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Der Haupt- und Planungsausschuss wird gebeten, der Neufassung des Kapitels
5.1.3 Offentlicher Personennahverkehr zuzustimmen.

Begriindung:

Die Begrundung ergibt sich aus der Anlage




5.1.2 Offentlicher Personenverkehr

Vorbemerkung:

Nach dem Hessischen OPNV-Gesetz sind die Landkreise und kreisfreien Stadte als
Aufgabentréager fiir die Organisation und Ausgestaltung des Offentlichen
Personennahverkehrs zustandig. Sie haben zur Erfullung ihrer Aufgaben lokale
Nahverkehrsgesellschaften gegrindet und sich in Verblnden fir den regionalen
Verkehr  organisiert. Diese legen in regelmalBig fortzuschreibenden
Nahverkehrspléanen das lokale und regionale OPNV-Angebot fest. Die in diesem
Zusammenhang aufgestellten regionalen und lokalen Nahverkehrsplane sollen die in
diesem Kapitel enthaltenen regionalplanerischen Grundsatze zum o6ffentlichen
Personenverkehr (OPV) beriicksichtigen. Die Ubereinstimmung der Nahverkehrsplane
mit diesen Grundsatzen wird im Zuge der jeweiligen Fortschreibungen uberpruft.
Umgekehrt fanden auch die regionalen Nahverkehrsplane im Zuge der Fortschreibung
des Regionalplans Berucksichtigung.

5.1.2 — Grundsatz 1

Der OPNV soll nach dem Prinzip des integralen Taktfahrplans gestaltet werden und
perspektivisch den nationalen Zielfahrplan zum ,Deutschlandtakt® bertcksichtigen. Zur
VerknUpfung mit den Nachbarregionen sollen mdglichst nahtlose landkreis-, lander-
bzw. verbundubergreifende Verbindungen angeboten werden. Die Nahverkehrslinien
sollen Uber zentrale und leistungsfahige Knotenpunkte gefuhrt und dort untereinander
sowie mit dem Fernverkehr verknlUpft werden. Dabei sind Anschlussbeziehungen
zwischen Nah- und Fernverkehr, sowie zwischen den verschiedenen Verkehrstragern
(Schiene und Stral3e) zu gewahrleisten. Die Taktfolge und Betriebszeiten richten sich
nach den strukturraumlichen Gegebenheiten und der zu erwartenden Nachfrage, es
soll jedoch mindestens ein stindlicher Grundtakt angestrebt werden. Zur Sicherung
einer Mindestbedienung sollen in Gebieten, Relationen und zu Verkehrszeiten mit
geringer Verkehrsnachfrage bedarfsgerechte bzw. flexible Bedienungssysteme
eingesetzt werden. Die angebotene Beforderungskapazitat soll bedarfsorientiert die

zeitlich und raumlich wechselnde Nachfrage berucksichtigen.




Begriundung:

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) leistet als Bestandteil der
Daseinsvorsorge einen wichtigen Beitrag zur Mobilitatssicherung, sowohl im
landlichen Raum, als auch in den Verflechtungsbereichen der Oberzentren. Hier dient
er insbesondere auch der Verringerung der negativen Effekte des motorisierten
Individualverkehrs (MIV). Der OPNV soll deshalb so ausgebaut werden, dass er eine
attraktive Alternative zum MIV bietet.

Der demografische Wandel stellt eine grof3e Herausforderung fur die Organisation des
OPNV dar, da Teilprozesse wie Abwanderung oder zunehmende Alterung der
Bevolkerung regional stark unterschiedlich verlaufen. Dass sich die Taktfolge und
Betriebszeiten des Linienverkehrs ublicherweise nach den strukturraumlichen
Gegebenheiten und der zu erwartenden Nachfrage richten, kann fur den landlichen
Raum somit zum Problem werden. Besonders fur Kinder und altere Menschen stellt
der OPNV jedoch oft die einzige M®oglichkeit dar, mobil zu sein und
Versorgungseinrichtungen und Dienstleistungen in Anspruch nehmen zu kénnen. Die
Ausdinnung des o6ffentlichen Verkehrs (sowohl im Hinblick auf die Taktung, wie auch
die Bedienung) in Gebieten mit geringer Bevdlkerungsdichte darf daher nicht zur
bevorzugten Handlungsoption werden. Vielmehr soll auch in der Flache eine
Mindestbedienung erhalten bleiben und ein mindestens stundlicher Grundtakt
angestrebt werden, damit der OPNV auch im landlichen Raum eine ernsthafte und
verlassliche Mobilitatsoption bleibt. Ermoglicht werden kann dies durch innovative und
nachfrageangepasste Angebotsformen, die es verstarkt zu entwickeln bzw.
einzusetzen gilt. Sie konnen dabei helfen, den spezifischen, zeitlich wechselnden
Mobilitatsbedlrfnissen der verschiedenen Bevdlkerungsgruppen Rechnung zu tragen
und erlauben ggf. auch die Vernetzung kleinerer, nicht zentraler Ortsteile. Sie sollen

jedoch den Linienverkehr erganzen und nicht zu ihm in Konkurrenz treten.

