt zwischen Fahrer/in und Fahrgast herzustellen, sollten FGU transparent
und beleuchtet sein. Es ist auf eine kontrastreiche Markierung der Glaswande zu achten. FGU sollten mit einer
Informationsvitrine und Sitzgelegenheiten ausgestattet sein, die nebeneinander angeordnet werden. Innerhalb
des FGU muss eine ausreichende Standfl&che flr einen Rollstuhl bzw. Kinderwagen vorhanden sein. Die Fahr-
gastinformation in Vitrinen ist ausreichend zu beleuchten bzw. kann auch durch die Umgebungsbeleuchtung
erreicht werden.

Haltestellenbereiche sollten allgemein gut ausgeleuchtet werden, um das Sicherheitsempfinden zu erhéhen, die
Lesbarkeit der Fahrplane zu gewahrleisten und das Erkennen von Kontrasten und Bodenindikatoren sicherzu-
stellen. Wenn mdglich, sollte der Standort der Haltestelle auf die Straenbeleuchtung ausgerichtet sein. Wenn
die Umgebungsbeleuchtung nicht ausreicht, ist eine Eigenbeleuchtung der Haltestelle vorzusehen. In [&ndlichen

Regionen ohne Stromversorgung an der StralRe kdnnen Solarleuchten eine Alternative sein. [vgl. HVV, Leitfaden,
S. 10f]

6.5 Haltestellentypen und Anfahrbarkeit

Die Wahl des Haltestellentyps und die Lage der Haltestelle im Stralenraum haben entscheidende Auswirkung
auf die Barrierefreiheit. Beim Neu-, Um- oder Aushau von Haltestellen sollte darauf geachtet werden, dass die
eingesetzten Fahrzeuge die Halttestelle reibungslos und gerade (d.h. parallel zum Bord) anfahren kénnen. Au-
Rerdem ist auf eine ausreichende Flachenaufteilung zwischen OPNV und dem (motorisierten) Individualverkehr
im Straenraum zu achten. Es sollte eine An- und Abfahrtssituation ermdglicht werden, die zu einem maoglichen
geringen Versatz zwischen Haltestelle und Fahrzeug fiihrt.

Das Buskap (Abb. 2, S. 9) bietet i.d.R. die groRte Gewahr, dass das gerade Heranfahren der Busse parallel
zum Bord der Haltestellenanlage mdglich ist, weil dies nicht durch z.B. (widerrechtlich) abgestellte Fahrzeuge
verhindert wird. Dadurch kann eine geringe Reststufe und —spalte zwischen Fahrzeug und Haltestellenbord
erreicht werden. Eine zusatzliche Querbeschleunigung bei An- bzw. Abfahrt wird vermieden. AufRerdem ermdg-
licht dieser Haltestellentyp dem Fahrpersonal die schnelle und problemlose Einordnung in den flieBenden Ver-
kehr. Zudem bietet dieser Haltestellentyp im Regelfall die Mdglichkeit zur Anlage einer mdglichst grof3ziigigen
Warteflache. Das Buskap bietet daher optimale Voraussetzungen fiir ein barrierefreies Ein- und Aussteigen an
Haltestellen.
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Die Haltestelle am Fahrbahnrand (Abb. 1, S. 9) ermdglicht i.d.R. eine gerade Anfahrbarkeit der Haltestelle
durch die Busse. Probleme kénnen entstehen, wenn Kraftfahrzeuge unmittelbar vor oder hinter der Haltestelle
parken und dadurch das direkte Anfahren des Haltestellenbordes verhindern. Mit der Markierung einer Parkver-
botszone, der Anordnung von Halteverbotsschildern oder einer gesicherten FuRgangerquerung (Lichtsignalan-
lage, Zebrastreifen) kann dieser Nachteil gemindert werden.

Busbuchten (Abb. 3, S. 9) sollten nur in besonderen Féllen, in denen die Leistungsféhigkeit und Sicherheit des
StraRenverkehrs oder verkehrliche Griinde (z.B. Anschlussherstellung) dies erfordern, angelegt werden. Sie
beginstigen den flieBenden Verkehr, haben aber fiir die Fahrgaste des OPNV und im Hinblick auf die
Barrierefreiheit gravierende Nachteile: Bei Ein- und Ausfahrt entstehen unglinstige Querbeschleunigungen,
insbesondere auch fiir stehende Fahrgaste. Zudem ergeben sich betriebliche Nachteile beim Wiedereinfadeln in
den flieBenden Verkehr. Der Bus kommt i.d.R. nicht parallel zum Bord zum Halten, so dass ein groRerer Spalt
zwischen Warteflache und Fahrzeug entsteht, der fir Fahrgaste mit Handicap nur schwer bzw. mit fremder Hilfe
zu Uberwinden ist. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 11]

Auf3erdem ist zu beachten, dass eine ordnungsgemal’ angelegte Bushucht nach den ,Empfehlungen fiir Anla-
gen des offentlichen Personennahverkehrs (EAQ)* der Forschungsgesellschatft fiir Straken- und Verkehrswesen
(FGSV) eine Entwicklungslange von 88,70 m und damit einen groRen Flachenbedarf hat. In der Realitat diirfte
die empfohlene Entwicklungslange flir Busbuchten eher selten anzutreffen sein und die beschriebenen Proble-
me im Hinblick auf die Gewahrleistung eines barrierefreien Ein- und Ausstieges sind im Vergleich zu den ande-
ren Haltestellentypen hier am groRten.

Innerorts sollte daher der Eirichtung von Haltestellenkaps oder dem Halt am Fahrbahnrand der Vorzug gegeben
werden. Busbuchten sollten im Hinblick auf die Belange der Barrierefreiheit innerorts nur in begriindeten Aus-
nahmeféllen eingerichtet werden, wenn 0rtliche Rahmenbedingungen (z.B. auf freien Strecken bzw. an ver-
kehrsreichen StralRen) oder betriebliche Griinde (z.B. Anschlussherstellung) andere Lésungen nicht ermdgli-
chen. Folglich sollte auch beim Um- oder Ausbau einer bestehenden Bushaltestelle gepriift werden, ob durch
die Wahl eines anderen Haltestellentyps, z.B. Umwandlung einer Busbucht zum Buskap, die Ein- und Aus-
stiegsverhaltnisse optimiert werden kdnnen. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 12]
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1. Barrierefreie Haltestellen: Standards und Empfehlungen
71 Grundlagen

Basis flir die erarbeiteten Standards und Empfehlungen fir barrierefreie Haltestelle sind die Anforderungen in
den allgemein anerkannten Regelwerken und Richtlinien zur barrierefreien Gestaltung von Verkehrsanlagen:

o DIN 1450 ,Schriften - Leserlichkeit*, 2013
o  DIN 18040-1 ,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 1: Offentliche Gebaude* (2010)

o  DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum®
(2014)

o DIN 32975 ,Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung“ (2009)
o DIN 32984 ,Bodenindikatoren im ¢ffentlichen Raum* (2011)

Forschungsgesellschaft fiur StraBen- und Verkehrswesen: ,Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen
Personennahverkehrs* (EAO, 2013)

o Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen: ,Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen®
(HBVA, 2011)

o Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen: ,Richtlinien fiir die Anlage von Landstral3en®
(RAL, 2012)

o Forschungsgesellschaft flir Stralen- und Verkehrswesen: ,Richtlinien fir die Anlagen von Stadtstralen”
(RASt 06, 2006)

7.2 Baulicher Mindeststandard und weitere Empfehlungen

Von der Definition gestaffelter Ausbaukategorien wird abgesehen. Dafir wird ein Mindeststandard fiir die
barrierefreie Gestaltung von Haltestellen definiert, der nur Vorgaben fiir die wesentlichen baulichen Merkmale
einer barrierefreien Haltstelle umfasst und grundsétzlich an jeder Haltestelle umgesetzt werden soll (zu Aus-
nahmen/Abweichungen siehe unten).

Der Mindeststandard umfasst die barrierefreie Mindestausstattung einer Haltestelle und soll im Falle eines
Neu-, Um- und/oder Ausbaus fir jede Haltestelle eingehalten werden.

Der erweiterte Standard umfasst den Mindeststandard zuzlglich betrieblicher oder fahrgastbezogener Zusatz-
ausstattungen wie z.B. Fahrgastunterstdnde (FGU), dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI) oder Bligel
zum sicheren AnschlieRen von Fahrradern. Inwieweit Zusatzausstattungen vorgesehen werden, bleibt den zu-
standigen StralRenbaulasttragern vorbehalten. Sie werden sich in erster Linie an die Funktion der Haltestelle im
Liniennetz (z.B. Verknupfungshaltestelle) und an der Bedienungsfrequenz orientieren. Es werden an dieser
Stelle Empfehlungen ausgesprochen, wie die Zusatzausstattungen in Bezug auf die Barrierefreiheit gestaltet
werden sollten.

Ziel ist die Umsetzung des Mindeststandards. Sollte dies am vorgesehenen Standort nicht méglich sein, sollten
vordefinierte Planungsschritte gepriift und deren Ergebnisse dokumentiert werden. Wenn auch nach dieser
Priifung der Mindeststandrad nicht eingehalten werden kann, sollten mdglichst viele Aspekte der Barrierefreiheit
umgesetzt werden.

Busbahnhofe bzw. gréliere Verknupfungsanlagen werden i.d.R. von zahlreichen Buslinien frequentiert. Die An-
zahl der Haltestellenpositionen ist deutlich héher als bei Standardhaltestellen im StraBenraum. Diese Anlagen
weisen einen hoheren Platzbedarf auf und stellen besondere Anforderungen an die Bauform, auch stédtebauli-
che Aspekte kdnnen bei der Gestaltung eine Rolle spielen. Die barrierefreie Gestaltung von Busanlagen beruht
im Grundsatz auf dem o0.g. Mindeststandard. Die Ausstattungsmerkmale variieren jedoch in Abhangigkeit von
der Bauform, den Wegebeziehungen oder der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln. Aus diesem Grund
sind groRere Busanlagen nicht Gegenstand dieses Konzeptes.
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Mindeststandards

Nachfolgende, tabellarische Ubersicht in Anlehnung an HVV, Leitfaden, S. 15ff und dem MW-Gutachten ,Studie
zur Harmonisierung der Haltestellenkataster”, S. 15ff.

Warteflache

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Erreichbarkeit | Warteflache muss stufenlos | o Mindestens ein stufenloser Gehwege sind ausreichend | DIN 18040-3
erreichbar sein Zugang. breit anzulegen und zu HBVA

o Bei groReren Niveauunter- befestigen. Es sollte eine EAO
schieden sollten Rampen vor- | nutzbare Gehwegbreite von
handen sein. mind. 1,80 m, vorzugsweise
o Im Zugangsbereich/in Durch- von 2 m, eingehalten wer-
gangen muss eine lichte den.
Durchgangshbreite von mind. 1 | Bordsteine im Zugangshe-
m eingehalten werden; nur in reich sollten gem. DIN
Ausnahmefallen sind 0,90 m 32984 abgesenkt werden. DIN 18040-1
zuléssig.

Erreichbarkeit | Rampen mlssen verkehrs- | o Mindestbreite von Rampen Je nach Frequentierung DIN 18040-1
sicher und fiir mobilitatsein- 1,20 m. kann bei Rampenlangen > | DIN 18040-3
geschrénkte Personen o Léngsgefélle max. 6%. 6 m fur die Begegnung von
barrierefrei nutzbar sein o Querneigungen unzuléssig. Rollstiihlen eine Flache von

o An Zu-/Abgéngen von Ram- 1,80 x 1,80 oder entspre-
pen Bewegungsflachen von chende Ausweichmdglich-
mind. 1,50 x 1,50 m. keiten erforderlich werden.

oAb 6 m Rampenlénge ist ein
Zwischenpodest mit nutzbarer
Lange von 1,50 m vorzusehen.

o InVerlangerung einer Rampe
darf keine Treppe angeordnet
werden.

Neigung Warteflache ist neigungs- o Max. L&ngsneigung 3%. Betragt die L&ngsneigung DIN 18040-3
arm und mit geringem o Querneigung soll lotrecht zur zwischen 3 und 6% sollten | H BVA
Quergefalle gestaltet Gehrichtung nicht mehr als im Abstand von max. 10m | EAO

2,5% betragen. ebene Bereiche zum Aus-
ruhen/Abbremsen vorgese-
hen werden.

Bodenbelag | Warteflache verfiigt uber o Befestigter Oberflachenbelag Baumaterialien mit ebenen, | DIN 18040-3
einen befestigten Belag, der erschiitterungsarmen, EAO

leicht, erschiitterungsarm
und gefahrlos begeh- und
befahrbar ist.

rutschfesten sowie fugenlo-
sen bzw. engfugigen Ober-
flachen (Gehwegplatten,
Pflastersteine, Bitumen).
Warteflache sollte vom
Seitenraum oder Gehweg
visuell unterscheidbar sein.
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Warteflache (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Bewegungs- | Ausreichende Bewegungs- | o Mindestflachenbedarf 1,50 x Die nutzbare Breite der DIN 18040-3

flache flachen fiir 1,50 m. Warteflache betrégti.d.R. 3 | HBVA
Rollstuhlifarer/innen fir o Diese Mindestflache muss -4 m, sollte jedoch die RASt
Richtungswechsel und auch vor Einbauten (FGU) und | Mindestbreite von 2,50 m EAO
Rangiervorgénge fahrzeugseitigen Einstiegshil- nicht unterschreiten, insbe-

fen gewahrleistet sein. sondere nicht an der 2. T(r.
o Firden Einsatz von fahrzeug- | Bei starkem Fahrgastauf-
seitigen Einstiegshilfen (Ram- | kommen oder bei hohem
pen) ist im Bereich der 2. Tr Fahrgastlangsverkehr sind
eine anbaufreie Flache von groRere Breiten erforderlich.
mind. 2,50 x 2,50 m erforder- Sollten 2,50 m Breite nicht
lich. umsetzbar sein, kann durch
Einsatz eines Formsteins
mit mind. 22 cm Hohe und
bei Sicherstellung einer
geraden An- und Abfahrt
der Busse ein barrierefreier
Einstieg ggf. auch ohne
Rampeneinsatz ermdglicht
werden. In diesen Féllen
kann die nutzbare Breite auf
mind. 1,50 m reduziert
werden. Fir Formsteine mit
22 cm Hohe gelten beson-
dere Voraussetzungen.
Auch die eingesetzten
Fahrzeuge mussen Tiirsys-
teme aufweisen, die mit
dem Sonderbord in Hohe
von 22 cm kompatibel sind.

Bewegungs- | Ausreichende Sicherheits- o Beihinter der Warteflache EAO

flache absténde zu anderen Ver- gefuhrten Radwegen ist ein RASt
kehrsflachen Zuschlag flir einen rlickseitigen

Sicherheitsstreifen von 0,50 m
zu berticksichtigen.

o Beibeengten Verhéltnissen
kann dieser auf 0,30 m redu-
ziert werden.

Bordstein Reduzierung von Restspalt | o Bordsteinhdhe mind. 16 cm Bei ausreichend langen und | RASt
und —stufe zwischen Halte- (VBN: 15 cm) Uber StraRenni- | gradlinigen Anfahrmdglich-
stellenbord und Fahrzeug- veau. keiten und/oder bei Warte-
einstieg. o Wenn gradlinige und storungs- | flachen <2,50 m sollte
Ein-/Ausstieg mit Rollstuhl/ freie Anfahrt gewahrleistet ist, | gepriift werden, ob eine
Rollator soll ohne besonde- sollte eine Bordhdhe von 18 cm | Bordhohe von 22 cm reali-
re Erschwernis moglich sein gewahlt werden (Buskap, Hal- | sierbar ist, um einen Ein-

testelle am StralRenrand). stieg ohne Einstiegshilfen
o BeiBordhéhe > 18 cmistdas | zu ermdglichen. Die Kom-
Bord visuell kontrastierend vom | patibilitdt mit den eingesetz-
Belag der Warteflache auszu- | ten Fahrzeugtypen ist zu
fuhren. beachten.
Verwendung von Formstei- | HBVA
nen (Sonderborde) wird EAO

empfohlen, da sie den Spalt
zwischen Fahrzeug und
Bord reduzieren und eine
gute Anfahrhilfe bieten.
Sofern eine Bordhohe von
22 cm vorgesehen ist, kann
nur ein spezielles Sonder-
bord zum Einsatz kommen.
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Warteflache (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Boden- Der Einstiegshereich (Tur 1) | o Warteflachen sind mit Boden- | Bei Querung eines Radwe- | DIN 18040-3
indikatoren ist mittels taktiler und visuell indikatoren auszustatten. Min- | ges ist der Auffindestreifen | DIN 32984

kontrastierender Bodenindi-
katoren auffindbar

destmafe gem. DIN.

Einfachhaltestellen:
o Auffindestreifen (mit Rippen-

profil parallel zum Bord) mit
Tiefe von mind. 60 cm, vor-
zugsweise 90 cm (iber die ge-
samte Breite des Gehwegs.
Streifen endet in einem Ein-
stiegsfeld (Rippenprofil parallel
zum Bord), das die Position
des Einstiegs (Tur 1) markiert.
Einstiegsfeld schlief3t in Fahrt-
richtung des Busses unmittel-
bar an den Mast an.

MafRe Einstiegsfeld: Breite 120
cm, Tiefe 90 cm; Abstand zum
Bord 30 cm.

Mehrfachhaltestellen
o Markierung des Haltestellenbe-

reiches durch einen Leitstreifen
(Rippenprofil parallel zum
Bord) mit Breite von 30 cm
uber die gesamte Bussteiglan-
ge parallel zur Bordsteinkante.
Leitstreifen geht mittig vom
Einstiegsfeld ab; Abstand zur
Bordsteinkante 60 cm.

An Mehrfachhaltestellen ohne
feste zweite/dritte Abfahrtsposi-
tion sind nur im vorderen Ein-
stiegsbereich Auffindestreifen
und Einstiegsfeld erforderlich.
Abstand zwischen Bodenindi-
katoren zu fest installierten
Elementen, an denen vorbeige-
fihrt werden soll, darf 60 cm
nicht unterschreiten.

zu unterbrechen.

An (End-)Haltestellen, die
nur zum Ausstieg dienen,
sind keine Bodenindikato-
ren notwendig.
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Ausstattung / Mébilierung
Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Haltestellen- | Mast wird einheitlich aufge- | o Mast soll so platziert werden, Bei Platzmangel, z.B. Geh- | DIN 18040-3
mast stellt und erméglicht sehbe- dass er sich auf Hohe der weg <2,50 m, direkt an- H BVA
hinderten Menschen das Fahrzeugfront des haltenden grenzender Bebauung oder
Auffinden der Tr 1. Busses befindet. topografischen Besonder-
o Mast steht in Fahrtrichtung heiten, kann der Mast auf
hinter dem Einstiegsfeld im der fahrbahnabgewandten
Schwenkbereich des Lang- Seite bzw. an der inneren
stocks. Leitlinie einer Hauswand
o Abstand zur Bordkante betrdgt | platziert werden.
i.d.R. 50 cm (wenn die Fahne | Wenn auch dann der Min-
von der Fahrbahn weg zeigt). destflachenbedarf fiir Roll-
Ist die Fahne Richtung Fahr- stuhlfahrer/innen nicht
bahn ausgerichtet, dann solle eingehalten werden kann,
der Abstand erhoht werden. sollte eine Verlegung der
o Position des Mastes darf den Haltestelle gepriift werden.
Mindestflachenbedarf von Roll-
stithlen nicht einschranken.
o Zur eindeutigen Unterschei-
dung von anderen Masten im
StraRBenraum haben die Halte-
stellenmasten eine einheitliche
Lackierung.
Aushang- Aushangfahrplan sollte o An jeder Haltestelle ist am An Haltestellen mit Fahr-
kasten / einheitlich aufgehéngt Haltestellenmast ein Aushang- | gastunterstand und Infor-
Aushang- werden und eine akzeptable kasten zu befestigen. mationsvitrine kann der
fahrplan Lesehohe firr alle Fahrgaste | o Hohe zwischen 1 m (Unterkan- | Aushangfahrplan am Mast
aufweisen. te) und 1,70 m (Oberkante). entfallen.
Mittlere Sichthohe betrégt dann | Es ist zu beachten, dass
1,40 m. unter dem Aushangfahrplan
o Es sollten max. 2 Aushang- kein Abfallbehalter ange-
fahrplane tbereinander ange- | bracht wird.
bracht werden.
o Beimehr als 2 Fahrplanen ist
der Einsatz einer Vitrine oder
eines Rondells vorzusehen. In
diesem Fall ist zu gewahrleis-
ten, dass um den Mast der
Mindestflachenbedarf von
Rollstiihlen von 1, 50 m x 1,50
m eingehalten wird.
Abfallbehdlter | Ausstattungselemente o An jeder Haltestelle soll ein Abfallbehdlter sollten au- BO Kraft §32
miissen stufenlos erreich- Abfallbehdlter aufgestellt wer- Rerhalb der Bewegungsfla- | DIN 18040-3
bar sein. den. chen liegen und der Ab- H BVA

Sie sind visuell kontrast-
reich und taktil erkennbar
Zu gestalten.

o Befestigungshéhe max. 90 cm
(Oberkante)

o Behdlter sollten taktil friihzeitig
erkennbar sein.

stand von mind. 60 cm von
Bodenindikatoren sollte
eingehalten werden.

