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6. Anforderungsprofil

Im Anforderungsprofil des NVP sind Qualitatsziele des Nahverkehrs fir Wiesbaden und den Rhein-
gau-Taunus-Kreis definiert. Die Standards sollen dabei die von den Aufgabentragern, der Landes-
hauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis, geforderten Qualitaten sichern und leis-
ten damit auch ein Versprechen bezuglich des Nahverkehrs gegeniiber der Bevolkerung. Ziel des
Anforderungsprofils ist es, zu beschreiben, wie ein ausgewogenes und bedarfsgerechtes OPNV-
System fir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis zukinftig aussehen kann. Dabei stehen
die Bedurfnisse der Kundinnen und Kunden sowie ein hohes Maf? an Qualitdt und Quantitat im Fo-
kus.

Die aufgestellten Qualitatsziele beziehen sich einerseits auf Stadtbusverkehre der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden und andererseits auf Lokal- und Regionalbusverkehre im Rahmen der RMV-Sys-
tematik. Insbesondere fir letztere sind die entwickelten Anforderungen auch mit benachbarten
Aufgabentragern und zustandigen Verkehrsunternehmen abzustimmen. Das Anforderungsprofil
tritt Aussagen sowohl zur (rdumlichen und zeitlichen) Bedienungs- und Verbindungsqualitat des
Angebots als auch zur Befdrderungsqualitat sowie zu umwelttechnischen und organisatorischen
Aspekten.

Die im Rahmen dieses Anforderungsprofils festgelegten Qualitatsvorgaben orientieren sich an den
Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs der FGSV aus dem
Jahr 2010 in Verbindung mit dem 2019 erschienenen Veroffentlichung Verkehrserschlielsung, Ver-
kehrsangebot und Netzqualitat des VDV.

Barrierefreiheit als Querschnittsthema des Nahverkehrsplans

Als einer der wichtigsten Grundpfeiler zahlt die Barrierefreie Ausgestaltung des OPNV. Um eine
moglichst weitreichende Barrierefreiheit fiir die unterschiedlichen Nutzertypen im OPNV zu erlan-
gen, muss zunachst eine Aufschlisselung der unterschiedlichen Mobilitatseinschrankungen von
Menschen betrachtet werden (siehe Tabelle ). Hierzu zdhlen im engeren Sinne Menschen mit Be-
hinderungen, im weiteren Sinne Menschen, die durch anderweitige Einschrankungen betroffen
sein konnen. Dieser Nahverkehrsplan handelt in diesem Sinne nach dem Grundsatz "Mabilitat fir
alle".

Tabelle 16: Ubersicht iiber Gruppen mobilitatseingeschrankter Menschen

Mobilitatseingeschrankte Menschen

mobilitatseingeschrankt mobilitatseingeschrankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
Gehbehinderte Fahrgaste mit Gepack
Menschen
Rollstuhlnut- Fahrgaste mit

Korperbehinderte Menschen reisebedingt

zende Menschen Kinderwagen

Arm- und Fahrgaste mit
Fahrradern
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Mobilitatseingeschrankte Menschen

mobilitatseingeschrankt mobilitatseingeschrankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
handbehinderte
Menschen
Sehbehinderte Fahrgaste mit
Menschen Einkaufs- und/oder
Sehgeschadigte Menschen Gepackwagen
Blinde Menschen Fahrgaste mit Hunden
Schwerhdorige Schwangere Fahr-
Menschen gaste
Hérbehinderte Menschen -
Gehorlose Ubergewichtige/
Menschen Adipdse Menschen
Sprachbehinderte Menschen Ortsunkundige
Menschen
Lernbehinderte Menschen mit tempo-
Menschen mit Menschen raren Einschrankun-
kognitiven Entwicklungs- gen
einschrankungen Geistig behin- Menschen mit
derte Menschen Allergien
Psychisch behinderte Sprachunkundige
Menschen Menschen
Altere Menschen
altersbedingt
Kleinkinder

Quelle: Planersocietat nach VDV 2012

In diesen Zusammenhang ist ein ,Design fur Alle’ anzustreben, was einen Gestaltungsprozess
meint, ,der darauf abzielt eine barrierefreie Zuganglichkeit und Nutzbarkeit fir moglichst viele
Menschen zu erreichen” (Leidner et al. 2009: 2). Barrierefreiheit ist dabei umfassend zu verstehen
und umfasst nach dem Behindertengleichstellungsgesetz ,bauliche und sonstige Anlagen, Ver-
kehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Le-
bensbereiche” (§ 4 BGG). Diese sind dann barrierefrei, wenn sie ,fir Menschen mit Behinderungen
in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde
Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt not-
wendiger Hilfsmittel zulassig” (§ 4 BGG).

Basis fur die Barrierefreiheit ist das Zwei-Sinne-Prinzip, mit dem die Wahrnehmung Uber mindes-
tens zwei Sinne ermdglicht werden soll. Dazu gehdren visuelle (sehen), taktil-haptische (fih-
len/tasten) sowie auditive (héren) Elemente. Die Barrierefreiheit umfasst grundsatzlich die drei
Teilbereiche Haltestellen (inklusive Zuwegung), Fahrzeuge und Information. Entsprechende Anfor-
derungen werden in den jeweiligen Kapiteln dazu beschrieben. Es missen zwangslaufig alle drei
Teilbereiche bericksichtigt werden, damit das Ziel von vollstandig barrierefreien Wegeketten er-
reicht werden kann.
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Abbildung 80: Reststufe und -spalt zwischen Haltestelle und Fahrzeug
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Quelle: Planersocietat nach VDV (2012)

Zur Herstellung eines barrierefreien Ein- und Ausstiegs spielt vor allem die Schnittstelle zwischen
Haltestelle und Fahrzeug eine entscheidende Rolle. Fir den Zugang von Bussen und Bahnen ist
die Uberwindung einer Reststufe oder eines Restspaltes zu beachten, bei der es bereits bei einem
Unterschied von mehr als 5 cm zu Einschrankungen kommen kann. Zu erreichen sind daher ein
maximales Spaltmal? und eine Reststufe von jeweils max. 5 cm im kommunalen Verkehr mit Bus-
sen und Straenbahnen/U-Bahnen. Fir den Eisenbahnverkehr mit S-Bahn und Regionalbahnen
gelten abweichend die Standards der TSI PRM.

Bei der Realisierung in den jeweiligen Teilbereichen gelten die aktuellen technischen Standards
sowie die gangigen Regelwerke. Grundlage sind dabei u.a. die Normen DIN 18040-3 (Barriere-
freies Bauen), DIN 32975 (Kontraste im 6ffentlichen Raum) und DIN 32984 (Bodenindikatoren im
offentlichen Raum). Hinzu kommen die Empfehlungen fiir Anlagen des Offentlichen Verkehrs
(EAQ) und die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der FGSV.

Neben den technischen Lésungen und Anforderungen, die in den jeweiligen Kapiteln definiert
sind, wie zum Beispiel die Priorisierung zum barrierefreien Haltestellenumbau oder Fahrzeugan-
forderungen, ist das Planungsprinzip ,Barrierefreiheit” in die alltagliche Arbeit zu integrieren. Das
System OPNV ist so zu gestalten, dass Barrieren kontinuierlich abgebaut werden. Eine vollstandig
barrierefreie Nutzung des OPNV ist insbesondere durch die Ausstattung von Fahrzeugen und Hal-
testellen sowie deren Kompatibilitat zu ermaglichen. Des Weiteren sind die Bereiche Information,
Kommunikation und Orientierung von besonderer Bedeutung fur die Herstellung einer vollstandi-
gen Barrierefreiheit.

Digitalisierung als Querschnittsthema des Nahverkehrsplans

Technische und digitale Innovation kénnen mafigeblich zur Erhéhung der Transparenz, der Effizi-
enz und der Verflgbarkeit von Informationen beitragen. Es ist daher ein zentrales Erfordernis an
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen, technologische Losungen laufend auf ihre
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Einsetzbarkeit und den entstehenden Mehrwert zu prifen. In diesem Zusammenhang ist ein fort-
laufender Digitalisierungsprozess als Grundlage eines zukunftsfahigen OPNV-Angebots zu be-
trachten. Dieser Prozess umfasst unter anderem die folgenden Bestandteile:

e Digitalisierung der Planungs- und Organisationsprozesses (Infrastruktur- und Kapazitats-
planungen, Angebotsplanung, Dienstplanung etc.)

e Digitalisierung von Betriebsablaufen (Betriebsiiberwachung, Echtzeit-Dateniibertragung
aus Fahrzeugen etc.)

e Digitalisierung der Fahrgastinformation (Fahrgastinformation in den Fahrzeugen und an
Haltestellen, Online-Auftritt und App-basierte Losungen)

e Digitalisierung des Vertriebs (Buchungs- und Bezahloptionen)

Im Rahmen des Digitalisierungsprozesses ist darauf zu achten, ein in sich schlissiges Gesamtkon-
zept zur digitalen Entwicklung des OPNV zu gewahrleisten. Besonders bedeutsam ist es in diesem
Zusammenhang, die eingesetzten technischen Systeme und digitalen Losungen mithilfe von Sys-
temschnittstellen miteinander zu verknipfen und einen systemkompatiblen Ansatz zu wahlen. Da-
bei ist auch die Abstimmung mit benachbarten Aufgabentragern, dem RMV sowie anderen Ver-
kehrsunternehmen hinsichtlich einer einheitlichen Strategie empfehlenswert.

6.1. Grundlegende Netzgestaltung

Die grundlegenden Anforderungen an das Liniennetz in der Landeshauptstadt Wiesbaden ergeben
sich aus dem NVP 2015 und sind im Rahmen dieses Planwerks um zusatzliche Aspekte erganzt.
Das OPNV-Neltz ist demnach durch die folgenden Leitgedanken gepragt:

e Die Buslinien verfiigen Uber ein festes Linienband chne Abweichungen, um fir die Nutze-
rinnen und Nutzer ein nachvollziehbares, verlassliches und leicht verstandliches Angebot
mit einer hohen Orientierungssicherheit bereitzustellen.

e |dentische Linienwege fur beide Fahrtrichtungen sind fir alle Linien zu verfolgen. Ebenso
ist eine maglichst geringe Entfernung zwischen Haltestellenanlagen in beiden Fahrtrich-
tungen sowie deren einheitliche Benennung anzustreben.

e Das Liniennetz ist unter Berticksichtigung dieser Grundprinzipien bedarfsgerecht neu zu
entwickeln. Dieser Prozess geht Gber eine Weiterentwicklung des Bestandsnetzes hinaus.
Die zukinftige Linienfihrung wird an der raumlichen Situation, der Nachfragesituation
und der Wirtschaftlichkeit des Betriebs orientiert.

e Der Regionalbusverkehr ist in das Gesamtnetz einzubinden. Dies umfasst eine Integration
von regionalen Verkehren in das stadtische Liniennetz ebenso wie eine betriebliche Ab-
stimmung zwischen regionalen und stadtischen Linienverkehren.

e Das Angebot unterscheidet sich hinsichtlich der Tageszeit.

o Das Angebot tagsiber (in der Regel 4:30 bis 24:00 Uhr) deckt vorrangig die An-
spriche der Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehre ab. Schnell- und
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Metrobusse, die direkte und leistungsfahige Verbindungen auf zentralen Achsen
herstellen, werden durch Stadt- und Quartiersbusse erganzt, die die ErschlieBung
von Siedlungsgebieten auRerhalb der Hauptachsen sicherstellen und das Netz
vervollstandigen.

o Das Nachtangebot ermaglicht die Mobilitat aller Einwohnenden von Wiesbaden
rund um die Uhr. Von besonderer Bedeutung sind die Freizeitverkehre in Nachten
auf Samstage, Sonntage und Feiertage. Innerhalb des NVP sind die bestehenden
Angebote im Nachtverkehr zu evaluieren und ggf. anzupassen. Ziel sollte ein
moglichst einheitliches und gut verknipftes Angebot sein.

6.2. Erschliefungsqualitat

In Anlehnung an die Empfehlungen von FGSV (2010) und VDV (2019) sollen in Wiesbaden alle Fla-
chen mit zusammenhangender Bebauung und mehr als 200 Einwohnenden' durch den OPNV er-
schlossen sein. Fur Siedlungsbereiche mit weniger als 200 Einwohnenden, die bereits durch das
Bestandsangebot des OPNV erschlossen sind, ist weiterhin eine vergleichbare ErschlieBungsquali-
tat zu gewahrleisten. Insgesamt ist gemal den Empfehlungen eine Erschlielfung von 90% der
Einwohnenden nicht zu unterschreiten. Fir die Landeshauptstadt Wiesbaden ist dariber hinaus
die Beibehaltung der aktuellen hohen ErschlieRung von ca. 99% aller Einwohnenden anzustreben.
Grundsatzlich gilt es unabhangig von den zugrunde gelegten Richtlinien und Empfehlungen, be-
reits erschlossene Siedlungsbereiche auch langfristig weiterhin zu erschlieRen. Haltestellen mis-
sen als Zugangspunkte des OPNV fuRl3ufig erreichbar sein, um die grundlegenden Funktionen des
OPNV-Netzes zu sichern. Die haltestellenbezogene ErschlieRung ergibt sich nach der im Teil A die-
ses Nahverkehrsplans erlduterten Methodik aus dem an der Haltestelle verkehrenden Verkehrs-
mittel, dem Bedienungsangebot und der realen FuRwegedistanz zur Haltestelle.

Fur die ErschlieBungsqualitat im Stadtgebiet Wiesbadens ist mindestens eine befriedigende Er-
schlieRung (Kategorie D gemaR der im Teil A erlauterten Klassifizierung) anzustreben. Diese ent-
spricht beispielsweise eines stindlich bedienten SPNV-Haltepunkts bzw. einer halbstindlich be-
dienten Bushaltestelle, die jeweils innerhalb von 7,5 Minuten fulRl3ufig erreichbar sind. FUr klein-
raumige Siedlungsbereiche ist eine BasiserschlieRung (Kategorie E) ausreichend. Diese umfasst
eine stundlich bediente Haltestelle, die innerhalb von 7,5 Minuten fulRlaufig erreichbar ist bzw. ei-
nen stundlich angefahrenen SPNV-Haltepunkt, welcher in weniger als 15 Minuten erreicht werden
kann.

Das Anforderungsprofil in der ErschlieBungsqualitat ist auf das OPNV-Angebot tagsiiber be-
schrankt, wobei eine ausreichende ErschlieRung sowohl unter der Woche als auch am Wochen-
ende gewahrleistet werden muss. Im Nachtverkehr ist abweichend eine Erschlief3ung von 80 %
der Bevolkerung sicherzustellen, woftr neben klassischen Linienbusverkehren auch Linientaxis
und Bedarfsverkehre zum Einsatz kommen konnen. Vor dem Hintergrund des zu Nachtzeiten

" Oder eine entsprechende Anzahl von Berufseinpendelnden und/oder Auszubildenden sowie vergleichbare verkehrserzeugende
Einrichtungen (Standorte mit besonderen Funktionen)
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abnehmenden Sicherheitsgefihls ist es anzustreben, trotz des nachfragebedingt geringeren
OPNV-Angebots eine méglichst hohe ErschlieBungsqualitit zu erreichen, um die Zu- und Ab-
gangswege zum OPNV kurz zu halten. Dies kann beispielsweise durch eine Flexibilisierung des
Haltemusters im Linien- sowie im Bedarfsverkehr erreicht werden, beispielsweise durch zusatzli-
che Ausstiegsmaglichkeiten zwischen Haltestellen oder nachfragegesteuerte Linienwege.

6.3. Bedienungsqualitat

Fur die ErschlieRung der Landeshauptstadt Wiesbadens ist ein attraktiver OPNV mit hoher Bedie-
nungsqualitat von entscheidender Bedeutung. Dazu wird zwischen der Bedienungszeit und der
Bedienungshaufigkeit unterschieden. Zusatzlich zu diesen Faktoren werden Aussagen zum Kom-
fort der Verbindungen hinsichtlich des Sitzplatzangebots und der Sitzplatzverfigbarkeit getroffen.

6.3.1. Bedienungszeit

Die Bedienungszeit fur die Landeshauptstadt ergibt sich aus den Fahrgastzahlen im Tagesverlauf.
Innerhalb der definierten Zeiten ist eine OPNV-Verbindung fiir sémtliche durch den OPNV er-
schlossene Bereiche sicherzustellen. Die Bedienungszeiten orientieren vorwiegend am Alltagsver-
kehr, wobei insb. Anpassungen im Schiler- und Berufsverkehr vorgenommen werden kénnen. In
Wiesbaden zeigen sich Nutzungsspitzen des OPNV in den Morgenstunden (7-8 Uhr) sowie am
Nachmittag (15-17 Uhr). AuRerhalb der Nutzungsspitzen ist eine bedarfsgerechte Reduzierung des
Angebots maglich. Diesbezuglich konnen Bedienungszeiten auch linienspezifisch angepasst wer-
den.

Vor dem Hintergrund des Ziels einer regelmaRigen Bedienung ist eine Kombination aus nachfra-
georientiertem und angebotsorientiertem Bedienungsangebot anzustreben. Mit diesem Ansatz
kann sowohl der bestehenden OPNV-Nachfrage als auch der Verstandlichkeit und Verldsslichkeit
des Angebots Rechnung getragen werden. Darlber hinaus bietet ein angebotsorientierter Ansatz
fir Fahrgaste mit zeitlicher Flexibilitit die Méglichkeit, OPNV-Fahrten auRerhalb der Nutzungs-
spitzen ohne Einschrankungen im Angebot zuriickzulegen und somit zur Entlastung der Verkehre
in Spitzenzeiten beizutragen. Eine nachfragegerechte Verdichtung des Angebots erfolgt somit le-
diglich bei Bedarf und auf einzelnen Verbindungen anstelle von ganzheitlichen Veranderungen des
Angebots im Tagesverlauf.

Es erfolgt daher die Definition einer Normalverkehrszeit (NVZ) sowie der Schwachverkehrszeit
(SVZ). Die Normalverkehrszeit deckt den Zeitraum ab, in dem der OPNV stark nachgefragt ist. Dies
umfasst Zeitraume, in denen stindlich mehr als 3% der taglichen Wege zurtickgelegt werden. Die
Schwachverkehrszeit umfasst Zeitraume mit deutlich verminderter Nachfrage, in denen stindlich
jedoch mindestens 0,5% der Wege zurlickgelegt werden. Die Hauptverkehrszeit (HVZ) am Morgen
und am Nachmittag sieht Zeitkorridore vor, in denen eine bedarfsgerechte Verdichtung des Ange-
bots auf besonders stark nachgefragten Linien erfolgen kann. Grundlage fir eine potenzielle An-
gebotserweiterung in diesen Zeitfenstern ist die prognostizierte Nachfrage auf der jeweiligen Linie
bzw. dem Linienbindel.
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Hinzu kommt eine Nachtverkehrszeit (NaVZ), die aufgrund der unterschiedlichen Nachfragesitua-
tion in zwei Phasen unterteilt ist. In Nachten vor Wochentagen ist ein Nachtgrundangebot bereit-
zustellen, dass die Mobilitat der Einwohnenden von Wiesbaden grundsatzlich sicherstellt. In Nach-
ten vor Samstag, Sonntag und Feiertagen ist hingegen aufgrund der hoheren Nachfrage ein ver-
starktes und durchgangiges Nachtangebot zu realisieren, welches sich in seiner Qualitat vom
Nachtgrundangebot abhebt und der erhohten Nachfrage an Nachtverkehrsangeboten Rechnung
tragt. Insgesamt entsprechen die Bedienungszeiten der Tabelle 17.

Tabelle 17: Bedienungszeiten (Kalendertage) LH Wiesbaden

von... ‘ 00:00 ‘ 01:00 ’ 04:30 ’ 05:30 ‘ 06:30 ’ 08:30 ‘ 11:00 ‘ 14:00 ’ 17:30 ‘ 20:30 | Uhr

bis...| 01:00 |04:30 |05:30 |06:30 |08:30 |11:00 [14:00 |17:30 |20:30 | 00:00
Montag bis Freitag  ENENZARENE\YAY] ‘ SVZ1 ‘ NVZ1 [HVZ1 ‘ NVZ 2 HVZ2 NVZ3 SVZ2
Samstag NaVZ ‘ SVZ 1 ‘ NVZ SVZ 2
Sonn- und Feiertag NaVZz SVZ1 NVZ SVZ 2

Quelle: Planersocietat

Nachfrage- und linienbezogen ist eine Abweichung von bis zu 30 Minuten von den definierten
Zeitraumen maglich. Innerhalb der Schwachverkehrszeit kdnnen Linien oder Linienabschnitte mit
geringer Nachfrage auf Kleinfahrzeuge (Linientaxi, Kleinbus) umgestellt werden. Alternativ kann
der Betriebsbeginn bzw. das Betriebsende auf einzelnen Linien oder Linienabschnitten spater oder
frGher erfolgen, auch um ggf. Anpassungen an die Nutzungszeiten bedienter Ziele (z. B. Arbeits-
platzschwerpunkte, Freizeiteinrichtungen oder den Flughafen Frankfurt) vornehmen zu kénnen. In
dunn besiedelten Bereichen der Stadt sowie in Tagesrandzeiten, in denen eine geringe Nachfrage
vorliegt, sollte zur Sicherung der Mobilitdt ein abweichendes Angebot (z. B. ein haltestellenbasier-
ter On-Demand-Verkehr) implementiert werden, welches der geringeren Nachfrage sowie den ab-
weichenden Fahrgastanforderungen entspricht. Vor dem Hintergrund der Ziele Verlasslichkeit und
Flexibilitat ist von Bedarfsverkehren aullerhalb dieser Tageszeiten und Bediengebiete abzusehen.
Der Wechsel zwischen der Hauptverkehrszeit, Normalverkehrszeit, Schwachverkehrszeit und
Nachtverkehrszeit erfolgt linien- bzw. relationsbezogen bedarfsgerecht und kann geringfigig vari-
ieren.

Zu besonderen Anldssen, welche auRerhalb der gesetzlich festgelegten Feiertage liegen (z. B. Hei-
ligabend, Silvester) sollten die Bedienungszeiten zugunsten Idngerer Zeitrdume der Schwach-
oder Nachtverkehrszeit angepasst werden. Dies ist rechtzeitig mit allen beteiligten Verkehrsunter-
nehmen und den Aufgabentragern abzustimmen sowie Uber die zur Verfigung stehenden Infor-
mationskanale an die Fahrgaste zu kommunizieren. Zur Vereinheitlichung des Angebots sollen in
diesen Fallen die Standards zu Bedienungszeiten aus angrenzenden Stadten und Kreisen nicht
unterschritten werden.

6.3.2. Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit beschreibt die Anforderungen an die Fahrten pro Stunde und Richtung
auf den jeweiligen Achsen im Stadtgebiet. Die sich daraus ergebenden Takte auf einer Achse sind
nicht linienbezogen und kénnen durch eine Uberlagerung von verschiedenen Linien erreicht
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werden. Grundlage fur die Klassifizierung der Achsen ist ihre Lage zwischen Netzknoten im Wies-
badener Stadtgebiet sowie im Umland, die hinsichtlich der folgenden Charakteristika hierarchisiert
werden:

Anzahl beginnender und endender Wege

e Relationen im Binnen- und Gesamtverkehr

e Aktuelle ErschlieRung der Bevolkerung

e S-Bahnhofe/Verkehrsachsen/Verknipfungspunkte
e Points of Interest

Malgeblich fUr die Bedienungshaufigkeit ist auch das vorhandene Sitzplatzangebot in den einge-
setzten Fahrzeugen. Reicht dieses nach den Zielwerten aus Kapitel 6.3.3 nicht aus, ist die Bedie-
nungshaufigkeit bedarfsgerecht anzupassen. Dies betrifft insbesondere solche Linien und Linien-
abschnitte, auf denen eine Erhohung des Sitzplatzangebots aufgrund von infrastrukturellen Rest-
riktionen fUr den Fahrzeugeinsatz nicht umsetzbar ist. Bei Taktausweitungen gilt es, die Infra-
struktur und vorhandenen Kapazitsten, insbesondere an den Verknipfungshaltestellen (z. B.
Hauptbahnhof, Dern’sches Geldnde, Platz der Deutschen Einheit), zu beriicksichtigen. Die Stan-
dards der Bedienungshaufigkeit sind Tabelle 18 zu entnehmen.