Mit dem sog. ,Deutschlandtakt” soll im Laufe der kommenden Jahrzehnte ein
deutschlandweit abgestimmter, integraler Taktfahrplan im Schienenpersonennah-, -
fern- und -guterverkehr eingefiihrt werden. Das Grundprinzip der Fahrplangestaltung
nach dem Konzept des integralen Taktfahrplans soll in Hessen bereits zuvor
weiterverfolgt und umgesetzt werden. Perspektivisch soll dann auch der Zielfahrplan
zum Deutschlandtakt von den OPNV-Aufgabentrdgern der Region bei der

Fahrplanerstellung bertcksichtigt werden, um sich nahtlos in das nationale Netz



einzufligen und die damit beabsichtigten Vorteile (z.B. mehr Verbindungen, bessere

Anschlusse, kurzere Umsteige- und Reisezeiten) zu erzielen.

Eine enge Verknupfung von Nah- und Fernverkehr, sowie der Verkehrstrager Schiene
und Stral’e ist eine wichtige Voraussetzung zur Schaffung eines multimodalen
offentlichen Verkehrssystems, in dem nahtlose Reiseketten Uber mehrere
Verkehrsmittel hinweg moglich werden. Die verschiedenen Linien und Verkehrsmittel
sollen daher in geeigneten Knotenpunkten zusammengefuhrt und durch
fahrplanmaRig abgesicherte Ubergadnge miteinander verknlpft werden. Ebenfalls im
Sinne einer maglichst freizligigen Mobilitat sollen auch Uber die Regionsgrenzen
hinweg nahtlose Ubergéange in die benachbarten Landkreise, Lander bzw.
Verkehrsverblinde ermoglicht werden.

5.1.2 — Grundsatz 2

Das Nahverkehrsnetz soll so gestaltet werden, dass die Erreichbarkeit der zentralen
Orte verschiedener Funktionsstufen aus ihrem jeweiligen Verflechtungsbereich
hinsichtlich Zeitaufwand und Bedienungshaufigkeit angemessen sichergestellt ist. Die

diesbezuglichen Vorgaben aus Grundsatz 2 in Kapitel 2.1 sind zu berUcksichtigen.

Begriundung:

Der OPNV soll die Erreichbarkeit der zentralen Orte sicherstellen, um den Zugang der
Bevolkerung zu den dortigen Versorgungs- und Dienstleistungsangeboten zu
gewahrleisten. Eine ausreichende Erreichbarkeit kann jedoch nur unterstellt werden,
wenn ein Fahrziel innerhalb eines angemessenen Zeitraums erreicht werden kann.
Daher soll die flachenhafte ErschlieBung der Region mit leistungsfahigen

Nahverkehrsangeboten auf Schiene und Stral’e gewahrleistet werden.

Entsprechend Grundsatz 2 in Kapitel 2.1 soll die verkehrliche Anbindung der
Verflechtungsbereiche an die zentralen Orte sowohl angebotsorientiert als auch
bedarfsgerecht und zumutbar gestaltet werden. Innerhalb ihrer jeweiligen
Verflechtungsbereiche sollen Grundzentren moglichst in einer halben Stunde und
Mittelzentren in 45 Minuten mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sein. Der
Zeitbedarf fur die Erreichbarkeit der Oberzentren soll eine Stunde nicht wesentlich

Uberschreiten.




5.1.2 — Grundsatz 3

Das Nahverkehrsangebot im Schienen- und Strallennetz soll sich gegenseitig
erganzen. Das Busliniennetz soll nach Mdglichkeit die Bahnstationen einbeziehen.
Dabei sollen Anschlussbeziehungen gewahrleistet und der Umsteigeaufwand
moglichst geringgehalten werden. In Gebieten die nicht oder nur teilweise durch
Schienenstrecken erschlossen sind bzw. in denen kein Angebot im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) besteht, sollen durch Schnellbuslinien oder
vergleichbare Konzepte hochwertige und fahrzeitlich attraktive Verbindungen

zwischen den zentralen Orten geschaffen werden.

Die bestehenden Fernbushalte in Nordhessen sollen erhalten und bei entsprechender
Nachfrage erganzt werden. Sie sollen mit dem OPNV und anderen Verkehrsmitteln
verknupft werden. Das Fernbusnetz soll das Angebot im Schienenverkehr erganzen
und moglichst auf Relationen angeboten werden, auf denen kein Angebot im

Schienenpersonenfernverkehr besteht.