Nur wenn kein anderer
Standort mdglich ist, sollte
der Behalter am Mast an-
gebracht werden. In diesem
Fall sind sie vom Einstiegs-
feld abgewandt zu montie-
ren. Dies geht allerdings
nur, wenn der Aushang-
fahrplan im FGU angeord-
net ist.
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Ausstattung / Mobilierung (Fortsetzung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Beleuchtung | Ausreichende und blend- o Haltestellen sollten ausrei- Blendfreie Grundbeleuch- DIN 18040-3
freie Beleuchtung chend beleuchtet sein. tung ohne Schattenbildung. | EAO

o

Anordnung mdglichst in unmit-

telbarer Nahe von Lichtquellen.
Ansonsten: Eigene Lichtquelle.

An Straen ohne Stromver-
sorgung kénnen Solarleuch-
ten eine Alternative darstel-
len.

7.2.2 Erweiterte Standards
In Abh&ngigkeit der Bedienungshé&ufigkeit der Haltestelle, inrer Lage im Straenraum sowie ihrer Funktion kon-
nen weitere Ausstattungselemente zusatzlich zum Mindeststandard vorgesehen werden, die aus der nachfol-
genden Ubersicht zu entnehmen sind. Diese Ubersicht ist in Anlehnung an den HVV. Leitfaden (S. 20ff) und der

MW-Studie (S. 18ff.) entwickelt worden.

Ausstattung / Mdbilierung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Fahrgast- FGU sind stufenlos erreich- | o FGU missen stufenlos er- Zur einheitlichen und hin- DIN 18040-3
unterstand bar und bieten ausreichend reichbar sein. dernisfreien Aufstellung
(FGU) Aufstellflache fir Rollstihle | o Lichte Hohe betragt 2,25 m. des FGU bietet sich der
o GroRe ist so zu bemessen, Raum zwischen Haltestel-
dass innerhalb des FGU eine lenmast und Bustr 2 an.
einbaufreie Aufstellflache fir
Rollstiihle von mind. 1,50 x
1,50 m vorgehalten werden
kann.
Erforderliche Bewegungs- o Zwischen Seitenwénden des Durchgangsbreite kann HBVA
flachen werden freigehalten FGU und Bordkante ist eine 2.B. bei baulichen Zwéngen | EAO
Durchgangsbreite von mind. auf 1 m reduziert werden,
1,50 m freizuhalten. wenn hinter dem FGU
o FGU diirfen Einsatz von mind. 1,50 m Gehwegbreite
Klapprampen nicht behindern | vorhanden ist und keine
(2,50 m Klapprampe + Bewe- | Behinderungen fiir Ram-
gungsflache). peneinsatz vorliegt.
Bei Verzicht auf Seiten-
scheiben kann die Dach-
kante des FGU bis 0,75 m
an die Bordkante gesetzt
werden, wenn Durchgang
von mind. 1,50 m gewahr-
leistet ist.
Sicherheitsabstand zu Hinter dem FGU sollte ein EAO
anderen Verkehrsflachen Abstand von 0,50 m zum
angrenzenden Radweg
oder Geb&ude eingehalten
werden.
Bei beengten Verhéltnissen
kann das AbstandsmaR
auf 0,30 m reduziert wer-
den.
Blendfreie Beleuchtung o FGU ist so zu beleuchten, Beleuchtung des FGU DIN 32975

dass Fahrgastinformation in
der Vitrine und bei davor ste-

henden Fahrgésten leshar ist.

sollte keine Schattenbil-
dung hervorrufen
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Ausstattung / Mébilierung (Fortsetzung)
Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Fahrgast- Sitzgelegenheiten solltenin | o Sitzgelegenheiten sind mit Sitzgelegenheiten sollten DIN 18040-3
Unterstand angemessener Hohevor- Arm- und Ruckenlehn en aus- | méglichst mit dem Lang- HBVA
(FGU) handen und barrierefrei gestattet. stock ertasthar und visuell
gestaltet sein. o Sitzhthe 46 - 48 cm. kontrastreich gestaltet sein
o Sitzgelegenheiten sind in einer | sowie glatte, waagerecht
Halfte des FGU anzuordnen, angebrachte Sitzflachen
um ausreichend Aufstellflache | aufweisen.
fir Rollstihle vorzuhalten.
o Vor Informationstafeln sind
ausreichende Bewegungsfla-
chen freizuhalten.
Statische Freie Zugénglichkeit und o Vitrinen im FGU dirfen nicht Insbesondere bei Informa- | DIN 32975
Fahrgast- akzeptable Lesehdhe fiir iber bzw. hinter Sitzgelegen- | tionen mit kleineren H BVA
information alle Fahrgaste heiten angebracht werden. SchriftgréRen muss die
o MaRe statische Informationen: | Mdglichkeit der Annéhe-
1 m (Unterkante) - 1,70 m rung gewahrleistet sein, um
(Oberkante) den Einsatz von Lesehilfen
o InVitrinen Informationen un- zu erméglichen.
mittelbar hinter Glas angeord-
net (<1 cm)
o Ausreichende Beleuchtung
Dynamische DFI-Masten sollten einheit- | o Zentrale Anordnung auf der Der DFI-Mast sollte in DIN 32984
Fahrgast- lich aufgestellt werden, Warteflache. Hohe der Tiir 2 angeordnet
information damit er von sensorisch o DFI-Mast darf die einbaufreie | werden.
(DFI) eingeschrénkten Personen Flache von 2,50 x 2,50 m fir Sofern ein FGU vorhanden
systematisch aufgefunden den Einsatz von Rampen im ist, sollte der DFI-Mast in
werden kann Bereich der TUr 2 nicht ein- der gleichen Flucht von der
schranken. Ruckseite des FGU im
o Abstand von 60 cm zu Boden- | Abstand von mind. 1,50 m
indikatoren ist zu wahren. gesetzt werden.
o Anzeigebildschirm ist in Hohe | Bei Platzmangel kann der
von mind. 2,50 m (Unterkante) | DFI-Mast auch direkt ne-
zu befestigen und in Richtung | ben dem FGU aufgestellt
Fahrbahn ausgerichtet. werden.
o Im Ausnahmefall sind 2,30 m | Ein DFI-Display im FGU
anzuwenden. sollte mittig oberhalb von
Infovitrine und Sitzen an-
gebracht werden.
Fahrkarten- Stufenlose Erreichbarkeit Elemente sollten 'guBerhalb
automat S der Bewegungsflachen
sowie eine visuell kontrast- , , : . DIN 18040-3
Telefon-/ Not- . o Stufenlose Erreichbarkeit liegen und einen Abstand
- reich und erkennbare Ge- . DIN 32984
rufsiule staltung von mind. 60 cm von Bo-
Briefkasten ' denindikatoren aufweisen.

7.2.3 Kriterien zur Bestimmung von Ausnahmetatbestanden
Gemal} Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) kdnnen Ausnahmen benannt werden, die eine Einschrankung
der Barrierefreiheit legitimieren, sofern dies nachweislich aus technischen oder wirtschaftlichen Griinden unum-
génglich ist. Ziel der nachfolgend naher beschriebenen Planungsschritte ist es, einheitliche Kriterien zu benen-
nen, die Ausnahmen vom barrierefreien Aushau von Haltestellen im Sinne des PBefG rechtfertigen.

Ausnahmetatbestédnde koénnen sich aus nachweislich baulichen, topografischen oder funktionalen Grinden
ergeben, z.B. ist bei Haltestellen an Landstraen haufig die Barrierefreiheit des Umfeldes nicht gewahrleistet
oder die Anpassung der Infrastruktur ist im Einzelfall aus technischen Griinden nicht moglich.

o Bauliche Griinde, z.B.
- unbefestigter Seitenstreifen ohne Verbindung zum &ffentlichen Wegenetz;

- keine ausreichende Gehwegbreite, die mit einem verhéltnisméligen Aufwand erweitert werden kann
(z.B. Grunderwerb);
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- Stralle, an der die Haltestelle liegt, ist fir das Befahren von Niederflur- bzw. Low-Entry-Fahrzeugen
nicht geeignet.
o Topografische Grinde, z.B.
Hanglage, d.h. die max. zuldssige Neigung um die Steigung mittels Handrollstuhl zu tberwinden und
die Bremssicherheit nicht zu geféahrden, kann nicht eingehalten werden.
o  Funktionale Grinde, z.B.
— temporére Ersatzhaltestellen bei Schienenersatzverkehr, Baustellen oder verkehrsbedingten Umleitun-
gen;
- Haltestellen im Probebetrieb unterliegen nicht der barrierefreien Gestaltung;
— Haltestellen, die ausschliellich mit taxibasierten Bedarfsverkehren bedient werden.

Der Mindeststandard sollte fur den barrierefreien Neu-, Um- oder Ausbau von Bushaltestellen angewandt wer-
den. Wenn dieser Mindeststandard am vorhandenen/vorgesehenen Standort aus baulichen, topografischen
oder funktionalen Griinden nicht vollumfanglich méglich ist (z.B. mangelnde Gehwegbreite), sollten die nachfol-
gend beschriebenen Handlungsoptionen geprtift und deren Ergebnisse dokumentiert werden.

Schritt | Problem Ldsungsansatz
1 Mindeststandard ist am Standort nicht Haltestellenverlegung > Kann die Haltestelle im Umkreis von 100
umsetzbar m sinnvoll verlegt werden?

2 Standortverlegung kommt nicht in Frage | Neuordnung des StraBenraums > Kann die Barrierefreiheit durch
eine Neuordnung des StraBenraums erreicht werden, z.B. durch
eine Fahrbahneinengung oder durch den Bau eines Haltestellen-
kaps?

3 Neuordnung ist nicht moglich Einbau eines Sonderbords > Kann der Standard durch Einbau
eines Sonderbords mit 22 cm Hohe erreicht werden, so dass ein
Ein-/Ausstieg ohne Rampe mdglich ist?

Vor Verwendung eines solchen Bords muss geprift werden:

o Istdas Bord mit den eingesetzten Fahrzeugen kompatibel?

o Isteine gerade, stérungsfreie Anfahrt gewéhrleistet?

o Kann die Hohenzonierung umgesetzt werden, d.h. dass Uber-
streichungsflachen mit einem 16 cm-Sonderbord und der Hal-
tebereich an Tur 2 mit einem 22 cm-Sonderbord ausgestattet
werden. Dies Prifung ist erforderlich, wenn das Uberstreichen
des Wagenkastens bei der Anfahrt nicht ausgeschlossen wer-

den kann.
4 22 cm-Sonderbord kann nicht eingesetzt | Zukauf von Grundstiicken > Kann mit vertretbarem Aufwand durch
werden Zukauf angrenzender Flachen die erforderliche Haltestellentiefe
erzielt werden?

Wenn alle beschriebenen Méglichkeiten zur Herstellung der Barrierefreiheit nach Prifung nicht umsetzbar sind,

dann kann vom Mindeststandard abgewichen werden. Aber auch in diesen Fallen ist eine mdglichst weitrei-

chende Barrierefreiheit anzustreben. Daher sollte gepriift werden, ob Aspekte des Mindeststandards zielflihrend

realisiert werden konnen. Hierzu zahlen inshesondere

o eine auf 16 cm (VBN: 15 cm) erhdhte, befestigte Warteflache, sofern eine Verbindung zu einem Gehweg
besteht;

o Einbau von Bodenindikatoren und des Einstiegsfelds zum Auffinden der Halteposition der Busse,

o die Anforderungen an die Position und bauliche Gestaltung des Haltestellenmastes;

o die Anforderungen an den Aushangkasten. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 23ff]

7.3 Fahrgastinformation an Bushaltestellen

7.3.1 Elemente der Fahrgastinformationen an Bushaltestellen und das Zwei-Sinne-Prinzip
Die Fahrgastinformation an Bushaltestellen erfolgt iber die statischen Elemente Haltestellenschild, Fahrplan-

aushang sowie ggf. Uber weitere Aushdnge zu Tarifen und Liniennetz. Aufgrund der technischen Entwicklung
sind in den letzten Jahren dynamische Fahrplaninformationssysteme (DFI) als zusétzliche Komponente der
Fahrgastinformation an Bushaltestellen hinzugekommen, die optional auch mit einem Sprachmodul ausgestattet
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werden und somit Fahrgaste akustisch informieren kénnen. Allerdings muss fiir den OPNV in landlichen R&u-
men festgestellt werden, dass die Zahl der Haltestellen mit DFI im Verhéltnis zur Gesamtzahl der Haltestellen in
den VNO-Landkreisen auch in Zukunft sehr gering sein wird und deshalb die Fahrgastinformation an Bushalte-
stellen weiterhin hauptséchlich (ber statische Systeme erfolgen wird. wobei die mobile Information iber
Smartphones in den néchsten Jahren sicherlich einen immer grof3eren Stellenwert bekommen diirfte und des-
halb in einem Kapitel (iber derzeit laufende (Pilot-)Projekte kurz dargestellt werde.

Auch im Hinblick auf den diskriminierungsfreien Zugang zu Fahrgastinformation an Haltestellen gilt das Zwei-
Sinne-Prinzip: Das Zwei-Sinne-Prinzip soll die Aufnahme von Informationen durch gleichzeitige Vermittlung von
Informationen fur zwei Sinne so sicherstellen, dass Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen nicht aus-
geschlossen werden. Fiir die Nutzung des OPNV miissen mindestens zwei der drei Sinne ,Horen, Sehen, Tas-

ten“ bedient werden. [vgl. Agentur Barrierefreiheit/Die Beauftragte der Landesregierung fiir die Belange der Menschen mit Behin-
derung in Nordrhein-Westfalen, ,Definition ,Vollstandige Barrierefreiheit im OPNV' zum novellierten Personenbeforderungsgesetz,
Web-Seite, 2016, S. 7]

Gemal dem Zwei-Sinne-Prinzip sind visuelle Fahrgastinformationen blinden Fahrgésten in hérbarer oder fiihl-
barer Form zur Verfligung zu stellen. Bezlglich der flihlbaren Form bedeutet dies It. DIN 18040-3, dass schriftli-
che Informationen sowohl in erhabenen lateinischen GroRbuchstaben und arabischen Ziffern (Profilschrift) als
auch in Braille-Schrift auszufiihren sind. Hintergrund der Vorgabe, neben der Braille- auch die Profilschrift zu
verwenden, ist der Umstand, dass nur ca. 35% der blinden Menschen die Brailleschrift beherrschen. Aber auch
spaterblindete, meist &ltere Fahrgéste haben haufig ihre Probleme mit dem Ertasten und Erkennen von Profil-
schrift. Insofern wére die akustische Form der Information eine dem Zwei-Sinne-Prinzip angemessene Alterna-

tividsung. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket |: Statische Fahrgastinformationen und Printmedien, in: Hamburger Landesarbeitsge-
meinschaft fur behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Gestaltung von Fahrgastinformationen im HVV*, 2016, S. 14]

Bezogen auf die 0.g. Elemente der Fahrgastinformationen an Bushaltestellen miissen entsprechend die Sinne
Sehen und Horen bedient werden.

7.3.2. Allgemeine Anforderungen fiir barrierefreie Informationen visueller und akustischer Art an
Bushaltestellen

(1) Barrierefreie visuelle Gestaltung statischer Fahrgastinformationselemente
Visuelle Informationen missen - insbesondere fiir Sehbehinderte - sicht- und erkennbar sein. Wichtige Einfluss-

faktoren sind dabei Schriftgréf3e und Schriftform, der (Leuchtdichte-)Kontrast, die Belichtung / Beleuchtung, die
raumliche Anordnung und der Betrachtungsabstand. Blendungen, Spiegelungen und Schattenbildung sind

durch geeignete Materialwahl und Anordnung zu vermeiden. [vgl. Peter Woltersdorf, Bauen nach dem 2-Sinne-Prinzip,
Neuerungen der DIN 18040, Folienvortrag, gehalten am Fachtag ,Wohnen ohne Grenzen® am 14.06.2013 in Hamburg. Veranstalter
Barrierefrei Leben e.V./Hamburger Koordinationsstelle fiir Wohn-Pflege-Gemeinschaften Stattbau Hamburg]

Bei der Gestaltung der Schriftzeichen und Absténde sollten die Anforderungen der DIN 1450 aus den Bereichen

Lesetext bzw. Signalisationstext beriicksichtigt werden. Die DIN 32975 nennt fir barrierefreie Schriften folgende

Merkmale:

o  Generell GroR-Klein-Schreibweise in halbfett oder in fett;

o  Schriften und Zeichen stehen mit 90-Grad Winkel auf der tblichen Leserichtung (keine Kursivschrift und
keine Anderung der Leserichtung);

o  Buchstaben berthren sich nicht (d.h. ein Durchschuss gleich/groRer Streichstarke zwischen den Buchsta-
ben ist gegeben);

o reine Serifenschriften sind nicht anzuwenden; an einigen Buchstaben (i.d.R. i, j, I, m, n, r) kénnen nach DIN
18040-3 jedoch Serifenabstriche eingesetzt werden.
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Ausgeschlossen werden sollte, dass sich helle Objekte auf Schriftflachen spiegeln, da sonst ein Lesen u.U.
unmaglich wird.

Eine wichtige Voraussetzung in Bezug auf gute Sichtbarkeit von Schriften ist ein mdglichst hoher Kontrast, der
nach Bohringer mindestens einen Wert von K > 0,7 haben sollte. Die hellere Kontrastflache muss dabei einen
Reflexionsgrad von mindestens 0,5 aufweisen. Eine zweite wichtige Voraussetzung flir eine gute Lesbarkeit ist

die ausreichende Grof3e der Buchstaben. [vgl. Dietmar Bohringer, Barrierefreie Kontraste. Die wichtige, in ihrer Bedeutung
unterschatzte DIN 32975 ,Gestaltung visueller Informationen im offentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung, 2016, S.14]

In der DIN 32975 wird in zwei normativen Anhéngen auf diversen Seiten anhand von Formeln, Tabellen und
Grafiken dargestellt, wie die erforderlichen Kontraste und SchriftgroRen zu ermitteln sind. Selbst Fachleute ha-
ben mit diesem umfangreichen und komplexen Regelwerk groRte Miihe. ,Die DIN 32975 liefert im Hinblick auf
die Lesharkeit von Beschriftungen ein interessantes, aber sehr kompliziertes Verfahren, das sicherlich dann
angewendet werden muss, wenn vom Gericht Gutachten angefordert werden. Entsprechend umgerechnet und
angelehnt an die Schweizer Normvorgaben wird die deutsche Forderung, die in der Norm sieben Seiten bean-
sprucht, in zwei kurzen Sétzen zusammengefasst:

o  Schriftgréf3e im gut beleuchteten Innenbereich: 2 cm pro 1 m Leseentfernung;
o Schriftgréf3e im von Strallenlampen beleuchteten Auf3enraum: 3 cm pro 1 m Leseentfernung;
o erganzt wird dies durch die wichtige Forderung: SchriftgroRe mindestens 5 mm.*

[Dietmar Béhringer, Barrierefreiheit des OPNV fiir sehbehinderte und blinde Menschen, in: HVV, Probleme von mobilitéts- und senso-
risch eingeschrénkten Menschen im OPNV. Dokumentation der HVV-Fachveranstaltung am 01.12.2014, S. 27]

(2) Akustische Informationen an Bushaltestellen
Im Kapitel 6.3.1 wurde auf das Verhaltnis zwischen Elementen der Fahrgastinformation und Zwei-Sinne-Prinzip

hingewiesen und es wurden Griinde dargelegt, warum Informationen an Bushaltestellen zur Wahrung des Zwei-
Sinne-Prinzips nur tUber die Sinne Sehen und Horen erfolgen kénnen.

Damit akustische Informationen fiir schwerhorige Menschen wahrnehmbar sind, missen insbesondere folgende
Anforderungen beriicksichtigt werden:

o Kklare, deutlich gesprochene Mitteilungen;

Vermeidung von Storgerauschen am Mikrophon und im Signaliibertragungsweg;

Schutz vor Stérgerduschen in der Umgebung von Lautsprecheransagen;

Optimierung des abgestrahlten Frequenzspektrums von Lautsprechern;

In lauter Umgebung sollten sich akustische Signale in Schallpegel und Frequenzspektrum deutlich von den
Umgebungsgerdauschen unterscheiden. Das Signal-Rausch-Verhéltnis sollte mindestens 10 dB(A) betra-
gen,

o der Frequenzbereich von Sprachmitteilungen sollte 300 Hz bis 3400 Hz haben;

o die Sprache sollte einfach und inhaltlich leicht versténdlich sein.

[vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket II: Digitale Fahrgastinformationssysteme an Haltestellen und Fahrzeugen, in: Hamburger Landes-
arbeitsgemeinschaft fiir behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Gestaltung von Fahrgastinformationen im HVV im
Rahmen des PBefG-Projekts®, 2016, S. 6 und S: 13]

o O O O

In den landlich gepragten R&umen der VNO-Landkreise wird — abseits der Stadte und Verdichtungsraume - ein
hoher Prozentsatz der Haltestellen lediglich von einer Buslinie — haufig mit dem Schwerpunkt Schiilerbeférde-
rung — bedient. Die Relation ist eindeutig (Wohnorte — Schulstandort und zurlick) und die Zahl der Abfahrten ist
so gering, dass eine Vorabinformation des potenziellen Fahrgastes am Wohnstandort notwendig ist. Aufgrund
dieser geringen Komplexitat des Angebotes in weiten Teilen des VNO-Gebietes und aufgrund von technischen
Entwicklungen (s. Kapitel 6.3.6) sollte an den Einfachhaltestellen auf die Installation von Lautsprechern verzich-
tet werden. Zukunftsweisend und zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips sollten jedoch alle OPNV-Fahrzeuge im
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VNO-Gebiet mit Aul3enlautsprechern ausgestattet werden, die — bei Bedarf - zundchst manuell vom Fahrperso-
nal bedient werden — bei spateren technischen Entwicklungen bzw. bei Einsatz von App-Losungen auch fir den
automatischen Abruf aufgeriistet werden konnen (s. ebenfalls Kap. 6.3.6).

7.3.3 Haltestellenmast / Haltestellenschild

Auch fir Haltestellenschilder an Haltestellenmasten gelten die Vorgaben der DIN 32975. Entsprechend miissen
auch hier die Schrift- und BildzeichengroRen im Verhéltnis zum Betrachtungsabstand und zur Anbringungshéhe
stehen. Wird der in der DIN 32975 festgelegte Referenzwert einer Sehscharfe von Visus 0,1 zugrunde gelegt
(das Sehvermdgen ist gleich 10% der normalen Sehkraft), dann muss ein entsprechend sehbeeintrachtigter
Fahrgast unmittelbar an den Haltestellenmast herantreten. Ein Blickwinkel von 30 Grad ist dann kaum einzuhal-
ten und die Schrift- und Bildzeichen sind dann sehr verzerrt, evt. ist gerade noch der Haltestellenname lesbar.
Bei schlechter Ausleuchtung des Haltestellenmastes/-schildes werden zudem die Kontraste so reduziert, dass

ein Erkennen/Lesen der Haltestelleninformation fiir sehbeeintrachtigte Fahrgéste unmdglich wird. [vgl. Karsten
Warnke, Arbeitspaket I, in: LAG, Gutachten, S. 27]

Die nachfolgenden Grafiken zeigen Beispiele fiir Haltestellenschilder im Bereich des ZVBN/VBN und des HVV,
wie sie derzeit in den beiden Verbinden gefordert und wie sie in &hnlicher Gestaltung in den brigen VNO-
Landkreisen verwendet werden.

l p t [Malein mm]
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HVV Corporate Design Manual 6, Kap. E Haltestellen, S. 26
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HVV Corporate Design Manual 6, Kap. E Haltestellen (Umlandstandard), S. 29

Die von den beiden Verblinden ZVBN/VBN bzw. HVV geforderte Gestaltung des Haltestellenschildes mit weil3er
Grundflache und schwarzer Schrift — so wie sie auch von den Verkehrsunternehmen in den dbrigen VNO-
Landkreisen ganz iberwiegend verwendet werden — bieten einen guten Kontrastwert, weil schwarz und weil}
extreme Kontrastfarben darstellen. Auch die verwendeten Schriften stehen einer barrierefreien Lesbarkeit nicht
im Wege.

Allerdings kommt das LAG-Gutachten aufgrund der im HVV-Haltestellen-Manual geforderten Hohen des Mastes
bzw. Schildes (Unterkante des Schildes in 2,30 m Hohe) zu dem Ergebnis, dass fir eine barrierefreie Lesbarkeit
die Schriftzeichenhohe (GrolRbuchstaben) auf 15 cm angehoben werden musste und es wird gefolgert, dass
eine Verbesserung der Lesbarkeit bei Einhaltung der derzeitigen Schildermale aufgrund der Platzverfligharkeit
kaum mdglich ist oder aber die Male des Haltestellenschildes gewaltige Ausmalie annehmen miissten, um die

gew(inschten Informationen auf dem Haltestellenschild anzubringen. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket I, in: LAG,
Gutachten, S. 27]

Es bieten sich drei Alternativen an, um die Problematik zu l6sen: Wenn Fahrgastunterstande (FGU) vorhanden
sind, dann konnte zusétzlich eine Tafel mit den Informationen des Haltestellenschildes angebracht werden.
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Sollte kein FGU vorhanden sein, dann kénnte die Information auf einer Stele in Augenhdhe (mittlere Lesehéhe
gem. DIN 1,30 — 1,40 m) angebracht werden. Diese Losungsanséatze wiirden es ermdglichen, dass die derzeiti-
gen SchriftgroRen beibehalten werden konnten. Das LAG-Gutachten rdumt ein, dass das Aufstellen von Stelen -
anstelle der heute iblichen Masten einen erheblichen finanziellen Aufwand nach sich ziehen wiirde. Zwei Bei-
spiele fir frei gestaltbare Stelen:

Als dritter Losungsansatz zur Einhaltung des Zwei-Sinne-Prinzips fiir die Fahrgastinformation an Bushaltestellen

k&men das akustische Abrufen der Informationen des Haltestellenschildes oder von DFI-Anlagen in Frage. [vgl.
Warnke, AP | Statische Fahrgastinformationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 28 und S. 29].

Zur Thematik ,Abrufen akustischer Informationen” siehe auch die Kap. 6.3.5 und 6.3.6.

7.3.4 Fahrplanaushange

Selbstversténdlich sind auch in Bezug auf die barrierefreie Lesharkeit der Fahrpanaushange die DIN 1450 (hier
fir den Bereich Printmedien) und die DIN 32975 wesentliche Grundlagen. Hinweise und Empfehlungen fir Aus-
hangkasten und Vitrinen wurden bereits in der Ubersichtstabelle unter ,Ausstattung / Mdbilierung* genannt (s.
oben), sollen aber an dieser Stelle noch einmal wiederholt werden:

Ausstattung / Mdbilierung
Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Statische Freie Zuganglichkeit und o Vitrinen im FGU durfen nicht Inshesondere bei Informa- | DIN 32975
Fahrgast- akzeptable Lesehdhe fir uber bzw. hinter Sitzgelegen- | tionen mit kleineren H BVA
information alle Fahrgéste heiten angebracht werden. Schriftgréfien muss die
o Male statische Informationen: | Mdglichkeit der Anné&he-
1 m (Unterkante) - 1,70 m rung gewahrleistet sein, um
(Oberkante) den Einsatz von Lesehilfen
o In Vitrinen Informationen un- zu erméglichen.
mittelbar hinter Glas angeord-
net (< 1cm)
o Ausreichende Beleuchtung

Um das Lesen der Aushénge auch fiir kleinwiichsige oder rollstuhlfahrende Fahrgdaste sicherzustellen, sollte
eine mittlere Lesehdhe von 1,40 m umgesetzt werden. Eine weitere, wichtige Voraussetzung fir das Lesen von
Aushangen sind gute Ausleuchtungsverhéltnisse, wie sie z.B. eine indirekte Beleuchtung in Vitrinen oder eine
direkte, gleichméRige Ausleuchtung der Aushange bieten. Die eigene Schattenbildung, Dunkelheit und kiinstli-
ches Licht (Stral3enlicht) erschweren dagegen das Lesen der Fahrgastinformationen in Aushangkasten oder
Vitrinen.

Im Hinblick auf die Schriftgro3e der Fahrplanaushange empfehlen Behindertenorganisationen die Zeichenhéhe
auf mindestens 12 pt zu setzen, die Zeilenabstéande zu vergréf3ern und als Schriftart Arial, besser die in der DIN
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1450 genannten Schriften Helvetica, Frutinger oder Verdana zu wahlen. [vgl. Karsten Warnke, AP | Statische Fahrgast-
informationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 21]

Im Zuge technischer Entwicklung sind elektronische Fahrplanaushénge derzeit in einigen Regionen im Praxis-
test. Hier sollte zun&chst abgewartet werden, ob sich diese neue Form des Haltestellenaushangs bewahrt. Fiir
seheingeschrénkte Fahrgéste konnten diese Aushange ggf. die Lesbarkeit im Vergleich zu den heute noch Ubli-
chen Papieraushangen verbessern, wenn die Kriterien der Barrierefreiheit bei der Gestaltung der elektronischen
Aushénge bericksichtigt werden. Im Bereich der VNO-.Landkreise werden diese Aushénge derzeit noch nicht
genutzt.

Zu Moglichkeiten einer akustischen Ubermittlung von Fahrplanaushéangen s. unten.

7.3.5 Dynamische Fahrgast-Informations-Systeme (DFI)

Dynamische Fahrgast-Informationssysteme (DFI) stellen eine Erweiterung der herkdmmlichen statischen Fahr-
gastinformationssysteme dar. Sie informieren die Fahrgaste (ber die aktuell angebotenen Fahrten, tber Ver-
spatungen und Ausfélle sowie tiber Umleitungen oder Ersatzverkehre (Echtzeitinformation). Auch die Informtion
uber die Reihenfolge der ankommenden Buslinien sollen DFI bieten.

Durch zusétzliche Ausstattung mit einem Sprachmodul kénnen DFI auch das Zwei-Sinne-Prinzip erfillen. Aller-
dings wird fiir den OPNV im landlich strukturierten Raum der VNO-Landkreise auch zukiinftig gelten, dass die
Zahl der Haltestellen mit DFI im Verhéltnis zur Gesamtzahl der Haltestellen sehr gering sein wird. Deshalb sol-
len nachfolgend nur die wesentlichsten Aspekte zur Thematik ,DFI* und den Anforderungen aus Sicht der
Barrierefreiheit dargestellt werden. Einleitend nochmals die bereits oben aufgefiihrten Empfehlungen fir das
Aufstellen der DFI-Masten:

Ausstattung / Mdbilierung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Dynamische | DFI-Masten sollten einheit- | o Zentrale Anordnung auf der Der DFI-Mast sollte in DIN 32984
Fahrgast- lich aufgestellt werden, Warteflache. Hohe der Tiir 2 angeordnet

information damit er von sensorisch o DFI-Mast darf die einbaufreie | werden.

(DFI) eingeschrankten Personen Flache von 2,50 x 2,50 m fir Sofern ein FGU vorhanden

systematisch aufgefunden
werden kann

den Einsatz von Rampen im
Bereich der Tur 2 nicht ein-
schranken.

o Abstand von 60 cm zu Boden-
indikatoren ist zu wahren.

o Anzeigebildschirm ist in Hohe
von mind. 2,50 m (Unterkante)
zu befestigen und in Richtung
Fahrbahn ausgerichtet.

o Im Ausnahmefall sind 2,30 m
anzuwenden.

ist, solite der DFI-Mast in
der gleichen Flucht von der
Ruckseite des FGU im
Abstand von mind. 1,50 m
gesetzt werden.

Bei Platzmangel kann der
DFI-Mast auch direkt ne-
ben dem FGU aufgestellt
werden.

Ein DFI-Display im FGU
sollte mittig oberhalb von
Infovitrine und Sitzen an-
gebracht werden.

Auch fur die DFI gelten die Anforderungen der DIN 18040-3, 32975 und 1450. Erganzt werden die Anforderun-
gen dieser Normen durch den DIN Fachbericht 124 ,Grundlagen barrierefreier Gestaltung®, 2002, hier Kap.
6.1.2.5 Gestaltung von Anzeigen und Displays. Hinsichtlich der Kontraste, Schriftgréfien und —Arten empfiehlt
das LAG-Gutachten eine Orientierung an den Anforderungen fur visuelle Informationen (s. oben). Hinzu kommt

bei DFI-Anzeigen die Frage der Bildauflosung, d.h. wie hoch ist die Bildpunktdichte. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspa-
ket II: Digitale Fahrgastinformationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 9-12]

Problematisch fiir die barrierefreie Lesharkeit der DFI-Anzeiger ist die sehr héufig — nicht nur im HVV — vorge-
sehene Hohe des Anzeigers von 2,50 m. Eine Reduzierung auf 2,30 m lichte Durchgangshéhe wiirde sehbeein-
trachtigen Fahrgasten mit Visus von 0,1 das Lesen der Informationen, entsprechende Kontraste und Schriftgro-
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Ren vorausgesetzt, noch ermdglichen. Eine Integration in Fahrgastunterstdnden oder in Haltestellenstelen wére

es Sicht von seheingeschrénkten Fahrgésten wiinschenswert. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket II: Digitale Fahrgastin-
formationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 36/37]

Ein weiteres Problem: Die derzeit Giberwiegend Ubliche Aufstellung der DFI-Masten in der Mitte der Warteflache
macht ein Auffinden der Informationseinrichtung fir blinde Fahrgaste fast unmdglich. Werden DFI-Anzeiger mit
Sprachausgabe-Module installiert, dann sind die Sprachausgaben nur durch Betétigung einer Taste, die am
DFI-Mast installiert ist, abrufbar. AuRerdem ist eine sichere akustische Nachrichtentibermittiung nur in Nahe des
Sprachausgabemoduls mdglich. Befinden sich seheingeschrankte oder blinde Fahrgéste auf dem Einstiegsfeld,
dann sind sie fir ein sicheres Horen der Ansagen zu weit entfernt vom Sprachmodul und auch die Betatigung

des Abruf-Tasters ist nicht moglich. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il , Technische Assistenzsysteme zur Navigation und
Information im OPNV*, in: Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fir behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Ge-
staltung von Fahrgastinformationen im HVV im Rahmen des PBefG-Projekts”, 2016, S. 5f].

Die beschriebenen Probleme beim Auffinden des DFI-Mastes, bei der Betétigung des Abruf-Tasters und beim
Standort flir das sichere Horen der Ansagen kénnte dadurch beseitigt werden, indem der DFI-Anzeiger zusétz-
lich am Haltstellenmast installiert wird. Nachfolgend ein Beispiel aus Bremen:

ZVBN/VBN, Haltestellen, S. 9

Einen anderen Lésungsweg beschreiten die Dresdener Verkehrsbetriebe, indem sie DFI und statisches Halte-
stellenschild kombinieren:
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Foto: VNO

7.3.6 Informationen an Bushaltestellen: Innovative Assistenzsysteme

Durch technologische Fortschritte in der mobilen Datentibertragung und eine immer groRer werdende Verbrei-
tung von Smartphones/iPhones bieten sich schon heute tiber mobile Apps - neben den baulichen Manahmen
an Haltestellen — weitergehende Maglichkeiten fiir eine selbststandige Nutzung des OPNV durch sensorisch
eingeschrankte Personen. Da die (Weiter-)Entwicklung dieser Assistenzsysteme bei weitem noch nicht abge-
schlossen ist, soll an dieser Stelle nur ein kursorischer Uberblick tiber die Mglichkeiten technischer Assistenz-
systeme und (iber interessante, bereits in der Praxis eingefiihrte und erprobte Losungen gegeben wird. Mobile
Assistenzsysteme konnten auch fir die Fahrgastinformation an Haltestellen im I&ndlichen Raum einen erhebli-
chen Beitrag zur barrierefreien Nutzung nach dem Zwei-Sinne-Prinzip leisten, indem aus der Fiille der (zukintti-
gen) Maglichkeiten die flr den landlichen Raum passenden und machbaren Lésungen herausgefiltert werden.

Mobile Assistenzsysteme auf Smartphones oder alternativen Endgeraten haben zum Ziel, die bestehenden
Liicken in der Informationskette gemal dem Zwei-Sinne-Prinzip zu schlieBen. Die Nutzung von Haltestellen in
landlicher Umgebung ohne DFI-Anzeiger wirde durch Einbeziehung dieser Technik fur alle Fahrgaste verbes-
sert. Sie stellen somit ein erganzendes Hilfsmittel in der barrierefreien Fahrgastinformation dar. Hinzu kommt,
das Smartphones/iPhones fr blinde und seheingeschrénkte Menschen mittlerweile weitgehend zugénglich sind

und im Alltag von diesem Personenkreis mit stark steigender Tendenz genutzt wird. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspa-
ket Ill , Technische Assistenzsysteme...“, in: LAG, Gutachten, S. 7].

Aus Sicht der sensorisch eingeschrankten Fahrgaste sollen technische Assistenzsysteme das selbststandige
o Auffinden von Haltestellen,
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o das Abrufen von Fahrgastinformationen inkl. aktueller Stérungsmeldungen,
o das Wahrnehmen von eintreffenden Fahrzeugen sowie
o das Auffinden und Betreten von Fahrzeugen

ermadglichen. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket |1l , Technische Assistenzsysteme...", in: LAG, Gutachten, S. 4].

Aus diesem Katalog leiten sich die Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung von mobilen Assistenzsyste-

men und Apps ab:

o Bedienoberflachen der Gerate miissen einfach und intuitiv bedienbar gestaltet werden.

o Fir die Wegeflhrung zur und von der Haltestelle sowie im Umsteigebauwerken ist ein barrierefrei bedien-
bares Ortungs- und Routingsystem flir den Outdoor und Indoor-Bereich in die App zu implementieren, so
dass eine luckenlose Reisekette gewahrleistet wird.

o Alle Fahrplan-Informationen und Stérungsmeldungen sind (ber den Screenreader in Schrift und Ton auf
dem Smartphone in Echtzeit anzuzeigen.

o Aus der auf dem Smartphone gewahlten Verbindung muss das Eintreffen des Fahrzeugs der gewtiinschten
Linie gemeldet und angezeigt werden.

o Uber eine Schaltflache muss ein Zustiegswunsch an den Fahrer mit gleichzeitigem Auslosen von Linien-
Ansage mit Endhaltestelle und Einschalten eines Tur-Auffindesignals am jeweiligen Fahrzeug mdglich sein.
Eine Wiederholungsmdglichkeit der Ansage ist notwendig.

o Im Fahrzeug sind die auf dem Fahrgastmonitor bzw. auf der LED-Anzeige angezeigten Fahrtinformationen
auf dem Smartphone mit einer Wiederholungsmadglichkeit anzuzeigen und anzusagen.

o Der Haltewunsch sollte iber eine Schaltflache auf dem Smartphone ausgeldst werden kénnen, um das

insbesondere fir blinde Fahrgaste miihsame Suchen der Haltetaste im Fahrzeug zu vermeiden.
[vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il ,Technische Assistenzsysteme...”, in: LAG, Gutachten, S. 10f].

In dem Modellprojekt ,Bus verbindet - - Einfach mobil* zeigen der Kreis Soest und die Regionalverkehr Ruhr-
Lippe GmbH einen mdglichen Weg zur Herstellung einer vollstandigen Barrierefreinheit in der OPNV-Nutzung
auf. Die technische Losung ,Bus-Access* mit der dazugehdrigen App befindet sich seit langerem unter dem
Produktnamen ,ivanto* auf dem Markt und wird von der Firma Geomobile angeboten. Die App ist mehrsprachig,
intuitiv bedienbar und fir die gangigen Betriebssysteme Android und iOS verfiigbar. Ihre Funktionen:

o Barrierefreie Planung der Fahrt;

Navigationshilfe fiir blinde und sehbehinderte Menschen bis zum Haltestellenmast;

Informationen zu Abfahrtszeiten in Echtzeit (soweit vorhanden);

Identifikation des Busses Uber neue Bluetooth-Technik 4.0 aus einer Entfernung bis 50m;

Ausgabe der Liniennummer und des Fahrtziels bei Annaherung;

Absetzen des Zustiegswunsches;

Bedienung ,Service-Ruf* fiir Rollstuhl und Kinderwagen;

Auffinden des gewiinschten Busses und des Einstiegsbereiches durch bedarfsgerechtes Auslésen eines
akustischen Signals tber AuRenlautsprecher/Tonsignalgeber des Busses;

o Ansage der n&chsten Haltestelle wahrend der Fahrt auf dem Smartphone;

o Information zum Ausstieg in Echtzeit (soweit vorhanden)

o Absetzen des Haltewunsches im Fahrzeug.

[vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il ,Technische Assistenzsysteme...", in: LAG, Gutachten, S. 30ff].

o O O 0O 0O O O

Die dargestellten technischen Mdglichkeiten von App-Lésungen sowie das vorgestellte Projekt im Kreis Soest
weisen einen ganzheitlichen Ansatz auf, der die eigenstandige Mobilitat flir Menschen mit Einschrénkungen
sicherstellen wiirde. Allerdings setzt dies — insbesondere fiir die Lieferung von Echtzeitdaten - auch die entspre-
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chende technische Ausstattung der Verkehrsunternehmen voraus, die in den VNO-Landkreisen derzeit lediglich
bei einigen Betrieben gegeben ist.