Tabelle 18: Bedienungshaufigkeiten LH Wiesbaden

Netzebene Hauptverkehrszeit = Normalverkehrszeit ~Schwachverkehrszeit ~ Nachtverkehr

Hauptnetz 6-12 Fahrten je 4-6 Fahrten je Stunde | 1-2 Fahrten je
Stunde und Rich- und Richtung Stunde und
tung Richtung

Nebennetz 4-6 Fahrten je 2-3 Fahrten je Stunde | 0-1Fahrten

Bedarfsgerechte ] ]
) Stunde und Rich- und Richtung oder Bedarfs-
Verdichtung
tung angebot

Erganzungsnetz 2-3 Fahrten je 1-2 Fahrten je Stunde | Bedarfsange-
Stunde und Rich- und Richtung bot
tung

Quelle: Planersocietat

Damit eine bestmdgliche Verknipfung zum SPNV-Angebot, insbesondere zur S-Bahn Rhein-Main,
sowie zu den Linienangeboten umliegender Aufgabentrager sichergestellt werden kann, wird das
Taktschema auf allen Linien des Stadt- und Regionalbusverkehrs auf einen 15-/30-/60-Minuten-
Takt angeglichen. Zur Sicherstellung von Anschlissen zum SPNV und zum regionalen Busverkehr
sind, wo betrieblich maglich, nullsymmetrische Fahrplane zu erstellen.

Auf den Achsen des Hauptnetzes, welches eine Verbindung der Wiesbadener Innenstadt und dem
Hauptbahnhof mit den bedeutendsten umliegenden Stadtteilen schafft, ist ein Grundangebot von
8 bis 12 Fahrten je Stunde und Richtung anzustreben. In der Schwachverkehrszeit soll mit 4-6
Fahrten je Stunde und Richtung ein attraktives und regelmal3iges Angebot aufrechterhalten
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werden. Ein Mindesttakt von 7,5 Minuten in der Normalverkehrszeit bzw. von 15 Minuten in der
Schwachverkehrszeit ist unter diesen Anforderungen zu realisieren.

Die Achsen des Nebennetzes sind mit 4 bis 6 Fahrten je Stunde und Richtung ebenfalls mit einem
dichten Taktangebot zu versehen. In der Schwachverkehrszeit soll eine Grundbedienung mit 2 bis
3 Fahrten ein regelmaliiges Angebot garantieren. Insgesamt sind auf den Nebenachsen Mindest-
takte von 15 Minuten in der Normalverkehrszeit und 30 Minuten in der Schwachverkehrszeit anzu-
bieten. Auf dem Nebennetz kdnnen je nach Bedarf ebenfalls Linienfahrten im Nachtverkehr ange-
boten werden. Definitiv anzubieten ist ein Bedarfsverkehr, der auch die lediglich im Nebennetz an-
geschlossenen Stadtteile bedient. Dies ist insbesondere auf Nebenachsen mit hoherer Bedeutung,
zum Beispiel in die Innenstadt oder zum Hauptbahnhof maglich.

Die Achsen des Erganzungsnetzes bedirfen aufgrund ihrer untergeordneten Rolle im Achsennetz
lediglich eines ausreichenden Bedienungsangebots von mehreren Fahrten je Stunde und Richtung.
Wahrend in der Normalverkehrszeit 2 bis 3 Fahrten je Stunde und Richtung angeboten werden,
werden in der Schwachverkehrszeit 1 bis 2 Fahrten in Abhangigkeit von der erwarteten Nachfrage
als ausreichend angenommen. TagsUber ist ein Mindesttakt von 30 Minuten in der Normalver-
kehrszeit sowie von 60 Minuten in der Schwachverkehrszeit einzuhalten. Somit wird sichergestellt,
dass auf samtlichen innerstadtischen Verbindungen innerhalb des Bedienungszeitraums mindes-
tens eine stindliche Verbindung angeboten wird. Ein Nachtverkehrsangebot in Form von Linien-
verkehren ist auf Achsen des Erganzungsnetzes nicht vorgesehen, allerdings kdnnen in der Nacht-
verkehrszeit Angebote des Bedarfsverkehrs auf dem Erganzungsnetz eingesetzt werden.

6.3.3. Platzangebot

Das Platzangebot ist ein bedeutendes Qualitatsmerkmal, Gber das die Notwendigkeit von Ange-
botsausweitungen abgeschatzt werden kann. Als Grundlage fir die Bestimmung der tatsachlichen
Fahrzeugkapazitat sowie des notwendigen Platzangebots gelten die Vorgaben des VDV (2019)2.
Als Orientierungswert wird der Besetzungsgrad zwischen zwei Haltestellen in Lastrichtung heran-
gezogen.

e In der Hauptverkehrszeit soll der Besetzungsgrad im Mittel Uber die 20-Minuten-Spitze
80% in der Regel nicht Gberschreiten. Ausnahmen sind bei Einsatzfahrzeugen auf kurzen
Abschnitten mit maximal 5 Minuten Fahrzeit moglich.

e Liegt der Besetzungsgrad wahrend der Normalverkehrszeit im Mittel Gber 65 % der
Hauptverkehrszeit, ist eine Angebotsverdichtung zu prifen.

e Bei Fahrten mit Fahrzeiten von mehr als 15 Minuten (oder einer Lange von mehr als 3 km)
soll jedem Fahrgast im Fahrtverlauf ein Sitzplatz zur Verfigung stehen.

e In der Schwachverkehrszeit soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfligung stehen.

e Die definierten Vorgaben gelten nicht an Tagen mit besonderer Situation (z. B. Heilig-
abend, Silvester) oder bei Sonderveranstaltungen (z. B. Sportveranstaltungen).

2VDV-Schrift 4 VerkehrserschlieRung, Verkehrsangebot und Netzqualitat im OPNV 01/2019
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e Die Fahrradmitnahme ist gemal3 den Bedingungen des RMV? und des VMW* zu ermagli-
chen. Bei hoher Auslastung hat die Beférderung von Rollstihlen, Rollatoren und Kinder-
wagen auf den Multifunktionsflachen Prioritat gegeniber der Fahrradbefdrderung.

Das Platzangebot soll nach diesen Vorgaben kontinuierlich Gberprift und bedarfsgerecht ange-
passt werden. Aufgrund der derzeit hohen Fahrzeugauslastung in Wiesbaden gilt es zukinftig,
dem Platzangebot in den Fahrzeugen eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Dabei ist so-
wohl die Sicherstellung eines ausreichenden Sitzplatzangebots als auch die Bereitstellung not-
wendiger Multifunktionsbereiche in den Fahrzeugen zu bericksichtigen. Zur Vermeidung von zu
hohen Fahrzeugauslastungen sind dabei Malinahmen zur Taktverdichtung ebenso zu prifen wie
eine Erhohung der Fahrzeugkapazitaten in Form von Iangeren Fahrzeugtypen sowie veranderter
Innenraumgestaltung.

6.3.4.Storungen im Betriebsablauf

Bei geplanten Unterbrechungen des Betriebs, beispielsweise durch Baustellen, ist ein Ersatzver-
kehr einzurichten, wenn die entsprechenden Bereiche nicht ausreichend im Sinne einer Basiser-
schlieBung durch den umgeleiteten Linienverkehr erschlossen werden kdnnen. Der entsprechend
geanderte Fahrplan ist Uber alle analogen und digitalen Informationswege so frithzeitig wie mog-
lich zu kommunizieren. Dies umfasst Informationsangebote an den Haltestellen, in den Fahrzeu-
gen sowie digital auf der unternehmenseigenen Website, beispielsweise im interaktiven Linien-
netzplan, und der RMVgo-App. Eine besondere Beachtung sollen in diesem Zusammenhang Men-
schen mit Mobilitatseinschrankungen erfahren, da diese von den Veranderungen im Linienverlauf
sowie Fahrtausfallen am starksten betroffen sind und daher fir diese Personengruppe ein beson-
derer Informationsanspruch besteht. Diesem kann sowohl durch digitale Informationsangebote
oder durch Ansagen, Anzeigen und Aushange als auch durch Servicepersonal, beispielsweise an
storungsrelevanten Umsteigehaltestellen, begegnet werden. Dabei ist insbesondere darauf zu
achten, dass Wegeketten und alternative Routen im Informationsangebot bericksichtigt werden,
damit effiziente und anspruchsgerechte Fahrtwege fir die Fahrgaste bereitgestellt werden.

Bei umgeleiteten Verkehren ist darauf zu achten, dass diese trotz der Umleitung eine maglichst
grof3e Anzahl von Haltestellen auf dem urspringlichen Linienweg bedienen, dabei allerdings mog-
lichst geringe Reisezeitverluste entstehen. Zusatzliche Halte auf dem umgeleiteten Linienweg sind
nur dort sinnvoll, wo die ErschlieRungsfunktionen nicht angefahrener Halte teilweise Gbernommen
werden kdnnen oder eine im Rahmen des veranderten Linienwegs entstehende Umsteigebezie-
hung zu anderen Linien gewahrleistet werden kann.

3 Allgemeine Bedingungen fir die Mitnahme von nicht zusammengeklappten Fahrradern und nicht zusammengeklappten Tretrol-
lern im Rhein-Main-Verkehrsverbund, abrufbar unter: https://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befoerderungs-
bedingungen-tarifbestimmungen/fahrradmitnahme-allgemeine-bedingungen

* Besondere Beférderungsbedingungen der Verkehrsverbund Mainz-Wiesbaden GmbH (VMW), abrufbar unter:
https:/ /www.eswe-verkehr.de/fileadmin/themen/Fahrplan-Seite/fahrplanbuch/Besondere Befoerderungsbedingun-
gen_VMW_20201007.pdf
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6.3.5. Produkte des OPNV

Zur Differenzierung des Busangebots nach verschiedenen Verbindungs- und Erschlieffungsaufga-
ben in der Landeshauptstadt Wiesbaden erfolgt eine Hierarchisierung verschiedener Angebotsty-
pen, fur die einheitliche Standards zu entwickeln sind. Fir den Fahrgast sollen die unterschiedli-
chen Angebotstypen sowohl hinsichtlich ihrer Eigenschaften nachvollziehbar als auch durch ihre
Linienbezeichnung unterscheidbar sein. Die OPNV-Standards fiir den straRengebundenen OV und
die Klassifizierung lokaler Busverkehre des RMV sind zu berucksichtigen. Innerhalb des RMV wer-
den in der Regel die folgenden Produkte unterschieden:

e Regional-Express, Regionalbahn, S-Bahn als Produkte des SPNV

e Expressbus als schnelle Verbindung auf Relationen ohne SPNV-Angebot

e Regionalbus und Lokalbus fir regionale und Stadt-Umland-Verbindungen
e Stadtbus fur innerstadtische Verkehre

Die genannten Produktkategorien sind in der Gestaltung des Wiesbadener OPNV zu beriicksichti-
gen und weiter zu differenzieren. Die konkrete Ausgestaltung der OPNV-Produkte erfolgt im Rah-
men des Zielkonzepts 2030 in Kapitel 7.

6.3.6. Punktlichkeit

Als unpinktliche Fahrten gelten alle Abfahrten, die mindestens eine Minute zu frih oder mehr als
zwei Minuten zu spat erfolgen. Vor dem Hintergrund der nachfragebedingten dichten Taktab-
stande auf zentralen Hauptachsen ist die Gewahrleistung punktlicher Abfahrten auf diesen Ver-
bindungen von besonderer Bedeutung fir die Funktion des Gesamtnetzes. MalRnahmen in Infra-
struktur und Betrieb auf den Hauptachsen sollen daher grundsatzlich auch mit dem Ziel einer er-
hohten Punktlichkeit und Zuverlassigkeit erfolgen. Ebenfalls von zentraler Bedeutung zur Funktion
und Attraktivitat des OPNV-Systems ist die Sicherung von Anschliissen an den definierten Netz-
knoten. Einer besonderen Beachtung bedurfen dabei die SPNV-Stationen im Stadtgebiet.

Zur Sicherung einer hohen Zuverldssigkeit des OPNV-Systems aus Fahrgastperspektive ist eine
Servicegarantie hinsichtlich pinktlicher Ankunfts- und Abfahrtszeiten zu geben. Hat das Verkehrs-
unternehmen die UnpuUnktlichkeit zu vertreten, zum Beispiel durch den Ausfall einer Fahrt, so kann
sich der Fahrgast bei einer Wartezeit von mehr als 30 Minuten an der Haltestelle ein Taxi rufen.
Das Verkehrsunternehmen hat sich mit bis zu 20,00 € an den Taxikosten zu beteiligen. Diese Ser-
vicegarante bezieht sich nicht auf vom RMV bestellte Leistungen (z..B. S-Bahn, Regionalbahn, X-
Bus oder Regionalbus).
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6.4. Verbindungsqualitat

6.4.1. Reisezeiten

Das Reisezeitverhaltnis zwischen dem OPNV und dem Pkw auf einer bestimmten Relation ist ein
malkgebliches Qualitatskriterium Fiir die Verbindungsqualitat des OPNV-Angebots. Ist eine Fahrt
mit dem Bus (oder der Bahn) erheblich Idnger als mit dem privaten Pkw, ist der OPNV fur wahlfreie
Personen keine Alternative.

Die Produkte des OPNV unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Aufgaben. Express- und Metrobusse
erfillen ebenso wie regionale Bus- und Bahnverkehre eine Verbindungsfunktion, sodass schnelle
und direkte Linienfihrungen anzustreben sind. Stadt- und Vorortbusse Gbernehmen ebenso wie
Bedarfsverkehre Erschliefungsaufgaben, sodass vielerorts keine direkte Linienfihrung gewahr-
leistet werden kann. Zwischen den OPNV-Produkten mit Verbindungs- und ErschlieRungsfunktio-
nen ist eine somit eine Unterscheidung hinsichtlich der anzustrebenden Reisezeitverhaltnisse not-
wendig.

Zur Einschatzung der Qualitat dienen die Empfehlungen von FGSV 2010 und VDV 2019 bezlglich
des Reisezeitverhaltnisses zwischen einer OPNV-Fahrt und einer Pkw-Fahrt. Dieses wird berech-
net, indem die Fahrzeit mit dem OPNV durch die Fahrzeit mit dem Pkw geteilt wird. Bei einer
OPNV-Fahrzeit von 15 Minuten und einer Pkw-Fahrzeit von 10 Minuten ergibt sich beispielsweise
ein Reisezeitverhaltnis von 1,5. Ein Reisezeitverhaltnis von unter 1,0 gilt dabei als besonders at-
traktiv (Qualitatsstufe A); bis zu einem Reisezeitverhaltnis von 1,4 besteht nahezu derselbe Zeit-
aufwand zwischen Bus und Pkw (Qualitatsstufe B), sodass Wahlfreie® angesprochen werden. Ein
Wert von unter 2,1 zeigt an, dass der OPNV gerade noch konkurrenzfahig ist (Qualitatsstufe C). Bei
einem ungiinstigeren Reisezeitverhaltnis von tber 2,1 ist der OPNV fiir Wahlfreie keine Alternative
mehr (Qualitatsstufen D-F).

Im Stadtgebiet Wiesbadens wird ein durchweg konkurrenzfahiges OPNV-Angebot auf sémtlichen
Relationen angestrebt (mindestens Qualitatsstufe C). Zentrale Zielorte wie die Innenstadt und der
Hauptbahnhof sollten mindestens in Qualitatsstufe B erreichbar sein, dies gilt sowohl fir die Ach-
sen des Hauptnetzes als auch fir den Regionalverkehr aus Umlandgemeinden.

Werden die angestrebten Reisezeitverhaltnisse nicht erreicht, sind MalRnahmen zur Reduzierung
der Fahrzeit zu prifen. Diese kdnnen angebotsorientiert sein (z. B. Veranderung des Linienwegs,
Einfihrung von Schnellbuslinien), MakRnahmen zum Ausbau der Infrastruktur betreffen (z. B. Bus-
sonderfahrstreifen, LSA-Beeinflussung) oder MaRnahmen zur Erhohung der Betriebsstabilitat (z.
B. halte- und Parkverbote sowie deren Kontrolle) umfassen.

> Als Wahlfreie gelten alle Personen, die keine verstarkte Abhangigkeit von einem Verkehrsmittel aufweisen und somit fir das
Zuricklegen eines Weges sowohl auf den Pkw als auch auf die Angebote des OPNV zuriickgreifen kdnnen.
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6.4.2. Beforderungsgeschwindigkeit

Eine schnelle und zuverlassige Busverbindung steigert einerseits die Attraktivitat einer Linie fur
den Fahrgast und ermdglicht andererseits auch einen effizienteren Busbetrieb, in dem betriebliche
Kosten gesenkt werden konnen. Auch vor dem Hintergrund des Mangels an Fahrpersonal ermdgli-
chen hohe Beférderungsgeschwindigkeiten durch die Einsparung von Uml3ufen einen geringeren
Personalaufwand. Durch ihre Fihrung im StralRenraum unterliegen Busse jedoch den dortigen
Stérungen, was sich auf die Fahrzeiten auswirkt und dartber hinaus eine Hauptursache fur Ver-
spatungen und Fahrtausfalle darstellt. Zur Erhéhung von Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit im
Busverkehr sind:

e LSA mit OPNV-Beeinflussungsanlagen auszustatten, insbesondere auf Metrobus, Sprin-
terbus-, Expressbus- und bedeutenden Stadtbusachsen. In Abstimmung mit den verant-
wortlichen Akteuren der Regional- und Lokalverkehre ist deren Integration in Beschleuni-
gungsmalnahmen anzustreben. Die dafir notwendigen technischen Voraussetzungen
sind bei den auf den regionalen Verbindungen eingesetzten Fahrzeugen zu schaffen.

e Busspuren oder Busschleusen in stauanfalligen Bereichen zu prifen und einzurichten.
Von besonderer Bedeutung sind dabei die HaupteinfallstralRen in die Wiesbadener Innen-
stadt sowie der erste und zweite Ring. Alternativ sind auch Umweltspuren maglich, insbe-
sondere dort, wo der Radverkehr auf derselben Spur gefihrt werden soll. Busspuren oder
Umweltspuren sind so zu konzipieren, dass Radfahrende insbesondere bei Strecken mit
Steigung mit ausreichend Sicherheitsabstand Uberholt werden kdnnen. Ist dies nicht még-
lich, sind alternative Radverkehrsfihrungen zu prifen, bei denen Radfahrende und Bus-
verkehr voneinander getrennt werden. Um Konflikte dort zu vermeiden, wo Busse ver-
schiedene Fahrtrelationen aufweisen, ist auch die Einrichtung von Umweltspuren anstelle
von reinen Bussonderfahrstreifen zu prifen. Diese ermdglichen ein leichteres Einordnen
des Radverkehrs in den Strafenraum und vereinfachen Spurwechsel im Busverkehr.

e alternative Linienwege zu prifen, die kirzere Reisezeiten bei vergleichbarer Erschlie-
Rungswirkung ermaglichen.

e Haltestellen ohne Busbuchten zu errichten bzw. Busbuchten auf ein notwendiges Min-
destmaR zu reduzieren. Busbuchten sollen in der Regel nur bei solchen Haltestellen zum
Einsatz kommen, an denen regelmaRig Iangere Standzeiten zu erwarten sind (z. B. End-
haltestellen oder Umsteigeknoten). Im Idealfall erfolgen Stand- und Wartezeiten auRer-
halb des Liniendienstes auf Flachen abseits der Haltestelle, damit Haltestellen wie oben
beschrieben in hohem Fahrgastkomfort im Haltestellenbereich ausgebaut werden kénnen.

e neue LinienfGhrungen bestmaglich entlang vorhandener Systeme zur Busbeschleunigung
zu realisieren. Dies dient der Stabilisierung des Fahrplans und gilt sowohl fur Linienver-
kehre als auch fur Betriebsfahrten.

Auch die Anzahl und der Abstand von Haltestellen im Linienverlauf hat einen bedeutenden Ein-
fluss auf die Befdrderungsgeschwindigkeit im OPNV. Vor diesem Hintergrund ist ein Haltestellen-
abstand anzustreben, der einerseits eine hohe ErschlieBungswirkung sicherstellt und andererseits
moglichst wenige Brems- und Beschleunigungsphasen zugunsten einer geringeren Fahrzeit
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ermoglicht. Dies kann beispielsweise durch die Positionierung von Haltestellen in Kreuzungsberei-
chen erreicht werden, bei denen in Kombination mit den oben genannten Malinahmen der Busbe-
schleunigung die Anzahl an Brems- und Beschleunigungsvorgangen reduziert und zusatzliche
Standzeiten verhindert werden kénnen.

6.4.3.Direktheit und Anschlisse

Die zentralen Ziele (z. B. Hauptbahnhof, Innenstadt bzw. historisches Fiinfeck) sind aus dem
Stadtgebiet in der Regel in unter 30 Minuten zu erreichen. Fur auRenliegende Stadtteile ist eine
Erreichbarkeit in maximal 45 Minuten sicherzustellen. Umsteigevorgange fuhren zu sprunghaften
Anstiegen der Reisezeit und stellen dartber hinaus ein zentrales Nutzungshemmnis fir Fahrgaste
dar. Daher hat jede Fahrtbeziehung im Hauptnetz so direkt wie mdglich zu erfolgen. Im Neben-
und Erganzungsnetz ist trotz der vorrangigen ErschlieRungsfunktion darauf zu achten, dass mit
den gewahlten Linienwegen keine vermeidbaren Fahrzeitverluste durch umwegige LinienfiGhrun-
gen entstehen. Die genannten zentralen Ziele sollen mit maximal einmaligem Umsteigen zu errei-
chen sein, ohne dass fir den erforderlichen Umstieg ein erheblicher Umweg und damit ein zusatz-
licher Reisezeitverlust in Kauf genommen werden muss. Von mdglichst jeder Haltestelle im Haupt-
und Nebennetz ist eine Direktverbindung zu mindestens einer der definierten zentralen Zielhalte-
stellen in der Wiesbadener Innenstadt oder zum Hauptbahnhof anzubieten. Aus Stadtteilzentren
sollen sowohl Innenstadt als auch Hauptbahnhof ohne Umstieg erreicht werden kdnnen.

Generell ist das Liniennetz darauf auszulegen, dass in der gesamten Landeshauptstadt Wiesbaden
auf Fahrtrelationen innerhalb des Haupt- und Nebennetzes maglichst lediglich ein Umstieg not-
wendig ist. Bei Fahrten zwischen Zielorten im Erganzungsnetz sollen in der Regel héchstens zwei
Umstiege notwendig sein. Nicht auf jeder Relation sind umsteigefreie Verbindungen mdglich. Um
schnelle Reisezeiten und abgestimmte Reiseketten sicherzustellen, sind kurze Wartezeiten beim
Umstieg zwischen OPNV-Linien in der Fahrplanung anzustreben. Die Qualititsanforderungen Fiir
die Anschlisse lehnen sich an die Empfehlungen der FGSV (2010) an:

Tabelle 19: Qualitatsstandards fur Umstiege

Wartezeit (min) auf Anschlussverkehrsmittel bei einer Beférderungsdauer von

Qualitatsstufe | < 60 min. > 60 min.
<5 <75
5 bis <10 7,5 bis <15
10 bis < 15 15 bis < 22,5
15 bis < 20 22,5 bis < 30
20 bis < 30 30 bis < 40
F > 30 > 40
Quelle: Planersocietat nach FGSV (2010)

A
B
C
D
=

Auf dem Wiesbadener Stadtgebiet gilt innerhalb von HVZ und NVZ das Ziel, die Qualitatsstufe B zu
erreichen. Die Qualititsstufen E und F geniigen nicht den Anspriichen an eine attraktive OPNV-
Verbindung und sind daher vollstandig zu vermeiden. Die Mindestanforderungen gelten fur die
folgenden Typen von Anschlissen:
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e SPNV auf samtliche Produktkategorien des Busverkehrs

e Schnellen OPNV-Produkten (Expressbus, Metrobus) auf Standardprodukte (Stadtbus, Re-
gional- und Lokalbus) sowie ergdnzende Angebote (Quartiersbus, Vorortbus, Bedarfsver-
kehre)

e Standardprodukten (Stadtbus, Regional- und Lokalbus) auf erganzende Angebote (Quar-
tiersbus, Vorortbus, Bedarfsverkehre)

Bei Abweichungen ist zu prufen, inwiefern fahrplantechnisch oder durch Busbeschleunigungs-
malnahmen Optimierungen herbeigefihrt werden kdnnen. Zur SVZ ist die Erreichung von Quali-
tatsstufe D das Mindestziel. Es ist auch im Abend- und Nachtverkehr auf kurze Umsteigezeiten zu
achten, um die Attraktivitat des OPNV Ffiir alle Gruppen von Nutzenden sicherzustellen.

AnschlUsse sind an zahlreichen VerknUpfungshaltestellen anzustreben, dazu zahlen die SPNV-Hal-
tepunkte im Stadtgebiet sowie zentrale Knoten in den einzelnen Stadtteilen und in der Innenstadt.
Eine Ubersicht der Verkniipfungshaltestellen ist im Kapitel 7 enthalten.