Begrundung:

Da das Eisenbahnnetz die Region nicht flichendeckend fir den OPNV erschlieRen
kann, diese jedoch Uber ein dichtes Strallennetz verfligt, ist es wichtig, dass sich das
Bahn- und Busnetz gegenseitig erganzen. Aufgrund seiner groReren betrieblichen
Flexibilitat soll das Busliniennetz als Zubringer auf die Haltepunkte der Eisenbahn
ausgerichtet werden. So tragt es zur Uberwindung der ,letzten Meile, von der
nachstgelegenen Bahnstation bis zum gewilnschten Fahrtziel bei. Der
Umsteigeaufwand zwischen Bahn und Bus soll durch geeignete bauliche
Voraussetzungen und aufeinander abgestimmte Fahrplane moglichst geringgehalten
werden. Vom Schienennetz nicht oder nur unzureichend erschlossene zentrale Orte
sollen durch hochwertige und fahrzeitlich attraktive Busangebote, z.B.

Schnellbuslinien oder vergleichbare Konzepte, angebunden werden.

Durch eine Anderung des Personenbeforderungsgesetzes ist seit 2013 ein
Linienfernverkehr mit Bussen moglich, wenn die Strecke zwischen 2 Haltepunkten
langer als 50 km ist und die Reisezeit bei Benutzung der Bahn mehr als eine Stunde
betragt. Das Fernbusnetz bietet eine weitere Alternative zum MIV und kann eine

Erganzung zum Schienenpersonenfernverkehr sein. Das Angebot sollte jedoch so




gestaltet werden, dass keine Konkurrenzsituation mit dem Schienenpersonenverkehr
entsteht. Die gegenwartig bestehenden Fernbushaltestellen in Kassel, Fulda, Bad
Hersfeld und Bad Zwesten sollen weiterbetrieben und bei einer entsprechenden
Nachfrage um weitere Haltestellen erganzt werden. Eine Verknupfung der
Fernbushalte mit dem Ubrigen OPNV-Netz und anderen Verkehrsmitteln ist

anzustreben.

5.1.2 - Grundsatz 4
An geeigneten Stationen und Haltestellen des OPNV sollen Verknlipfungspunkte zu
anderen Verkehrsmitteln geschaffen werden. Die hierfur benotigte Flache soll fur

diesen Zweck gesichert werden.

Begrundung:

Um das Ziel einer Verkehrswende zu erreichen ist es erforderlich, Fahrten vom MIV
auf die Verkehrsmittel des sog. ,Umweltverbunds® (6ffentliche Verkehrsmittel, Ful3-
und Radverkehr, Sharing-Angebote und Fahrgemeinschaften) zu verlagern.
Voraussetzung fur ein attraktives und konkurrenzfahiges Mobilitatsangebot im
Umweltverbund ist die moglichst nahtlose Verknupfung der verschiedenen
Verkehrsmittel bzw. —arten. Hierfur sind Verknupfungspunkte erforderlich, die
Ubergange ermdglichen und erleichtern (sog. ,Mobilitatsstationen"). So kdnnen
Verkehrsteilnehmer auf jeder Teilstrecke das jeweils am besten geeignete
Verkehrsmittel nutzen. Eine Erganzung des klassischen  o&ffentlichen
Personenverkehrs (OPV) mit Bus und Bahn um weitere Mobilititsangebote ist zur
ErschlieBung der Flache wichtig, da das eigentliche Fahrtziel oft noch ein Stlck von
der Haltestelle entfernt liegt, insbesondere im Iandlichen Raum. Eine Mobilitatsstation
ermdglicht den Nutzern einen weiteren Streckenabschnitt, z. B. mit einem Fahrrad
oder einem Sharing-Fahrzeug, zurlckzulegen und eroffnet so verschiedene
Alternativen zum eigenen Pkw. Radwege sollten bis unmittelbar an die
Mobilitatsstation herangefuhrt und dort hochwertige Fahrradabstellanlagen (Bike and
Ride), ggf. einschl. Ladepunkten fur Pedelecs/E-Bikes, bereitgehalten werden. Auch

Bike- und E-Scooter-Sharing-Angebote sind maoglich.




Auch wenn grundséatzlich ein méglichst wohnortnaher Zugang zum OPV angeboten
werden soll, ist auch die Verknupfung mit dem MIV von Bedeutung, um zumindest auf
einer Teilstrecke Fahrten von diesem auf den OPV zu verlagern. Dies ist daher auch

Bestandteil von Grundsatz 5 in Kapitel 5.1.3 zum Stral3enverkehr.