Unter Beachtung der derzeitigen Rahmenbedingungen in den l&ndlich-strukturierten VNO-Landkreisen waren

fir die barrierefreie Nutzung der Fahrgastinformation an Bushaltestellen zwei Elemente wesentlich:

(1) Die Angaben des Haltestellenschildes (Liniennummer[n] und Zielort[e]/-haltestelle[n]) und die Angaben des
Haltestellenaushangs (Abfahrtszeiten der Linie bzw. der Linien) missten auf dem Smartphone/iPhone op-
tisch und akustisch abrufbar sein und

(2) Ansage der Liniennummer und des Linienziels des haltenden Busses uber AuRenlautsprecher am Fahr-

zeug, bei Bedarf zun&chst manuell vom Fahrpersonal — bei Einsatz von App-Lésungen und entsprechen-
der Ausstattung der Fahrzeuge auch automatisch.
Auch wenn — wie bereits im Kap. 6.3.2 dargelegt - in vielen Bereichen der VNO-Landkreise ein hoher Pro-
zentsatz der Haltestellen lediglich von einer Buslinie bedient wird und eine Ansage Uber Auf3enlautsprecher
von Linie und Ziel hier nicht notwendig erscheint, ist die Situation an Schulen/Schulzentren, an denen meh-
rere Linien abfahren, eine andere. Hier ist — bei Bedarf — die Ansage oder das Abgeben eines akustischen
Signals zum Auffinden des gewiinschten Busses iber Lautsprecher notwendig. Aus diesem Grund sollte
die Fahrzeug-Ausstattung mit AuBenlautsprechern bei Neubeschaffungen kiinftig Standard sein, zumal die
Fahrzeuge — neben der Schiilerbeférderung - hdufig auch in Verdichtungsrdumen oder stédtischen Gebie-
ten eingesetzt werden und hier ebenfalls ein Bedarf besteht.

7.4  Weitere Hinweise zur barrierefreien Gestaltung von Bushaltestellen und deren Umfeld

Da die separate barrierefreie Gestaltung von Haltestellen allein fiir die Herstellung einer vollstandigen
Barrierefreiheit nicht ausreichend ist, ist insgesamt die Tendenz zu erkennen, neben der Haltestellengestaltung
zunehmend auch die Zuwege zu den Haltestellen zu verbessern und die Haltestellen und ihr Umfeld als Ge-
samtheit barrierefrei zu gestalten. Daher werden nachfolgend in Anlehnung an den HVV-Leitfaden, S. 27ff wei-
tere Merkmale empfohlen, die unter Beriicksichtigung anderer bestehender Richtlinien in die Planungen zur
barrierefreien Gestaltung von Haltestellen mit einbezogen werden sollten.

Busaufstellflache

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Weitere Hinweise und Empfehlungen Bezug
Haltestellen- | Reduzierung von Restspalt | Durch eine optimale Anfahrt soll der Spalt zwischen Warteflache RASt 06
typ und —stufe zwischen Bord und Fahrzeug minimiert werden. Wenn die értlichen Rahmenbe- DIN 18040-3
und Fahrzeug dingungen es zulassen, ist die Einrichtung von Haltestellenkaps/ EAO
der Halt am Fahrbahnrand gegenilber der Bushucht vorzuziehen. | H BVA
Abmessun- Ausreichend lange und o Breite 3,50 m im Regelfall, 3,00 m sollten nicht unterschritten | RASt 06
gen breite Aufstellflache werden. EAO

o Lé&nge richtet sich nach dem Haltestellentyp und ist mit den
eingesetzten Fahrzeugen abzustimmen.

o Bei Bushuchten und Halte am Fahrbahnrand mit ggf. vorge-
lagertem Parkstreifen ist eine zusatzliche Ein- und Ausfahr-
lange von 15 — 25 m zu beachten.

o Mehrfachhaltestellen: Es ist die max. mégliche Lange der
hintereinander stehenden Fahrzeuge zzgl. eines Sicherheits-
abstandes zw. den Fahrzeugen von mind. 1 m zu addieren.
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Busaufstellfliche (Fortsetzung)

Merkmal

Anforderung/Zielsetzung

Weitere Hinweise und Empfehlungen

Bez_lug

Bodenbelag

Aufstellflache verfligt Uber
einen befestigten und ebe-
nen Bodenbelag

o Die Aufstellflache sollte Gber einen festen und ebenen Ober-
flachenbelag verfiigen. Sie sollte keine Senkungen, Schlagl-
cher oder tber das fir die Entwassserung erforderliche Maf}
hinausgehende Neigungen aufweisen, damit die Einstiegs-
hohe dauerhaft gewahrt bleibt, Fahrgaste nicht durch Spritz-
wasser beschmutzt werden und Schaden am Fahrzeug ver-
hindert werden.

o Die Aufstellflache sollte vorzugsweise aus flachigem, verfor-
mungsfreiem Baumaterial ausgefiihrt werden, z.B. Beton
oder Asphalt. Bei materialgerechter Planung und fachgemé-
Rer Ausfiihrung ist im Vergleich zu engfugigen Granitpflaster-
steinen eine hohe Lebensdauer bei geringem Erhaltungsauf-
wand mdglich.

o Die Aufstellflache sollte eine farbliche Trennung zur MIV-
Flache aufweisen. Bei Haltestellen am Fahrbahnrand kann
auch ein Markierungsstreifen vor dem Bord aufgetragen wer-
den. Die Parkverbotszone kann mit Hilfe einer Sperrflache
markiert werden.

EAO

Neigung

Aufstellflache ist moglichst
neigungsarm

o Max. L&ngsneigung bzw. das L&ngsgefélle von Verkehrsfla-
chen sollte 3% betragen. Die Querneigung nicht mehr als
2,5%.

o Die Entwésserung der Fahrbahn im Haltestellenbereich sollte
grundsatzlich nach auBen, vom Fahrgast weg, am gegen-
uberliegenden Fahrbahnrand erfolgen.

EAO

Wege zur Hal

testelle

Merkmal

Anforderung/Zielsetzung

Weitere Hinweise und Empfehlungen

Bezug

Bordsteinab-
senkung

Wege sind schwellenlos
und die Bordsteinabsen-
kungen sind taktil erfassbar

Barrierefreie Querungsstellen kdnnen mit einheitlicher oder diffe-
renzierter Bordh6he ausgefiihrt werden. Bei einheitlicher
Bordhohe sind die Borde auf 3 cm abzusenken, bei der differen-
zierten Bordhdhe auf 0 bzw. 6 cm.

DIN 18040-3
DIN 32984

StraRen-
querung

Bodenindikatoren als takti-
ler Signalgeber

Querungsstellen, z.B. an FuBgangerfurten, Fullgéngertberwegen
oder StraBeneinmiindungen sollten mit visuell und taktil kontras-
tierenden Bodenindikatoren gemaf DIN gesichert werden:

o mit differenzierter Bordhohe: Dabei wird ein
Querungshbereich mit 6 cm Bordhdhe flir Sehbehinderte und
einer Kombination aus Auffindestreifen mit Noppenprofil
(mind. 60 cm tief, vorzugsweise 90 cm, quer Uber die Geh-
bahn) und Richtungsfeld mit Rippenprofil in Gehrichtung
(mind. 60 cm tief, mind. so breit wir der Auffindestreifen, vor-
zugsweise die gesamte Furt) ausgestattet.

Im Abstand von mind. 50 cm wird ein weiterer
Querungshereich mit einem auf Fahrbahnniveau abgesenk-
ten Bord (Nullabsenkung) von max. 1 m Breite und einem
Sperrfeld mit Rippenprofil paralllel zum Bord (mind. 60 cm
tief, vorzugsweise 90 cm) Uiber die gesamte Breite der Ab-
senkung ausgestattet. Bei einer LSA-gesicherten Furt wiirde
der Ampelmast mittig stehen.

o mit einheitlicher Bordhdhe: Der Querungsbereich wird mit 3
cm Bordhéhe (Bordkantenausrundung max. 10 — 15 mm) und
einer Kombination aus Auffindestreifen mit Noppenprofil
(mind. 60 cm tief, vorzugsweise 90 cm, quer Uber die Geh-
bahn) und Richtungsfeld mit Rippenprofil in Gehrichtung
(mind. 60 cm tief, mind. so breit wie Auffindestreifen, vor-
zugsweise die gesamte Furt) ausgestattet.

DIN 18040-3
DIN 32984

Informationen tber Hilfsmit-
tel bei StraBenquerungen:
LSA

Lichtsignalanlagen sollten visuell kontrastierend gestaltet werden.
Sie sollten mit einem akustischen Auffindesignal ausgestattet
und/oder durch Bodenindikatoren taktil auffindbar sein.

DIN 18040-3
HBVA

Stralten-
querung

Konfliktvermeidung zwi-
schen FuRgéngern und
Radfahrern

An Querungsstellen sollten Konflikte zwischen auf Gehwegniveau
geflihrten Radfahrern und blinden/sehbehinderten Personen
vermieden werden, z.B. Bevorrechtigung der FulRganger durch
Verléngerung des FuBgéngeriiberweges tiber den Radweg.
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Wege zur Haltestelle (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Weitere Hinweise und Empfehlungen Bezug

Lichtraum- Ausreichender Kopffreiraum | Es ist eine Lichtraumhghe von mind. 2,50 m zu gewahrleisten. DIN 32975

hohe auf den Wegen zur Halte- Gefahrenbereiche mit einer lichten Hohe unter 2,50 m sollten HBVA
stelle durch geeignete MalRnahmen (z.B. Abschrankung, Mébilierung)

gegen Unterlaufen gesichert sein.

Durchgang Bei Durchgdngen wird eine | Im Zugangsbereich, in Durchgéngen (z.B. begrenzt durch Poller) | DIN 18040-1
zuléssige Mindestbreite und unvermeidlichen Engstellen sollte eine lichte Durchgangsbrei- | DIN 18040-3
nicht unterschritten te von 1 m, mind. jedoch m, eingehalten werden.

Bewegungs- | Vor Elementen und Hinder- | Vor Elementen und Hindernissen sollte eine Bewegungsfl&che fiur | DIN 18040-3

flachen nissen sind ausreichend Rollsttihle fir Richtungswechsel und Rangiervorgange von mind.
Bewegungsflachen vorhan- | 1,50 x 1,50 m, vorzugsweise von 1,80 x 1,80 m, fiir den Begeg-
den. nungsfall zweier Rollstihle sichergestellt werden.

Anzeigenvon | Elemente und Hindernisse | Bei vertikalen Einbauten (z.B. Pfosten, Masten) und Mobiliar (z.B. | DIN 18040-3

Elementen u. | sind visuell und/oder taktil Abfallbehélter, Fahrradstander, Sitzbénke) auf Gehwegen oder an | H BVA

Hindernissen | erkennbar markiert. Uberquerungsstellen, die zur Haltestelle fiihren, ist grundsétzlich

darauf zu achten, dass sie sich vom Umfeld kontrastreich abset-
zen, mit dem Langstock ertastbar sind und nicht unterlaufen
werden kdnnen.

Es wird das Anbringen einer kontrastreichen Markierung empfoh-
len. Bei Abstdnden > 15 cm zum Boden wird zusétzlich eine
Tastleiste oder mind. 3 cm hoher Sockel, entsprechend den Um-
rissen des Ausstattungselements, empfohlen.

Fahrrad- Konfliktfreie Fuhrung des Es sollte auf eine moglichst konfliktfreie Radwegefiihrung im HBVA

Verkehr/ Radverkehrs an Haltestel- Bereich von Haltestellen geachtet werden. Die gemeinsame

Fahrradab- len Fuhrung von Fu3- und Radverkehr sollte innerorts moglichst

stellung vermieden werden, da Radfahrer/innen akustisch kaum zu orten

sind und sich seh- und hdrbehinderte Menschen auf diesen Fla-

chen unsicher fihlen.

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die aus Sicht

der Barrierefreiheit beste Lésung. Méglich ist auch die Fhrung

des Radverkehrs im Seitenraum, also hinter der Warteflache und

ggf. hinter dem FGU. In diesem Fall sollte ein riickseitiger Sicher-

heitsstreifen von 0,50 m berticksichtigt werden. Zwischen Warte-

flache bzw. FGU und Fahrbahn sollten keine Radwege gefiihrt

werden.
Abgrenzung und Querung Niveaugleiche Flachen fir den Fu3- und Radverkehr sollten sich DIN 18040-3
von Radwegen im Bereich | v.a. fiir sehbehinderte Menschen taktil und visuell gut wahrnehm- | DIN 32975
von Haltestellen ist taktil bar voneinander abgrenzen. Mdglich ist z.B. ein deutlich unter- RASt 06
erfassbar. scheidbarer Oberflachenbelag.

Sind auf Gehwegniveau geflihrte Radwege zu queren, sollte

diese Radquerung fir sehbehinderte Menschen taktil markiert

werden. Hierflr wird der Auffindestreifen mit Noppenprofil (mind.

60 cm tief, vorzugsweise 90 cm, quer (iber die Gehbahn) am

Radweg unterbrochen und die Radwegquerung ggf. durch ein

Richtungsfeld mit Rippenprofil in Gehrichtung (mind. 60 cm tief,

mind. so breit wie Auffindestreifen) angezeigt. Auf dem Radweg

selbst sind keine Bodenindikatoren vorzusehen, da dies eine

Gefahrenstelle darstellen wiirde. Aus den gleichen Griinden

sollten Auffangstreifen auch komb inierte Geh-/Radwege nicht

queren.




VNO VNO-Haltestellenkonzept 38

Wege zur Haltestelle (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Weitere Hinweise und Empfehlungen Bezug
Fahrrad- Radabstellanlagen beein- Fahrradabstellanlagen an Haltestellen (z.B. Fahrradstander, H BVA
Verkehr/ trachtigen nicht Bewe- Anlehnbiigel, iberdachte B+R-Anlagen) sollten so angeordnet

Fahrradab- gungs- u. Sicherheitsraume | werden, dass die den direkten Weg zur Haltestelle nicht verstel-

stellung len. Ebenso sollte das Verstellen von Verkehrs- und Sicherheits-

rdumen sowie von Bodenindikatoren vermieden werden.

Fur Rollstiihle sollte ausreichend Platz zum Ran gieren vorhanden
sein, sehbehinderte Mensche3n sollten vor scharfen Kanten oder
dem Unterlaufgen von Fahrradbtigeln mit dem Langstock ge-
schiitzt werden. Zudem sollte auf eine ausreichende Beleuchtung
und vandalismussichere Montage geachtet werden.

Bodenindikatoren werden i.d.R. mit einem Abstand von mind. 60
cm an Hindernissen und festen Einbauten vorbeigeflihrt. Dabei ist
die Nutzung der Einbauten zu beachten. Bei Fahrradstandern und
bei Fahrradbigeln, bei denen aufgrund hoher Nutzung zu erwar-
ten ist, dass die Fahrrader jeweils nur mit dem Vorder- oder Hin-
terrad angelehnt werden, wird ein Abstand von 1,50 — 2,00 m vom
Biigel/Radsténder empfohlen.

Fahrgast- Haltestelle ist ausreichend | Es sollte darauf geachtet werden, dass am Stral3enrand bzw. auf
sicherheit einsehbar. Gehwegen keine Einbauten vorgesehen werden, die die
Einsehbarkeit des Haltestellenbereiches beeintréchtigen kdnnten.
Auch Bewuchs sollte regelmafig zuriickgeschnitten werden.

7.5 Haltestellen-Skizzen

Die nachfolgenden Skizzen sollen die in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Standards und Empfehlungen
veranschaulichen. Alle Skizzen wurden dem HVV-Leitfaden (S. 31ff) enthommen und sind vom HVV erstellt
worden.
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8. Barrierefreie Umgestaltung von Haltestellen: Priorisierung und zeitlicher
Umsetzungsplan

8.1 Rechtlicher Rahmen und Vorgehensweise

Die Landkreise in ihrer Funktion als Aufgabentrager fiir den OPNV haben im Hinblick auf die Barrierefreiheit

des OPNV die Vorgaben des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) zu erfiillen. Die in diesem Zusammen-

hang einschl&gigen Bestimmungen sind im § 8 Abs. 3 PBefG enthalten:

o Die Aufgabentrager haben in ihrem NVP die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrank-
ten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

o Die genannte Frist gilt nicht, sofern im Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begrindet
werden.

o AuBerdem muss der NVP Aussagen (iber zeitliche Vorgaben und erforderliche MalRnahmen enthalten.

Das im PBefG genannte Ziel, bis zum 01.01.2022 im OPNV die vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen, wirft
in der Praxis Probleme auf: Es ist in zustandigen StraRenbaulasttragern weder zeitlich noch finanziell moglich,
diese Anforderung flr alle noch nicht barrierefrei gestalteten Haltestellen zum genannten Stichtag umzuset-
zen. Es sei an dieser Stelle noch einmal erwéhnt, dass die OPNV-Aufgabentrager Adressaten des PBefG
sind, wahrend sich fur StraBenbaulasttrager keine Verpflichtungen aus den Vorgaben des PBefG ergeben.

Entsprechend einer Positionierung des Niedersachsischen Ministeriums flir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
wonach die Formulierung im PBefG einen Planungsauftrag an die Aufgabentrager mit Beriicksichtigungsgebot
im NVP begriindet und die Aufgabentréger verpflichtet sind, ein Programm zur Umsetzung der MalRnahmen im
NVP aufzustellen, es aber kein Umsetzungsgebot beinhaltet, soll nachfolgend fur die barrierefreie Umgestal-
tung von Haltestellen eine abgestufte Priorisierung vorgenommen werden, die mit einem zeitlichen Umset-

zungsplan gekoppelt wird. [vgl. Petra de Klein, Folienvortrag ,Rechtliche Rahmenbedingungen®, Folie 9, Niedersachsisches
Ministerium ftir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Workshop ,Barrierefreiheit im OPNV* am 24.11.2015 in Hannover]

Bei der nachfolgend vorgenommen Priorisierung sind grof3e Anlagen wie z.B. Zentrale Omnibusbahnhdfe und
Zentrale Verknlpfungshaltestelle Bus < Schiene und/oder Bus <> Bus ausgenommen worden, weil bei die-
sen Anlagen aufgrund ihres Flachen- und Gestaltungshedarfs im Regelfall auch stédtebauliche Belange Ein-
gang in die Gestaltung finden und die auch im Hinblick auf eine barrierefreie Gestaltung vor Ort passende
Losungen erfordern. Diese Besonderheiten konnen von einem allgemein gehaltenen Haltestellenkonzept nicht
abgebildet werden.

8.2 Barrierefreie Gestaltung als grundsatzliche Anforderung

Bei Um- bzw. Neubau von Haltestellen gilt grundsétzlich fir jede Haltestelle, gleich welcher Prioritatenstufe sie
angehort (siehe Kap. 7.3), dass der Mindeststandard fir eine barrierefreie Gestaltung einzuhalten ist, d.h. im
Wesentlichen

o Bordhohe mindestens 16 cm, bei reinen Burgerbushaltestellen kann hiervon abgewichen werden, aller-
dings konnte dies die Forderfahigkeit ausschlieRen;

o taktile und visuell kontrastierende Bodenindikatoren, die zum Einstiegsbereich flihren sowie

o eine Warteflache, die eine ausreichend grof3e Bewegungsflache fir Rollstuhlfahrer zum Rangieren und
fir den Ein-/Ausstieg aufweist (vgl. Kap. 6.2.1, S. 12-14).

Von diesem Grundsatz kann nur abgewichen werden, wenn die Haltestelle an einem Fahrweg liegt, der nicht
fur Niederflurfahrzeuge geeignet ist, die Zuwegung zur Haltestelle ohne Verbindung zum 6ffentlichen Wege-
netz ist und daher auch in Zukunft nicht barrierefrei gestaltet werden kann oder es die raumlichen und/oder
topographischen Gegebenheiten nicht zulassen (vgl. Kap. 6.2.3, S 16-17).
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8.3 Priorisierung der Haltestellen und zeitlicher Umsetzungsplan
Die Priorisierung der Haltestellen erfolgt zundchst auf Basis der Einwohnerzahlen. Als zweite
Priorisierungsebene dient das Kriterium der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit der Haltestellen.

8.3.1 Einwohnerzahl und Zahl der barrierefreien Haltestellen

Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers sollten alle Orte/Stadtteile mit mehr als 200 Einwohnern bis zum
01.01.2022 in Abhéngigkeit der Grél3e des Ortes/des Stadtteils folgende Mindestanforderung im Hinblick auf
die Zahl barrierefreier Haltestellen aufweisen, wobei vorausgesetzt wird, dass die barrierefreie Gestaltung
einer Haltestelle in beiden Bedienungsrichtungen erfolgt. Die Unterteilung der Einwohnerzahl (200 — 1.000;
1.000 - 3.000 usw.) orientiert sich dabei an den bei der Bewertung des OPNV-Angebotes im Nahverkehrsplan
festgelegten Rasterung.

Einwohnerzahl
Ort/Stadtteil Mindestanforderung

200 - 1.000 1 bharrierefreie Haltestelle

1.000 - 3.000 2 barrierefreie Haltestellen

3.000 - 6.000 3 harrierefreie Haltestellen

>6.000 Je weitere 3.000 Einwohner sollte jeweils 1 weitere barrierefreie Haltestelle zusétzlich
vorgesehen werden. Beispiel:
Ort/Stadtteil mit 12.000 Einwohner = 5 barrierefreie Haltestellen als Minimum

Aus der Anlage ist zu ersehen, in welchen Orten/Stadtteilen bis zum 01.01.2022 barrierefreie Haltestellen in
der dort genannten Anzahl wiinschenswert wéren. Bei der Beantwortung der Frage, welche Haltestelle(n)
zunachst barrierefrei gestaltet werden soll(en), wére aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers die Orientierung an
der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit zielfuhrend (s. Kapitel 8.3.2).