6.4.4.Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln

Um den OPNV entlang der gesamten Wegekette als attraktive Mobilititsoption anzubieten, ist
seine VerknUpfung mit allen Angeboten der Nahmobilitat zu optimieren. Um die Erreichbarkeit auf
der "letzten Meile” zu gewahrleisten ist insbesondere die Erreichbarkeit zu Fuld und mit dem Fahr-
rad in hoher Qualitat herzustellen. Dies umfasst unter anderem das barrierefreie Erreichen und
Verlassen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle, die Bereitstellung von Radabstellanlagen fir
Fahrzeuge der Mikromobilitat (z. B. Fahrrad, Pedelec, E-Tretroller) im Haltestellenumfeld und das
Angebot von Carsharing-Fahrzeugen (vgl. Kapitel 7.7).

Standorte von Stationen mit Mobilitdtsangeboten Ffiir die ,letzte Meile” sind am OPNV-Angebot
auszurichten, sodass diese Standorte insbesondere an zentralen Umsteigehaltestellen, SPNV-Sta-
tionen sowie Endhaltestellen eingerichtet werden. In Abstimmung zwischen Verkehrsunternehmen
und Stadtverwaltung sollte gemeinsam ausgearbeitet werden, wie Haltestellen und Verknip-
fungspunkte zu Mobilstationen ausgebaut werden kdnnen. Anzustreben ist ein verbundweit ein-
heitliches Konzept, insbesondere fir den Geltungsbereich des Verkehrsverbunds Mainz Wiesba-
den, das Mobilitat auch stadtibergreifend vereinfacht und optimal miteinander vernetzt. Hierzu
sind ggf. weitere Akteure, wie der RMV oder die Mainzer Mobilitat einzubeziehen. Neben der be-
trieblichen Organisation ist eine verkehrsmittelibergreifende Erhebung und Abrechnung von Nut-
zungstarifen winschenswert.

FiUr erganzende Mobilitatsangebote sind Kooperationen mit den entsprechenden Dienstleistern
anzustreben, beispielsweise eine tarifliche Abstimmung bzw. eine mediale Integration in Form von
Kooperationen in Marketing und Vertriebskanalen. Dies dient dem vereinfachten Zugang und ei-
nem ganzheitlichen Mobilitatsangebot. Hierzu sind die Zustandigkeiten zwischen Stadt und Ver-
kehrsunternehmen abzustimmen.

Die Lage Wiesbadens im regionalen SchnellstraRennetz ermdglicht auch eine Verknipfung zwi-
schen Pkw und OPNV. An zahlreichen Orten im Wiesbadener Stadtgebiet bestehen bereits P+R-
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Angebote, die auf die Vernetzung beider Verkehrsmittel abzielen. Bei diesen Angeboten ist zu-
kiinftig darauf zu achten, dass diese eine stirkende Funktion fiir das OPNV-Netz darstellen und
nicht als Alternativangebot verstanden werden. Die Lage von neuen P+R-Anlagen sollte daher den
folgenden Anforderungen entsprechen:

e Periphere Lage im Siedlungsraum, insbesondere am Stadtrand oder an Zugangsstellen
zum (Uber-)regionalen StraRennetz, keinesfalls geringe Distanzen zu den zentralen Ziel-
orten (z. B. Innenstadt, Arbeitsplatzschwerpunkte)

e Geringe Distanz zu Autobahnen oder autobahnahnlichen Schnellstral3en, alternativ auch
an Haupteinfallstralten nach Wiesbaden, sofern diese zum Erreichen der P+R-Anlage nicht
auf langeren Teilabschnitten befahren werden missen

e Direkte Anbindung durch haufig verkehrende OPNV-Linien mit hoher Kapazitét (insb.
SPNV-Angebote, Metrobusse), geringe Wegedistanz zur Haltestellenanlage (maximal 100-
200m)

e Stich- oder Umwegfahrten zur Erreichung von P+R-Anlagen sind zu vermeiden.

Standorte fir neue P+R-Anlagen sind entsprechend diesen Standortanforderungen auszuwahlen.
Einen Impuls hierzu setzt der MalRnahmenplan Park+Ride des RMV, der auf dem Regionalen Nah-
verkehrsplan aufbaut.

6.5. Ausristungsqualitat

6.5.1. Haltestellen und deren Ausstattung

Haltestellen pragen als stationdre Zugangsstellen das Bild des OPNV. Sie sollten daher eine hohe
Qualitat hinsichtlich der Gestaltung und den Ausstattungsattributen aufweisen. Ein abgestimmtes
Design ist fordernd fiir das Image des OPNV und erzielt fiir die Fahrgaste einen hohen Wiederken-
nungswert im StraRenraum. Gleichzeitig muss die Gestaltung bedarfsgerecht sein und sich somit
betrieblich und wirtschaftlich darstellen lassen.

Barrierefreiheit

Der vorliegende Nahverkehrsplan bericksichtigt die Belange mobilitatseingeschrankter Menschen
und dient einer Mobilitat fir alle. Hierzu zahlen die Gruppen, die in Tabelle 16 aufgefGhrt sind. Die
Haltestellen sind eine wesentliche Schnittstelle, um im OPNV eine vollstandige Barrierefreiheit er-
reichen zu konnen. Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang, dass die Nutzung
der Haltestellenanlage fir mobilitatseingeschrankte Personen maglichst ohne fremde Hilfe zu be-
waltigen ist. Dazu bedarf es eines Haltestellenkonzepts, dass die Barrierewirkungen von kritischen
Teilaspekten der OPNV-Nutzung minimiert. Im Zentrum stehen dabei die folgenden Punkte:

e |dentifikation der Haltestelle: Lage im StraRenraum, Bauart, Kennzeichnung, Bezeichnung

e Orientierung an der Haltestelle: Sichtbeziehung zur Anfahrtsrichtung des Busses,
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Lesbarkeit und Ubersichtlichkeit von Informationsangeboten

Erreichbarkeit der Haltestelle: Barrierefreie Zuwegung inkl. Querungsmaoglichkeiten, Be-
festigung, Oberflache, Verkehrsregelung,

Information an der Haltestelle: Haltestellenschild, Linie und Linienziel, Fahrplan, Tarife,
barrierefreie Fahrgastinformation, Komfort an der Haltestelle: Beleuchtung, Wetterschutz,
Steh-, Sitz- oder Anlehnmaglichkeiten

Einstieg in das Fahrzeug: Bordstein, Reststufen und -spalten, Leitsystem

Grundsatzlich soll ein barrierefreier Ausbau von Haltestellen im Rahmen personeller und finanziel-

ler Ressourcen schnellstmdglich erfolgen. Entsprechende personelle Kapazitaten sind beim Tief-

bau- und Vermessungsamt Wiesbadens einzuplanen. Gemeinsam mit der LNO soll regelmal3ig Be-

richt im zustandigen politischen Gremium Uber den Fortschritt erstattet werden.

Grundsatzliche Anforderungen

Befestigte, ebene Oberflache
Maglichst konfliktfreie Radwegefihrung im Bereich der Haltestelle (siehe ERA)
Langsneigung max. 6 %; Querneigung max. 2,5 %. Abweichungen mussen begrindet
werden
Sonderbord® mit Regelhéhe von 22 cm zur Erreichung einer Reststufe sowie eines Rest-
spalts von jeweils max. 5 cm
Regelausbauform: Fahrbahnrandhaltestelle oder Haltestellenkap, siehe unten
Regelldnge der auszubauenden Haltestelle (Ausbaubereich)

o auf Hauptachsen 50 m, um mehrere Fahrzeuge gleichzeitig abwickeln zu kdnnen,

o auf Nebenachsen mit perspektivisch Gberlangen Fahrzeugen 25 m,

o auf sonstige Achsen 20 m (ausgerichtet auf Gelenkbusse)

o inzu prifenden Einzelfallen ausgerichtet auf Solobusse,
Regelbreite und -tiefe der auszubauenden Haltestelle: 2,50 m

o Mindestbreite/tiefe: 1,50 x 1,50 m entlang des barrierefrei hergestellten Bereichs

bzw. im Bereich von erster bis letzter Tur.

Durchgangsbreite: 1,80 m zzgl. 20 cm Sicherheitsabstand zu Einfriedungen oder Einbau-
ten fur den FulRverkehr im Bereich der Haltestelle
Taktile Leitelemente gemaR DIN 32984-3

o Einstiegsfeld — markiert die Position der ersten Tur

o Auffindestreifen — Uber die gesamte Gehwegbreite’, ermdglicht die Auffindbar-

keit der Haltestelle und endet im Einstiegsfeld

o Leitstreifen — Uber die gesamte Ausbaulange® parallel zur Steigkante

o mind. 60 cm Abstand zwischen taktilen Leitelementen und Einbauten
Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung

® Ausfihrung fir ein méglichst nahes Heranfahren als gekehltes Bord.

7 Abzuglich Sicherheitsabstande und Einstiegsfeld
8 AbzUglich der Absenkbereiche
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o der Oberflachen und

o Ausstattungselemente, insbesondere Witterungsschutz mit Kontraststreifen in
mittlerer Sichthéhe an der rickwartigen Scheiben sowie vertikaler Streifen Gber
die Gesamthdhe der Seitenscheibe

e Barrierefreie Informationen

o Freier Zugang zu Informationen (ohne Hindernisse durch weitere Haltestellen-
attribute).

o Anbringung in mittlerer Sichthéhe von 1,30 m,

o Lesbarkeit der Informationen (Hohe, SchriftgroRe, Kontrast, Beleuchtung),

o Akustische Informationen: Bei Haltestellen mit DFI sind diese mit einer Vorlese-
funktion auszustatten. Ansonsten ist eine akustische Information Uber Smart-
phone-Apps zu prifen.

o Optimierte Lesbarkeit des Haltestellennamens aus dem Fahrzeug

e Die regelmaRige Uberpriifung der Standards entsprechend den aktuellen Empfehlungen,
Vorgaben und technischen Standards zum barrierefreien Haltestellenausbau, der FGSV
und der DIN (vgl. DIN-Norm 32984 und DIN 18040-3) sowie

e die Abstimmung der Standards zwischen Baulasttrager, Verkehrsunternehmen und den
entsprechend relevanten Verbanden.

Neben der optimalen Steighohe und ausreichend vorzusehenden Bewegungsflachen ist auch die
geradlinige Anfahrbarkeit des Haltestellenbereichs von hoher Bedeutung. Dabei sind folgende Ent-
wicklungslangen (zzgl. Abfahrbereiche) fir einen barrierefreien Einstieg bei Bushaltestellen nach
dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2012 zu beriicksichtigen:

e Fahrbahnrandhaltestelle: Fahrzeuglange (groRkte verkehrende FahrzeuggroRe) + 2x 20 m?
e Haltestellenkap: =20 m

Die Lage und Anordnung der Richtungshaltestellen soll verkehrstechnisch sicher sein und die ge-
rade Anfahrbarkeit durch Busse gewahrleisten, um den Restspalt auf max. 5 cm zu minimieren.
Buskaps und Fahrbahnrandhaltestellen sind als Regelldsung umzusetzen. In Einzelfallen und bei
einer zu erwartenden Verbesserung des Betriebsablaufs kénnen weitere Ausfihrungen, z. B. pas-
sive Busbuchten™, Haltestellentaschen oder Haltestellennasen geprift werden. Busbuchten sind
nur in begriindeten Ausnahmefallen zu verwenden (Endhaltestellen, Haltestellen mit fahrplantech-
nisch Iangerem Aufenthalt oder bei Einhaltung der MindestmaRe nach VDV (ca. 88 m fir Solo-
busse).

VerknUpfungshaltestellen sind raumlich eng beieinander anzuordnen, maglichst am selben Knoten
und mit Sichtbeziehung zueinander. Ist dies nicht mdglich, ist der Weg zwischen den nicht in Sicht-
beziehung zueinander stehenden Richtungshaltestellen zu beschildern. Beim Ausbau von Halte-
stellen ist das Umfeld miteinzubeziehen und die Anlage von Querungsmaglichkeiten zu prufen.
Diese sind aus Sicherheitsgrinden im Idealfall hinter der Haltestelle anzulegen. Neue und

% Einzuhaltende Freiflachen im StraRenraum zur Erreichung einer geradlinigen Anfahrbarkeit

10 Bei passiven Busbuchten werden die Fahrspuren um die Haltestelle herum verschwenkt. Somit ist diese Haltestellenform eine
Art der Fahrbahnrandhaltestelle, eine geradlinige Anfahrt kann gewahrleistet werden.
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bestehende Querungsmaglichkeiten sind hinsichtlich der Anlage von taktilen Bodenindikatoren mit
einzubeziehen.

Haltestellen sollen sauber und frei von Vandalismusschaden sein. Hierzu ist auf eine widerstands-
fahige Attributgestaltung zu achten. Dazu erfolgt eine regelmaRige Reinigung mit Kontrolle der
Funktionsfahigkeit der Ausstattungselemente. Schaden, von denen eine Gefahr ausgeht, werden
unverzuglich nach Meldung des Schadens, sonst moglichst innerhalb von zwei Tagen, behoben.
Nutzenden muss eine direkte Mdglichkeit eingeraumt werden Schaden zu melden und den Ein-
gang nachvollziehen zu kdnnen. Eine geeignete Mdglichkeit kdnnte die Behérdennummer 115 sein.
Diese Maglichkeit ist Gber die Homepage der Verkehrsunternehmen zu kommunizieren. Zustandig-
keiten zwischen den Verkehrsunternehmen (heute ESWE) und den Baulasttragern (heutige Zustan-
digkeit Tiefbauamt) sind im Innenverhaltnis eindeutig zu definieren.

Die Haltestellen sind idealerweise mit deutlichem Ortsbezug zu benennen, sodass auch fir Aus-
wartige eine bestmagliche Orientierung gegeben ist. In der Regel ist hierfir der Name der an der
Haltestelle kreuzenden Stral3e zu verwenden. Zuldssig sind auch Bezeichnungen, die auf eine ein-
deutige Nutzung hinweisen (z. B. Stadtisches Krankenhaus). Die Bezeichnung ist so zu spezifizie-
ren, dass die Zuordnung nur fur die konkret benannte Haltestelle zutreffend ist. Allgemeine Be-
nennungen (z. B. Friedhof, Kirche, Schwimmbad), die auf mehrere Orte in der Stadt zutreffen kon-
nen, sind zu vermeiden oder mit einem ortsgebundenen Zusatz zu vermerken. Verknipfungshalte-
stellen sind identisch zu benennen, um die Orientierung zu vereinfachen. Zusatzlich sind die unter-
schiedlichen Steige eindeutig zu kennzeichnen.

Ausstattung von Haltestellen

Die Anforderungen an die Haltestellen gelten fir bestehende Anlagen, die mindestens von einer
der Produktgruppen Expressbus, Regional-/Lokalbus, Metrobus oder Stadtbus angesteuert wird.
Die Mindestausstattung ist grundsatzlich umzusetzen. Fir temporare™ und neue™ Haltestellen gel-
ten die Anforderungen der Kategorie Ein- und Aussteiger < 50, weitere Attribute ergeben sich
nach Einzelfallprifung. Bei temporaren Haltestellen bzw. Ersatzhaltestellen, die Ianger als 3 Mo-
nate eingerichtet sind, ist, sofern die Ursprungshaltestelle einen Fahrgastunterstand oder Sitzgele-
genheit aufweist, an der Ersatzhaltestelle nach Maglichkeit ebenfalls eine Sitzgelegenheit vorzuse-
hen. Bei Bedarf kann an allen Haltestellen die Nachristung von Attributen geprift werden (z. B.
durch die Lage an besonderen Einrichtungen wie Krankenhausern oder Seniorenheimen oder eine
besondere Verknipfungsfunktion). Es ist gesondert zu prifen, inwiefern Richtungshaltestellen nur
zum Ausstieg dienen und die entsprechenden Ausstattungselemente erforderlich sind. Die Anfor-
derungen an die Ausstattung fur Bushaltestellen werden in Tabelle 19 definiert. Deren Umsetzung
ist abhangig von den d&rtlichen Platzverhaltnissen. Die Mindestausstattung gilt ebenso fir die Pro-
duktgruppe Quartiersbus/Bedarfsverkehr (siehe 7.2.8 und 7.3), sofern diese, wie in der Konzeption
geplant, betrieblich mit festen Haltestellen umgesetzt werden. Falls dennoch virtuelle Haltestellen

T z.B. Ersatzhaltestellen

2 Neue Haltestellen sind drei Jahre zu evaluieren. Bleiben sie danach dauerhaft bestehen, sind sie entsprechend zu kategorisie-
ren.
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vorgesehen werden, sind diese von der Mindestausstattung ausgenommen. Vordergrindig ist hier
daflr Sorge zu tragen, dass der Fahrgastwechsel dort verkehrssicher gewahrleistet werden kann.

Bei der Neuaufstellung von Fahrgastunterstanden sind diese in der Regel mit einem schattenspen-
denden Dach (keine Klarglasdacher) auszustatten. Die Scheiben sind mdglichst durchsichtig und
ohne grofRere Scheibengestaltungen auszufthren, um einen guten Sichtkontakt zwischen dem
Fahrgast und dem heranfahrenden Bus zu gewahrleisten. Der Fahrgastunterstand ist mit einer Be-
schriftung des Haltestellennamens und, sofern relevant, des Bussteigs zu versehen. Zur Erh6hung
der Barrierefreiheit ist ein Mittelbalken auf mittlerer Sichthohe sowie der Haltestellenname im
mittleren Bereich des Fahrgastunterstands auf Hohe der Aushangfahrplane anzuordnen. Zudem ist
die Integration von Photovoltaik-Anlagen und Dachbegrinungen, insbesondere bei Grof3haltestel-
len, zu prifen. Bei Photovoltaik-Anlagen muss vorausgesetzt sein, dass die Anlage der Eigenver-
sorgung der Haltestelle dient und wirtschaftlich zu vertreten ist. Fahrgastunterstande sind stufen-
frei zu erreichen und sollten eine lichte Héhe von > 2,25 m aufweisen. Fahrgastunterstande sind
mit Sitzgelegenheiten auszustatten. Sofern die vorgeschriebene Durchgangsbreite von 1,5m nicht
eingehalten werden kann, ist der Fahrgastunterstand alternativ mit einer Anlehnstitzbank auszu-
statten. Auch hier gilt die stufenlose Erreichbarkeit und eine angemessene Sitzhéhe (46-48 cm).
Fahrgastinformationen (Aushangfahrplan, Basis-Tarifinformationen und Liniennetzplan) sind in ei-
ner mittleren Sichthche von ca. 1,30 m anzubringen und sollen stufenfrei erreichbar sein. Bei einer
Beleuchtung ist diese blendfrei auszufihren. An Haltestellen an StraRenabschnitten, die Uber keine
offentliche StralRenbeleuchtung verfigen und zudem nicht an ein offentliches Stromnetz ange-
schlossen werden kdnnen, sind zur Erhéhung der Sicherheit Beleuchtungsanlagen mit Solarmodul
zu prifen.

Eine Sondersituation bei der Ausstattung der Haltestellen mit einem Fahrgastunterstand bilden
die GroRhaltestellen wie Hauptbahnhof, Dern’sches Gelande, Kirchgasse, Luisenplatz, Platz der
Deutschen Einheit und Schwalbacher StraRe/LuisenForum. Die Bussteige an diesen Haltestellen
bendtigen aufgrund ihrer GroRe eine Sonderkonstruktion fir den Fahrgastunterstand. Die Be-
standsanlagen an den Bussteigen Dern’sches Gelande Bussteig A und B, Wiesbaden Hauptbahnhof
Bussteig C und D und Luisenplatz Bussteig A und B befinden sich derzeit in keinem barrierefreien,
attraktiven und komfortablen Zustand. Es scheint notwendig fir diese Haltestellen ein eigenstan-
diges Konzept fir eine zeitgemalRe, attraktiven Fahrgastunterstand unter Berlcksichtigung der
Themenfelder Begrinung und PV-Anlage zu erarbeiten.
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Tabelle 20: Anzustrebende Ausstattungsmerkmale von Haltestellen in Wiesbaden

Merkmal Bushaltestelle
mit Anzahl der Ein-/Aussteiger

e Mindestausstattung <50 50- |100- | 500- 1.000- 2500- ab
2: Optional/Einzelfallprifung 9 499 | 999 2499 4999 5.000
Verkehrssichere Warteflache ° ° ° ° ° ° °
Corporate Design des Stadtverkehrs ° ° ° ° ° ° °
Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO) ° ° ° ° ° ° °
Beschilderung
e Haltestellename
e Liniennummer(n) mit Fahrtziel(en) . . . . . . .
e  Bezeichnung Bussteig
e Verbund- und Unternehmenskennzeich-

nung
Information®
e Aushangfahrplan (auch ausschlieRlich di-

gital moglich, mind. Abfahrtszeiten)
e  Tarifaushang mit Preisangaben & Infor- o o . . . . o

mationen zur Kurzstrecke, mind. als QR-

Code
e Ansprechpartner (mindestens Telefon-

nummer)
Beleuchtung (in der Regel StraRenbeleuch-

[ ) [ ) [ ) [ ) [ ) [ ) [ )

tung™)
Abfallbehalter mit Ascher ° ° ° ° ° ° °
Fester, erschitterungsarmer und rutschhem- o . . . . o
mender Oberflachenbelag
Sitzgelegenheit, alternativ Anlehnbank o o ° ° ° ° °
Witterungsschutz (Fahrgastunterstand™) o o o ° ° ° °
Dynamische Fahrgastinformation (DFI) mit . . . .
Vorlesefunktion'®
QR-Code fir haltestellenscharfe Echtzeitinfor-

) [ ] [ ] [ ) [ ) [ ) [ ) [ )
mationen
Schematischer Liniennetzplan™ o o o o ° ° °
Umgebungsplan® o o o J ° ° °
Stadtplan, ggf. Ausschnitt™ ° °
Beschilderung von Umsteigewegen o o o o ° °
Fahrradabstellmdglichkeit (B+R) . . . .
(Anlehnbiigel)®

13 Der Umfang der Information an einer Haltestelle ergibt sich aus dem verfiigbaren Platz. Die Priorisierung erfolgt nach folgen-
der Reihenfolge: Aushangfahrplan., Tarifinformationen, Informationen zur Kurzstrecke, Umgebungsplan, Netzplan

'« Bei stark frequentierten Haltestellen sind eigene Lichtkonzeptionen zu prifen.
> In Abhangigkeit von der raumlichen Situation. Es muss eine Durchgangsbreite von 1,5 m zur Steigkante gewahrt bleiben.

16 Zuzlglich ist die Ausstattung von Verknipfungshaltestellen mit mehreren Linien zu prifen. Die Einbindung der Busse aus der
Region ist sicherzustellen (ggf. durch fahrzeugtechnische Voraussetzungen).

7 Umsteigewege sind unabhangig von den fahrgastzahlen dort zu kennzeichnen, wo aufgrund der Haltestellenposition eine er-
schwerte Orientierung im Haltestellenumfeld besteht

8 Verkniipfungen des OPNV mit dem Radverkehr sind unabhangig von Fahrgastzahlen auch an solchen Haltestellen zu priifen,
die aufgrund ihrer Lage einen besonders weiten Einzugsbereich aufweisen.
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Merkmal Bushaltestelle
mit Anzahl der Ein-/Aussteiger

e Mindestausstattung <50 50- 100-|500- 1.000- 2.500-
2: Optional/Einzelfallprifung 9 499 | 999 2.499 4999
Stufenloser Zugang zum Bussteig™ ° ° ° ° ° °

Spalt- und stufenarmer Zugang zu den Fahr-

zeugen durch angehobene Steigkante * * * * ° °
Taktiles Leitsystem (haptisch und optisch) o ° ° ° ° ° °
Kontrastreiche Gestaltung ° ° ° ° ° °
Querungshilfe o o o ° ° ° °

Pkw-Abstellmaglichkeit20 (P+R)
Fahrradverleih

WLAN

Toilette (auch ,Nette Toilette'?)

Quelle: Planersocietat

Sonderregelungen fir flexible Bedienungsformen und Quartiersverkehre

Fur Kleinbusse mit in der Regel weniger als 20 Sitzplatzen, die vorwiegend bei flexiblen Bedie-
nungsformen eingesetzt werden, wird eine fahrzeugseitige Losung mit Seiteneinstieg angestrebt,
bei dem die entsprechenden Haltestellen nicht ausgebaut werden mussen, sofern sie ausschliel3-
lich von diesem Fahrzeugtyp bedient werden. Bei gemeinsamen Haltestellen mit dem durch Stan-
dardfahrzeuge gefahrenen Linienverkehr ist nach Méglichkeit an einem Teilbereich der Haltestelle
eine Ein- und Ausstiegsmaglichkeit varzuhalten. Der Bereich ist fir den Fahrgast eindeutig zu
kennzeichnen und ggf. durch Halteverbote freizuhalten. Verkehren flexible Bedienformen abwei-
chend von der Vorzugslésung mit Hecktiren zur Aufnahme von Rollstihlen, ist eine barrierefrei
befahrbare Bordabsenkung zum Wechsel zwischen Fahrbahn und Gehweg sowie eine rickwartige
Absicherung durch Nasen oder Abschraffierungen mit Warnbaken oder Pollern auf verkehrsrei-
chen, unibersichtlichen StralRen sowie bei StraRen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 30 km/h vorzusehen.

6.5.2.Fahrzeuge

Die im Regional-, Lokal- und Stadtbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge missen den jeweils gulti-
gen gesetzlichen Bestimmungen entsprechen. Hierzu gehdren:

% Es gelten die entsprechenden technischen Standards und Empfehlungen nach DIN und FGSV. In der Regel ist sowohl ein Bord
mit Nullabsenkung als auch kontrastreiches, taktil erfassbares Bord mit einer Héhe von ca. 4 cm umzusetzen.

20 P+R-Flachen sind an geeigneten Knoten mit SchnellstralRen zu prifen. Da Ziel von P+R die Vermeidung des Verkehrs in der
Stadt ist, sollten solche Angebote nur auBerhalb der Kernstadt in Erwagung gezogen werden. Eine kostenfreie Nutzung fur
Ticketinhaber ist empfehlenswert, verkehrsberuhigende MalRnahmen (z. B. Bewirtschaftung der Parkplatze) in der Kernstadt
erhéhen die Attraktivitat des Angebots.

21 Da im Bestand der Haltestellen bereits haufig Einzelhandel oder Verkehrsgastronomie vorhanden ist, besteht die Méglichkeit
die Integration des Konzepts ,die nette Toilette’ prifen lassen. Hierbei stellen die Betriebe ihre Toiletten kostenfrei fur alle
Nutzenden zur Verfigung. Dafir unterstitzt die Kommune die Betriebe mit einer Aufwandsentschadigung in Héhe eines
mittleren zweistelligen Betrags pro Monat fir Reinigung und Instandhaltung je nach Lage und WC-Ausstattung. Zum Ver-
gleich: Die Unterhaltskosten einer 6ffentlichen Toilette entspricht den Zuschussen fir 30 gastronomiebetriebene Toiletten.
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e Personenbefdorderungsgesetz

e Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft)
e StraRenverkehrszulassungsverordnung (StVZ0)

e UN/ECE-Regelung R 107 Busse

Ansonsten richten sich die Merkmale der Fahrzeuge nach den Qualitatserfordernissen der Fahr-
gaste und nach denen des Klimaschutzes. Die Vorgaben gelten fir alle Fahrzeuge im Lokal- und
Stadtbusverkehr unabhangig des zustandigen Verkehrsunternehmens bzw. des beauftragten Sub-
unternehmens.

Es gilt die Beachtung des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes vom 09.06.2021. Fir die
Neubeschaffung sind ausschlieRlich solche Fahrzeuge zulassig, die den Regelungen aus §2 Nr. 5
und 6 entsprechen. Es gelten die Mindestziele nach §5 Abs. 1 und §6. FUr alle Bestandsfahrzeuge
des Regelverkehrs gilt die Abgasnorm Euro 6 als Mindestvorgabe. Fur Einsatzfahrzeuge ist min-
destens die EEV-Norm einzuhalten. Der zur Erstellung des Nahverkehrsplans aktuelle Anteil emis-
sionsfreier Fahrzeuge von ca. 40 % soll zum Zieljahr 2030 weiter erhéht werden.

Barrierefreiheit

Fur die Fahrzeuge ist es essenziell, dass mobilitatseingeschrankte Menschen barrierefrei ein- und
aussteigen konnen, sich innerhalb von Bussen bewegen und orientieren kénnen sowie eine Infor-
mation Uber den Fahrtverlauf maglich ist. Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammen-
hang, dass sowohl der Ein- und Ausstieg als auch die Fahrt fir gehbehinderte, seh- und horein-
geschrankte Personen maglichst ohne fremde Hilfe zu bewaltigen ist. Dazu bedarf es eines Fahr-
zeugkonzepts, dass die Barrierewirkungen von kritischen Teilaspekten der OPNV-Fahrt minimiert.
Im Zentrum stehen dabei die folgenden Punkte:

e |dentifikation des Fahrzeugs: Linie, Linienziel und Einstiegsmaglichkeiten
e Finstieg in das Fahrzeug: Turbreite, Turdffnung, Einstiegshche und Rampen
e QOrientierung im Fahrzeug: Farbgestaltung, Multifunktionsbereiche, Piktogramme

e Sicherheit im Fahrzeug: Sitz- und Aufstellposition, Kontakt zum Fahrpersonal, Sicherungs-
maglichkeiten

e Information im Fahrzeug: Linie, Linienziel, nachste Haltestelle, Stérungen, Umstiege

e Ausstieg aus dem Fahrzeug: Haltewunsch, Tir6ffnung, Ausstiegshéhe, Rampen

Ausstattungsmerkmale

Die Anforderungen an die Ausstattung von Fahrzeugen bezieht sich grundsatzlich auf Neuan-
schaffungen der Fahrzeuge im Lokal- und Stadtbusverkehr ab Beschluss des Nahverkehrsplans.
Bestandsfahrzeuge sind hiervon ausgenommen. Fir diese gelten bis zur AuRerbetriebnahme die
Anforderungen des zuvor gultigen Nahverkehrsplans aus dem Jahr 2015. Folgende Ausstattungs-
merkmale sind bei Fahrzeugen vorzusehen:

e Technische Fahrzeugeigenschaften
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o

o

Durchschnittsalter der Regelfahrzeuge: 6 Jahre; Hochstalter: 12 Jahre. Ein gerin-
ger Anteil von maximal 5% des Fahrzeugbestands darf das Hochstalter um maxi-
mal 3 Jahre Uberschreiten.

Niederflurfahrzeuge mit Kneeling-Funktion und ausklappbarer Rampe an mindes-
tens einer Tir (in der Regel Tur 2). Die Rampe ist bei Bedarf durch das Fahrperso-
nal einzusetzen.

Fur Kleinbusse, Pkw und andere Fahrzeuge unter 15 Platzen ist eine Kneeling-
Funktion aufgrund der niedrigeren Einstiegshohe nicht erforderlich.

Solobusse verfligen Gber zwei TUren, Gelenkbussen sollen Gber vier TUren verfi-
gen. Der maximale Abstand von der Vorder- bzw. Hinterkante zur jeweils ersten
bzw. letzten Tir betragt 7,5 m

Tdren mussen fur Haltestellen mit Kasseler Sonderbord in einer Héhe von 22 cm
geeignet sein. Dabei sind die Turen in Hohe der Multifunktionsflachen vorwie-
gend als Schwenkschiebetiren auszufihren, ansonsten sind Schwenk- oder In-
nenschwenktiren zu verwenden.

Zeitnahe Entfernung von Vandalismusschaden innen und auRRen

Sauberer und verkehrssicherer Zustand: Tagliche Innenreinigung, nach Bedarf
wochentliche AuRenreinigung. Grobe Verunreinigungen werden zeitnah entfernt.
Getdnte Seiten- und Heckscheiben

Funkanlage mit Notruffunktion

e Fahrzeugsoftware

o

o O O O

Bordrechner mit ITCS

Beeinflussung von Vorrangschaltungen fir Busse

Ubermittlung von IST-Fahrzeiten fiir dynamische Fahrgastinformation
Bargeldloser Fahrscheinverkauf

Automatische Fahrgastzahlung (mindestens 50 % der Fahrzeuge sowie in allen
neu beschafften Fahrzeugen). Der regelmaRige Einsatz von Fahrzeugen mit Fahr-
gastzahlsystemen auf allen Linien ist zu gewahrleisten, um reprasentative Z3hl-
daten bereitstellen zu kdnnen.

e Innenraumausstattung und -gestaltung

o

o

Mindestens 25 Sitzplatze in den Solobussen und mindestens 50 Sitzplatze in den
Gelenkbussen aus pflegeleichtem Material

Stufenfrei erreichbare Multifunktionsflache in den Solo-, Gelenk- und Doppelge-
lenkbussen (mind. 2.000 x 700 mm) fir mindestens zwei Rollstihle (konventio-
nell)/einen E-Scooter von gehbehinderten Fahrgasten (bzw. Fahrrader, Rollato-
ren und Kinderwagen) und Klappsitze entgegen der Fahrtrichtung in Hohe der
zweiten TUr sowie bei Gelenkbussen zusatzlich in Hohe der dritten Tar. Bei Dop-
pelgelenkbussen ist eine dritte Multifunktionsflache, vorzugsweise im Heck des
Fahrzeugs, zu integrieren. Die Multifunktionsflachen sind durch deutliche Kenn-
zeichnung an den entsprechenden Turen fur die Fahrgaste eindeutig verortbar.
Abgrenzung der Rollstuhlpldtze zum Gang mit einer (klappbaren) Stange mit ei-
nem Uberstand von 280 mm zur Anlehnfldche

Ausgewiesene und gekennzeichnete Sitzplatze fir mobilitatseingeschrankte
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o O O O

o

o

Personen in Tirnahe

Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung, insbesondere der Turbereiche
(Anforderungstaster, Turéffnungen, Einstiegskanten, Haltegriffe und -stangen,
Podeste und Sitzfldchen)

Behindertengerechte, stufenlose Sitzplatze in der Nahe der Tiren 1 und 2
Vollklimatisierung

VideoUberwachung

Haltewunschtasten mit Braille-Beschriftung in ausreichender Zahl, die von jedem
Sitzplatz und den Multifunktionsflachen erreichbar sind. Im Sinne des Zwei-
Sinne-Prinzips ist eine akustische Signalisierung einzurichten und eine Hinter-
leuchtung der Tasten gemald den aktuellen technischen Mdglichkeiten umzuset-
zen.

Optische und akustische Anzeige der Tir6ffnung/-schlieRung (auRer an Tir 1)
Piktogramme nach dem aktuellen Stand der VDV-Schrift 230 (z. B. zur Auswei-
sung von Behindertenplatzen) in Augenhohe stehender Fahrgaste. Hinweisschild
zur Priorisierung der Nutzung der Mehrzweckflache (erst Rollstuhl/Kinderwagen,
dann Fahrrad) im Bereich der Mehrzweckflache

Ausreichende und blendfreie Beleuchtung

USB-Anschlisse

e Informationsangebot

o

@)
@)
@)

Kontakt zum Fahrpersonal fir den Fahrgast
Liniennetzplan
Tarifinformationen (optional als QR-Code)
Barrierefreie visuelle Fahrgastinformation, mit folgenden Informationen:

= Nachste Haltestelle

= Linienband mit Linienziel

= Angebot an erganzenden Mobilitatsdienstleistungen an der nachsten

Haltestelle

= Qptional: Anzeige von Stérungen und Fahrgastinformationen

= Optional: Anschliisse an der nachsten Haltestelle

= Optional: Inhalte von Werbepartnern, soweit es betriebliche Belange zu-

lassen (Vorrang von betrieblichen Inhalten)

Plakatrahmen an der Rickwand der Fahrerkabine (fir Hochformat A2)
Akustische Fahrgastinformation mit Ansage der nachsten Haltestelle inkl. voran-
gehendem Aufmerksamkeitssignal (Ton, Tonfolge oder Ansage “Nachste Halte-
stelle”) sowie Umsteigemdglichkeiten zum SPNV bzw. zu Produkten des Haupt-
netzes
Akustische Fahrgastinformation mit Ansage von Linie und Fahrtziel, maglichst
Uber Innen- und AuRRenlautsprecher, insbesondere an zentralen Verknipfungs-
haltestellen sowie auf von vielen Linien befahrenen Hauptachsen
Optische Fahrgastinformation mit Anzeige von Liniennummer und Linienziel,
nachster Haltestelle sowie Anschlissen an Umsteigehaltestellen (mindestens eine
Anzeige in Solobussen, mindestens zwei Anzeigen in Gelenkbussen und
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mindestens drei Anzeigen in Doppelgelenkbussen)
o WLAN-Fahigkeit

e Fahrzeug auRen
o Die AuRengestaltung (Lackierung) der Fahrzeuge tragt ein Corporate Design, das
den OPNV in der Stadt sichtbar macht. Fir die Gestaltung verantwortlich ist das
Verkehrsunternehmen, das sich dazu mit der Landeshauptstadt Wiesbaden ab-
stimmt. Die Farbgestaltung muss dabei die Orientierung sehbehinderter Fahr-
gaste unterstitzen.
o Unternehmens- und RMV-Logo
o Hochauflésende LED-Matrixanzeigen:
= Liniennummer und Zielbeschilderung an allen Fahrzeugseiten
= Darstellung von mindestens 64 Zeichen pro Anzeige mit Zielbeschilde-
rungsinhalt
= VDV DS021 als LED-Vollmatrix-Standard-Ansteuerung
= Darstellung von Lauftexten am Fahrzeug fur Zielbeschilderungen
= Darstellung von Blocktexten am Fahrzeug fir Zielbeschilderungen
o Kennzeichnung von Einstiegstiren zu Rollstuhl- und Behindertensitzplatzen nach
den aktuellen Vorgaben der VDV-Schrift 230 durch gut sichtbare Piktogramme
AuRenbeleuchtung der Turen zur Ausleuchtung der Ein- und Ausstiegsbereiche
Taktil und visuell erkennbare Turéffnungstaster
Rufeinrichtung fir mobilitatseingeschrankte Personen an AuRentiren
Ggf. AuRenlautsprecher zur Ansage von Liniennummer und Richtung.

o O O O O

Werbung: keine UbermaRige Beeintrachtigung der Erkennbarkeit des Verkehrsun-
ternehmens und des Verkehrsverbunds an den Fahrzeugen. Hierfir dirfen die
Fronten und HeckstolRstangen nur in Unternehmensfarben gestaltet sein. Zusatz-
lich mUssen die Logos des Verkehrsbetriebs und des Verkehrsverbunds auf allen
Fahrzeugseiten zu sehen sein.

Es dirfen maximal 50% aller Scheiben beklebt werden. Bei Ganzgestaltungen
sollten groRflachige Motive auf den Scheiben vorzugsweise im hinteren Bereich
der Fahrzeuge befinden. Die Erkennbarkeit der Haltestellen sollte von maéglichst
vielen Platzen im Innenraum gegeben sein.

o AuszuschlieRen sind:

= politische Werbung?®

= religiose Werbung?

= pornographische Werbung

= gewaltverherrlichende Werbung

= Werbung fir Suchtmittel, wie Tabak und alkoholische Getranke sowie

= Werbeinhalte fUr Verkehrsmittel auRerhalb des Umweltverbunds, die

22 AuszuschlielRen sind einseitige parteipolitische Werbeinhalte. Inhalte, die dem Neutralitatsgebot der Stadtverwaltung geni-
gen, sind zuldssig

23 AuszuschlielRen sind Werbeinhalte, die dem Neutralitatsgebot der Stadtverwaltung und ihrer nachgeordneten Gesellschaften
widerspricht
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6.6.

zulasten des OPNV, oder des Umweltverbundes gehen
Sonderregelungen Fiir flexible Bedienungsformen

o Die Mitnahme von (Elektro-) Rollstihlen und Elektromobilen ist entsprechend den
Anforderungen an Busse auch in den eingesetzten Kleinbussen, Vans oder Pkw
zu gewahrleisten, auch im Kontext der Verfiigbarkeit (Anmeldung des Erforder-
nisses Uber die Buchung).

o Es wird eine fahrzeugseitige Losung angestrebt, bei der entsprechend notwen-
dige Losungen (Hublift oder Rampen) beriicksichtigt werden miissen. Bei Neu-
ausschreibung von Systemen flexibler Bedienung ist bei Fahrzeugbeschaffung
eine Entscheidung zu treffen, ob der Einstieg seitlich (Vorzugsvariante) oder tber
die Heckturen erfolgen soll.

o Flexible Bedienungsformen missen unabhangig vom Fahrzeugeinsatz auch fir
Personen mit Sehbehinderung erkennbar sein

Servicequalitat

Die Qualitatsvorgaben zur Servicequalitat beinhalten vorrangig betriebliche Aspekte. Diese gelten

fur alle Verkehrsunternehmen und ggf. Subunternehmen, sofern nicht anders gekennzeichnet.

6.6.1. Fahrtenorganisation

Das mit der Durchfihrung der Stadtbusverkehre beauftragte Verkehrsunternehmen betreibt rund

um die Uhr eine Leitstelle mit folgenden Aufgaben:

Sicherung der Kommunikation mit dem Fahrpersonal und den Fahrgasten

Durchfiihrung und Steuerung eines ordnungsgemalen Fahrbetriebs, Aufnahme von Un-
fallen und anderen Zwischenfallen

Dispositive Eingriffe bei Iangeren Stérungen, Organisation von Ersatzverkehren im Sto-
rungsfall innerhalb von 30 Minuten, soweit maglich

Sicherstellung der Informationsqualitat Gber die dynamische Fahrgastinformation an Hal-
testellen im Stdrungsfall

Uberwachung von Anschliissen und Disposition von Anschlusssicherungen (zwischen
SPNV und Busverkehr sowie innerhalb des Busverkehrs)

Uberwachung und Koordination des Einsatzes des Betriebspersonals

Koordination bei Sonderveranstaltungen und damit verbundenen Iangeren oder kirzeren
Stérungen; Abstimmung mit relevanten Akteuren (u.a. Polizei, stadtische Amter, andere
Verkehrsunternehmen)

Betreuung von Personal und Fahrgasten bei schweren Unfallen und besonderen Situatio-
nen/Ereignissen
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Es sind die Voraussetzungen zu treffen, dass Stérungen unabhangig des Verkehrsunternehmens
an zentralen Stellen kommuniziert werden (online, Haltestellenaushang, ggf. weitere Informati-
onsmaterialien). Zur effizienten Durchfiihrung von entsprechenden Organisations- und Informati-
onsaufgaben in Stérungsfallen ist — auch zur hoheren Verlasslichkeit und Verstandlichkeit aus
Fahrgastsicht — ein moglichst standardisiertes Verfahren festzulegen, um eine kurzfristige Hand-
lungsfahigkeit sicherzustellen.

Zusatzlich sind durch das mit der Durchfihrung des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrsunter-
nehmen Fahrkartenprifungen im Volumen von mindestens 10.000 Stunden pro Jahr zur Quali-
tatssicherung durchzufihren. Das daflr eingesetzte Personal ist vor Durchfihrung der Kontrollen
entsprechend zu schulen.

Innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans ist die bisherige Organisation der Leitstelle und der
Storfallkommunikation zu evaluieren und vor dem Hintergrund des Ziels einer einheitlichen Vorge-
hensweise bedarfsgerecht zu optimieren.

6.6.2.Instandhaltung der Fahrzeuge

Das mit der Durchfihrung der Stadtbusverkehre in der Landeshauptstadt Wiesbaden beauftragte
Verkehrsunternehmen hat innerhalb der Stadt mindestens einen Betriebshof zu betreiben. Sofern
einzelne Leistungen durch in benachbarten Stadten oder Gemeinden ansassige Verkehrsunter-
nehmen durchgefuhrt wird, ist kein gesonderter Betriebshof in der Landeshauptstadt Wiesbaden
notwendig. Bau- und umweltrechtliche Vorschriften sind bei Errichtung und Erweiterung von Be-
triebsanlagen zu beachten. Samtliche Fahrzeuge des Stadtbusverkehrs sind aul3erhalb ihrer Ein-
satzzeiten auf dem Betriebsgelande oder mindestens auf abgezaunten Grundstucken sicher abzu-
stellen.

Pflege- und Wartungsarbeiten sowie routinemaliige Reparaturen der Fahrzeuge im Stadtbusver-
kehr sind im Betriebshof durchzufihren. Auf diesem hat das Verkehrsunternehmen eine Werkstatt
in angemessener Grofde und mit adaquater Ausstattung zu betreiben, welche den gesetzlichen
Vorschriften entspricht.

6.6.3.Sicherheit

Sowohl die tatsachliche als auch die subjektive Sicherheit soll durch eine Ubersichtliche Gestaltung
von Haltestellen und Fahrzeugen gestarkt werden. Von besonderer Bedeutung sind dabei eine
gute Einsehbarkeit sowie eine ausreichende Beleuchtung. Dariber hinaus sind bei Fahrzeug- und
Infrastrukturgestaltung Aspekte der Verkehrssicherheit zu berticksichtigen, z. B. durch eine ausrei-
chende Breite von Haltestellenanlagen. Die Sicherheit insbesondere junger und alterer Fahrgaste
kann durch die Bereitstellung von zusatzlichem Personal, z. B. in Form von Buslotsen oder Bushel-
fern an vielfrequentierten Haltestellen sowie an Schulstandorten, geférdert werden.

Sofern die Sicherheit des Fahrpersonals und der Fahrgaste als gefahrdet angesehen werden muss,
hat das Verkehrsunternehmen MalRnahmen zur Verbesserung der Situation zu ergreifen. Dies
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kann bspw. den Einsatz einer (erweiterten) Videoaufzeichnung in Fahrzeugen sowie an Haltestel-
len oder den Einsatz von Sicherheitspersonal zur Folge haben.

Eine deutliche Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfindens ist dariber hinaus mit einem er-
ganzenden betrieblichen Serviceangebot zu erzielen. So besteht die Maglichkeit, einen Taxiruf im
Anschlussverkehr zu organisieren. Dieser umfasst die kostenlose Dienstleistung des Fahrperso-
nals, fir den Fahrgast ein Taxi an einen gewinschten Zielort zu bestellen.

6.6.4.Sauberkeit

Um ein attraktives Erscheinungsbild zu gewahrleisten und potenzielle Nutzungshemmnisse abzu-
bauen, ist verstarkt auf die Sauberkeit von Fahrzeugen sowie Haltestellenbereichen zu achten. Fir
alle im Linienbetrieb eingesetzten Fahrzeug ist eine tagliche Reinigung durchzufthren. Bei groben
Verschmutzungen ist darUber hinaus das betroffene Fahrzeug kurzfristig auszutauschen. Die Kon-
trolle der Sauberkeit wahrend der Betriebszeiten erfolgt dabei durch das Fahrpersonal. Neben der
Reinigung von Fahrzeugen ist auch durch praventive Malinahmen dafir zu sorgen, dass Ver-
schmutzungen oder Beschadigungen im Fahrzeuginneren vermieden werden. Mégliche MaRRnah-
men sind beispielsweise Informationskampagnen zu Vandalismus oder Verhaltensregeln in den
Fahrzeugen.

Als Zugangspunkte zum OPNV haben Haltestellen eine besondere Bedeutung Ffiir die Wahrneh-
mung des OPNV - nicht nur fiir Fahrgaste. Die Sauberkeit von Haltestellen stellt damit einen be-
deutenden Imagefaktor fiir den OPNV dar und ist durch verschiedene MaRnahmen sicherzustellen.
Die Bereitstellung von Abfallbehaltern als Standardausstattung jeder Haltestellenanlage beugt ei-
ner Verschmutzung vor, erzeugt jedoch auch einen Bedarf regelmaRiger Leerungen bzw. Reini-
gungen der Behalter. Daruber hinaus ist auch die Sauberkeit von Sitzméglichkeiten und Warte-
hauschen sowie die Lesbarkeit von Haltestellenaushangen zu gewahrleisten. Vandalismusschaden
sind, insbesondere bei Verletzungsgefahren, z. B. durch Glassplitter, kurzfristig zu beseitigen und
defekte Bestandteile der Haltestellenausstattung auszutauschen. Eine Reinigung von Haltestellen-
anlagen ist regelmaliig durchzufihren. Das Reinigungsintervall kann sich dabei beispielsweise
nach der Frequentierung der Haltestelle richten. RegelmaRige Kontrollen der Sauberkeit und
Funktionsfahigkeit konnen durch Meldesysteme fir Fahrgaste erganzt werden, Uber die Ver-
schmutzungen oder Schaden telefonisch oder online an das zustandige Verkehrsunternehmen ge-
meldet werden kdnnen.