8.3.2 Kategorisierung nach Prioritatsstufen / Priorisierung der Haltestellen nach
Bedienungshaufigkeit / Zeitlicher Umsetzungsplan

Als Erganzung zum ersten Priorisierungs-Kriterium ,Einwohnerzahl“ wird die Kategorisierung der Haltestellen
nach 3 Prioritatsstufen mit einer entsprechenden zeitlichen Umsetzungsplanung vorgeschlagen:

Zeitschiene
Kategorie | Prioritat (Umbau)
A Hohe Prioritat bis 2024
B Mittlere Prioritét bis 2026
C Geringere Prioritét nach 2026

Fr die jeweilige Kategorisierung/Priorisierung werden folgende Kriterien herangezogen:

o Bedienung der Haltestelle gestaffelt nach Zahl der Fahrtenpaare, die montags bis freitags ganzjahrig
durchgeflinrt werden. Das hochwertige Angebot von Regional- und Stadtbuslinien und damit die Haufig-
keit der Haltestellenbedienung werden durch dieses Kriterium entsprechend abgebildet: Haltestellen an
diesen Linien sind hoher einzustufen und damit prioritdr gegentiber Haltestellen, die von Linien mit dem
Schwerpunkt Schilerbeférderung bedient und damit haufig nur an Schultagen angefahren werden.

o Lage der Haltestelle (Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum / innerorts / au3erorts).

o Haltestellen an besonderen Einrichtungen unabhéngig von der Ortslage (wie kommunale Verwaltung,
Krankenhaus, Arztpraxen/Arztehéuser, Einkaufszentren, Seniorenheime, Schulen), die einen hoheren
Bedarf an barrierefreier Mobilitat erwarten lassen.
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Auf Basis dieser Kriterien ergibt sich folgende Priorisierungsmatrix:

Bedienung
(Fahrtenpaare mo-fr ganzjahrig)
Ortslage 212 | 26 | 23 | <3
Einrichtungen mit OV-Relevanz [1] A A B C
Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum A A B C
Innerorts A B B C
Aul3erorts B C C C

[1] Unabh&ngig von der Ortslage

Bei einem konkreten Bedarf oder aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ist eine Hohereinstufung von einzel-
nen Haltestellen seitens des StralRenbaulasttragers jederzeit moglich.

Biirgerbushaltestelle

Die nach Orten/Stadtteilen >200 und nach der Bedienungshaufigkeit sowie nach Einrichtungen mit OV-
Relevanz erstellte, vorlaufige Prioritatenliste wird als Anlage beigeflgt.

8.4 Haltestellenaufnahme / Haltestellenkataster
Der Vorschlag, die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen an der Einwohnerzahl eines Ortes/eines Stadtteils
zu orientieren und aufRerdem eine Priorisierung der Haltestellen anhand der ganzjéhrigen Bedienungshaufig-
keit bezogen auf die Verkehrstage Montag bis Freitag vorzunehmen, ermdglicht es, eine an diesen Vorschla-
gen orientierte Haltestellenaufnahme vorzunehmen.

In einem ersten Schritt ist zu prifen, ob in allen Orten/Stadtteilen Gber 200 Einwohnern nach dem 0.g. Sche-
ma barrierefreie Haltestellen vorhanden sind. Diese Priifung kann nur im Zusammenspiel zwischen zustandi-
gen StraRenbaulasttrager, dem OPNV-Aufgabentrager und der VNO erfolgen.

Fur das Haltestellenkataster werden zunachst nur die Haltestellen erfasst, die aufgrund des Kriteriums ,Ein-
wohnerzahl* bis Ende 2021 prioritdr umgestaltet werden missen bzw. Haltestellen, die der Kategorie A zuge-
ordnet sind. Die Haltestellenerfassung hat sich dabei an das Gutachten des Niedersachsischen Ministeriums
fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmonisierung der Haltestellenkataster in Niedersach-
sen” (2017) und der dortigen Attributsliste” zu orientieren. Diese Attributsliste wurde im Wesentlichen in der
vom MW initiierten Arbeitsgruppe ,Haltestellenkataster” erarbeitet und entspricht auch den Anforderungen des
ZVBN/VBN-Haltestellen Katasters sowie des in Aufbau befindlichen Katasters des HVV.

Durch Anwendung dieser Attributsliste ist die Kompatibilitdt mit den genannten Katastern und — wenn es zum
Aufbau eines landesweiten Haltestellenkatasters in Niedersachsen kommen sollte - auch mit diesem gegeben.

Die nachfolgende Tabelle fasst die Attributsliste des MW-Gutachtens zusammen. (vgl. MW, Studie zur Harmonisie-
rung der Haltestellenkataster in Niedersachsen, 2017, S. 14 - S. 19).

Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert Pflicht nal
Art / Ausbauform der Haltestelle | > Art der Haltestelle X X

Einfachhaltestelle, Doppel-/Mehrfachhaltestelle,
Busanlage / Bushahnhof, nur Einstieg, nur Aus-
stieg, Richtungshaltestelle, nur Fernbusse

» Ausbauform Haltestelle X X
Im Seitenraum, am Fahrbahnrand, Kap, Halte-
stelle mit Fahrbahnanhebung, Bucht, Sonstiges

» Bei Hochbord/Kap/Bucht > Gesamtlange (m)

>
<[ X

» Fotos pro Haltestellenbereich X
Mind. 1 Foto aus Fahrtrichtung, mind. 1 Foto von
gegeniiberliegender Seite
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Kriterium

Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster

Ausstattung

Basis

Erwei-
tert

Aufnahme

Pflicht

Optio-
nal

Barrierefreie Erreichbarkeit

» Topographie > in Hanglage; sonstiges

X

X

» stufenlose Zuganglichkeit
o jalnein
o falls nicht stufenfrei: Hohe der Stufe/des
Bordsteins in cm

X

» lichte Durchgangsbreite im Zugang von mind.
90 cm
o jalnein
o falls <90 cm: MaR der lichten Breite

» Zugangselemente zum Haltestellenbereich:
o Zugang befestigt / unbefestigt
o  Gehweg / kombinierter Geh-/Radweg
o Rampe/geneigter Gehweg ja/nein,
falls vorhanden

+ Neigung in %

+ Lange / Breite

+ Umlaufsperre

+ Auffindestreifen am Gehweg

+ Querung Radweg

o Querung StraRe notwendig ja/nein
+ Querungshilfen: Bordsteinabsenkung,
doppelte Querungsstelle, LSA, LSA
mit Zusatzeinrichtungen: akustisch
und/oder taktil, Zebrastreifen,
Fahrbahnteiler/Fahrbahnverengungen
o tangierende Radwege ja/nein,

+ Radwegefiihrung zwischen Warteflache
und Gehweg, zwischen Warteflache und
Einstiegsbereich, im Stral’enraum,
Sonstiges

+ Vermessung von Abstanden:
Beschreibung und MaRe (ggf. Skizze)

Eigenschaften der Warteflache

» Art des Bodenbelags: befestigt / unbefestigt
o Art: Asphalt, Beton, Betonplatten, Pflaster,
Sonstiges

» Nutzbare Breite der Warteflache (in cm)
Vermessene Mindestbreite muss tber mind. 1,50
m Lange gegeben sein, Defaultwert von 4 m bei
nicht abgrenzbarer Breite

Lange der Warteflache

2 Fotos

V|V |V

Sonstiges (u.a. Sonderfélle wie z.B. Warteflache
nicht in Mastnahe)

Bordstein

Ho6he Bordstein in cm

Lange Bordsteinkante

V|V |V

Bordsteinart (Buskapstein, Kasseler Sonderbord,
Kasseler Sonderbord plus, Typ Berding
angeschrégt, Rundbordstein, sonstiger Form-
stein, kein Bordstein, Sonstiges

x| X<

> Material Busaufstellflache:
Asphalt, Beton, Pflaster

» Zustand Spurrillen

» Foto Busaufstellflache aus Fahrtrichtung
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Kriterium

Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster

Ausstattung

Basis

Erwei-
tert

Aufnahme

Pflicht

Optio-
nal

Optisch-taktiles Leitsystem /
Bodenindikatoren

» Optisch-taktile Bodenindikatoren vorhanden
Ja/nein

X

X

» Artund Profil der Bodenindikatoren
o Auffindestreifen ja / nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges
o Einstiegsfeld ja/ nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges
o Leitstreifen parallel zum Bord ja / nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges

>

>

Sonstiges / Anmerkungen

erfiillt den drtlichen Standard ja / neinr

MaRe Auffindestreifen/Einstiegsfeld/Leitstreifen

V|V V|V

Bei Bedarf: Abstande Bodenindikatoren zu
Einbauten (z.B. Mast); ggf. Haltestellenskizze

XXX X

XX X[ X

XXX |[>

Foto Busaufstellfldche aus Fahrtrichtung

>

>

Bewegungsflachen

Y|V

MalRe der einbaufreien Bewegungsflachen an

Ein-/Ausstiegshaltestellen bzw. vor Fahrzeugtu-

ren (mindestens fiir eine Tir zu erheben)

o Regelfall Ttir 2: Vermessung Tiefe x Breite

o Bedarf Tlr 1: Vermessung Tiefe x Breite

o beiBedarf: Anlage weiterer Bewegungsfla-
chen (Benennung/Lage + Male)

>

Haltestellenmast

Mast vorhanden ja /nein

ID Mast (einheitliche Mastnummer)

V|V |V

Koordinaten des Mastes
o  X-1Y-Koordinate
o  z-Koordinate

XXX

Foto pro Masten mit Haltestellenschild

Haltestellenschild

Y|V

Angaben: Haltestellenname, Linien-Nummer(n)
Ziele der Linie(n), Verbundlogo bzw. Logo
des/der Verkehrsunternehmen, Nummer Tarif-
punkt/Tarifzone vorhanden ja / nein

Sonstiges

Statische Fahrgastinformation

Aushangfahrplan vorhanden: ja / nein

>

Y V|V

Anbringung: am Mast, separater Fahrplankasten,
im FGU (ggf. mit Foto)

Art: Aushangkasten, Vitrinie, Rondell

Stufenfrei erreichbar: ja / nein

x| X<

frei erreichbar: ja / nein

V|V |V|V

Mal3e Hohe Unterkante und Hohe Oberkante
des Aushangkastens/der Vitrine

Bei zwei (ibereinander angebrachten Kéasten sind
die oberste und die unterste Kante relevant

Bei Bedarf: Elektronische Aushénge

Y|V

Ausstattung: Liniennetzplan, Tarifinformation,
Umgebungsplan, Sonstiges

» separate Beleuchtung Vitrine

» Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor der FGl: ja/
nein
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Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert | Pflicht | nal
Dynamische » DFl vorhanden / nicht vorhanden X X
Fahrgastinformation (DFI) > Art der DFI: Ubersichtstafel, Anzahl der Zeilen, X X
mit Anforderungstaste fur akustische Informatio-
nen
» Bei Bedarf: Standort der DFI, System am Mast / X X
in FGU, Hohe des Anzeigenbildschirms, Abstand
zu Bodenindikatoren / FGU / Bordsteinkante
» Foto(s) X X
Fahrgastunterstand (FGU) » FGU vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar ja / nein X
» FGU beleuchtet / unbeleuchtet X
» Uberdachte, einbaufreie Aufstellflache mind. 1,50 X
x 1,50 m vorhanden: ja / nein
» lichte Hohe X
» transparente Seitenwande: ja / nein X
» Kontrastmarkierung der Seitenwénde: ja / nein X
»> separate Beleuchtung Vitrine X X
» Ausstattung: Liniennetzplan, Tarifinformation, X X
Umgebungsplan, Sonstiges
» Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor der FGI: X X
ja/nein
» Foto X
Sitzgelegenheiten » Sitzgelegenheiten vorhanden: ja / nein X X
» Anzahl der der Sitzplatze insgesamt X X
o davonim FGU. Angabe Anzahl X
o davon nicht Giberdacht: Angabe der Anzahl X
» Bei Bedarf: Sitzh6hen, Stehhilfen/Anlehnplatten X X
vorhanden ja/nein, falls vorhanden: Anzahl
Abfallbehélter » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar ja / nein X
Ausreichende Beleuchtung » vorhanden / nicht vorhanden X X
> Art
o Eigenbeleuchtung X
o StraBenraumbeleuchtung:
+ gleiche/gegeniiberliegenden Strallenseite X
+Abstand zwischen Mast und Lichtquelle X
Fahrkartenautomat » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
> Lage: Uberdacht im FGU/nicht lberdacht X
Informations-/Notrufséule » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
» an Leitsystem angeschlossen: ja / nein X
Telefon » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
Toilette » vorhanden / nicht vorhanden X X
» behindertengerechte Toilette: ja / nein X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
Lautsprecher/ » vorhanden / nicht vorhanden X X
Induktive Horanlagen > _induktive Héranlage vorhanden / nicht vorhanden X
Uhr » vorhanden / nicht vorhanden X X
Barrierefreie Wege zwischen »> Barrierefreie Wege vorhanden / nicht vorhanden X X
Haltestellenbereichen bzw. im » Anmerkungen X X
StraRenraum
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Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert | Pflicht | nal
Taxi-Stand, P+R, K+R, B+R, » P+R vorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
Fahrradabstellanlagen von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» B+R vorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» K+R vorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» Taxistand vorhanden / nicht vorhanden; X X
Entfernung von Haltestelle (Vermessung ab
Mast)
» Gangige Attribute wéren zu erganzen wie Zahlen X X
der P+R-Platze, Zahl der Stellplatze Fahrradab-
stellanlagen, tiberdachte Platze vorhanden/nicht
vorhanden, ggf. Art der Halterung (Bugel, Fel-
genhalter)

In welcher Form die Haltestellenaufnahme erfolgt, muss jeder Aufgabentréger flr sich entscheiden. Es bietet
sich jedoch an, die Haltestellenerfassung von einem beauftragten Biro vornehmen zu lassen, damit die Erfas-
sung maglichst einheitlich verlauft. Im schleswig-holsteinischen HVV-Gebiet erfolgt gegenwartig die Haltestel-
lenerfassung durch ein beauftragtes Biiro mittels einer entwickelten App. Diese Form der Erfassung bietet den
Vorteil, dass die erhobenen Daten direkt in die Datenbank tiberspielt werden konnen.

Da fiir den Bereich der VNO-Landkreise derzeit offen ist, ob eine Haltestellen-Erfassung mittels App realisier-
bar ist, wird nachfolgend ein Haltestellen-Erfassungsbogen vorgestellt, der die in der MW-Studie verdffentlich-
te Attributsliste in komprimierter Form tibernimmt. Wenn die Erfassung mittels Papier erfolgt, dann muss die
Eingabe in eine Datenbank als zusétzliche Aufgabe vorgesehen werden.

Der Erfassungsbogen kann in jedem Fall - auch bei Verwendung einer App-Losung - fir die Schulung des
Aufnahmepersonals genutzt werden, um die zu erhebenden Haltestellenattribute eindeutig zu fixieren. Die in
der MW-Studie als ,optional* genannten Erhebungsmerkmale werden im Erfassungsbogen aufgenommen und
durch Kursivdruck gekennzeichnet Bei Haltestellen-Erfassungen in den Gebieten des ZVBN bzw. des HVV
sind die jeweils von den Verbiinden geforderten Daten zu erheben. Unterschiede ergeben sich gegentber der
MW-Studie lediglich in den Bereichen ,Pflichtfeld* bzw. ,optionale Erhebung* - bei den Attributen selbst
herrscht Deckungsgleichheit.
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Haltestellen Erfassungsbogen

1/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Art / Ausbauform der Haltestelle: Art der Haltestelle

Barrierefr. Erreichbarkeit: Zugangselemente zum Haltest.-Bereich

[ Einfachhaltestelle

[ | Doppelhaltestelle

[ ] Mehrfachhaltestelle
|:| Busanlage / Bushahnhof
|:| Richtungshaltestelle
|:| Nur Einstieg

|:| Nur Ausstieg
|:| Nur Fernbusse

Art | Ausbauform der Haltestelle: Ausbauform

[ ] Fahrbahnrand
[ IKap
|:| Busbucht
|:| Im Seitenraum
|:| Haltestelle mit Fahrbahnanhebung
|:| Sonstiges
Bei Hochbord/Kap/Bucht: Gesamtlénge in m:
|:| Fotos pro Haltestellenbereich

(mind. 1 Foto aus Fahrtrichtung u.1 von gegenuberliegender Seite)

Barrierefreie Erreichbarkeit: Topografie

[ ] Falls vorhanden: Umlaufsperre

D Falls vorhanden: Auffindestreifen am Gehweg

[ ] Falls vorhanden: Querung Radweg

D Querung Strale notwendig

D Querung Straf3e nicht notwendig

D Querungshilfen > Bordsteinabsenkung

D Querungshilfen > doppelte Querungsstelle

D Querungshilfen > Lichtsignalanlage (LSA)

D Querungshilfen > LSA mit Zusatzeinrichtung akustisch
D Querungshilfen > LSA mit Zusatzeinrichtung takil
D Querungshilfen > Zebrastreifen

D Querungshilfen > Fahrbahnteiler/Fahrbahnverengung
D Tangierender Radweg ja

D Tangierender Radweg nein

D Radwegefiihrung zwischen Gehweg und Warteflache
D Radwegeflihrung zw. Warteflache u. Einstiegshereich
D Radftihrung im StralRenraum

D Sonstiges
Vermessung von Abstanden ggf. Skizze

|:| In Hanglage

|:| Sonstiges

Barrierefreie Erreichbarkeit: Stufenlose Zugénglichkeit

Eigenschaften der Wartefldche: Art des Bodenbelags

[ ]ia
|:| Nein

Falls nicht stufenfrei: Hohe der Stufe in cm

[ ] Lichte Durchgangsbreite im Zugang von mind. 90 cm

|:| Ja
|:| Nein

Falls < 90 cm: MaR der lichten Breite in cm

Barrierefr. Erreichbarkeit: Zugangselemente zum Haltest.-Bereich

[ ] Befestigt
D Unbefestigt

D Art des Bodenbelags > Asphalt

[ ] Art des Bodenbelags > Beton

D Art des Bodenbelags > Betonplatten

[ ] Art des Bodenbelags > Pflaster

D Art des Bodenbelags > Sonstiges
Nutzbare Breite der Wartefléche in cm:

[ ] Zugang befestigt

|:| Zugang unbefestigt

|:| Gehweg

|:| Kombinierter Geh-/Radweg

|:| Rampe / geneigter Gehweg ja

[ | Rampe / geneigter Gehweg nein
Falls vorhanden: Neigung in %

Falls vorhanden: Lange / Breite

Lange der Warteflache in cm:

D 2 Fotos

D Sonstiges (z.B. Sonderfélle wie Wartefléche nicht in Mastnéhe
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Haltestellen Erfassungsbogen

2/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Bordstein

Optisch-taktiles Leitsystem / Bodenindikatoren

Hohe Bordstein in cm:

Lange Bordsteinkante in cm:

|:| Bordsteinart > Buskapstein

[ ] Bordsteinart > Kasseler Sonderbord
|:| Bordsteinart > Kasseler Sonderbord plus/Typ Berding
|:| Bordsteinart > Rundbordstein

|:| Bordsteinart > sonstiger Formstein

|:| Sonstiges

|:| Kein Bordstein

|:| Material Busaufstellflache > Asphalt
|:| Material Busaufstellflache > Beton

|:| Material Busaufstellflache > Pflaster
|:| Zustand > Spurrillen

|:| Foto Busaufstellflache aus Fahrtrichtung

[ ] Erfullt den ortlichen Standard ja
[ ] Efillt den crtlichen Standard nein
MaRe Auffindestreifen in cm

MafRe Einstiegsfeld in cm

MaRe Leitstreifen in cm

Bei Bedarf: Abstande Bodenindikatoren zu Einbauten

D Foto Busaufstellflache aus Fahrtrichtung

Bewegungsflachen

Vermessung einbaufreie Flache
Tir 2 Tiefe x Breite

Tir 1 > Tiefe x Breite

Bei Bedarf: Vermessung weiterer Flachen (Benennung)

Optisch-taktiles Leitsystem / Bodenindikatoren

Haltestellenmast

|:| Optisch-taktile Bodenindikatoren vorhanden
|:| Optisch-taktile Bodenindikatoren nicht vorhanden
|:| Auffindestreifen vorhanden

|:| Auffindestreifen nicht vorhanden

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe
|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rille

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ ] Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
|:| Einstiegfeld vorhanden

|:| Einstiegsfeld nicht vorhanden

[ | Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe

[ | Art/Profil der Bodenindikatoren > Rille

[ | Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ ] Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
|:| Leitstreifen parallel zum Bord vorhanden
|:| Leitstreifen parallel zum Bord nicht vorhanden
|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe
|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rille

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ | Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
[ | Sonstiges / Anmerkungen