6.6.5.Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das Fahr- und Servicepersonal ist sicher-
zustellen. Dies ist zu gewahrleisten durch:

e Beherrschen der deutschen Sprache durch das Fahr- und Servicepersonal. Winschens-
wert sind zudem Grundkenntnisse in der englischen Sprache.

e Kenntnis der Bestimmungen der DF Bus durch das Fahrpersonal
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e Erlangung der RMV-Zertifizierung als Mobilitatsberater - durch das Servicepersonal des
Kundenbiros

e RegelmaRige Schulungen zu Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Service (Netz-
und Tarifkenntnisse), auRerdem Vermittlung von Anforderungen zum Umgang mit mobili-
tatseingeschrankten Fahrgasten

e RegelmaRige Schulungen des Fahrpersonals zu den Themen Fahrgastsicherheit und Kon-
fliktbewaltigung sowie Sensibilisierung fUr andere Verkehrsarten und Anpassungen der
StraRenverkehrsordnung

Das Fahrpersonal muss ein ordentliches und gepflegtes Erscheinungsbild aufweisen. Um ein ein-
heitliches Erscheinungsbild sicherzustellen, haben alle fahrzeugfihrende Personen eine Dienst-
uniform zu tragen, die lange sowie bei entsprechenden Witterungsverhaltnissen kurze Hosen, Ro-
cke, Hemden, Blusen, Westen, Jackets und Jacken umfasst. Das Fahrpersonal von Subunterneh-
men ist angewiesen, gedeckte Kleidung zu tragen.

Die Entlohnung des Fahrpersonals muss insgesamt mindestens dem in Hessen fir diese Leistun-
gen in einem der einschlagigen und reprasentativen, mit einer tariffahigen Gewerkschaft verein-
barten Tarifvertrage vorgesehen Entgelt entsprechen, einschlief3lich der Aufwendungen fir die Al-
tersversorgung und der fir entgeltrelevant erklarten Bestandteile dieser Tarifvertrage [vgl. §8
Hessisches Vergabe- und Tariftreuegesetz, zuletzt geandert durch Art. 1 des Gesetzes vom 12.07.
2021 (GVBI. S. 338)].

6.6.6.Vertrieb

Es gelten die Tarifbestimmungen und Gemeinsamen Befdrderungsbedingungen des VMW in Ver-
bindung mit dem RMV. Diese kdnnen auf den Webseiten des RMV und der ESWE Verkehr als mit
dem Stadtbusverkehr beauftragten Verkehrsunternehmen eingesehen werden.

Das Tarifsystem ist im Sinne des Fahrgasts gemeinsam zwischen den beteiligten Verbinden VMW,
RMV und RNN, die Uber die Tarifhoheit verfiigen, und der Landeshauptstadt Wiesbaden abzustim-
men. Zur Tarifentwicklung fur Stadt-Umland-Verkehre sind Abstimmungen zwischen der Landes-
hauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis zur Entwicklung gemeinsamer Positionen
empfehlenswert. Die Tarifstruktur soll fir den Kunden verstandlich, attraktiv und leicht handhab-
bar sein. Es ist ein kundenfreundliches Vertriebssystem nach den VDV-Standards analog wie digi-
tal zu gewahrleisten, das lokale und Uberregionale Tarife umfasst. Darlber hinaus ist darauf zu
achten, dass das Vertriebssystem auf die besonderen Anforderungen seh- und horgeschadigter
Personen angepasst wird, sodass Ticketkaufe an Automaten, im Fahrzeug und online vereinfacht
werden.

Das mit den Leistungen des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrsunternehmen muss eine barri-
erefreie Mobilitatszentrale sowie zwei durch eigenes Personal besetzte Vorverkaufsstellen am
Hauptbahnhof und in der Innenstadt (Haltestellen Luisenplatz und Dern’sches Gelande bzw. in de-
ren unmittelbarer Entfernung von maximal 3 Minuten FuRweg) zur Beratung, Information und zum
Zeitkartenvorverkauf (inklusive Jahreskartenabonnement) betreiben. Neben dem klassischen
OPNV sind auch Informationen zu ergénzenden Mobilitdtsangeboten in der Landeshauptstadt
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Wiesbaden bereitzustellen. Der Betrieb der Mobilitatszentrale hat in der Zeit von Montag bis
Samstag mit wochentlichen Offnungszeiten von mindestens 55 Stunden zu erfolgen.

Eine einheitliche Erreichbarkeit aller Vertriebsstellen ist aus Kundensicht winschenswert. In die-
sem Zusammenhang gelten weiterhin die Vorgaben zur Bereitstellung von Vertriebswegen je Ein-
wohnenden:

e Ortsbezirke < 3.000 Einwohnende: mindestens 1 Vertriebsweg
e Ortsbezirke < 6.000 Einwohnende: mindestens 2 Vertriebswege
e Ortsbezirke > 6.000 Einwohnende: 1 Vertriebsweg je 3.000 Einwohnende

Vertriebswege umfassen sowohl Fahrscheinautomaten als auch Vorverkaufsstellen in den jeweili-
gen Ortsbezirken. In letzteren sollte der Betrieb mindestens Montag bis Freitag erfolgen. Vor dem
Hintergrund einer Weiterentwicklung des Fahrkartensortiments und der digitalen Vertriebskanale
sind die zukiinftigen Offnungszeiten zu berpriifen und ggf. anzupassen. Zur Beratung ist ausrei-
chend Personal (Mindestbesetzung der Mobilitatszentrale zwei Personen) vorzuhalten. Der reine
Fahrscheinverkauf und leichte Beratungsleistungen sollen auch weiterhin in geeigneten Einzel-
handelsstandorten wie z. B. Kiosken in den Stadtteilen erfolgen. Um das Angebot in der Flache,
insbesondere in den Vorortstadtteilen sicherstellen zu konnen und zu erweitern, sind die heute
installierten Fahrscheinautomaten in Zukunft als Selbstbedienungsterminals auszufthren, die im
Unterschied zur aktuellen Generation von Fahrscheinautomaten in Idealfall das gesamte Spektrum
stadtischer Mobilitatsbelange beauskunften und organisieren Iasst. Der Inhalt der Terminals ist
deckungsgleich zu den aufbereiteten Inhalten im Netz und oder der Mobilitatszentrale.

Das mit dem Stadtbusverkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden beauftragte Verkehrsunterneh-
men hat zudem ein Fundbiro sowie eine Beschwerdeannahmestelle vorzuhalten. Beschwerden
muUssen unverziglich bearbeitet werden. Auf jede Anfrage wird in bis zu drei Werktagen mindes-
tens mit einer Eingangsbestatigung regiert. Es zahlt der Versand. Die Korrespondenz soll primar
digital erfolgen.

6.6.7.Information und Kommunikation

Die rechtzeitige und bedarfsgerechte Information der regelmaRigen OPNV-Kundschaft sowie Gele-
genheitsnutzenden ist von groRer Bedeutung fiir die Attraktivitit des OPNV und die Kundenbin-
dung. Hierzu mussen folgende Vorgaben erfullt sein:

e Elektronische Abrufbarkeit der Fahrplantabellen und Liniennetzplane (auch tber die Inter-
netseite des RMV)

e Ubersichtliche, kontrastreiche und fiir méglichst viele Personengruppen zugéngliche In-
formationen zu Fahrplan, Liniennetz, Befdrderungstarif und -bedingungen. Die Informati-
onen sind in ihrer Struktur und Gestaltung nach einem einheitlichen Corporate Design zu
gestalten.

e Telefonische Erreichbarkeit Uber eine Servicenummer (Kundenzentrum/ Leitstelle). Wenn
das Kundenzentrum oder die Leitstelle nicht besetzt sind, ist eine Rufumleitung auf das
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Servicetelefon des RMV sicherzustellen und eine durchgehende Erreichbarkeit zu gewahr-
leisten

e Flexible Bedienungsformen sind insbesondere app- und webbasiert zu buchen. Die Bu-
chungsmaglichkeiten sind fir alle Nutzendengruppen intuitiv und einfach umzusetzen.
Bei Neueinfihrung kann eine telefonische Buchbarkeit ebenfalls angeboten und innerhalb
von drei Jahren hinsichtlich der Nutzung evaluiert werden.

e Vertrieb und elektronische Bereitstellung von Fahrplanheften, Liniennetzplanen, Tarifbro-
schiren, mindestens Linienfahrplane und Liniennetzplan als Faltplan sollen auch als
Print-Medien angeboten werden

e Echtzeitdatenbereitstellung fir dynamische Fahrgastinformationssysteme

e Bereitstellung von elektronischen Fahrplandaten fir die verbundweite Fahrplanauskunft
des RMV ber die RMV-Datendrehscheibe

e Bereitstellung von allen verfigbaren Informationen Gber weiterfihrende Fahrtmdglichkei-
ten und Anschlisse im OPNV, die die Grenzen Wiesbadens iiberschreiten, z. B. Integration
regionaler Angebote sowie grenziiberschreitende Linien des Stadtbus Mainz in den Li-
niennetzplan, Informationen zu regionalen Busangeboten an den Haltestellen

e Bereitstellung von Informationen zur Barrierefreiheit und Ausstattung von Haltestellen
und Fahrzeugen:

o Aktuelle Ubersicht der barrierefreien Haltestellen als Teil des Liniennetzplans, ak-
tuell abrufbar auf www.eswe-verkehr.de/barrierefrei/animation.html

o Informationen Uber barrierefreie Attribute mit Pflege des Haltestellen-Manage-
ment-Systems des RMV in Verbindung zur BAIM-Auskunft des RMV

e Corporate Design mit Wiedererkennungswert des Wiesbadener Nahverkehrs (die betriebli-
che Verantwortung des betreibenden Verkehrsunternehmens der Linien des Stadtgebiets
und die Zugehdrigkeit zum RMV muss aus dem Layout eindeutig und einheitlich hervor-
gehen)

e Sicherstellung einer frihzeitigen Information der Fahrgdste Uber Sondersituationen (z. B.
geplante sowie nicht vorhersehbare Verzogerungen im Betriebsablauf, Fahrtausfalle in
groRerem Umfang, baustellenbedingte Verlegung von Linien und Haltestellen) Gber Info-
Flyer, Presse, Radio und weitere elektronische Medien, insb. der heute existierenden
ESWE-Ticket-App” und RMVgo-App

e Das mit der Erbringung des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrsunternehmen unter-
halt eine barrierefreie Website, die dem aktuellen Stand der Technik entspricht. Auf der
Website sollen, alle betriebswichtigen Informationen enthalten sein. Hierzu gehdren
grundsatzliche Informationen (Fahrplane, Fahrzeuge, barrierefreie Haltestellen) als auch
aktuelle Informationen (Stérungen, optional: Auslastungen)

e Informationen sind grundsatzlich Gber das Zwei-Sinne-Prinzip anzubieten, dazu gehéren
neben den visuellen auch auditive Angebote. Dies betrifft Informationen in den Fahrzeu-
gen (Uber Ansagen und Bildschirme), an den Haltestellen (iber Dynamische
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6.7.

Fahrgastinformationssysteme mit Vorlesefunktion und/oder Apps auf privaten internetfa-
higen Endgeraten) sowie allgemeine Informationen (Websites). Insbesondere im 1andli-
chen Raum sind durch Stadt und Kreis Mangel in der Netzabdeckung durch Mobilfunk zu
identifizieren und anzustreben, diese zu beseitigen. Dies liegt nicht im Handlungsbereich
der Verkehrsunternehmen.

An Haltestellen sind unter Bertcksichtigung der verfigbaren Aushangflache die folgenden
Printmedien vorzusehen:

o Fahrplandarstellung je Linie

o Tarifbestimmungen und Befdrderungsbedingungen
o Liniennetzplan (topografisch und schematisch)

o Umgebungsplan

Die Fahrplandarstellung je Linie ist maglichst Gbersichtlich unter der Angabe der folgen-
den Informationen zu gestalten, hierbei sind die Gestaltungsrichtlinien des RMV zu be-
ricksichtigen:

o Uberschrift mit Liniennummer, Anfangs- und Endhaltestelle

o Linienlauf anhand einer Perlschnurdarstellung mit madglichst allen Haltestellen
o Fahrplantabelle mit Vollzeitdarstellung der Abfahrtszeiten

o Kennzeichnung von Fahrplananschlissen

Bei Haltestellen kénnen Informationen unter Bertcksichtigung des PBefG auch als QR-
Code angebracht werden, der in einer fir Rollstuhlfahrer einsehbaren Hohe anzubringen
ist. Fir sehbehinderte Fahrgaste sind Losungen via Standortortung anzustreben.

Qualitatsmanagement

Die Qualitdt des OPNV in der Landeshauptstadt Wiesbaden wird von dem mit dem Stadtbusverkehr
beauftragten Verkehrsunternehmen im Rahmen eines Qualitatsmanagements erhoben. Diese

Qualitadtsmessung wird durch die Lokale Nahverkehrsorganisation (LNO) Wiesbaden koordiniert.
Die LNO erhalt dazu jahrlich durch das erhebende Verkehrsunternehmen einen Jahresbericht bis

Ende April des darauffolgenden Jahres. Die Grundlage fir die Qualitatserhebung ist die vom tech-
nischen Komitee CEN/TC 320 (Transport, Logistik, Dienstleistungen) erstellte europdische Norm
DIN EN 13816: 2002, erganzt um die Norm DIN EN 15140: 2006. Hierzu werden die folgenden drei
Verfahren beschrieben:

Direkte Leistungsmessung: Bewertung der Qualitat nach festgelegten Kriterien und
Grenzwerten; objektive Auswertung in Form eines Abgleichs der erbrachten Leistung mit
der angestrebten Qualitat

Messungen Uber Testpersonen: Bewertung gemal? strikter Verfahrensvorgaben; weitest-
gehend objektive Auswertung in Form eines Abgleichs der erbrachten Leistung mit der
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angestrebten Qualitat

e Befragungen zur Messung der Kundenzufriedenheit: Differenzierung zwischen wahrge-
nommener und erwarteter Leistung; subjektive Ergebnisse in Abhangigkeit des individu-
ellen Qualitatsanspruchs; Ermittlung der Qualitatserfordernisse und der Qualitatswahr-
nehmung als bedeutende Grundlage fir den Erhalt bestehender und die Gewinnung
neuer Fahrgaste.

Tabelle 21 zeigt die maglichen zu erhebenden Merkmale je Methode.

Tabelle 21: Verfahren zum Qualitatsmanagement in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Messung der Leistung Messung der Zufriedenheit
(Angestrebte und erbrachte Qualitat) (Wahrgenommene und erwar-
tete Qualitat)
Direkte Leistungsmessung Messung Uber Testpersonen Befragungen zur Kundenzu-
(Direct-Performance-Measures) (Mystery-Shopping-Surveys) friedenheit
(Customer-Satisfaction-Sur-
veys)
Personal Personal
Fahrtausfall-Quote Zuverlassigkeit /
Piinktlichkeit: Vollerhebung Panktlichkeit
Anschlisse Anschlisse
Fahrzeuge Fahrzeuge
Haltestellen Haltestellen
Information Information
Taktangebot/Platzangebot

Quelle: Planersocietat

Neben der nachtraglichen Evaluation der angebotenen Qualitat ist auch ein fortlaufendes Monito-
ring der Leistungserbringung im OPNV durchzufiihren. Dies gilt insbesondere fiir solche Angebote,
deren Verflgbarkeit maRRgeblich fir die Mobilitat und Erreichbarkeit der Fahrgaste ist. Dies um-
fasst insbesondere die Erfillung von Buchungsanfragen und Anschlusssicherung im Bedarfsver-
kehr sowie die Sicherung der Funktionsfahigkeit des OPNV-Systems bei stérungsbedingten Umlei-
tungen. Bei Qualitatsmangeln ist eine kurzfristige Handlungsfahigkeit, z. B. mit der Umsetzung
von Alternativkonzepten sicherzustellen.

Die LNO Wiesbaden erarbeitet in der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans gemeinsam mit dem erhe-
benden Verkehrsunternehmen einen Rahmen fur die zukinftigen Qualitatsmessungen. Teil dieses
Rahmens sind die zu erhebenden Qualitatsmerkmale, die Methode und die jeweiligen Zielvorga-
ben. Ziel ist eine statistisch fundierte Grundlage, welche einen Vergleich der Leistung mit der Zu-
friedenheit ermdglicht. Bei Nichterreichung der Zielwerte ist ein Malinahmenkatalog zu erarbeiten
und umzusetzen.
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7.Zielkonzept 2030 fur die Landeshaupt-
stadt Wiesbaden

Die umfassende Neukonzeption des Wiesbadener OPNV als Ziel dieses Nahverkehrsplans stellt be-
sonders hohe Anforderungen an den Erarbeitungsprozess des Zielkonzepts 2030 fir die hessische
Landeshauptstadt. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, ist ein systematisiertes und ein-
heitliches Vorgehen fur das gesamte Stadtgebiet von besonderer Bedeutung.

Im Rahmen der Angebotskonzeption wird aufbauend auf den Daten der mikroskopischen Mabili-
tatssimulation ein Achsenkonzept erstellt, welches Start- und Zielorte ebenso wie verschiedene
Verkehrsrelationen hinsichtlich ihrer Netzbedeutung hierarchisiert. In Kombination mit dem Anfor-
derungsprofil erfolgt somit eine raumliche Zuordnung der formulierten Qualitatsstandards. Das
Achsenkonzept bildet die Grundlage fiir das entwickelte OPNV-Angebot im Zielnetz. So werden die
mit dem Achsenkonzept verbundenen Bedienungs- und Verbindungsstandards in einzelne Linien
Uberfuhrt, die hinsichtlich der Netzhierarchie auf den definierten Achsen bestimmten Produktkate-
gorien zugeordnet werden kénnen. Im Ergebnis entsteht ein vollstandiges und den kombinierten
Anforderungen aus den konzeptionellen Qualitatsstandards und den raumlichen Zielaussagen
entsprechendes Liniennetz, welches eine grundlegende Neuausrichtung des Wiesbadener OPNV
ermaglicht.

Abbildung 81: Entwicklungsprozess fir das Zielnetz 2030

Umlegung des

Achsenkonzeptes . Umsetzung in
verschiedener

auf das P[ | n
Stal?ennetz EtZkategO en

Linienkonzeption

Achsenkonzept

Quelle: Planersocietat

7.1. Achsenkonzept

Das Achsenkonzept der Landeshauptstadt Wiesbaden bildet die zentrale Grundlage fur das Linien-
konzept zum Zielnetz 2030. Zu dessen Erstellung erfolgt eine Definition von Knoten im Wiesbade-
ner Stadtgebiet und im Umland sowie Achsen, die diese Knoten miteinander verbinden. Als Ergeb-
nis entsteht ein Wunschliniennetz, welches anschlieRend an die realen raumlichen und
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infrastrukturellen Rahmenbedingungen angepasst und auf das Wiesbadener StraRennetz umge-
legt wird. Im Folgenden werden das Vorgehen und die Ergebnisse dieser Methodik dargestellt.

Definition von Netzknoten

Anhand der Anzahl der dort beginnenden und endenden Wege in der Mobilitatssimulation wird
den Stadtteilen, Siedlungsschwerpunkten und weiteren Zielorten im Stadtgebiet eine spezifische
Hierarchiestufe zugeordnet, die die Bedeutung des Knotens fir den innerstadtischen und die
Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehr widerspiegelt. Eine besondere Bedeutung kommt dabei
auch solchen Orten zu, die als Umsteigeorte und Verknipfungspunkte dienen, darunter insbeson-
dere Haltepunkte des SPNV. Insgesamt wird zwischen drei Stufen von Netzknoten unterschieden:

e Hauptknoten: Siedlungsbereiche mit einem hohen Anteil startender und endender Wege
(> 5.000 Wege) bzw. zentrale Mobilitatsknoten mit Ubergang zum Fernverkehr (Wiesba-
den Hbf, Mainz Hbf)

e Nebenknoten: Siedlungsbereiche mit einem mittleren Anteil startender und endender
Wege (> 1.000 Wege) bzw. zentrale Mobilititsknoten mit Ubergang zum SPNV

e Erganzungsknoten: Siedlungsbereiche mit einem geringen Anteil startender und endender
Wege (< 1.000 Wege) sowie weiterer Ziele im Stadtgebiet (z. B. Platte, Fasanerie)

Die Netzknoten werden auf Stadtteilebene definiert, sodass die startenden und endenden Wege
auf Stadtteilebene gemeinsam betrachtet werden. Die Knoten werden dabei zentralen Orten im
Stadtteil bzw. bedeutenden Haltestellen im Bestandsnetz zugeordnet (zum Beispiel Sonnenberg,
Hofgartenplatz oder Erbenheim, EgerstralRe). Fir die Linienkonzeption geben die Netzknoten da-
mit zentrale Verkniipfungspunkte des OPNV-Angebots vor, an denen Umsteigebeziehungen zwi-
schen verschiedenen Linien und ggf. Flachenverkehren entstehen.

Definition von Achsen

Auf Basis der relationsbezogenen Nachfragedaten aus Mobilitatssimulation wird deutlich, auf wel-
chen Relationen zwischen den definierten Netzknoten welche Verkehrsnachfrage besteht. Analog
zur Bestimmung der Netzknoten kdnnen damit auch Achsen definiert und hierarchisiert werden.
Anhand der Hierarchiestufe der Achsen Iasst sich ableiten, welche Netzbedeutung den Achsen zu-
zuordnen ist. Die Bedeutung der Achsen stimmt dabei nicht in jedem Fall mit den durch sie ver-
bundenen Netzknoten Uberein, sondern richtet sich vielmehr nach der tatsachlichen Verkehrs-
nachfrage. Analog zu den Netzknoten wird zwischen drei Achsenkategorien unterschieden:

e Hauptachsen: Verkehrsrelationen von héchster Bedeutung (> 5.000 Wege)

e Nebenachsen: Verkehrsrelationen von mittlerer Bedeutung (> 1.000 Wege) sowie Achsen
zu SPNV-Haltepunkten mit ibergeordneter Bedeutung (Wiesbaden-Biebrich, Eppstein-
Bremthal, Hochheim am Main)

e Erganzungsachsen: Verkehrsrelationen von geringer Bedeutung (< 1.000 Wege) sowie
Achsen zu weiteren Zielorten im Stadtgebiet (Arbeitsplatzschwerpunkte, Freizeitziele)

Die Ermittlung der Hierarchiestufe verschiedener Achsen erfolgt dabei auch durch die Zusammen-
fassung verschiedener Einzelrelationen, deren Achsen Ubereinanderliegen. So werden
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beispielweise die Nachfragedaten auf den Achsen Hauptbahnhof — Erbenheim, Hauptbahnhof —
Nordenstadt und Hauptbahnhof — Delkenheim auf dem Abschnitt Hauptbahnhof — Erbenheim
aufaddiert. FUr die Netzkonzeption gibt die Hierarchisierung der Netzachsen vor, welche Bedie-
nungshaufigkeit auf den innerstadtischen und die Stadtgrenzen Uberschreitenden Relationen not-
wendig ist. Auf Hauptachsen ist zudem der Einsatz von hochwertigen OPNV-Produkten in Erwa-
gung zu ziehen.

Abbildung 82: Achsennetz der Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Umlegung des Achsennetzes

Um die Aussagen des Achsennetzes auf die tatsachlichen Bedingungen des Stadtraums und der
Infrastruktur anzupassen, bedarf es einer Umlegung der definierten Achsen auf das StralRennetz
in der Landeshauptstadt Wiesbaden sowie in deren Umland. Die Umlegung auf das StralRennetz
orientiert sich dabei an den folgenden Vorgaben:

e Nutzung maglichst direkter Verbindungen im StraRennetz zwischen den definierten
Netzknoten

e Bericksichtigung ausschlieRlich von fir den Linienbusverkehr befahrbaren Strecken
e Beriicksichtigung aktueller Linienwege und bestehender Infrastrukturen fiir den OPNV
e Bericksichtigung der Verbindung nahegelegener und benachbarter Netzknoten

e Erganzung relevanter Strecken mit ErschlieRungsfunktion in zusammenhangenden Sied-
lungsbereichen; Einordnung in eine Hierarchiestufe, die der Bedeutung nahegelegener
Netzknoten sowie der zu ihnen bestehenden Lagebeziehung gerecht wird
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Abbildung 83: Umgelegtes Achsennetz fir die Wiesbadener Kernstadt
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Das auf das StraRennetz umgelegte Achsenkonzept bildet die Grundlage der zukinftigen Linien-
fGhrungen in der Landeshauptstadt Wiesbaden. Den im Umlegungsprozess ausgewahlten Stre-
cken wird auf Grundlage ihrer Hierarchiestufe ein bestimmtes OPNV-Bedienungsangebot zuge-
wiesen, welches Anzahl und Takt der auf der Strecke verkehrenden Linien vorgibt. Fir die Landes-
hauptstadt bestehen folgende drei Hierarchiestufen von umgelegten Netzachsen:

e Hauptnetz: Starkste OPNV-Achsen mit vorwiegender Verbindungsfunktion, unter anderem
fir Premiumprodukte (Expressbus, Metrobus), besonders umfassender Bedienungszeit-
raum und sehr dichtes Taktangebot

e Nebennetz: Bedeutende OPNV-Achsen mit ausgeglichener Verbindungs- und Erschlie-
Rungsfunktion, ausgedehnter Bedienungszeitraum und dichtes Taktangebot

e Ergdnzungsnetz: Untergeordnete OPNV-Achsen mit vorwiegender ErschlieBungsfunktion,
regelmaRiges Taktangebot und Erreichbarkeitssicherung in Tagesrandlagen

7.2. Linienkonzept

Das Linienkonzept bildet die Grundlage des zukiinftigen Wiesbadener OPNV. Dabei wird im Rah-
men des Zielkonzepts 2030 aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie der Quali-
tatsvorgaben aus dem Anforderungsprofil eine vollstandige Neukonzeption des Stadtbusverkehrs
durchgefihrt. Die Rahmen des Linienkonzepts entwickelten Linien und Linienverlaufe setzen sich
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in Form des Zielnetzes zu einem Gesamtsystem zusammen, dass durch die Inhalte des On-De-
mand-Konzepts sowie des Infrastrukturkonzepts vervollstandigt wird. In diesem Kapitel wird das
Linienkonzept in Wiesbaden beschrieben. Grenziberschreitende Verbindungen unterliegen dem
Vorbehalt der Nahverkehrsplanungen der umliegenden Aufgabentrager. Von besonderer Bedeu-
tung ist in diesem Zusammenhang eine Abstimmung der Inhalte dieses Nahverkehrsplans mit dem
in Aufstellung befindlichen Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Mainz.

7.2.1. Produktkategorien

Um den Wiesbadener OPNV zukunftsfahig zu gestalten, ist es bedeutsam, durch unterschiedliche
Produkttypen mit differenzierten Aufgaben in der Verbindung und ErschlieRung des Stadtraums
die Effizienz des Gesamtsystems zu verbessern. Eine starkere Linienhierarchisierung tragt dabei
auch maRgeblich zum Verstandnis des Gesamtnetzes aus Sicht des Fahrgasts bei. Die Produkte
des regionalen Busverkehrs werden dabei durch die Systematik des RMV bestimmt. Zur Differen-
zierung des OPNV-Angebots werden in Wiesbaden drei Ebenen des stadtischen Busnetzes entwi-
ckelt, die sich in der Ausgestaltung des Angebots maligeblich unterscheiden.

Tabelle 22: Produkte im Wiesbadener OPNV

Produkt Beschreibung

REGIOHEIR=OIESYAN Schnelle Verbindungen im Schienenverkehr zwischen Wiesbaden und
Regionalbahn/ umliegenden Stadten und Regionen
S-Bahn

RE-Linien als schnelle Verbindungen mit wenigen Zwischenhalten

RB-Linien zur ErschlieRung in der Flache mit allen Zwischenhalten und
teilweise weiter als schnelle Verbindung mit wenig Zwischenhalten im
Bereich des S-Bahnnetzes

S-Bahn Rhein-Main als leistungsfahiges Angebot in dichtem Takt zur
Anbindung Wiesbadens an den Grof3raum Frankfurt und den Flughafen

SOV EETHM Schnelle Verbindungen zwischen innerstadtischen Zielen in Wiesbaden
sowie zentralen Orten im Umland

Halt nur an einer reduzierten Anzahl von Haltestellen (Zentren, SPNV-
Stationen, wichtige Knoten) in Stadt und Umland

Regionalbus/ Anbindung von Umlandgemeinden an die Landeshauptstadt Wiesbaden

Lokalbus Direkte Linienfihrung zum Wiesbadener Hauptbahnhof unter Auslassen

von Halten

Abstimmung von Linienachsen auf das Angebot im stadtischen Verkehr

Metrobus Direkte und leistungsfahige radiale Verbindung zwischen zentralen Zie-
len im Stadtgebiet Wiesbadens

Halt an allen Haltestellen auf direkter Linienfihrung

Hohe Kapazitat durch dichte Takte und grolie Fahrzeuge

Sprinterbus Beschleunigte Stadtbuslinien in die AuRenbezirke mit kombinierter Er-
schliefungs- und Verbindungsfunktion
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Produkt Beschreibung

Auslassen von Halten und Nutzung von SchnellstralRen zur Linienbe-
schleunigung

Stadtbus Radiale und tangentiale Verbindungen zwischen Siedlungsgebieten in
regelmaRigem Takt

Ubernahme von ErschlieRungsaufgaben in den Ortsbezirken, Bedienung
unterschiedlicher innerstadtischer Bereiche

Quartiersbus Feinerschlielfung von vorwiegend innenstadtfernen Siedlungsraumen
Verknupfung benachbarter Siedlungsbereiche ohne Stadtbusverbindung
Anschluss an Stadt- und Metrobus an Verknipfungshaltestellen

Einsatz von Kleinfahrzeugen

Umsetzung als Bedarfsverkehr auf nachfrageschwachen Relationen

Nachtbus Nachtangebot am Wochenende auf den bedeutendsten innerstadtischen
Relationen

Feste Linienwege und Haltestellen
Verknupfung mit SPNV am Wiesbadener Hauptbahnhof

Orientierung am Metrobusnetz mit Aufnahme einzelner Relationen des
Stadt- und Sprinterbusverkehrs

Nachtshuttle Tagliches Bedarfsangebot zu Nachtzeiten

Start- und Zielpunkte in der Innenstadt, am Hauptbahnhof und an den
Bahnhafen Wiesbaden-0st bzw. Gustavsburg

Korridorbetrieb in alle Ortsbezirke nach einem Grobfahrplan zur Anbin-
dung der Nacht-S-Bahn

Einsatz von Kleinfahrzeugen

Quelle: Planersocietat

Der Metrobus steht zukiinftig im Zentrum des Wiesbadener OPNV. Dieses Produkt zeichnet sich
insbesondere durch dichte Taktfrequenzen und eine hohe Kapazitat aus, die dem Fahrgastauf-
kommen auf den wichtigsten Achsen im Stadtgebiet gerecht werden. Mit seinen Eigenschaften ist
der Metrobus als Ersatz fiir ein schienengebundenes OPNV-System, wie es in Stidten vergleichba-
rer GrofRe in der Regel besteht. Um eine starkere Differenzierung des Angebots auf den Hauptach-
sen zu ermaglichen, wird der Takt im Metrobusnetz auf 15 Minuten ausgelegt, sodass durch die
Uberlagerung von Linien sowohl eine Taktfrequenz von 7,5 Minuten als auch von 5 Minuten er-
reicht werden kann. Der Metrobus erfillt dabei die hochsten Anforderungen hinsichtlich Fahrgast-
komfort und Reisezeit, sodass ein méglichst hochwertiges OPNV-Produkt erreicht wird. Auf den
nachfragestérksten Asten kommen perspektivisch im Zielnetz Doppelgelenkbusse zum Einsatz, um
das entstehende Fahrgastaufkommen abzuwickeln und dabei ausreichende Fahrzeugkapazitaten
bereitzustellen.

Der Stadtbus wird als Produkt entscheidend weiterentwickelt und vorwiegend auf Verbindungen
aulRerhalb der Hauptrelationen konzentriert. Von besonderer Bedeutung sind dabei tangentiale
Verbindungen, die die Verknipfung der Stadtteile miteinander sicherstellen, ohne dass Umstiege,
Umwege Uber die Innenstadt oder Fahrten Uber stark belastete Hauptachsen in Kauf genommen
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werden miissen. Eine weitere Aufgabe des Stadtbusses ist die Verdichtung des OPNV-Netzes in
der Innenstadt und in verdichteten Stadtteilen. Auch hier verkehren Stadtbusse vorwiegend au-
Rerhalb der zentralen Achsen, um Siedlungsbereiche abseits des Metrobusnetzes an die Innen-
stadt anzubinden. Bei Fahrweg Uber die Hauptachsen verdichten sie das Angebot des Metrobus-
netzes. Aufgrund der Kapazitatsgrenzen des Verkehrssystems Bus ist ein Parallelverkehr notwen-
dig, da das Fassungsvermdgen der Metrobusfahrzeuge (auch Doppelgelenkbusse) nicht ausrei-
chend ist und ein Brechen der Stadtbuslinien an den Haltestellen des Metrobusses nicht hinrei-
chend attraktiv ist. Stadtbuslinien verkehren im 30-Minuten-Takt, wobei auf vielen Abschnitten
die Erganzung einer Hauptlinie (9-20) mit einer Erganzungslinie (21-30) zu einem 15-Minuten-
Takt erfolgt. Hauptlinien verkehren ganztagig im 30-Minuten-Takt, wahrend Erganzungslinien auf
den wichtigsten Stadtbusachsen eine zusatzliches Fahrtenangebot in der HVZ und NVZ bereitstel-
len. Mit dem Angebot beschleunigter Stadtbuslinien (Sprinterbus) wird insbesondere die Erschlie-
Rung der AuRenstadtteile sowie deren Verbindung in die Wiesbadener Innenstadt gestarkt. Die Li-
nien verkehren dabei auf einem beschleunigtem Linienweg, z. B. durch das Auslassen von Halten
oder durch die Nutzung von Autobahnen und Schnellstral3en. Somit kann die Reisezeit in die In-
nenstadt reduziert und die Attraktivitat des OPNV gesteigert werden.

Der Quartiersbus ermaglicht mit Minibussen/Vans kleinraumige Verbindungen auf schwach nach-
gefragten Relationen zwischen benachbarten Stadtteilen und Siedlungsbereichen oder entlang
von Abschnitten, die durch klassische Busse nicht befahrbar sind. Dies beltrifft einerseits die Quar-
tiere im Wiesbadener Norden, die durch die Stadtbuslinien nicht ausreichend miteinander ver-
knGpft werden kénnen, und andererseits die Stadtteile im Wiesbadener Osten, fir die aufgrund
geringer Fahrgastpotenziale ebenfalls keine ausreichende Verknipfung durch das Stadtbusnetz
sichergestellt werden kann. Die Ausgestaltung des Quartiersbus-Angebots umfasst dabei je nach
Siedlungsdichte und ErschlieRungsaufgabe sowohl Linienverkehre als auch Flachen- und Korridor-
betriebe, die als Bedarfsverkehre betrieben werden. An zentralen Haltestellen besteht Anschluss
an den Stadt- und Metrobus sowie in einzelnen Fallen auch an regionale Bus- oder Schienenver-
kehrsangebote. Der Nachtverkehr wird in Kapitel 7.4 gesondert behandelt. Fir diesen ist die Er-
ganzung von Linienangeboten einerseits und Flachenangeboten als Bedarfsverkehre andererseits
vorgesehen.
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Abbildung 84: Produktkategorien und ihre Funktionen fur die Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: Planersocietat

Hierarchisierung der Bedienung von Haltestellen auf den stadtischen Hauptachsen

Auf den zentralen radialen Achsen in der Landeshauptstadt Wiesbaden verkehren somit verschie-
dene OPNV-Produkte, die unterschiedliche Netzfunktionen iibernehmen. Um die jeweilige Funk-
tion der einzelnen Produkte zu unterstitzen, wird eine unterschiedliche Haltepolitik verfolgt, die
eine Beschleunigung von Sprinter-, Regional- und Expressbussen zum Ziel hat. Im Rahmen des
Infrastrukturkonzepts erfolgt daher eine Hierarchisierung der Bedienung von Haltestellen nach ih-
rer Netzbedeutung.

Abbildung 85: Haltepolitik geplanter Linienverkehre

Kriterium Express- | Regional-/ Sprinter- Stadtbus
X = halt nicht | v'= halt bus Lokalbus bus Metrobus
< 1.000 Ein-/Aussteiger je Werktag (gesamt) X X X v
>1.000 Ein-/Aussteiger je Werktag (gesamt) X v v v
>1.500 Ein-/Aussteiger je Werktag (gesamt) v v v v
Umsteigehaltestelle zum SPNV 4 4 v v
Umsteigehaltestelle zum Stadt- und Metro- X v v v
bus

Haltestelle mit Park & Ride-Angebot v v v v

Quelle: Planersocietat
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Die Hierarchisierung der Bedienung von Haltestellen erfolgt lediglich auf solchen Achsen des
Wiesbadener OPNV-Netzes, auf denen aufgrund der Vielzahl verkehrender Linien auch eine der
erwarteten Nachfrage entsprechende Bedienung der niedrig hierarchisierten Haltestellen sicher-
gestellt werden kann. In der Regel handelt es sich bei den betreffenden Netzabschnitten um Met-
robusaste. Konkret erfolgt die Haltestellenkategorisierung auf den folgenden Netzabschnitten:

e Platter Stralde, zwischen Michelsberg und Nordfriedhof

Dotzheimer StraRRe, zwischen 1. Ring und Dotzheim-Mitte

e Schiersteiner StralRe, zwischen 1. Ring und ZeilstraRRe

e Biebricher Allee, zwischen Hauptbahnhof und Tannhauserstrale

e Frankfurter/Berliner StraRRe, zwischen Friedrich-Ebert-Allee und Siegfriedring

e Bierstadter Stral3e / Bierstadter Hohe, zwischen Friedrich-Ebert-Allee und ZieglerstralRe

7.2.2. Linienbezeichnungen und Farbkonzept

Linienbezeichnungen kénnen entscheidend zu einem versténdlichen und tbersichtlichen OPNV-
Angebot beitragen. Obgleich keine einheitlichen Standards zur Bezeichnung von OPNV-Linien vor-
liegen, haben sich in der Vergangenheit verschiedene Systematiken etabliert. Eine Gemeinsamkeit
zahlreicher Bezeichnungssystematiken ist die Unterscheidbarkeit verschiedener OPNV-Produktka-
tegorien anhand der ihr zugeordneten Liniennummern. Innerhalb Wiesbadens ist eine solche Sys-
tematik bislang nicht eindeutig erkennbar, vorgegeben ist lediglich das Liniennummernfeld 1-49,
wahrend in der benachbarten Landeshauptstadt Mainz die Nummern 50-99 Verwendung finden.
Im Rahmen des Zielkonzepts 2030 ergibt sich fiir den OPNV in der Stadt Wiesbaden die Gelegen-
heit, eine einheitliche und aussagekraftige Strukturierung der Linienbezeichnungen zu entwickeln.
Bei der Nutzung ein- und zweistelliger Linienbezeichnungen im stadtischen Nahverkehr hat sich in
zahlreichen Grof3stadten eine eigene Systematik zur Bezeichnung ergeben, die sich in der Regel
aus einer raumlichen Zuordnung und einer Produktzuordnung der Linie zusammensetzen kann. In
vielen Fallen sind die Zuordnungen jeweils einer der beiden Ziffern der Linienbezeichnung zu ent-
nehmen.

Sofern anhand der Liniennummer eine Produktzuordnung erfolgt, ist diese in der Regel der ersten
Ziffer zu entnehmen (z. B. Schnell- und Metrobusnetz der Stadt Hamburg). Dabei weisen Linien
mit niedrigerer Liniennummer oftmals eine hohere Netzwirkung auf als Linien mit einer hoheren
Liniennummer. Insbesondere bei der Existenz von Stadtbahn- und Straltenbahnsystemen ist die
Nutzung dieses Prinzips verbreitet (z. B. Frankfurt, Miinchen, Freiburg im Breisgau). Bei einer
raumlichen Aufteilung des verfigbaren Nummernspektrums, wie sie in Wiesbaden und Mainz er-
folgt, ist die Nummerierung entsprechend dem verfligbaren Spektrum anzupassen.

Fur einzelne Produktkategorien mit besonderer Bedeutung fir das Linienangebot ist auch die Vo-
ranstellung eines der Produktkategorie zugeordneten Buchstabens verbreitet, z. B. ein , X" fUr Ex-
pressbus (z. B. RMV, Berlin, Stuttgart), die Abkirzungen ,S” und ,SB” fir Schnellbusse (z. B. Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr, Nahverkehr Westfalen-Lippe) sowie ,M" fiir Metrobuslinien (z. B. Berlin,
Frankfurt, Osnabrick). Eine Anwendung vorangestellter Buchstaben empfiehlt sich beispielsweise
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in solchen Féllen, in denen sich ein OPNV-Produkt durch seinen Takt, seine Geschwindigkeit oder
seine Verbindungsfunktion deutlich von anderen Produkten im Gesamtangebot unterscheidet. Die
ausschlieBliche Verwendung von Buchstaben bzw. Zahlen wird nur fir vollstandig eigenstandige
Systemtypen empfohlen (z. B. straRengebundenes vs. schienengebundenes System). Derartige
Ansatze finden sich beispielsweise zur Unterscheidung von Bus- und Stral3enbahnlinien in Darm-
stadt oder in verschiedenen franzésischen OPNV-Systemen.

Die raumliche Zuordnung in der Linienbezeichnung ist ebenfalls ein verbreiteter Ansatz zur Syste-
matisierung von Linienbezeichnungen, insbesondere im Busverkehr. Die rdumliche Zuordnung be-
schreibt dabei entweder, welche Stadtteile und Stadtbezirke durch die Linie bedient werden (ins-
besondere in groRen GroRstadten, z. B. Stuttgart, Wien, Bremen) oder welcher Linienachse eine
Linie zuzuordnen ist (z. B. Aachen, Braunschweig, Koblenz). Diese Form der réumlichen Zuordnung
erleichtert ebenfalls die Orientierung im Netz fir den Fahrgast und tragt zu einer verbesserten
Verstandlichkeit des Netzes bei. Bei der Bezeichnung auf Basis der befahrenen Stadtgebiete er-
folgt die Zuordnung in der Regel Uber die erste Ziffer, bzw. bei dreistelligen Liniennummern Uber
die zweite Ziffer, wahrend gemeinsame Takt- und Linienachsen in der Regel durch die letzte Ziffer
angezeigt. In weiteren Stadten wird der achsenbezogene Zusammenhang zwischen Linien durch
die Nutzung aufeinanderfolgender Liniennummern verdeutlicht (z. B. Mainz, Nirnberg, Bonn). Dies
erscheint vor allem dann sinnvoll, wenn die betroffenen Linien derselben Hierarchiestufe und Pro-
duktkategorie angehdren.

FUr die Landeshauptstadt Wiesbaden wird eine Kombination beider Ansatze zur Linienbezeich-
nung angestrebt, um die Nachvollziehbarkeit des Angebots zu optimieren. Bei zweistelligen Num-
mernbezeichnungen gibt die erste Ziffer die Produktkategorie an, wahrend die zweite Ziffer ggf.
eine achsenbezogene Zuordnung der Linie ermdglicht. Bei Metrobuslinien ersetzt ein vorange-
stelltes ,M" die erste Ziffer und ermdéglicht somit ebenfalls eine Produktzuordnung. Im Stadtbus-
netz ist eine Hierarchisierung in Haupt- und Erganzungslinien anhand der ersten Ziffer maglich.
Wahrend die 10er-Linien dabei ganztagig verkehren, verstarken die 20er-Linien das Angebot ge-
zielt in den Haupt- und Normalverkehrszeiten. Die 30er-Linien orientieren sich in ihrer Funktion
am Bestand und werden vorwiegend fur kleinrdumige Erschlieffungslinien vorgesehen. Gleiches
gilt fur die X40er-Linien, die ahnlich zu ihrer bisherigen Funktion als schnelle Verbindungen mit
stadtischem Schnellbus-Charakter dienen. Insgesamt ergeben sich die Nummernbereiche 1-9 fur
den Metrobus, 10 bis 20 fir das Stadtbus-Hauptnetz, 21-30 und 40 fir das Stadtbus-Nebennetz,
31-39 fir den Quartiersbus und X41 bis X49 fur das Stadtbus-Sprinternetz.

Tabelle 23: Linienbezeichnungen nach Produktkategorie

Bezeichnungen Produktgruppe Abweichungen

Mx Metrobus

1x Stadtbus — Hauptlinien

2x Stadtbus — Erganzungslinien 20: Stadtbus-Hauptnetz
40: Stadtbus-Nebennetz

3x Quartiersbus 30: Stadtbus-Nebennetz

Xbx Stadtbus — Sprinterlinien 40: Stadtbus-Nebennetz

Quelle: Planersocietat
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Die raumliche Zuordnung in der Linienbezeichnung ist im Zielnetz 2030 insbesondere im Stadt-
busnetz vorgesehen. Auf den tangentialen Verbindungen werden Taktachsen uber gleiche Endzif-
fern der Liniennummer angezeigt (9/10, 14/24 und 16/26). Die Linien 20 und 30 sind tangentiale
Einzellinien, die Linien 10 und 40 bilden ein tangentiales Linienbindel. Auf den radialen Verbin-
dungen zeigt die Endziffer an, welche Linienachse durch die Innenstadt befahren wird. Dabei un-
terscheiden sich die gemeinsam befahrenen Linienabschnitte deutlich in ihrer Lange.

Tabelle 24: Linienbezeichnungen nach Stadtbusachse

Linienachse

Tangential: Durerplatz — Loreleiring — Paulinenklinik — Theodor-Heuss-Ring —
Velvets Theater

Radial: Innenstadt Nord-0st Gber Kochbrunnen - Frankfurter Str. — Hbf - Schi-
ersteiner Str.

Radial: Innenstadt Ost Gber Friedrich-Ebert-Allee — Hbf - Dichterviertel

Radial: Innenstadt Nord-West Gber Kochbrunnen — Platz der Dt. Einheit

Tangential: Dotzheim — Sauerland — Graselberg — Biebrich

Radial: Innenstadt Zentral Uber Bierstadter Str. — zentrale Innenstadtachse

Tangential: Schierstein — Hagenauer Str. — Appelallee — Albert-Schweitzer-Al-
lee - Biebrich

Radial: Innenstadt West uber Michelsberg — Platz der Dt. Einheit — Landeshaus
— Hbf — Sidfriedhof - Erbenheim

Radial: Innenstadt Sud uber Moltkering — Statistisches Bundesamt — Hbf — 1.
Ring

Tangential: Schierstein Bf — Biebrich — Kastel Brickenkopf

Tangential: Einzellinien

Quelle: Planersocietat

Eine Darstellung von Takt- und Linienachsen im Liniennetz ist vor allem in solchen Gebieten erfor-
derlich, in denen das Linienangebot aufgrund der Vielzahl an Linien an Ubersichtlichkeit verliert.
Trotz der teilweise nur kurzen gemeinsam befahrenen Linienabschnitte auf den radialen Stadt-
busachsen zeichnen sich diese durch die Andienung bestimmter Innenstadthaltestellen aus. Vor
dem Hintergrund, dass die Innenstadt und der Hauptbahnhof die bedeutendsten Start- und Ziel-
orte im Wiesbadener Stadtgebiet darstellen und in diesem Bereich gleichzeitig zahlreiche ver-
schiedene Linienachsen befahren werden, ist die Zuordnung einzelner Linien zu einem bestimm-
ten Linienweg im Innenstadtbereich von besonderer Bedeutung. Die Aufteilung und Darstellung
der Linienachsen im radialen Stadtbusnetz ermdglicht fir den Fahrgast damit eine eindeutige Zu-
ordnung, welche Haltestellen in der Innenstadt und in innenstadtnahen Bereichen mit der jeweili-
gen Linie erreicht werden konnen.
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On-Demand-Verkehre haben zuletzt in verschiedenen Kommunen kommunaltypische Bezeichnun-
gen erhalten (Beispiele in der Region: EMIL, LahnStar, AST MTV, SiGGi oder HeinerLiner). Dies
starkt zwar die lokale Verbundenheit, verhindert allerdings einen Stadt- und kreisibergreifenden
Wiedererkennungswert von On-Demand-Produkten. Bei Einfihrung eines entsprechenden Sys-
tems wird empfohlen, einen eindeutigen Namen zu wahlen, der fir potenzielle Fahrgaste eindeu-
tig zeigt, um was fir ein Angebot es sich handelt. Beispielhaft seien klassische Bedarfsverkehrs-
mittel wie Anrufsammeltaxis (AST) oder Anruflinientaxis (ALT) genannt, deren Bezeichnungen
bundesweit dhnlich bzw. identisch sind. Im Idealfall ist in Zusammenarbeit mit dem RMV ein Mar-
kenname zu entwickeln, unter dem alle On-Demand-System im Verbundgebiet wiederzuerkennen
sind, beispielsweise [Verkehrsunternehmen] FlexBus.

Abbildung 86: Linienachsen des Stadtbusses durch die Wiesbadener Innenstadt

Webergasse

Platz der Dt. Einheit
/ Schwalbacher Str.

Friedrichstr. /
Frankfurter Str.