D Mast vorhanden
D Mast nicht vorhanden

[ ]1D Mast

X-Koordinate

Y-Koordinate

Z-Koordinate

D Foto pro Mast (mit Haltestellenschild)

Haltestellenschild (Angaben)

D Haltestellenname vorhanden

D Haltestellenname nicht vorhanden

D Liniennummer(n) vorhanden

D Liniennummer(n) nicht vorhanden

D Verbundlogo bzw. Logo des/der VU vorhanden

D Verbundlogo bzw. Logo des/der VU nicht vorhanden
D Nummer Tarifpunkt/Tarifzone vorhanden

D Nummer Tarifpunkt/Tarifzone nicht vorhanden

D Sonstiges




VNO

Haltestellenkonzept 58

Haltestellen Erfassungsbogen

3/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Statische Fahrgastinformation (FGI)

Dynamische Fahrgastinformation (DFI

|:| Aushangfahrplan vorhanden
|:| Aushangfahrplan nicht vorhanden
[ | Anbringung > am Mast
|:| Anbringung > separater Fahrplankasten
|:| Anbringung > im Fahrgastunterstand
|:| Art > Aushangkasten
|:| Art > Rondell
|:| Art > Vitrine
D Anbringung / Art > ggf. Foto(s)
[ ] Stufenfrei erreichbar ja
|:| Stufenfrei erreichbar nein
|:| Frei erreichbar ja
|:| Frei erreichbar nein
Mal} Aushangkasten/Vitrine > Héhe Unterkante

Hohe des Anzeigenbildschirms

Abstand zu Bodenindikatoren
Abstand zum FGU
Abstand zur Bordsteinkante

D Foto(s)

Fahrgastunterstand (FGU)

Maf} Aushangkasten/Vitrine > Hohe Oberkante

D Fahrgastunterstand vorhanden

D Fahrgastunterstand nicht vorhanden

D Stufenlos erreichbar

D Stufenlos nicht erreichbar

[ ] beleuchtet

D unbeleuchtet

D Uberdachte, einbaufrei Aufstellflache 1,50x1,50 m vorhanden

D Uberdachte, einbaufr.. Aufstellfl.. 1,50x1,50 m nicht vorhanden
Lichte Hohe

[ Elektronische Aushénge vorhanden

|:| Elektronische Aushénge nicht vorhanden

|:| Ausstattung > Liniennetzplan vorhanden

|:| Ausstattung > Liniennetzplan nicht vorhanden
|:| Ausstattung > Tarifinformation vorhanden

|:| Ausstattung > Tarifinformation nicht vorhanden
D Ausstattung > Umgebungsplan vorhanden
|:| Ausstattung > Umgebungsplan nicht vorhanden
[ | Ausstattung > Sonstiges

|:| Separate Beleuchtung Vitrine

[ | Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor FGl ja

[ | Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor FGI nein

Dynamische Fahrgastinformation (DFI)

|| DFI vorhanden

[ ] DFInicht vorhanden

[ ] Art der DFI > LED-Anzeige

[ ] Art der DFI > TFT-Bildschirm
Anzahl der Zeilen

[ Transparente Seitenwande > ja

D Transparente Seitenwande > nein

D Kontrastmarkierung Seitenwénde > ja

D Kontrastmarkierung Seitenwande > nein

D Vitrine separat beleuchtet > ja

D Vitrine separat beleuchtet > nein

D Ausstattung > Liniennetzplan

[ ] Ausstattung > Tarifinformation

D Ausstattung > Umgebungsplan

D Ausstattung > Sonstiges

[ | Bewegungsflache vor der FGI 1,50x1,50 m > ja
D Bewegungsflache vor der FGI 1,50x1,50 m > nein

[ ] Foto(s)

Sitzgelegenheiten

[ ] sitzgelegenheiten vorhanden

D Sitzgelegenheiten nicht vorhanden
Zahl der Sitzplatze insgesamt
davon im FGU (Zahl)

|:| Mit Anforderungstaste fur akustische Informationen
|:| Standort > System am Mast
[ ] standort > im Fahrgastunterstand

davon nicht Uiberdacht (Zahl)
Sitzhéhen

[ ] Stehhilfen/Anlehnplatten vorhanden
Falls vorhanden: Zahl

[ ] Stehhilfen/Anlehnplatten nicht vorhanden
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Haltestellen Erfassungsbogen

4/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Abfallbehalter

Lautsprecher / induktive Héranlagen

|:| Vorhanden

[ Nicht vorhanden

|:| Stufenlos erreichbar

|:| Stufenlos nicht erreichbar

[ ] Lautsprecher vorhanden

D Lautsprecher nicht vorhanden

D Induktive Horanlage vorhanden

D Induktive Horanlage nicht vorhanden

Ausreichende Beleuchtung Uhr
|:| Vorhanden D Vorhanden
|:| Nicht vorhanden D Nicht vorhanden
|:| Art > Eigenbeleuchtung Barrierefr. Wege zw. Haltestellenbereiche / im StraBenraum

|:| Art > StralRenraumbeleuchtung gleiche Seite
[ ] Art> StraRenraumbeleucht. gegeniiberliegende Seite

D Barrierefreie Wege vorhanden
D Barrierefreie Wege nicht vorhanden

Abstand zwischen Mast und Lichtquelle Anmerkungen
Fahrkartenautomat P+R/ Kiss + Ride (K+R)
|:| Vorhanden D P+R vorhanden

|:| Nicht vorhanden

|:| Stufenlos erreichbar

|:| Stufenlos nicht erreichbar

[ ] Lage > Uberdacht im Fahrgastunterstand
|:| Lage > nicht tiberdacht

Informations-/Notrufsaule

[ ] P+R nicht vorhanden
Falls vorhanden Zahl der Platze:

Entfernung von Haltestelle (Mast)
[ ] K+R vorhanden
[ ] K+R nicht vorhanden

Falls vorhanden Zahl der Plétze:

|:| Vorhanden

|:| Nicht vorhanden

|:| Stufenlos erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar

|:| Am Leitsystem angeschlossen

|:| Am Leitsystem nicht angeschlossen

Entfernung von Haltestelle (Mast)

B+R | Fahrradabstellanlage

Telefon

[ ] vorhanden

[ ] Nicht vorhanden

|:| Stufenlos erreichbar

|:| Stufenlos nicht erreichbar

D B+R vorhanden
[ ] B+R nicht vorhanden
Falls vorhanden Zahl der Platze:

Davon (iberdacht
[ ] Art der Halterung > Biigel
D Art der Halterung > Felgenhalter

Entfernung von Haltestelle (Mast)

Taxen-Stand

Toilette

|:| Vorhanden

|:| Nicht vorhanden

|:| Stufenlos erreichbar

|:| Stufenlos nicht erreichbar
[ ] Behindertengerecht > ja
[ | Behindertengerecht > nein

[ ] vorhanden
[ Nicht vorhanden
Falls vorhanden Zahl der Platze

Entfernung von der Haltestelle (Mast)

Datum Erhebung:

Erfasser/in:
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9. Handlungsempfehlungen

Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers ware folgende, konkrete Vorgehensweise zielfihrend, um die
barrierefreie Gestaltung der Haltestelleninfrastruktur unter Berlicksichtigung der planerischen und finanziellen
Gegebenheiten der zustandigen StraRenbaulasttrager voranzutreiben:

1. Prioritatskriterium Einwohnerzahl (unter Berticksichtigung des Kriterium ,Bedienungshaufigkeit”)
Entwicklung und Abstimmung einer an der Einwohnerzahl orientierten Prioritatenliste zwischen dem OPNV-

Aufgabentrager, den Stral3enbaulasttragern, den Verkehrsunternehmen und Vertreter/innen von Organisatio-
nen fur Menschen mit Behinderungen. Dabei sollte auch das Kriterium der ganzjahrigen Bedienungshéufigkeit
sowie Lage und Standort der Haltestellen berticksichtigt werden.

2. Haltestellenaufnahme
Wenn die Prioritatenliste zwischen den Beteiligten abgestimmt ist, dann erfolgt eine Haltestellenerfassung

dieser in der Liste aufgenommenen Haltestellen nach den im Kapitel 8.4 fixierten Attributen und den dort dar-
gestellten Erfassungsbdgen. Sollten in der Liste auch Haltestellen enthalten sein, die aufgrund der Grtlichen
Lage nicht oder nicht vollstandig barrierefrei umgestaltet werden kdnnen, dann sollte dies bei der Haltestellen-
aufnahme nach dem im Kapitel 7.2.3 ,Kriterien zur Bestimmung von Ausnahmetatbestande” genannten Kata-
log dokumentiert werden. Erfasst werden auch die Haltestellen, die in der Prioritatenliste enthalten und ggf.
schon barrierefrei umgestaltet worden sind.

Die Erfassung wird vom OPNV-Aufgabentrager organisiert, damit die Haltestellenaufnahme nach maglichst
einheitlichen Kriterien und mit einer vergleichbaren Qualitat erfolgt.

3. Planung / Férderantrag

Der jeweils zustandige StraRenbaulasttrager tibernimmt die Planung der UmbaumalRnahmen und stellt den
Forderantrag. Dabei sind Regelungen/Vereinbarungen dariiber, wer die Strallenbaulast im Einzelfall konkret
tragt, zu beachten.

Der OPNV-Aufgabentrager wird zu den jeweils vorgesehenen MaRnahmen die notwendige Stellungnahme fiir
den Forderantrag abgeben.
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Landkreis Heidekreis
Der Landrat )
00.5 Schulverwaltung und Bildung, OPNV

Forderrichtlinie fiir kreisansassige Biirgerbusvereine

1.

1.1

1.2

1.3

1.4

2.1

Praambel

Als Burgerbus gilt der mit Kleinbussen nach § 42 Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
durchgefiihrte &ffentliche Personennahverkehr (OPNV), soweit der Betrieb von einem zu
diesem Zweck gegrindeten Verein mit ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrern organi-
siert wird. Es besteht eine Betriebs- und Beférderungspflicht sowie eine Pflicht zur An-
wendung der genehmigten Beférderungsentgelte (§§ 21, 22 und 39 PBefG). Der Burger-
bus zahlt zu den flexiblen Bedienungsformen.

Der Burgerbus ergénzt den OPNV in Zeiten und R&umen, in denen kein hinreichendes
Verkehrsangebot besteht oder sehr unwirtschaftlich ist. Bei der Linienfihrung und Aus-
wahl der Ziele sind die Belange Behinderter, alter Menschen und anderer Personen mit
Mobilitdtseinschrédnkungen in besonderer Weise zu beriicksichtigen, z. B. Bedienung von
Altenheimen, Gesundheitseinrichtungen usw. (Patientenverkehre). Die Anerkennung der
Zeitfahrausweise der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis (VH) wird fir vereinbarte Fahrten
gewahrleistet. Die Aufnahme in ein Echtzeitsystem der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis
bzw. des zustandigen Teilnetzbetreibers wird angestrebt.

Fur die Liniengenehmigung nach § 42 PBefG bendtigt der Blirgerbusverein ein Verkehrs-
unternehmen, das als Konzessionstrager auftritt. Ein Vertrag zwischen Blirgerbusverein
und Verkehrsunternehmen regelt die Einzelheiten.

Ferner wird erwartet, dass die Kommune, in der der Blrgerbusverein seinen Betriebssitz
hat, die nicht gedeckten Kosten des Burgerbusvereines mittragt.

Zuwendungszweck

Der Landkreis gewéhrt nach Maligabe dieser Forderrichtlinie auf Antrag und nach Vorla-
ge der notwendigen Nachweise Zuwendungen fiir die im Kreisgebiet ansassigen Birger-
busvereine. Ein Anspruch der Antragsteller auf Gewahrung der Zuwendung besteht nicht.
Die Bewilligung geschieht nach pflichtgemaRem Ermessen im Rahmen der verfigbaren
Haushaltsmittel.

Beschaffung eines Niederflur-Biirgerbusses

Unter Berilicksichtigung der Bestimmungen Uber die Gewéahrung von Zuwendungen fr
die Beschaffung von neuen Burgerbusfahrzeugen in Niedersachsen des Nieders. Ministe-
riums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr gewéhrt der Landkreis 20.000 € je Biirgerbus.



2.2 Betriebskostenzuschuss

Es wird je Verein auf Antrag jahrlich
a) ein Betriebskostenzuschuss von 3.000 €,

b) zusétzlich im Falle eines Betriebskostendefizits ein Betriebskostenzuschuss bis zu
2.000 € gewahrt.

c) Fur jeden weiteren Bus mit eigener Linie erhdhen sich die Betrdge zu a) und b) um
1.000 €.

3.  Anerkennung von Zeitfahrkarten der Verkehrsgemeinschaft Heidekreis in Biirger-
bussen

Unter Verweis auf Ziffer 1.2 der Prdambel soll Inhaberinnen und Inhabern von VH-
Zeitfahrkarten ermdéglicht werden festgelegte Birgerbusfahrten kostenlos zu nutzen. Die
Tarifbestimmungen der Vereine missen um eine entsprechende Ausnahmeregelung er-
génzt werden. Ggf. muss ein finanzieller Nachteilsausgleich vereinbart werden.

4. Reparaturkostenzuschuss einschl. Leihfahrzeugkostenerstattung bei Busausfall

Wird nicht eingefiihrt. Den Vereinen wird die Bildung einer Ricklage bis zu 3.000 € fir
Reparaturen usw. ermdglicht, die im Falle eines Betriebskostendefizits nicht bei der Zu-
schussgewahrung berilicksichtigt wird.

5. Inkrafttreten
Die Forderrichtlinie tritt rickwirkend ab 01.01.2018 in Kraft.

Beschluss des Kreisausschusses vom 07.03.2018 — Vorlage Nr. 2018/1734



Richtlinie

zur Festsetzung und zum Ausgleich
von Hochsttarifen
im Gebiet des Landkreises Heidekreis
vom 15.12.2017

Allgemeine Vorschrift gemaR Art. 3 Abs. 2, Art. 2 lit. 1) Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 zur Anwendung von Hdéchsttarifen und der Gewdhrung von Aus-
gleichsleistungen fiir die finanziellen Auswirkungen auf die Kosten und Ein-
nahmen, die auf die Erfiillung der tariflichen Verpflichtung nach dieser allge-
meinen Vorschrift zuriickzufiihren sind.

Praambel

Der Landkreis Heidekreis ist Aufgabentrdger fiir den straBengebundenen OPNV gemiaR § 4
Abs. 1 Ziffer 3 des Niedersdchsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG). Der Landkreis verfolgt
das Ziel, in seinem Gebiet die Anwendung einheitlicher Héchsttarife und rabattierter Zeitfahr-
ausweise fiir den Ausbildungsverkehr auf sdmtlichen Linienverkehren des straBengebundenen
offentlichen Personenverkehrs verbindlich vorzuschreiben. Hierzu hat der Landkreis diese
allgemeine Vorschrift gemal Art. 3 Abs. 2, Art. 2 lit. ) VO (EG) Nr. 1370/2007 als Richtlinie er-
lassen. Die allgemeine Vorschrift regelt die Anwendung der Hochsttarife. Diese umfasst auch
die Rabattierungspflicht im Ausbildungsverkehr. Der Landkreis gewdhrten einen begrenzten
Ausgleich fiir die — positiven oder negativen — finanziellen Auswirkungen auf die Kosten und
Einnahmen der Unternehmen, die auf die Erfiillung der in der allgemeinen Vorschrift festgeleg-
ten tariflichen Verpflichtungen zuriickzufiihren sind. Mit der allgemeinen Vorschrift wird eine
transparente, diskriminierungsfreie und beihilferechtskonforme Gewahrung von Ausgleichs-
leistungen fiir die Anwendung von Héchsttarifen sichergestellt. Die allgemeine Vorschrift er-
fillt zugleich die Anforderungen nach § 7a NNVG.

Die allgemeine Vorschrift setzt den Beschluss des Landkreises vom 10.02.2016 zur Erstellung
einer allgemeinen Vorschrift und den Eckpunktebeschluss vom 16.06.2017 zur Ausgestaltung
der Anforderungen nach der allgemeinen Vorschrift um.

1. Regelungsgegenstand

1.1 Rechtsgrundlagen sind die am 03.12.2009 in Kraft getretene Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
(VO 1370) Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strale und das Nieder-
sachsische Nahverkehrsgesetz, zuletzt gedndert durch das Gesetz zur Neuregelung der Aus-
gleichszahlungen fur Auszubildende im 6ffentlichen Personennahverkehr und zur Ersetzung der
bundesrechtlicher Ausgleichsregelungen vom 27.10.2016 (Nds. GVBI. Nr. 16/2016).

1.2 Die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung besteht in der verbindlichen Anwendung, der vom
Landkreis vorgegebenen mallgeblichen Tarife als verbindliche Hdéchsttarife (Anlage 2). Den
Unternehmen ist es verwehrt, héhere Tarife (z.B. Haus- und/oder Ubergangstarife) als die maR-
geblichen Héchsttarife fur die Erbringung der mafgeblichen Verkehrsleistung im Gebiet des
Landkreises anzuwenden. Der Landkreis aktualisiert die Anlage 2 entsprechend seiner Tarif-
festlegungen.

1.3 Die Gruppe der Auszubildenden definiert sich gemal § 1 Abs. 1 der Verordnung Uber den
Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Stralenpersonenverkehr vom 02.08.1977
(BGBI. | S. 1460), zuletzt geéndert durch Art. 5 Nr. 3 des Gesetzes vom 23.03.2005 (BGBI. IS.
931, 965). Neben den Schilern und Auszubildenden sind auch die Studierenden Auszubildende
im Sinne dieser allgemeinen Vorschrift.



1.4

1.5

1.6

1.7

1.8
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Der maBRgebliche Hochsttarif ist der vom Landkreis Heidekreis nach Ziffer 1.2 vorgegebene
Tarif. Der Hochsttarif wird vom Landkreis festgelegt und fortgeschrieben. Dieser umfasst die
Zeitfahrausweise und Einzelkarten im Jedermannverkehr und die rabattierten Zeitfahrausweise
fur die Gruppe der Auszubildenden. Die Rabattierungspflicht der Zeitfahrausweise im Ausbil-
dungsverkehr betragt mindestens 25 von Hundert im Vergleich zu den Zeitfahrausweisen im
Nichtausbildungsverkehr. Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs, bestehend aus den Schu-
lerjahres-/ -sammelzeitkarten, Schillermonats- / bzw. Schilerwochenkarten und Semesterti-
ckets fir Studierende (siehe Ergebnisvermerk der niedersachsischen Bezirksregierungen vom
16.05.1994, Az. 405.1-51.05, 12.14.00/3/4). Nach den Vorgaben des Nahverkehrsplans des
Landkreises findet im Gebiet des Landkreises einheitlich der Tarif der Verkehrsgemeinschaft
Heidekreis (HK-Tarif) Anwendung.

Die maRBgebliche Verkehrsleistung sind séamtliche genehmigten Linienverkehre nach §§ 42,
43 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in Verbindung mit § 2 Abs. 6 PBefG, § 1 Abs. 3
NNVG im stralengebundenen Linienverkehr (Anlage 1), fir die der mafligebliche Tarif (Anlage
2) im Gebiet des Landkreises Anwendung findet und auf fir die, denen die qualitativen Min-
destanforderungen nach Anlage 3 Anwendung finden, sog. Basisverkehrsleistung. Alternative
Bedienungsformen, welche als Gelegenheitsverkehre genehmigt sind sowie Linienverkehr, die
mit ehrenamtlich tatigen Fahrern durchgefihrt werden (Blrgerbusse) unterfallen nicht dem An-
wendungsbereich dieser allgemeinen Vorschrift. Neu genehmigte Linienverkehre fallen in den
Anwendungsbereich der allgemeinen Vorschrift, wenn sie mit dem Nahverkehrsplan im Ein-
klang stehen. Sie werden nach MaRRgabe Ziffer 7 in die Anlage 1 aufgenommen.

Der Landkreis gewahrt fir die verbindliche Anwendung der mafRgeblichen Hoéchsttarife Aus-
gleichsleistungen in begrenzter Héhe an die Unternehmen. Der Ausgleich bemisst sich anhand
der positiven und negativen finanziellen Auswirkungen auf die Kosten und Einnahmen gemaf
Art. 3 Abs. 2 S. 2, Anhang VO 1370, die auf die Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen zurtckzufiuhren sind (Kosten-Preis-Vergleich).