18/28

Hauptbahnhof

Quelle: Planersocietat

Bei der Einfihrung neuer Linien ist darauf zu achten, dass sich diese bestmaglich in das beste-
hende Bezeichnungskonzept einfigen lassen. Das Zielnetz 2030 ist auf seine langfristige Funktio-
nalitat ausgerichtet, sodass die Einfihrung zusatzlicher Linien nicht in groRem Umfang zu erwar-
ten ist und stattdessen ein Fokus auf der Veranderung und Verlangerung von Linien des Zielnet-
zes 2030 oder auf der Erweiterung von deren Bedienungszeiten liegt. Das Linienbezeichnungs-
konzept ermdglicht dabei zukinftig die folgenden Veranderungen und Erweiterungen des Zielnet-
zes 2030:

e Verlangerungen, Kirzungen und sonstige Veranderungen von Linienwegen

e EinfGhrung neuer Metrobuslinien und Ersatz von Stadtbuslinien durch Metrobuslinien (M8
und M9 als Stadtbus-Ersatz)

e EinfUhrung neuer Quartiersbuslinien sowie Stadtbuslinien mit vorrangiger Erschliefungs-
aufgabe (35 bis 39)

e EinfUhrung neuer beschleunigter Stadtbusverbindungen und Beschleunigung bestehender
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Stadtbuslinien (42, 46, 47, 49)

e EinfUhrung neuer Stadtbuslinien im Haupt- und Erganzungsnetz bei gleichzeitiger Auf-
wertung bestehender Stadtbuslinien zum Metrobus oder bei der Aufnahme in das Sprin-
ternetz

e EinfUhrung neuer regionaler Linien unter Verwendung der Bezeichnungen des Stadtbus-
netzes Mainz bzw. der RMV-Systematik

Zukunftig sollen Leitfarben die Orientierung im Liniennetz erleichtern. Fir die Darstellung ver-
schiedener Produktkategorien kdnnen dabei unterschiedliche Farbskalen oder Farbgruppen ver-
wendet werden. In diesem Zusammenhang soll fir jede Linie bzw. Liniengruppe die jeweilige
Stammfarbe in den Liniennetzplanen und Aushangfahrplanen Verwendung finden, um so die
Identifikation nicht nur Gber die Nummer, sondern auch Gber die spezifische Linienfarbe zu er-
moglichen. Eine Verwendung der Linienfarben ist auch fir die Haltestellenbeschilderung und die
Anzeigesysteme im und am Fahrzeug zu prifen. Neben der Farbgebung ist auch eine Unterschei-
dung verschiedener Produktkategorien durch das Liniensymbol in Form verschiedener runder oder
eckiger Darstellungen moglich, beispielsweise zur Unterscheidung von Premiumprodukten (Metro-
bus, Expressbus, ggf. Stadtbus-Sprinter) und Standardprodukten (Stadtbus, Regionalbus). Mit der
Umstellung des Liniennetzes ist bereits ein Konzept zur farblichen Gestaltung und darstellerischen
Unterscheidbarkeit von stadtischen OPNV-Angeboten auszuarbeiten, um die Verstandlichkeit des
Liniennetzes zu gewahrleisten.

7.2.3. Expressbus

Der Expressbus ist das regionale Premiumprodukt des straRengebundenen OPNV im RMV. In sei-
ner Rolle als Erganzung der Schienenverkehrsangebote steht dabei die Verbindungsqualitat im
Sinne einer konkurrenzfahigen Reisezeit im Vordergrund. Das bestehende Netz von Expressbussen
im Raum Wiesbaden bildet eine gute Entwicklungsgrundlage fir weitere Verkehre in das Umland.
Ziel der Weiterentwicklung des Expressbusses ist es insbesondere, bisher nicht abgedeckte Ach-
sen im Stden und Osten der Stadt ebenfalls durch Expressverkehre abzudecken.

Das zentrale Ziel der Expressbusse ist der Wiesbadener Hauptbahnhof bzw. weitere SPNV-Statio-
nen im Stadtgebiet sowie im Umland. In seiner Funktion als SPNV-Ersatz auf Relationen ohne
schienengebundenen Verkehr ist die VerknUpfung zum regionalen Schienenverkehr, insbesondere
zum zukunftig verkehrenden Hessen-Express und zur S-Bahn Rhein-Main von zentraler Bedeu-
tung. Aufgrund dieser Produktfunktion wird die Anpassung der LinienfGhrung mehrerer Express-
buslinien auf Wiesbadener Stadtgebiet vorgeschlagen. Eine schnelle Verbindung zum Hauptbahn-
hof ist dabei einer ErschlieRung der Innenstadt vorzuziehen. Bei mehreren Linien ergibt sich dabei
die Mdglichkeit zur Kombination beider Funktionen.

Linien X70, X72 und X76

Fir die Linien X72 und X76 sind im Zielnetz 2030 lediglich geringfiigige Anderungen vorgesehen,
die vorwiegend die LinienfGhrung auf Wiesbadener Stadtgebiet betreffen. Insbesondere die Linie
X76 wird durch die Linienfihrung Uber den ersten Ring deutlich beschleunigt, sodass die Reisezeit
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zum Wiesbadener Hauptbahnhof zusatzlich verringert werden kann. Fir die Linie X72 ist zusatz-
lich die Bedienung der Haltestelle Neuhof Mitte in Taunusstein vorgesehen, wodurch die Zahl der
Verbindungen auf dieser Relation erhéht werden kann.

Eine Neuerung im Liniennetz stellt die Linie X70 dar, die eine Kombination der aktuellen Linien
245 des Rheingau-Taunus-Kreises und 570 des Rhein-Lahn-Kreises darstellt. Der neue Express-
bus bietet neben der X72 eine weitere direkte Verbindung nach Limburg an der Lahn und schafft
zusatzliche umsteigefreie Verbindungen aus Wiesbaden in den Rhein-Lahn-Kreis, unter anderem
nach Hahnstatten und Diez. Auf weiten Teilen kann die Linie als Vorlaufbetrieb einer vollstandig
reaktivierten Aartalbahn verstanden werden und so die Potenziale dieser Bahnverbindung aufzei-
gen.

Abbildung 87: Linien X70, X72 und X76
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Linien X26 und X83

Mit der Linie X26 bleibt fir die Landeshauptstadt Wiesbaden die schnelle Verbindung in das
Frankfurter Umland nach Hofheim, Konigstein, Oberursel und Bad Homburg bestehen. Bedeutsam
ist dabei die Verlangerung der Linie zur Hochschule RheinMain, die fUr viele Studierende eine um-
steigefreie und damit attraktive Fahrtbeziehung ermdglicht. Im Osten Wiesbadens wird mit der Li-
nie X83 eine zusatzliche Expressbusverbindung empfohlen, die die tangentiale Verknipfung ver-
schiedener Siedlungsschwerpunkte und SPNV-Stationen zum Ziel hat. Als Linie zwischen dem
Bahnhof Wallau/Delkenheim an der Wallauer Spange und dem Bahnhof Mainz-Laubenheim ver-
bindet die X83 den Wiesbadener Osten mit Hochheim am Main, Bischofsheim, Ginsheim und dem
Stden der Landeshauptstadt Mainz. Die Verbindung Uber Main und Rhein stellt dabei ein Novum
im Liniennetz dar und hat zum Ziel, auf einer vom MIV dominierten Relation auch ein attraktives
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OPNV—Angebot zu schaffen. An den drei bedienten Bahnhofsstandorten in Wallau/Delkenheim,
Bischofsheim und Mainz-Laubenheim entstehen vielfaltige Umsteigebeziehungen zum Hessen-
Express, zur S-Bahn Rhein-Main sowie zur S-Bahn Rhein-Neckar.

Abbildung 88: Linien X26 und X83
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Linien X79, X87 uns X88

Um das Expressbusangebot zu erweitern, ist insbesondere die Querung des Rheins von zentraler
Bedeutung. Mit der Verlangerung der Linie X79 Uber die Schiersteiner Bricke nach Mainz ergeben
sich dabei entscheidende Verbesserungen fir die Verbindung zwischen dem Taunus und der
Rheinland-Pfalzischen Landeshauptstadt. Fur den Wiesbadener Stadtteil Schierstein bietet die Li-
nie ebenfalls neue Verbindungsmaglichkeiten in den Mainzer Westen, insbesondere zur Universi-
tat Mainz.

Das Linienangebot Gber die Schiersteiner Bricke wird durch die jeweils stindlich verkehrenden
Linien X87 und X88 bedeutend erweitert. Beide Linien beginnen bereits in der Wiesbadener In-
nenstadt und bedienen ebenfalls den Hauptbahnhof, um madglichst viele Umsteigebeziehungen im
Wiesbadener Stadtgebiet herzustellen. Die beschleunigte Fahrt beider Linien Uber die Schierstei-
ner StraRRe fUhrt zu deutlichen Reisezeitgewinnen gegenuber dem Stadtbusverkehr und tragt
malRgeblich zur Attraktivitat der Linien auf der befahrenen Gesamtrelation bei. In Mainz-Finthen
bedienen beide Linien die Verknipfungshaltestelle Katzenberg, an der ein Umstieg in die Buslinien
der MVG in Richtung des Mainzer Hauptbahnhof und der Innenstadt maglich ist. Wahrend die Linie
X88 weiter Uber Mainz-Drais zum Lerchenberg verkehrt, bedient die Linie X87 die Achse Uber
Mainz-Wackernheim nach Ingelheim am Rhein. Sowohl fir die Stadt Ingelheim als auch fur den
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Arbeitsplatzschwerpunkt Mainz-Lerchenberg ergeben sich somit neue Direktverbindungen nach
Wiesbaden.

Abbildung 89: Linien X79, X87 und X88
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7.2.4. Regional- und Lokalbus

Der Regional- bzw. Lokalbus schafft zusatzliche Verbindungen zwischen Wiesbaden und dem Um-
land. Anders als der Expressbus sorgt dieses Produkt auch fir eine Verknipfung auf Stadtteil-
ebene und ermaglicht eine bessere Erreichbarkeit verschiedener Orte im Wiesbadener Stadtraum
aus dem Umland. Die Regional- bzw. Lokalbuslinien verkehren dabei in der Regel sowohl in die
Innenstadt als auch zum Hauptbahnhof, um eine madglichst vollstandige Anbindung der zentralen
Ziele in der Landeshauptstadt Wiesbaden zu gewahrleisten. Der neuartige Ansatz eines regionalen
Quartiersbus-Angebats in Form der Linien 249 und 276 wird in Kapitel 7.2.8 naher erlautert, in
diesem Kapitel geht es hingegen um die klassischen regionalen Busverkehre.

Linien 170, 171 und 176

Die Linie 171, die weiterhin vom Wiesbadener Hauptbahnhof nach Ridesheim am Rhein verkehrt,
wird durch die Linie 170 zwischen Wiesbaden Hauptbahnhof und dem Wallufer Ortsteil Rauenthal
erganzt. Damit ersetzt diese Linie die Einzelfahrten der Linie 5 im Bestandsnetz und schafft da-
hingehend eine starkere RegelmaRigkeit des Angebots in Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-
Kreis. Durch die Beschleunigung auf der Schiersteiner StralRe reduziert sich zusatzlich die Reise-
zeit nach Wiesbaden. Die neue Linie 176 zwischen Kloster Eberbach und dem Mainzer Hauptbahn-
hof stellt nicht nur eine neue Verbindung zwischen dem Rheingau und Mainz her, sondern
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ermoglicht auch neue Fahrtbeziehungen von Wiesbaden-Schierstein, unter anderem nach Kiedrich
sowie in die Mainzer Stadtteile Mombach und Gonsenheim.

Abbildung 90: Linien 170, 171 und 176
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Linien 269, 270, 274 und 275

Mit den Linien 269, 270 und 275 bleiben bedeutende Verbindungen in den Rheingau-Taunus-
Kreis erhalten, die ein regelmaRkiges Angebot in die Landeshauptstadt Wiesbaden bereitstellen.
Zentrales Ziel auf diesen Linien ist die Vereinheitlichung von Abfahrtszeiten und LinienfGhrungen,
um ein verl3dssliches Angebot garantieren zu kénnen. Durch die Aartalbahn verandern sich die Ver-
kehrsbeziehungen im Bereich Taunusstein und Bad Schwalbach, sodass fur das Linienangebot im
Regionalbusverkehr deutliche Veranderungen notwendig sind. Die Linie 274 ist dabei als Angebot
fUr jene Ortsteile vorgesehen, die nicht GUber die Aartalbahn an Wiesbaden angeschlossen sind.
Dies betrifft insbesondere das Bad Schwalbacher Ortszentrum sowie die Ortsteile Hettenhain und
Seitzenhahn, aber auch Teile von Taunusstein-Hahn und Bleidenstadt.

Abbildung 91: Linien 269, 270, 274 und 275
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Quelle: ioki GmbH

Linien 230, 262 und 290

Die Linie 262 zwischen Wiesbaden und Hofheim bleibt eine der starksten Regionalbusachsen und
verkehrt weiterhin im 30-Minuten-Takt. Eine zentrale Veranderung des Regionalbusangebots ent-
steht durch zwei zusatzliche Linien im Wiesbadener Nordosten. Die Linie 230 wird von Niedern-
hausen nach Wiesbaden verlangert und bietet fir die Landeshauptstadt Wiesbaden und insbeson-
dere die Stadtteile Bierstadt und Naurod eine verbesserte Anbindung an die Main-Lahn-Bahn. Mit
der Linie 290 wird eine ganzlich neue Verbindung vom Wiesbadener Hauptbahnhof nach Kelkheim
vorgeschlagen. Auch durch diese Verbindung ergeben sich neue Fahrtbeziehungen aus den Stadt-
teilen Bierstadt und Naurod. Innerhalb Wiesbadens verkehren die Linien auf einem im bisherigen
Liniennetz nicht bertcksichtigten Linienweg, der insbesondere eine Integration der New-York-
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StraRRe und des Wohngebiets Schau-ins-Land ermdglicht. In Bierstadt wird die neue Haltestelle

Bierstadt Sportplatz an der Nauroder Stral3e bedient.

Abbildung 92: Linien 230, 262 und 290
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7.2.5. Metrobus

Das Metrobusnetz ist das neue Riickgrat des Wiesbadener OPNV und verbindet die Innenstadt und
den Hauptbahnhof mit den bevdlkerungsstarksten Stadtteilen. Alle sieben Metrobus-Linien ver-
kehren in der HVZ und NVZ im 15-Minuten-Takt. In der Schwachverkehrszeit wird auf allen Linien
ein 30-Minuten-Takt angeboten, der unter der Woche um eine zusatzliche Fahrt nach 0:00 Uhr
erweitert wird. In den Nachten auf Samstag und Sonntag verkehren einzelne Metrobus-Linien in
der gesamten Nacht, wobei hier stindlich Anschluss an die durchgehend verkehrende S 8 am
Wiesbadener Hauptbahnhof besteht. Das Metrobusnetz ist damit in der Woche taglich 19 Stunden
und am Wochenende taglich 24 Stunden in Betrieb.

Abbildung 93: Netzfunktion des Metrobus im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietat

Metrobus — Hauptnetz

Das Hauptnetz des Metrobusses umfasst die starksten Achsen des Wiesbadener OPNV, die durch
die vier Metrobuslinien M1, M2, M3 und M6 abgedeckt werden. Fir die Linien M1 und M3 ist dabei
im Zielnetz der Einsatz von Fahrzeugen mit besonders hoher Kapazitat in Form von Doppelgelenk-
bussen vorgesehen, die der starken Fahrgastnachfrage entsprechen. Dies Fahrzeuge ermdglichen
durch eine groRere Fahrzeuglange sowie zusatzliche Turen sowohl eine hohere Sitz- und Steh-
platzkapazitat als auch einen schnelleren Fahrgastwechsel.

Die Linie M1 verbindet Schierstein im Stdwesten mit Bierstadt im Osten Wiesbadens und kombi-
niert Aste der Hauptlinien 5 und 17 aus dem Bestandsnetz. Dabei iibernimmt die Linie Verbin-
dungsfunktionen Uber die Schiersteiner StralRe sowie die Bierstadter StralRe und verbessert die
Anbindung beider Stadtteile an den Hauptbahnhof. An den Linienenden ist eine ErschlieRung der
stark verdichteten Siedlungsbereiche an der Neckarstralde in Schierstein sowie im Bereich Wolfs-
feld in Bierstadt vorgesehen, die auch einen Einsatz von Fahrzeugen mit hoher Kapazitat rechtfer-
tigen. In Bierstadt wird eine Verlangerung der Linie in das Neubaugebiet Bierstadt-Nord zur neuen
Haltestelle SpeierlingstralRe vorgenommen. Die Linie M1 schafft damit auch eine direkte und
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leistungsfahige Anbindung des Gebiets an die Innenstadt und den Hauptbahnhof, wodurch neuen
Einwohnenden direkt eine attraktive Mobilitatsalternative zum privaten Pkw bereitsteht.

Mit der Linie M2 von Klarenthal nach Wallau/Delkenheim BF. erfolgt die Kombination von Asten
der aktuellen Hauptlinien 15 und 17. Mit den Siedlungsgebieten Graf-von-Galen-StralRe und Carl-
von-0ssietzky-Stral3e verbindet diese Linie besonders einwohnerstarke Bereiche mit der Innen-
stadt. Auf der Dotzheimer StraRRe erganzt die M2 das Angebot der Linien M3 und M5, sodass 12
Abfahrten je Stunde und Richtung durch den Metrobus angeboten werden. Auf dem Ostast in
Richtung Wallau/Delkenheim BFf. wird ein Anschluss der Stadtteile Erbenheim und Nordenstadt
sowie des Hofheimer Ortsteils Wallau an den SPNV gewahrleistet. An der Endhaltestelle am neuen
Haltepunkt Wallau/Delkenheim, der im Zuge der Realisierung der sogenannte Wallauer Spange
entsteht, besteht Anschluss zum Hessen-Express in Richtung Frankfurt, Frankfurt Flughafen und
Darmstadt.

Die Linie M3 verbindet mit Dotzheim und Biebrich zwei der bedeutendsten Siedlungsschwerpunkte
Wiesbadens. Dabei kombiniert sie den Verlauf der bestehenden Hauptlinien 27 auf dem Westab-
schnitt und 4 auf dem Sudabschnitt. Mit der Dotzheimer Stral3e und der Biebricher Allee befdhrt
die Linie zwei zentrale Hauptachsen, an denen ein besonders hohes Fahrgastaufkommen zu er-
warten ist. Eine besondere Bedeutung hat die M3 zusatzlich fur die ErschlieBung des dichten
Wohngebiets Schelmengraben in Dotzheim. Im Vergleich zur Linie 27 aus dem Bestandsnetz er-
folgt hier eine Vereinheitlichung des Linienwegs. Einerseits wird die Linie durch eine direkte Fahrt
durch die Hans-Bockler-Stralie beschleunigt, andererseits wird durch die Fihrung jeder Fahrt bis
zur Haltestelle Waldfriedhof eine verbesserte ErschlieRung der Siedlungsgebiete an der Frauen-
steiner StraRRe sichergestellt.

Angelehnt an die Linie 6 aus dem Bestandsnetz bedient der Metrobus M6 die Relation Nordfried-
hof — Mainz. Dabei bleibt die direkte Linienfihrung Uber die Platter StralRe bzw. Gber die Mainzer
StraRe erhalten, um ein madglichst konkurrenzfahiges Angebot zum Individualverkehr bereitzustel-
len. Fir das Mainzer Stadtgebiet wird Munchfeld als Endhaltstelle aller Fahrten angestrebt.
Dadurch kann die Betriebseffizienz gesteigert werden und Fahrten auf dem nachfrageschwache-
ren Linienweg nach Mainz-Gonsenheim durch andere Linien mit fUr diesen Ast adaquaten Kapazi-
taten und Taktangeboten abgewickelt werden. Die schlussendliche Linienfihrung bzw. Endhalte-
stelle ist in Abstimmung mit der Stadt Mainz und der Mainzer Mobilitat abschlieRend abzustim-
men.
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Abbildung 94: Linien M1, M2, M3 und M6
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Quelle: ioki GmbH

Metrobus — Erganzungsnetz

Das Erganzungsnetz des Metrobusses umfasst die Ubrigen Hauptverbindungen im Wiesbadener
Stadtraum, die ebenfalls eine hohe Nachfrage aufweisen. Fir diesen Teil des Metrobusnetzes ist
ebenfalls eine Bedienung im 15-Minuten-Takt wahrend der HVZ und NVZ sowie eine Bedienung
im 30-Minuten-Takt in der SVZ mit zusatzlicher Fahrt nach 0:00 Uhr vorgesehen. Um der Nach-
frage entlang der Hauptachsen gerecht zu werden, ist fur alle Linien der durchgehende Einsatz
von Gelenkbussen vorgesehen. Fir die Linie M4 ist aufgrund der Bedienung besonders nachfrage-
starker Gebiete der Einsatz von Doppelgelenkbussen empfohlen.

Die Linie M4 Gbernimmt die verkehrlichen Funktionen der Linie 14 im Status Quo und stellt eine
Verbindung zwischen der Graf-von-Galen-StraRe in Klarenthal sowie dem Appelallee-Center in
Biebrich her. Dabei verknupft die Linie zahlreiche bestehende Siedlungsschwerpunkte, darunter
den Stadtteil Klarenthal, das Westend, das Biebricher Zentrum sowie die Albert-Schweitzer-Allee.
Mit der Klarenthaler StraRe sowie der Biebricher Allee werden dabei zwei Achsen von zentraler
Bedeutung bedient, die hinsichtlich des zu erwartenden Fahrgastpotenzials hervorstechen. Mit der
Innenstadt, der Hochschule RheinMain, dem Biebricher Rheinufer und dem Appelallee—[enter wer-
den dabei wichtige Zielorte auf Wiesbadener Stadtgebiet miteinander verknupft.

Die Linie M5 verbindet die Helios-Klinik im Stadtteil Dotzheim mit dem Sidfriedhof und verstarkt
dabei auf der Relation Dotzheim — Innenstadt die Linie M3. An der Helios-Klinik ist dabei eine di-
rekte Anfahrt an den zukinftigen Haupteingang maglich, um fir Beschaftigte, Patienten und
Gaste einen komfortablen und schnellen Zugang zum Klinikgelande zu ermdglichen. Von besonde-
rer Bedeutung fur groRRere Klinikstandorte ist auch die direkte Anbindung an den Schienenverkehr,
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der sowohl Gber den Bahnhof Dotzheim (zukinftiger Halt der Aartalbahn) als auch Uber eine di-
rekte Verbindung zum Wiesbadener Hauptbahnhof sichergestellt wird. Auf dem d&stlichen Li-
nienast, der ein Linienende am Sudfriedhof vorsieht, besteht zukinftig in Abhangigkeit der Reali-
sierung des stadtebaulichen Entwicklungsprojekts Ostfeld das Potenzial zur Verlangerung.

Mit der Linie M7, die die Relation Hochschule RheinMain — Kastel Bahnhof bedient, werden be-
deutende Netzwirkungen erzeugt bzw. gestarkt. So stellt diese Linie fur die Hochschule eine di-
rekte Anbindung an den Hauptbahnhof her und bindet dartber hinaus die dicht besiedelten Ge-
biete am ersten Ring an das Metrobusnetz an. Auf dem besonders stark nachgefragten Abschnitt
zwischen dem Hauptbahnhof und dem Stadtteil Mainz-Kastel verstarkt die M7 die Linie M6 und
sorgt damit fur eine deutliche Verbesserung des Angebots, wodurch auch die Betriebsstabilitat auf
dieser Achse gesteigert werden kann. Durch die direkte Anbindung des Bahnhofs Mainz-Kastel er-
geben sich verbesserte Umsteigebeziehungen in die S-Bahn Rhein-Main. Eine Verlangerung der
Linie M7 in Richtung Mainz-Kastel ist als Priifauftrag formuliert (siehe Kapitel 9.4.1).

Abbildung 95: Linien M4, M5 und M7
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Quelle: ioki GmbH

7.2.6.Sprinterbus

Das Produkt Sprinterbus hat in der Stadt Wiesbaden eine besondere Funktion, da es neben dem
Metrobus auf Stadtebene ein zweites Produkt mit Premiumstandards darstellt. Sprinterbusse
Ubernehmen als beschleunigte Stadtbuslinien Aufgaben in der ErschlieBung der Aulienstadtteile
und zur schnellen Verbindung dieser mit der Innenstadt. Durch die Verknipfung von Verbindungs-
und ErschlieBungsfunktionen tragen Sprinterbusse dabei sowohl zur Senkung der Reisezeit und
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damit zur Erhdhung der Konkurrenzfahigkeit des OPNV als auch zur Mobilitdtssicherung zahlrei-
cher Einwohnenden in solchen Stadtteilen bei, die eine grof3e Entfernung zur Innenstadt aufwei-
sen.

Abbildung 96: Netzfunktion des Sprinterbus im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietat

Linien X41, X44 und X45

Die Sprinterbuslinien X41, X44 und X45 bilden auf Wiesbadener Stadtgebiet eine starke und be-
schleunigte Ost-West-Achse. Durch die Uberlagerung der Takte auf den Linien X&44 und X45 auf
der Dotzheimer StralRe sowie auf den Linien X41 und X45 auf der Bierstadter Stralie entstehen je-
weils Taktachsen im 15-Minuten-Takt auf Metrobus-Niveau. Auf ihren AuRendsten bedienen alle
drei Linien verschiedene Stadtteile, die aufgrund ihrer Gréf3e und Lage nicht Gber einen Anschluss
an das Metrobusnetz verfugen.