Der Gesamtausgleich, bestehend aus Mitteln nach 7a NNVG und dem Zuschuss des Landkrei-
ses, betragt das erste Ausgleichsjahr (2018 gesamt) insgesamt 3.606 Mio. Euro. Fir den Gel-
tungszeitraum im ersten Ausgleichsjahr vom 01.08. — 31.12.2018 (87/190 Schultage) entfallt ein
Anteil in Héhe von 1,651 Mio. Euro (dies entspricht 45,79%). Der Eigenanteil des Landkreises
(Zuschuss 2018 gesamt) in Héhe von jahrlich 2,523 Mio. Euro wird entsprechend der durch-
schnittlichen Preissteigerungsrate (siehe Anlage 1) jahrlich fortgeschrieben. Die Verteilung des
Gesamtausgleichs 2018 je Linienblndel (bestehend aus 7a NNVG und Zuschuss) ergibt sich
aus Anlage 1. Ein Anspruch der Unternehmen auf Vollausgleich besteht nicht. Uberschreitet die
Summe aller rechnerischen Ausgleichsleistungen die maximal vom Landkreis zur Verfligung
gestellte Ausgleichsleistung als mafigeblichen Gesamtausgleich, erfolgt eine anteilige Kiirzung
der Ausgleichsleistungen der antragsberechtigten Unternehmen auf den Wert des mafRgebli-
chen Gesamtausgleichs. Der Landkreis tragt dafiir Sorge, dass der rechnerische Gesamtaus-
gleich die Summe der bereit gestellten Mittel nicht um mehr als 7,5% Uberschreiten soll. Hierzu
hat der Landkreis gegebenenfalls (weitere) eigene Mittel bereitzustellen. Das oben beschriebe-
ne Verfahren findet bis zur Umsetzung der Ergebnisse aus der gesetzlichen Revision fur die
Verteilung der 7a-Mitel Anwendung. Danach gestaltet der Landkreis in Abhangigkeit zur gesetz-
lichen Neuregelung die Mittelverteilung neu, wobei fiir die Unternehmen die Notwendigkeit einer
auskémmlichen eigenwirtschaftlichen Finanzierung bertcksichtigt wird. Dies soll spatestens
zum Jahr 2020 erfolgen.

Der Landkreis und die antragsberechtigten Unternehmen wirken bei der Entwicklung der rabat-
tierten Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr und der Vergleichstarife im Nichtausbildungs-
verkehr zusammen. Der Landkreis legt die maRgeblichen Tarife fest und zeigt diese bei der
Genehmigungsbehdérde an. Die Verkehrsunternehmen sind verpflichtet, den Héchsttarif den ei-
genen Antragen auf Tarifzustimmung (§ 39 PBefG) zugrunde zu legen. Abweichend Tarife dir-
fen nicht beantragt werden. Dem Landkreis sind entsprechende Antrage oder Anzeigen auf Ta-
rifzustimmung und Genehmigungen unverziglich vorzulegen.

Ausgleichsvoraussetzungen

Voraussetzung der Ausgleichsgewahrung ist die Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tung geman Ziffer 1.2.

2
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2.3
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3.1

3.2

3.3

Der Ausgleich kann nur unter der Voraussetzung erfolgen, dass das Unternehmen den jeweils
geltenden maRgeblichen Héchsttarif sowie etwaige vom Landkreis anerkannte Ubergangstarife
entsprechend den in Anlage 2 dargestellten Vorgaben anwendet. Wendet das Unternehmen
andere Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr oder im Nichtausbildungsverkehr im Gebiet
des Landkreises an, welche diese Anforderungen nicht erfillen, ist das Unternehmen vom An-
wendungsbereich dieser allgemeinen Vorschrift insgesamt ausgeschlossen.

Ein Ausgleich nach dieser allgemeinen Vorschrift wird nur gewahrt, wenn der Ausgleichsbetrag
fir das einzelne Unternehmen im Jahr mindestens 1.000,- € betragt.

Sofern das Unternehmen Uber einen anderen Rechtsgrund (zum Beispiel ein 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrag gemaR Art. 3 Abs. 1 VO 1370) Ausgleichsleistungen fur die Anwendung
der maRgeblichen Tarife erhélt, erfolgt die ex post-Uberkompensationskontrolle vorrangig und
abschlieBend auf der anderen Rechtsgrundlage.

Erbringt das Unternehmen Verkehre zwischen zwei oder mehr Aufgabentrédgergebieten (sog.
interkommunale Verkehre), bestimmt sich die Hohe des Ausgleich fir diese Verkehre nach ei-
nem vereinfachten Ausgleichsverfahren, sofern hierzu zwischen dem Landkreis und dem an-
grenzenden Aufgabentrdger eine interkommunale Vereinbarung geschlossen wurde, vgl. Ziffer
4.10.

Art, Umfang und Bemessung von Vorauszahlungen (ex ante-Ausgleich)

Fur die ersten drei Ausgleichsjahre (2018 — 2020) ergibt sich die Vorauszahlung (ex ante-
Ausgleich) aus Anlage 1.

In den Folgejahren (ab 2021) bestimmt sich der ex ante-Ausgleich grundséatzlich anhand einer
Vergleichsbetrachtung zwischen der wirtschaftlichen Situation des Unternehmens vor dem
Ausgleichsjahr (n - 1) (Ausgangswert) mit der erwarteten wirtschaftlichen Situation im Aus-
gleichsjahr (n + 1) (Soll-Wert) bei gleicher Verkehrsleistung (Basisverkehrsleistung) unter An-
wendung der Hochsttarife. Ausgleichsfahig ist der Differenzbetrag zwischen dem Ausgangswert
und dem Soll-Wert (siehe Beispielsrechnung Anlage 4 Anhang 6).

- Die Bestimmung des Ausgangswertes erfolgt anhand der mafRgeblichen Kosten und
maRgeblichen Einnahmen grundsétzlich anhand der Wirtschaftsdaten, des dem Antrags-
jahr (n) vorangegangene Wirtschaftsjahres (n - 1). Die Kosten sind auf den Wert zu be-
grenzen, den ein durchschnittliches, gut gefihrtes Unternehmen, das so angemessen mit
Produktionsmitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen Anfor-
derungen gentigen kann, bei der Erflllung der betreffenden Verpflichtungen hatte, wobei
die dabei erzielten Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus der Erfullung dieser
Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind (Angemessenheitsprifung). Sind die Kosten des
Unternehmens niedriger als die Kosten eines durchschnittlich, gut gefiihrten Unterneh-
mens, ist der geringere Wert mafgeblich. Die Angemessenheitspriifung nimmt der Land-
kreis oder eine von ihm gestellte Wirtschaftspriifungsgesellschaft im Rahmen der Uber-
kompensationsprifung auf der Grundlage der Trennungsrechnung der Unternehmen fiir
das Ausgleichsjahr 2019 vor. Fir die Folgejahre erfolgt die Angemessenheitsprifung nur
auf Verlangen des Landkreises.

- Die Bestimmung des Soll-Wertes ergibt sich aus der Fortschreibung der Ausgangswerte.
Dabei ist grundsatzlich auf die im Rahmen der ex post-Kontrolle (Ziffer 5) ermittelten
maRgeblichen Kosten und mafigeblichen Einnahmen abzustellen.” Der Soll-Wert ergibt
sich aus den fortgeschriebenen mal3geblichen Kosten und mafigeblichen Einnahmen zu-
zuglich eines Wagnisaufschlages in Hohe von 4,75 Prozent, bezogen auf die Kosten die
ein durchschnittlich, gut gefuhrtes Unternehmen hatte.

Nicht ausgleichsféhig sind strukturelle Defizite.

! Siehe Begriffsdefinition Ziffer 4.3.



3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

Berucksichtigungsfahig sind nur die maRgeblichen Kosten und die maRgeblichen Einnahmen
des jeweiligen Ausgangswertes auf der Grundlage der testierten Gewinn- und Verlustrechnung
des Unternehmens. Kosten und Einnahmen im Linienverkehr des straflengebundenen 6&ffentli-
chen Personenverkehrs, die aullerhalb des Zustandigkeitsbereichs des Landkreises erbracht
werden und Kosten von und Einnahmen aus anderen Leistungen des Unternehmens, fir die die
Vorgaben des Héchsttarifs keine Anwendung finden, sind in der Trennungsrechnung (Anlage 4)
auszuweisen. Das Verfahren zur Erstellung der Trennungsrechnung ist in den Durchfiihrungs-
vorschriften verbindlich festgelegt.

Die malgeblichen Kosten sind die Kosten der maligeblichen Verkehrsleistung, auf die die
mafgeblichen Hochsttarife im Gebiet des Landkreises Anwendung finden. Dies umfasst die Ist-
Kosten der fur die Erbringung der fahrplanméaBigen Verkehrsleistung definierten Leistungsvolu-
mina hinsichtlich Art, Umfang (Anlage 1) und Qualitat (Anlage 3). Dies gilt auch im Fall des Be-
treiberwechsels oder im Fall neu hinzukommender Verkehre. Das Mengengerust ist in Anlage 1
als Basisverkehrsleistung dokumentiert. In dieser Anlage sind die veréffentlichten fahrplanma-
Rig erbrachten Betriebsleistungen im Busverkehr beriicksichtigt. Die Kosten fiir regelmafige
Einsatzfahrten, Verstarkungsfahrten und Zusatzangebote im Geltungsbereich der Regelung der
§§ 42, 43 PBefG in Verbindung mit § 1 Abs. 3 NNVG werden ebenfalls beriicksichtigt. Nicht be-
ricksichtigungsfahig sind die Kosten des Unternehmens, die fir Nahverkehrsleistungen entste-
hen, fur die die HK-Tarife keine Giiltigkeit besitzen oder die vom Unternehmen eingeftihrt wur-
den, ohne dass diese Leistungen als ausreichende Verkehrsbedienung in Anlage 1 und 3 do-
kumentiert sind oder der Landkreis diesen zusatzlichen Leistungen zugestimmt hat.

Als maRgebliche Einnahmen sind die Einnahmen aus Tarifentgelten und alle anderen Einnah-
men zu berucksichtigen, die im Rahmen der zeitlichen und rdumlichen Geltung der Tarife in Er-
fullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung gemaR Ziffer 1.2 erzielt werden. Die mafgebli-
chen Einnahmen sind alle Einnahmen des Betreibers (insbesondere Fahrscheineinnahmen, 6f-
fentliche Zuwendungen, Werbung), die im Rahmen der Erbringung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung auf der Grundlage der mal3geblichen Verkehrsleistung erzielt werden. Das Unter-
nehmen stellt sicher, dass die Ermittlung der maRgeblichen Einnahmen im Rahmen eines
transparenten und nachvollziehbaren Verfahrens der Einnahmenaufteilung erfolgt, welches
auch die Anforderungen der Sachgerechtigkeit und Stetigkeit erflllt. Das Verfahren der Ein-
nahmenaufteilung wird zum 31.12.2018 einer Revision durch den Landkreis unterzogen. Sofern
zum 01.01.2019 kein geeignetes Einnahmenverfahren fir alle im Landkreis tatigen Unterneh-
men sichergestellt ist, wird der Landkreis seinerseits ein Verfahren etablieren, welches sodann
rickwirkend zum 01.08.2018 gilt. In diesem Fall kann die Auszahlung der Ausgleichsmittel fur
das Jahr 2018 nur als unverbindliche Vorauszahlung geleistet werden.

Aus der Indizierung der mageblichen Kosten und mafigeblichen Einnahmen ergeben sich ab
dem Ausgleichsjahr 2021 die Soll-Kosten und Soll-Einnahmen. Der Fortschreibung der Auf-
wandspositionen (Kosten) und Ertragspositionen (Einnahmen) liegen die in Anlage 4 festgehal-
tenen Indizes zu Grunde. Auf der Grundlage der Soll-Kosten und Soll-Einnahmen ermittelt sich
der ex ante-Ausgleichswert wie folgt:

Ex ante-Wert =

- [Indiziertes Betriebsergebnis (ausgehend von den einzelnen Einnahmen- und Kostenpositi-
onen im jeweiligen Basisjahr, indiziert gemaR Anlage 4 auf das jeweilige Ausgleichsjahr);

- Betriebsergebnis (im jeweiligen Basisjahr)]

+ Wagnisaufschlag (4,75% der Kosten eines durchschnittlich, gut gefuihrten Unternehmens,
fur die Erbringung der maf3geblichen Verkehrsleistung)

- Betriebsergebnis (im jeweiligen Basisjahr, sofern dies positiv ist)

Der ex ante-Ausgleich darf nicht zu einer Uberzahlung fiihren. Diese liegt vor, wenn der Aus-
gleichsbetrag zu einem positiven indizierten Betriebsergebnis fur das Ausgleichsjahr fuhrt, wel-
ches den Wagnisaufschlag Ubersteigt. In diesem Fall ist der ex ante-Ausgleich zu begrenzen.

Der ex ante-Ausgleichswert ist als maximaler Ausgleichsbetrag in Anlage 1 dokumentiert und
nach Linienblindel (mafRgeblich sind die Fahrplankilometer) zugeordnet. Der Ausgleichsbetrag
steht dem jeweils konzessionierten Unternehmen zu. Die Basisverkehrsleistung (Anlage 1)
ergibt sich aus den genehmigten Liniengenehmigungen je Teilnetz. Dabei sollen Gbermafige ex
ante-Ausgleichszahlungen vermieden werden.
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Verandert der Landkreis die verbindlichen Hochsttarife fur das Ausgleichsjahr in Abweichung zu
dem Verfahren zur Ermittlung des ex ante Soll-Wertes (ex ante Soll-Einnahmen) - und kommt
es hierdurch zu Minderertrédgen, die das Verkehrsunternehmen nicht zu vertreten hat - so
gleicht der Landkreis die durch die Tarifveranderung bedingten Minderertrage zusatzlich zu dem
ermittelten ex ante-Ausgleich aus.

Sofern der indizierte ex ante-Betrag um mehr als 5 % von dem des Vorjahres abweicht, erlau-
tert und erklart das Unternehmen die hierfir relevanten Ursachen in einer schriftlichen Stellung-
nahme gegeniber dem Landkreis.

Der Anstieg des ermittelten ex ante-Ausgleichsbetrages ist je Unternehmen auf maximal 5%
Punkte zum Vorjahreswert (Deckelung des ex ante-Ausgleichs) ohne Berlcksichtigung von
Leistungsveréanderungen gem. Ziffer 7 begrenzt.

Sofern aulRenstehende Ereignisse, auf die weder die Unternehmen noch der Aufgabentrager
Einfluss haben, zu einer Erhéhung der mafigeblichen Kosten oder einer Reduzierung der maf3-
geblichen Einnahmen von mehr als 10% in Bezug auf die jeweiligen indizierten Soll-Kosten
bzw. Soll-Einnahmen fiihren, soll eine Anpassung des zuldssigen Ausgleichs im Nachhinein un-
ter Berlicksichtigung des maRgeblichen Gesamtausgleichs erfolgen.

4. Antragsverfahren
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4.2.

4.3

4.4

4.5.

4.6.

4.7

Der Ausgleich wird nur auf schriftlichen Antrag gewahrt. Fir die Antragsstellung sind die in den
Anlagen vorgegebenen Muster zu verwenden. Hierfir missen alle nach Anlage 4 Anhang 1
genannten Antragsdaten vorliegen.

Antragsberechtigt sind alle Unternehmen, die Uber Liniengenehmigungen nach §§ 42, 43
PBefG; § 1 Abs. 3 NNVG im Gebiet des Landkreises verfligen. Im Falle von Gemeinschaftskon-
zessionen erfolgt der Antrag durch das betriebsfiihrende Unternehmen. Werden Betriebsleis-
tungen durch Auftragsunternehmen erbracht, sind diese von den Auftragsunternehmen zu be-
scheinigen und vom antragsstellenden Unternehmen dem Antrag beizufiigen.

Antragsjahr (n) ist das Jahr vor dem Ausgleichsjahr (n + 1). Der Antrag muss ab dem vierten
Ausgleichsjahr (2021) den Uberkompensationsnachweis und die Trennungsrechnung des Ba-
sisjahres (n — 1) enthalten.

Fur die ersten drei Antragsjahre (2018 — 2020) findet ein vereinfachtes Antragsverfahren An-
wendung. MaRgeblich sind die Antragsunterlagen nach Anlage 4 Anhang 1. Fir das erste
Ausgleichsjahr missen die Antrage bis spatestens 30.06.2018 vorliegen. Die fir die folgenden
Ausgleichsjahre missen bis spatestens 30.06. des jeweiligen Antragsjahres beim Landkreis
oder einer vom Landkreis benannten Stelle oder Person vorliegen (Ausschlussfristen).

Ab dem vierten Ausgleichsjahr (2021) missen die vollstdndigen Antragsdaten bis spatestens
zum 30.06.des Antragsjahres (n) (z.B. 2020) beim Landkreis oder einer vom Landkreis benann-
ten Stelle oder Person vorliegen (Antragsfrist). Der ex ante Antrag umfasst die testierte ex post-
Kontrolle des Basisjahres gemaR Ziffer 5 einschlieRlich der ex post-Trennungsrechnung (Anla-
ge 4 Anhang 3). Der Unternehmer Ubergibt die Antragsunterlagen zusatzlich als elektronische
Datei (Excel). Eine Weitergabe der Daten an Dritte ist nur mit Zustimmung des Unternehmens
zulassig.

Werden dem Unternehmen erstmals Liniengenehmigungen im Anwendungsbereich dieser all-
gemeinen Vorschrift fir das laufende Ausgleichsjahr erteilt, hat das Unternehmen den Antrag
einen Monat nach Genehmigungserteilung fir das laufende Ausgleichsjahr und fir das folgende
Ausgleichsjahr zu stellen.

Der Landkreis kann auf Antrag des Unternehmens einmalig eine Verldngerung der Antragsfrist
gewahren. Die Verlangerung umfasst sodann zugleich die Nachweispflicht der ex post-Kontrolle
(Ziffer 5).
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Erfolgt der Antrag einschlieBlich der fur die Berechnung des ex ante -Ausgleichs notwendigen
Bescheinigungen des Wirtschaftsprifers des Unternehmens nicht fristgerecht und/oder nicht
pruffahig, ist ein ex ante-Ausgleich fir das auf das Antragsjahr folgende Ausgleichsjahr (n + 1)
ausgeschlossen. Werden die Unterlagen nicht fristgerecht und priffahig vorgelegt, fuhrt dies
zugleich zur Feststellung der Uberkompensation des Vorjahres (n — 1). Die gewahrten Aus-
gleichsmittel sind vollstandig zurlickzufordern, es gilt die Regelung geman Ziffer 8.

Dem Unternehmer obliegt eine Mitwirkungspflicht. Er tragt die Darlegungs- und Nachweispflicht
fir samtliche in dieser Richtlinie geregelten Voraussetzungen und Anforderungen an die Ge-
wahrung des Ausgleichs. Er ist verpflichtet, sémtliche fur die Durchflihrung dieser Richtlinie er-
forderlichen Angaben vollstdndig und wahrheitsgemaly zu machen und diese dem Landkreis
oder einer vom Landkreis benannten Person oder Stelle priffahig zugénglich zu machen. Er er-
fullt diese Verpflichtungen insbesondere im Zuge des ex ante-Antragsverfahrens und der ex
post-Uberkompensationskontrolle.

Bei interkommunalen Verkehren (Linienverkehre, die die Kreisgebietsgrenzen Uberschreiten)
strebt der Landkreis fur die Ausgleichsermittiung eine Verstédndigung mit den angrenzenden
ausgleichgewdhrenden Behdrden an, in der weitere Regelungen getroffen werden. Die Einzel-
heiten ergeben sich aus Anlage 4, Anhang 5.

Die im Antrag (einschlieBlich beigeflgter Unterlagen) gemachten Angaben sowie die Angaben
in den abzugebenden Erklarungen und Mitteilungen sind subventionserhebliche Tatsachen im
Sinne des § 264 Strafgesetzbuch. Insofern wird auf die Erklarung (Anlage 4 Anhang 1) verwie-
sen. Subventionserheblich sind auch sédmtliche Angaben, die im Zusammenhang mit der Bean-
tragung der Auszahlung und dem Verwendungsnachweis gemacht werden. Nach § 3 des Sub-
ventionsgesetzes trifft den Subventionsnehmer eine sich auf alle subventionserheblichen Tat-
sachen erstreckende Offenbarungspflicht. Danach ist der Zuwendungsempféanger verpflichtet,
dem Landkreis oder einer von ihm benannten Stelle oder Person alle Tatsachen, die der Bewil-
ligung, Inanspruchnahme oder dem Belassen der Zuwendung entgegenstehen oder die fur die
Ruckforderung der Zuwendung erheblich sind, unverziiglich mitzuteilen. Dies betrifft z. B. den
Verlust einer oder mehrerer Genehmigungen, die Beantragung eines Insolvenzverfahrens ge-
gen den Zuwendungsempfanger, usw.

Der ex ante-Ausgleich wird als vorlaufiger Ausgleich gewahrt. Die Bestimmung des abschlie-
Renden ex ante-Ausgleichs erfolgt im Rahmen der Priifung des Uberkompensationsnachweises
nach Abschluss des Ausgleichsjahres durch den Landkreis.

Vermeidung der Uberkompensation und Uberzahlung (ex post)

Die Bestatigung eines Wirtschaftsprifers Uber die Einhaltung der Regelung des Anhangs nach
der VO (EG) Nr. 1370/2007 in Bezug auf die Erstellung einer Trennungsrechnung, die Ange-
messenheit des Gewinns sowie die Richtigkeit der Abrechnung legt der Unternehmer dem
Landkreis oder einer vom Landkreis benannten Person oder Stelle bis spatestens zum 30. April
des auf das Ausgleichsjahr folgenden Jahres (n + 2) zur Priifung vor (ex post-Kontrolle).

Die Vorauszahlung steht dem Unternehmen nur in der Héhe zu, die nicht zu einer Uberkom-
pensation im Sinne Ziffer 2 Anhang VO 1370 beim Unternehmen fuhrt. Hierzu fuhrt das Unter-
nehmen gegeniiber dem Landkreis jéhrlich eine Uberkompensationskontrolle durch, die den
Landkreis in die Lage versetzt, die Vermeidung einer Uberkompensation und die Beachtung der
landesrechtlichen Nachweispflichten gemal § 7a NNVG zu erfillen.

Die Ausgleichsleistung darf gemaR Ziffer 2 Anhang VO 1370 den Betrag nicht Uberschreiten,
der dem finanziellen Nettoeffekt der Summe aller (positiven oder negativen) Auswirkungen der
Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auf die Kosten und Einnahmen des Betreibers
eines offentlichen Dienstes entspricht. Die Auswirkungen werden beurteilt anhand des Ver-
gleichs der Situation bei Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung mit der Situation, die
vorlage, wenn die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung nicht erfiillt worden wére.

Der finanzielle Nettoeffekt ergibt sich aus folgender Berechnung: Kosten, die in Verbindung mit
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung aus Ziffer 1.2 im Hinblick auf Busverkehre entstehen,
abzlglich aller quantifizierbaren positiven finanziellen Auswirkungen, die innerhalb des Netzes
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durch jene gemeinwirtschaftliche Verpflichtung entstehen, abzuglich Einnahmen aus Tarifent-
gelten und aller anderen Einnahmen, die in Erfillung der betreffenden gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung erzielt werden, zuziglich eines angemessenen Gewinns. Ziffer 6 bleibt unberthrt.
Bei der Bestimmung des finanziellen Nettoeffektes beriicksichtigt der Wirtschaftsprifer die Re-
gelung nach Ziffer 7.5 fir ausgefallene Fahrten.

Das Unternehmen ist verpflichtet, die Regeln des Anhangs VO 1370 einzuhalten und dartber
eine entsprechende Bescheinigung eines Wirtschaftspriifers oder einer vom Landkreis aner-
kannten Stelle oder Person vorzulegen. Hierfur sind die Vorlagen gemafl Anlage 4 zu verwen-
den, sofern diese nicht als Muster ausgewiesen sind.

Zur Erfillung der europarechtlichen Transparenzvorgaben ist von dem Unternehmen eine Tren-
nungsrechnung auf der Grundlage des internen Rechnungswesens vorzuhalten (Anlage 4 An-
hang 3). Bei der Aufstellung der Trennungsrechnung sind die Durchfihrungsvorschriften nach
Anlage 4 Anhang 4 anzuwenden und deren Anwendung vom Wirtschaftsprifer oder Steuerbe-
rater zu bescheinigen. Fir alle Unternehmen gelten die Standards zur Kontentrennung geman
VO 1370. Die Unternehmen, die einen Ausgleich fur die Erfullung von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen erhalten, weisen in ihrer Rechnungslegung getrennt aus, welche Kosten ihnen
durch die Erfullung der betreffenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung geman Ziffer 1.2 ent-
standen sind, welche zusétzlichen Einnahmen, die nicht schon in den Parametern bericksich-
tigt wurden, sie aufgrund der Erfillung dieser Verpflichtung erzielt haben und welche Aus-
gleichsleistungen erfolgt sind.

Im Rahmen der Ausgleichsleistung steht den Unternehmen ein angemessener Gewinnauf-
schlag geméaf Ziffer 6 Anhang VO 1370 zu. Fur die beiden ersten Ausgleichsjahre geht der
Landkreis davon aus, dass eine Umsatzrendite in Hohe von 4,75 % angemessen ist. Als Um-
satz ist der Gesamtumsatz im Sinne der Trennungsrechnung zu verstehen, der sich zusam-
mensetzt aus Tarifeinnahmen, Schwerbehindertenausgleichszahlungen, Zuschuss des Land-
kreises und sonstige Einnahmen. Ab dem dritten Ausgleichsjahr (2020) kann der Landkreis ei-
ne Uberpriifung der Héhe des Gewinnaufschlages vornehmen, um sicherzustellen, dass die
festgelegte Rendite marktiblich sei.

Die Ausgleichsleistung darf zugleich den ex ante-Ausgleich nicht libersteigen (Verbot der Uber-
zahlung). Ergibt sich aus der ex post-Kontrolle ein héherer ausgleichsfahiger Betrag als der
geman Ziffer 4 ermittelte ex ante-Ausgleich, besteht im jeweiligen Ausgleichsjahr kein Anspruch
des Unternehmens auf Ausgleich des Differenzbetrages. Ziffer 6 bleibt unberthrt.

Zur Vermeidung einer Uberkompensation (Ziffer 5.2) oder einer Uberzahlung (Ziffer 5.8) ist der
Ausgleich auf den Wert zu begrenzen, der nominell den geringeren Ausgleich ergibt.

Im Falle einer Uberkompensation oder Uberzahlung sind die Ausgleichsmittel einschlieRlich
entstandener Zinseinnahmen oder ersparter Zinsaufwendungen an den Landkreis (gemaf Ziffer
9.4) zurlick zu erstatten.

Nach Abschluss der ex post-Kontrolle durch den Landkreis erfolgt der endgtiltige Zuwendungs-
bescheid.

Anreizsystem fiir eine wirtschaftliche Geschiftsfiihrung

Der im Rahmen der ex post-Betrachtung ermittelte maximal zuldssige Ausgleichsbetrag (Zif-
fer 3) entspricht dem beihilferechtlichen MaRstab, wonach eine Uberkompensation auszu-
schlielen ist. In Ausfiihrung von Ziffer 7 Anhang VO 1370 ist zur Sicherstellung einer wirtschaft-
lichen Geschéftsfuhrung der beihilferechtliche Ausgleichsbetrag durch eine Soll-Kosten- und
Soll-Erlésbetrachtung zu erganzen, wonach grundsatzlich die Ausgleichsleistung den Differenz-
betrag zwischen den Soll-Kosten und Soll-Einnahmen nicht Gbersteigen darf.

Liegen die Kosten eines Unternehmens hoher als die nach Ziffer 3 indizierten Kosten, werden
im Rahmen der nach Ziffer 5 erforderlichen ex post-Kontrolle nur die indizierten Kosten zu
Grunde gelegt. Ein Ausgleich auf Grundlage der héheren Kosten erfolgt nicht.
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Liegen die Kosten eines Unternehmens niedriger als die nach Ziffer 3 indizierten Kosten, wer-
den im Rahmen der nach Ziffer 5 erforderlichen ex post-Kontrolle die tatsachlichen Kosten zu
Grunde gelegt. Ein Ausgleich erfolgt nur auf Grundlage der niedrigeren Kosten. Als Bonus ver-
bleiben dem Unternehmen 50 % der Differenz zwischen seinen tatsachlich niedrigeren Kosten
und den indizierten Kosten.

Liegen die Einnahmen eines Unternehmens niedriger als die nach Ziffer 3 indizierten Einnah-
men, werden im Rahmen der nach Ziffer 5 erforderlichen ex post-Kontrolle nur die indizierten
Einnahmen zu Grunde gelegt. Ein Ausgleich auf Grundlage der niedrigeren Einnahmen erfolgt
nicht.

Liegen die Einnahmen eines Unternehmens hoéher als die nach Ziffer 3 indizierten Einnahmen,
werden im Rahmen der nach Ziffer 5 erforderlichen ex post-Kontrolle nur die héheren Einnah-
men zu Grunde gelegt. Ein Ausgleich erfolgt nur auf Grundlage der héheren Einnahmen. Als
Bonus verbleiben dem Unternehmen 50 % der Differenz zwischen seinen tatsachlich héheren
Einnahmen und den indizierten Einnahmen.

Die Summe der Boni-Zahlungen gemaR Ziffer 6.3 und 6.5 ist auf einen Wert von maximal 5 %
des Ausgleichs nach dieser allgemeinen Vorschrift ohne Berticksichtigung des Bonus/der Boni
begrenzt, um eine etwaige Uberkompensation zu vermeiden. Etwaige Boni werden fir die ex
ante-Berechnung nicht bertcksichtigt.

Leistungsanderungen und ausgefallene Fahrten

Die Rahmenvorgaben fiir das OPNV-Angebot ergeben sich aus dem jeweils giiltigen Nahver-
kehrsplan des Landkreises und aus Anlage 1 und 3. Die Einhaltung der qualitativen und quanti-
tativen Anforderungen nach Anlage 1 und 3 gewahrleistet die Beriicksichtigung von Verkehrs-
leistungen einer Art im Anwendungsbereich dieser allgemeinen Vorschrift. Deren Beachtung
und Einhaltung ist daher Bedingung (Mindestvoraussetzung) fir die Inanspruchnahme eines
Ausgleichs nach dieser allgemeinen Vorschrift. Ein Ausgleich fiir verkehrliche oder qualitative
Standards erfolgt nach dieser allgemeinen Vorschrift nicht.

Sofern ab dem zweiten Ausgleichsjahr (2019) Leistungsanderungen zum Vorjahr eintreten, die
zu einer Veranderung der ausreichenden Verkehrsbedienung nach Anlage 1 definierten Fahr-
plankilometer (Basisverkehrsleistung) beim Unternehmen von +/- 2 % zum Vorjahr fihren wer-
den, kann eine Neubestimmung der vorherigen Verteilung der maximal gewéahrten Ausgleichs-
leistungen erfolgen. MaRgeblich ist eine unternehmensbezogene Betrachtung im Geltungsbe-
reich der allgemeinen Vorschrift. Leistungsédnderungen bestehen insbesondere bei unterneh-
mensinitiierten Veranderungen der Leistungsmenge und bei Betreiberwechseln auf Linien oder
Verkehrsnetzen. Die Unternehmen haben dem Landkreis die Veranderung nachvollziehbar,
glaubhaft und rechtzeitig vor dem folgenden Wirtschaftsjahr zur Priifung vorzulegen. Fir unter-
nehmensinitiierte Veranderungen, denen der Landkreis zuvor zugestimmt hat, erfolgt eine An-
passung des Ausgleichs. Die Anpassung bemisst sich an dem Wert, der sich als durchschnittli-
cher Tarifausgleich je Fahrplankilometer fiir die Erbringung der Basisverkehrsleistung im jewei-
ligen Ausgleichsjahr fir alle Verkehrsleistungen im Geltungsbereich der allgemeinen Vorschrift
(EUR je Fpl-km je Anlage 1) ergibt, multipliziert mit der verédnderten Leistungsmenge (Fpl-km).

Wechselt im Laufe des Ausgleichsjahres der Inhaber einer Linienverkehrsgenehmigung, ist das
einzelne Unternehmen berechtigt, fir den Zeitraum des Bestandes und der Nutzung der Ge-
nehmigung (einschliel3lich Unterbeauftragung) Ausgleichsmittel nach dieser allgemeinen Vor-
schrift zu erhalten, soweit diese nicht schon nach Ziffer 8.1 verausgabt worden sind. In diesem
Fall ist der frihere Inhaber der Linienverkehrsgenehmigung verpflichtet, die Mittel an den Land-
kreis anteilig zurtckzuerstatten. Der Landkreis stellt dem neuen Inhaber der Linienverkehrsge-
nehmigung den anteiligen Betrag zur Verfigung. Der anteilige Tarifausgleich ergibt sich aus
EUR je Fpl-km je Linien.

Werden im Ausgleichsjahr neue Verkehrsleistungen erbracht, welche in Ubereinstimmung mit
dem Nahverkehrsplan sind und nicht Gber das Mal} der ausreichenden Verkehrsbedienung hin-
ausgehen, erfolgt eine Anpassung der Basisverkehrsleistung nach Anlage 1. Der Landkreis
nimmt hierzu eine Neuverteilung der Ausgleichsmittel nach Ziffer 1.7 vor. Der Ausgleichsbetrag
fur den neuen Verkehr ermittelt sich anhand des durchschnittlichen Ausgleichs je Fahrplankilo-
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7.5

meter fur die Basisverkehrsleistung im Geltungsbereich der allgemeinen Vorschrift (durch-
schnittlicher Tarifausgleich/Fpl-km) multipliziert mit den Fahrplankilometern im Ausgleichsjahr.
Der so ermittelte neue Ausgleich kann zu einer (linearen) Kirzung des Ausgleichs je Linienbun-
del im Landkreis fuhren, sofern nicht eine Verdnderung des Gesamtausgleichs nach Ziffer 1.7
erfolgt. Der in Anlage 1 ausgewiesene ex ante Betrag je Linie bildet den maximal zuldssigen
Ausgleich.

Werden im Ausgleichsjahr Verkehrsleistungen nach Anlage 1 nicht erbracht, erfolgt im Rahmen
der ex post-Kontrolle eine anteilige Kiirzung des gewahrten ex ante-Ausgleichs unter Beriick-
sichtigung der nicht erbrachten Verkehrsleistung und des Tarifausgleich je Fahrplankilometer
(EUR je Fpl-km je Anlage 1) geman Ziffer 7.2.

8. Erklarungen

8.1

8.2

8.3

9.1

9.2

9.3

9.4

Der Wirtschaftspriifer des Unternehmers priift und erklart im Rahmen des Uberkompensations-
nachweises, inwiefern die Vorgaben gemal Ziffer 5, 6 eingehalten worden sind. Die Erklarung
umfasst die Einhaltung oder Nichteinhaltung der Vermeidung einer Uberkompensation (Ziffer
5.1) und einer Uberzahlung (Ziffer 5.7). Der Wirtschaftspriifer weist den Betrag der Uberkom-
pensation und/oder Uberzahlung aus. Die Erkldrung umfasst auch Reduzierungen des Aus-
gleichs aufgrund ausgefallener Fahrten (Ziffer 7.5) und die Ausweisung etwaiger Boni (Ziffern
6.3, 6.5). Entspricht die Geschaftsfihrung nicht den Vorgaben der Ziffer 6, ermittelt der Wirt-
schaftsprifer den relevanten Ausgleichsbetrag anhand der Vorgaben nach dieser allgemeinen
Vorschrift und gemafl Anlage 4. Die fir die Bestimmung der ex ante Ausgleichserforderlichen
Angaben legt der Wirtschaftsprifer dem Landkreis offen, ebenso alle Zahlen, welche der Land-
kreis fur die Kontrolle der Uberkompensationspriifung benétigt.

Der Unternehmer erklart im Rahmen des Uberkompensationsnachweises, in welchem Umfang
die qualitativen Anforderungen der Basisverkehrsleistung (Anlage 1) eingehalten wurden, Ab-
weichungen aufgrund von Leistungsveranderungen in Fahrplankilometern eingetreten sind (Zif-
fer 7), ob die Tarifvorgaben (Anlage 2) und die Qualitdtsvorgaben (Anlage 3 ) eingehalten wor-
den sind. Die Erkldrung umfasst eine Glaubhaftmachung der unternehmensinitiierten Leistungs-
veranderungen.

Der Unternehmer legt die vom Wirtschaftsprifer gemaR Ziffer 8.1, 8.2 erstellten Erklarungen
und Bescheinigungen (Anlage 4) dem Landkreis zur Priifung vor.

Auszahlung, Kontrollrechte und Riickzahlungsverpflichtungen

Der Landkreis leistet 95 % der Vorauszahlungen (ex ante-Zahlungen) monatlich in gleicher
Hoéhe Raten. Die Auszahlung der verbleibenden 5 % erfolgt nach der Uberkompensationskon-
trolle. Erster Auszahlungstermin ist der 15.09.2018. Eine Verrechnung von Uberzahlungen mit
den Vorauszahlungen des Folgejahres ist moglich.

Die Endabrechnung durch den Landkreis gegenliber den Unternehmen soll bis zum 15.06. des
auf das Ausgleichsjahr folgenden Jahres (n + 2) erfolgen.

Sofern seitens des Landkreises begriindete Zweifel bestehen, dass eine Uberkompensation
und/oder Uberzahlung des Unternehmens (Ziffer 5) nicht ausgeschlossen werden kann, oder
begrindete Zweifel an der wirtschaftlichen Geschéftsfihrung des Unternehmens (Ziffer 6) be-
stehen, ist der Landkreis berechtigt, einen Wirtschaftsprufer seiner Wahl zu beauftragen, um
Uber die Vorlage der Trennungsrechnung und der Nettoeffektberechnung hinaus, auch die Bu-
cher, Belege und sonstige Geschéftsunterlagen des Unternehmens einzusehen und in diesem
Sinne zu prifen. Unberthrt bleiben die Aufgaben und Befugnisse der Rechnungsprifungsam-
ter.

Eine Riickzahlung des Uberzahlungsbetrages (Ziffer 5.2 und 5.8) ist mit zwei Prozentpunkten
Uber dem jeweiligen Basiszinssatz gemaf § 247 BGB jahrlich zu verzinsen. Fur die Verzinsung
ist auf den Zeitpunkt der ersten Uberzahlung abzustellen. Die Verzinsung ist auf den Wert der
Uberzahlung begrenzt. Eine Verzinsung erfolgt auch im Falle einer Verrechnung im Folgejahr.
Die Rickzahlung kann in angemessenen Raten einschlieRlich Zinsen zurlick gewéhrt werden.
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10. Umsatzsteuer

10.1 Der Ausgleich erfolgt als nicht steuerpflichtiger Zuschuss. Der Landkreis geht davon aus, dass
der Ausgleich nach dieser allgemeinen Vorschrift nicht der Umsatzsteuer unterliegt. Der Land-
kreis stitzt sich auf die Beschlisse der Finanzministerkonferenz vom 23.06.1994 und der Ver-
kehrsministerkonferenz vom 16./17.11.1995, wonach davon ausgegangen werden kann, dass
die fur die Erbringung von 6&ffentlichen Personenverkehrsdiensten geregelten Vergitungszah-
lungen nicht der Umsatzsteuer unterliegen. .

10.2 Sollte im Einzelfall eine Umsatzsteuer festgelegt werden, so kann diese auf Antrag einschlief3-
lich nicht verschuldeter Verspatungszuschlage und Sdumniszinsen zuséatzlich erstattet werden.
Die Unternehmen werden auf Aufforderung des Landkreises gegen derartige Umsatzsteuerbe-
scheide auBergerichtlich und gerichtlich vorgehen. Die Kosten fur Rechtsschutzverfahren (Ge-
bihren fur Einspruchsverfahren, Gerichtskosten und etwaige Anwaltskosten) tréagt der Land-
kreis im marktiblichen Umfang

11. Schlussbestimmungen

11.1  Sollten gesetzliche Normen abweichende Regelungen zu dieser allgemeinen Vorschrift treffen,
die nicht dispositiv sind, gehen diese den Regelungen dieser allgemeinen Vorschrift vor.

11.2 Auf die gemanR Art. 7 Abs. 1 VO 1370 erforderliche Veréffentlichung von bestimmten Daten des
Unternehmen wird hingewiesen. Die Unternehmen kénnen sich insoweit nicht auf eine Vertrau-
lichkeit seiner Angaben berufen. Insbesondere liegt der Detaillierungsgrad der von dem LK im
Rahmen der nach Art. 7 Abs. 1 VO 1370 zu machenden Angaben in deren Ermessen. Die Un-
ternehmen haben an der ordnungsgeméfen Veroffentlichung nach Art. 7 Abs. 1 VO 1370 durch
die Bereitstellung der erforderlichen Daten (auch im Nachhinein) mitzuwirken.

11.3 Den Unternehmen ist bekannt, dass der Landkreis allen anspruchsberechtigten Unternehmen
gleichmafig und diskriminierungsfrei Zugang zu den Leistungen nach der Allgemeinen Vor-
schrift gewdhren muss. Dies gilt auch im Falle von Neubetreibern und Leistungsadnderungen.
Die Anforderung an einen diskriminierungsfreien Marktzugang beinhaltet auch die Auskunft
Uber mogliche Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr.

11.4 Die allgemeine Vorschrift wird nach lhrer Verabschiedung durch den Kreistag im EU-Amtsblatt
bekannt gemacht. Daruber hinaus wird die allgemeine Vorschrift auf der Internetseite des Land-
kreises eingestellt.

11.5 Die allgemeine Vorschrift tritt als Richtlinie am 01.08.2018 in Kraft.

11.6 Die Richtlinie ist u__nbefristet. Sie kann mit einem Vorlauf von zwei Jahren zum Jahresende auf-
gehoben werden. Anderungen sind jederzeit fiir die Zukunft méglich.

Anlagen
Anlage 1: Liniennetzverzeichnis, Ausgleichsbetrag und Fortschreibung
Anlage 2. Malgeblicher Tarif in seiner jeweiligen Fassung
Anlage 3: Leistungsverzeichnis / Qualitat
Anlage 4: Kalkulation
Anhang 1: Antragsunterlagen ex ante
Anhang 2: Nachweis zur Vermeidung einer Uberzahlung/Uberkompensation
Anhang 3: Trennungsrechnung
Anhang 4: Durchfihrungsvorschriften
Anhang 5: Antragsverfahren interkommunale Verkehre
Anhang 6: Berechnung der Vorauszahlungen an die Verkehrsunternehmen

10