Mit der Linie X41 entsteht eine leistungsfahige Verbindung der Stadtteile Auringen, Medenbach
und Naurod mit der Wiesbadener Innenstadt. Durch das Auslassen von Halten auf der Bierstadter
StraRRe und der Bierstadter Hohe kann eine Reisezeitverkirzung erreicht werden, die die Attrakti-
vitat dieser Verbindungen steigert. Trotz der beschleunigten Linienfihrung werden dabei bedeu-
tende Zielorte wie die Schulstandorte am Moltkering weiterhin an die Linie angeschlossen. Auf
dem Westast der Linie erfolgt eine Fahrt zum verdichteten Siedlungsgebiet Graselberg, welches
ebenfalls nicht direkt an das Metrobusnetz angeschlossen ist.

Die Linie X&44 bindet nicht nur den Stadtteil Frauenstein, sondern auch einmal stindlich die Ge-
meinde Walluf als Sprinter-Verbindung an die Wiesbadener Innenstadt an. Insbesondere fir den
Ortsteil Oberwalluf ergibt sich dadurch eine entscheidende Verbesserung in der Bedienungshau-
figkeit ebenso wie in der Verbindungsqualitat. Auch fir Wiesbaden-Frauenstein kann die Reisezeit
in die Innenstadt verringert werden. Auf dem Ostast stellt die Linie X44 eine direkte Verbindung
zwischen der Innenstadt und dem zukinftigen BKA-Standort in Erbenheim her. Damit ergibt sich
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fir das BKA sowohl eine schnelle Verbindung zum Hauptbahnhof mit der Landchesbahn als auch
in die Innenstadt mit dem Sprinterbus.

Die Linie X45 ermdglicht eine umsteigefreie und schnelle Verbindung zwischen Dotzheim und
Bierstadt. Auf ihrem Westast verkehrt sie weiter Gber den HSK-Campus, Freudenberg und Schier-
stein zum Appelallee-Center. Fiir den Stadtteil Freudenberg entstehen sowohl kiirzere Reisezeiten
in die Innenstadt als auch eine umsteigefreie Verbindung zum Versorgungszentrum an der Appel-
allee. Auf dem Ostast Gbernimmt die Linie die Verbindung Uber Igstadt nach Breckenheim. Auf
diesem Abschnitt kann die Linie X45 gegenuber dem Bestandsangebot ebenfalls kirzere Reisezei-
ten in die Innenstadt realisieren.

Abbildung 97: Linien X&41, X44 und X45
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Quelle: ioki GmbH

Linien X42, X47 und 75

Mit den Linien X42, X47 und 75 werden bestehende Verbindungen innerhalb der Stadt Wiesbaden
um neue Relationen erganzt, sodass insgesamt eine Steigerung der Verbindungsvielfalt erreicht
werden kann. Mit der Linie X42 steht dabei die Linie 48 aus dem bestehenden Netz im Zentrum
dieses Linienblocks, die von ihrem bisherigen Linienende an der Hochschule RheinMain ins Wald-
viertel nach Kohlheck verlangert wird. Auf dem 6stlichen Linienabschnitt erfolgt eine Beschleuni-
gung der Linie, die zwischen dem Siegfriedring und dem Bahnhof Wallau/Delkenheim ohne Zwi-
schenhalt Uber die Autobahn verkehrt. Insbesondere fur den Stadtteil Delkenheim kann somit eine
zusatzliche Reisezeitverkirzung in die Wiesbadener Innenstadt erreicht werden.

Die Linie 75 erganzt die Linie X42 auf dem zentralen Linienweg durch die Innenstadt und Gber die
Frankfurter StraRRe. Auf ihrem Ostast zur Karl-Drebert-StraRRe beschleunigt sie die Verbindung
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zwischen Erbenheim und der Innenstadt deutlich. Der Westast stellt eine vollkommen neue Ver-
bindung nach Mainz dar. Uber die Schiersteiner StraRe und Schiersteiner Briicke verkehrt die Linie
beschleunigt bis nach Mainz-Gonsenheim. Auf Mainzer Stadtgebiet stellt die Linie eine direkte
Verbindung zur Mainzer Hochschule und zur Universitat Mainz her und endet am Mainzer Haupt-
bahnhof. Aus Wiesbaden ergeben sich somit zahlreiche neue Direktverbindungen, die eine deutli-
che Verbesserung der Verbindungsqualitat zur Folge haben. Das Angebot auf der Linie 75 ist in
Abstimmung mit der Stadt Mainz und der Mainzer Mobilitat auszugestalten.

Mit der Linie X47 besteht eine erganzende Verbindung zwischen Schierstein und Erbenheim, die
anders als die Ubrigen Sprinter-Verkehre keine direkte Verbindung zur Innenstadt, sondern statt-
dessen zum Wiesbadener Hauptbahnhof herstellt. Auch aus diesem Grund ist sie als Erganzung
zur Linie X45 auf dem Westabschnitt Gber Freudenberg und die Dotzheimer StraRe sowie zur Linie
75 in Erbenheim zu verstehen. Durch die direkte Fahrt Gber den ersten Ring ergeben sich eben-
falls Reisezeitgewinne fur die Relation zum Hauptbahnhof.

Abbildung 98: Linien X42, X47 und 75
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Linien X43 und 74

Die Sprinter-Linien X43 und 74 bilden innerhalb Wiesbadens gemeinsam eine neuartige Nord-
Sud-Achse. Sie verkehren mit Startpunkten am Nordfriedhof bzw. am Hofgartenplatz in Sonnen-
berg Uber einen gemeinsamen Linienweg vom Dern’schen Gelande Gber den Hauptbahnhof und
die Biebricher Allee, bevor von beiden Linien unterschiedliche Sidaste befahren werden.

Die Linie X43 Ubernimmt innerstadtische Verbindungsaufgaben tber den Bahnhof Wiesbaden-0st
nach Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim. Durch die Fahrt Gber den Otto-Suhr-Ring kann dabei in
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entscheidendem Umfang Fahrzeit eingespart werden. Fir den Stadtteil Mainz-Kostheim und das
Wohngebiet Krautgarten im Stadtteil Mainz-Kastel schafft die Linie X43 somit eine schnelle Anbin-
dung an den Hauptbahnhof und die Innenstadt. Durch die Fahrt Gber die Biebricher Allee ergeben
sich dabei zahlreiche neue Umsteigeverbindungen auf den zweiten Ring sowie auf die Aartalbahn.
Die Linie 74 stellt weiterhin eine schnelle Anbindung der Appelallee und Hagenauer StraRe an die
Innenstadt her und verkehrt weiter Uber die Mainzer Stadtteile Mombach und Gonsenheim zum
Mahldreieck in Mainz-Hechtsheim. Das Angebot auf der Linie 74 ist in Abstimmung mit der Stadt
Mainz und der Mainzer Mobilitat auszugestalten.

Abbildung 99: Linien X43 und 74
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Quelle: ioki GmbH

7.2.7. Stadtbus

Der Stadtbus bleibt das Basisangebot des Wiesbadener OPNV. Er stellt sicher, dass alle Siedlungs-
bereiche miteinander verknipft und an zentrale Zielorte (Innenstadt, Stadtteilzentren und SPNV-
Haltepunkte) angeschlossen werden. Die Linien des Stadtbusnetzes verkehren grundsatzlich im
30-Minuten-Takt und unterscheiden sich lediglich im Bedienungszeitraum hinsichtlich des Ange-
bots in der Schwachverkehrszeit. Es wird zwischen zwei Angebotsformen im Stadtbusnetz unter-
schieden:

e Stadtbus-Hauptlinien (10-20, 29) als ganztagige Linien auf bedeutenden Relationen au-
Rerhalb des Metrobus-Netzes

e Stadtbus-Erganzungslinien (21-28, 30 & 40) in der Haupt- und Normalverkehrszeit zur
Verdichtung und Erweiterung des Linienangebots; Ein Angebot in der
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Schwachverkehrszeit besteht auf diesen Linien nicht

Ein besonderer Fokus im Stadtbusnetz liegt auf der Bereitstellung tangentialer Verbindungen, die
eine Verknupfung von Siedlungsgebieten aulierhalb der zentralen radialen Achsen sicherstellen,
auf denen Metrobusse und Sprinterbusse verkehren. Eine zweite zentrale Funktion des Stadtbus-
ses liegt in der Verdichtung der zentralen Achsen und der Anbindung zwischen diesen Achsen lie-
genden Siedlungsbereiche. Das Stadtbusnetz hat damit einen entscheidenden Einfluss auf die
Netzdichte, die Vielfalt an Verbindungen und die ErschlieRungswirkung des Wiesbadener OPNV.

Abbildung 100: Netzfunktion des Stadtbusses im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietat

Tangentiale Stadtbuslinien

Linienachse 19/29 — Neue Uferlinien

Zur starkeren Verknipfung der am Rheinufer liegenden Siedlungsbereiche wird die bisherige Linie
9 zu einer zentralen Linienachse des Stadtbusnetzes als Linie 19, die um die Linie 10 erweitert
wird. Durch diese zusatzliche Linie ergeben sich fir die Stadtteile Schierstein, Biebrich, Mainz-
Amoneburg und Mainz-Kastel ein erweitertes Fahrtenangebot sowie mehr Verbindungen entlang
des Rheins.

Der Bahnhof in Schierstein bildet fir beide Linien den Ausgangspunkt, sodass eine direkte Ver-
knupfung zum SPNV-Angebot auf der rechten Rheinstrecke besteht. Dies ist insbesondere vor
dem Hintergrund der touristischen Bedeutung auf dieser Bahnstrecke bedeutsam, um die Erreich-
barkeit von touristischen Zielen wie dem Schiersteiner Hafen, dem Schloss Biebrich und dem Kas-
teler Rheinufer zu verbessern. Entlang der RheingaustralRe werden darUber hinaus auch Arbeits-
platzschwerpunkte in Schierstein, Biebrich und Mainz-Amoneburg angeschlossen. An der Halte-
stellen Biebrich Rheinufer und dem Bahnhof Wiesbaden Ost konnen bestehen zudem zahlreiche
Umsteigebeziehungen. In Mainz-Kastel wird die Wiesbadener StraRRe als bedeutender



Seite 203 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Siedlungsschwerpunkt durchfahren, bevor eine Aufspaltung der Linienachse erfolgt. Die Linie 19
verkehrt Uber den bereits im Status Quo befahrenen Linienweg zum Mainzer Hauptbahnhof und
dartber hinaus auf der stark nachgefragten Linienachse zum Minchfeld. Mit der Linie 29 wird die
Fahrtbeziehung in Richtung Mainz-Kostheim hergestellt, die insbesondere fir die Stadtteile
Biebrich und Schierstein neue attraktive Direktverbindungen entlang des Rheins herstellt.

Abbildung 101: Linien 19 und 29
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Linienachse 14/24 — Sid-West-Spange

Die Linien 14 und 24 verstarken die Angebotsqualitat auf der Achse Dotzheim — Biebrich und brin-
gen damit auch Verbesserungen fir die Stadtteile Sauerland und Graselberg mit sich. Die Halte-
stellen Dotzheim Mitte, Kahle Mihle sowie TannhauserstralRe stellen Verknipfungspunkte zu den
Metrobussen auf der Dotzheimer StraRRe, der Schiersteiner StralRe sowie der Biebricher Allee dar.

Die Linie 14 verknUpft die Sid-West-Spange mit dem Wohngebiet Schelmengraben, dass als dich-
tes Wohnquartier und Schulstandort eine besondere Bedeutung fir den Wiesbadener Westen auf-
weist. Auf dem 0Ostlichen Abschnitt stellt die Linie eine Verbindung zwischen dem Biebricher
Rheinufer und den Bahnhof Biebrich her. Eine besondere Aufgabe hat die Linie fur die VerknUp-
fung der SPNV-Station mit den Gewerbegebieten in Mainz-Amdneburg sowie in Mainz-Kastel. Fur
das Wohngebiet Krautgartenentsteht eine umsteigefreie Verbindung in Richtung Biebrich. Als wei-
tere Querverbindung verl3uft die Linie 14 weiter von dort Gber Kastel Bahnhof bis zum Mainzer
Hbf.

Die Erganzungslinie 24 schafft auf ihnrem Nordabschnitt eine Verbindung zwischen den bevdlke-
rungsstarken Stadtteilen Dotzheim und Klarenthal mit Ende an der Fasanerie, die fir den
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Freizeitverkehr in Wiesbaden eine hohe Bedeutung aufweist. Auf ihrem stdlichen Abschnitt be-
dient sie das Gewerbegebiet Carl-Bosch-Stral3e, die Rheinhitte an der Rheingaustralle sowie das
Appelallee-Center als Endhaltestelle. Durch die Linienfiihrung erhalten die Stadtteile Sauerland
und Graselberg eine direkte Anbindung an das lokale Einzelhandelszentrum ebenso wie an die
Biebricher Innenstadt. Insbesondere aufgrund der Linienbedeutung fir den Verkehr zum Arbeits-
platz sowie zum Einkaufen ist die Nebenlinie fir den Stidwesten Wiesbadens von Bedeutung.

Abbildung 102: Linien 14 und 24
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Linienachse 16/26 — Sid-0st-Spange

Die Linien 16 und 26 erganzen das Wiesbadener Stadtbusnetz um zwei neue Tangenten, die eine
starkere Verknupfung der siidlichen und ostlichen Stadtteile ermdglichen. Gemeinsam sorgen
beide Linien auch fir ein zusatzliches Fahrtenangebot zwischen Schierstein und Biebrich. Auf dem
gemeinsamen Linienweg liegen dabei sowohl die Hagenauer StraRe und die Appelallee als bedeu-
tende Arbeitsplatzschwerpunkte als auch die Albert-Schweitzer-Allee als verdichteter Wohnstand-
ort. Ebenfalls verkehren beide Linien zentral durch Biebrich und binden dabei auch das Rheinufer
und das Schloss Biebrich als Freizeitziele an.

Die Linie 16 verkehrt ab Biebrich Mitte weiter Gber den Bahnhof Steinberger Straf3e und schafft in
diesem Zuge eine direkte Anbindung an die Aartalbahn. Im weiteren Verlauf folgt die Linie dem
zweiten Ring und ermaglicht damit direkte Verbindungen zwischen Biebrich und dem Gewerbege-
biet Raiffeisenplatz sowie dem Sudfriedhof. Durch die neue Haltestelle Schultheil3stralie wird die
ErschlieRungswirkung im Suden Bierstadts noch einmal gesteigert. Das Linienende der Linie 16
liegt im Neubaugebiet Bierstadt-Nord an der SpeierlingstraRe.
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Mit der Linie 26 entsteht eine neuartige Verbindung aus Biebrich in die 6stlichen Stadtteile der
Landeshauptstadt. Durch die FGhrung des Linienwegs Uber die Autobahn A66 kann die Reisezeit
zwischen Biebrich und Erbenheim gegeniber dem Status Quo stark verringert werden, sodass
zum Pkw sehr konkurrenzfahige Fahrzeiten angeboten werden kénnen. Mit der Bedienung des
Bahnhofs Erbenheim entsteht auch eine direkte Anbindung Biebrichs an die Landchesbahn, die
eine kirzere Reisezeit in Richtung der norddstlichen Stadtteile sowie in den Taunus ermdglicht.
Durch die Verknupfung der Gewerbegebiete in Nordenstadt und Wallau auf ihrem 6stlichen Li-
nienabschnitt ist die Linie 26 insbesondere im Berufsverkehr von Bedeutung. Die Linie schafft dar-
Uber hinaus erstmals eine regelmalige umsteigefreie Verbindung zwischen den Stadtteilen Nor-
denstadt und Breckenheim. Eine Verlangerung der Linie 26 nach Langenhain kann in Abstimmung
mit dem Main-Taunus-Kreis als zustandigem Aufgabentrager erfolgen.

Abbildung 103: Linien 16 und 26
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Linienachse 10/40 — Zweiter Ring

Der zweite Ring findet im Wiesbadener OPNV-Netz bislang nicht ausreichend Beriicksichtigung.
Die Linien 10 und 40 verbessern die Erschlieffung der Wohn- und Gewerbegebiete im Umfeld der
bedeutenden Tangente maRgeblich. Auf dem gemeinsam befahrenen Abschnitt zwischen Direr-
platz und Velvets Theater entsteht im Zielnetz ein attraktiver 15-Minuten-Takt. Mit den Linien 10
und 40 konnen aufgrund ihres tangentialen Charakters Fahrten durch die Innenstadt vermieden
werden, um so eine Reduktion der Belastung auf zentralen OPNV-Achsen zu erreichen.

Die Linie 10 schlieBt den zweiten Ring an die nardlichen Teile der Innenstadt mit den Haltestellen
Kochbrunnen, Webergasse und Kurhaus/Theater an. Insbesondere fir das Rheingauviertel und die
Siedlungsbereiche an der Dotzheimer StraRe entsteht so eine neue OPNV-Beziehung, die eine



Seite 206 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Alternative zu den radialen Verkehren darstellt. Auf ihrem Ostast stellt die Linie 10 vor allem fGr
Lernende sowie fur Erwerbstatige mit Arbeitsplatz am zweiten Ring eine attraktive Verbindung
nach Erbenheim, Nordenstadt und Delkenheim dar. Auf der Verbindung zwischen Nordenstadt und
Delkenheim kann durch die Fahrt auf direktem Weg ein deutlich konkurrenzfahigeres Angebot ge-
genuber der FUhrung Uber Wallau geschaffen werden.

Mit der Linie 40 gelingt die direkte Verknipfung des Hochschulstandorts Unter den Eichen mit
dem Hauptcampus am Kurt-Schumacher-Ring. Auf der Schitzenstral3e konnen dadurch zwei wei-
tere stindliche Fahrten angeboten und eine bessere Verbindung in Richtung des zweiten Rings
sowie durch einmaligen Umstieg nach Dotzheim und Schierstein bereitgestellt werden. Mit dem
Linienende am Hauptbahnhof vervielfaltigen sich die direkten Fahrtbeziehungen aus Richtung des
zweiten Rings. Unter anderem kénnen auch die Konradinerallee sowie das Berufsschulzentrum
umsteigefrei erreicht werden.

Abbildung 104: Linien 10 und 40
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Tangentiale Linien 20/30

Die Linien 20 und 30 erganzen das tangentiale Stadtbusangebot auf zwei bedeutenden Achsen
des Wiesbadener Stadtgebiets. Mit der Linie 20 wird die bereits bestehende Relation Erbenheim -
Mainz Uber Bierstadt nach Sonnenberg verlangert. Damit ergeben sich direkte Fahrtmadglichkeiten
zwischen diesen Stadtteilen, die im bestehenden Netz Umwege und Umstiege erfordert hatten.
Ebenso wird eine direkte Verbindung zwischen dem US-Army-Wohnstandort Aukamm und der
Clay-Kaserne hergestellt, die den Winschen amerikanischer Soldaten und ihrer Familien Rech-
nung tragen.



Seite 207 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Mit der Linie 30 zwischen Mainz und Nordenstadt entsteht eine neuartige Tangente im Sidosten
Wiesbadens. Auf dem Abschnitt zwischen Mainz und Hochheim verdichtet die Linie ganztagig den
Takt und ermdglicht dariber hinaus eine umsteigefreie Fahrt zwischen dem Ortskern des Stadt-
teils Mainz-Kostheim und der angrenzenden Stadt Hochheim mit Anbindung der Papierfabrik als
einem der bedeutendsten Arbeitgeber im Wiesbadener Stdosten. Auf ihrem weiteren Verlauf be-
dient die Linie den Stadtteil Delkenheim und schafft eine zusatzliche Verknipfung zum SPNV am
Bahnhof Wallau/Delkenheim. Mit der direkten Anbindung des IKEA in Wallau sowie des Gewerbe-
gebiets Ostring in Nordenstadt ist die Linie sowohl fir die dort Beschaftigten als auch fur die
Kundschaft von grofier Bedeutung. Mit der Endhaltestelle Am Hainpark wird auch das Neubauge-
biet in Nordenstadt an das tangentiale Angebot sowie an den Bahnhof Wallau/Delkenheim ange-
schlossen.

Abbildung 105: Linien 20 und 30
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Radiale Stadtbuslinien

Linienachse 11/21

Die Linien 11 und 21 ermoglichen ganzlich neue Fahrtbeziehungen in der Wiesbadener Innenstadt.
Durch den Linienweg Uber die Frankfurter Stralle und den Gustav-Stresemann-Ring entsteht eine
Linienachse, die im bisherigen Liniennetz des Wiesbadener Stadtbusses keine BerUcksichtigung
gefunden hat. Fur die Frankfurter Stral3e und die angrenzenden Siedlungsbereiche wird somit eine
Verbindung zum Hauptbahnhof hergestellt, die insbesondere fir das St.-Josefs-Hospital eine An-
gebotsverbesserung darstellt. Fir den Stadtteil Nordost konnen mit dem Linienbundel 11/21
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zusatzliche Fahrtbeziehungen angeboten werden, wobei die direkte Anbindung der Innenstadt
Uber die Haltestellen Webergasse und Friedrichstral3e sichergestellt wird.

Die Hauptlinie 11 verkehrt vom Nerotal Gber die TaunusstraRe in die Innenstadt. Dabei werden mit
dem Kochbrunnen und dem Kurhaus weitere Zielorte in Innenstadtnahe bedient. Durch die Ver-
knipfung von Hauptbahnhof, Nerobergbahn und Kurhaus entsteht eine fir den Freizeitverkehr
besonders relevante Verbindung. Auf ihrem sidlichen Abschnitt ist die Linie 11 als ErschlieRungsli-
nie fur die Anbindung verschiedener Wohn-, Gewerbe- und Freizeitstandorte vorgesehen, darun-
ter im Rheingauviertel und in Biebrich. Dabei werden die SPNV-Haltepunkte Biebrich und Stein-
berger Stralle bedient, an denen ein Umstieg auf die Aartalbahn bzw. auf das SPNV-Angebot der
Rechten Rheinstrecke erfolgt. Zur intermodalen VerknUpfung eignet sich auch die Endhaltestelle
am P+R-Platz Schiersteiner Briicke, an der gleichzeitig ein Umstieg auf die Uferlinien 19 und 29
maglich ist.

Erganzt wird die Linie 11 im zentralen Abschnitt von der Linie 21, welche von der Siedlung Eigen-
heim im Stadtteil Nordost zur Helios-Klinik in Dotzheim verkehrt. Dabei Gbernimmt die Linie
gleichermalRen Erschliefungs- und Verbindungsaufgaben. Von besonderer Relevanz hinsichtlich
der Netzwirkung ist der sidliche Abschnitt der Linie. Fur das Sauerland stellt die Linie eine direkte
Verbindung an den Hauptbahnhof her und sichert damit eine schnelle Anbindung an den SPNV,
welche zusatzlich durch die Verknipfung mit der Aartalbahn am Haltepunkt Schiersteiner Strale
besteht. Durch die Verknipfung des Sauerlands mit Freudenberg und der Helios-Klinik verbessert
sich die VerknUpfung der westlichen Wiesbadener Stadtteile. Als wichtiger Arbeitsplatzschwer-
punkt ist die Helios Klinik durch die Linie 21 somit besser an das Rheingauviertel und das Sauer-
land angebunden.

Abbildung 106: Linien 11 und 21
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Linienachse 12/22

Die Linien 12 und 22 starken auf ihrem zentralen Linienabschnitt verschiedene Netzelemente des
Wiesbadener OPNV, die im bisherigen Netz nur unzureichend angebunden werden konnten. Durch
die Fahrt Uber die Friedrich-Ebert-Allee erhalt der bestehende Arbeitsplatzschwerpunkt einen re-
gelmaRigen Anschluss an den Stadtbusverkehr, sodass die ErschlieRungswirkung des OPNV maR-
geblich verbessert wird. Auch das Wiesbadener Museumsquartier erhalt durch die neue Linienfih-
rung eine eigene Haltestelle, die die Erreichbarkeit der ansassigen Museen sowie des RheinMain
CongressCenters, insbesondere aus Richtung des Hauptbahnhofs, verbessert. Das Dichterviertel
profitiert im Besonderen von der Linienachse 12/22, die sowohl eine verbesserte Bedienungshau-
figkeit als auch eine direkte und umsteigefreie Verbindung in die westliche Innenstadt herstellt.
Auch aus diesem Grund ist die Linienachse der Linien 12 und 22 von Bedeutung, wenn es um die
Erhohung der innerstadtischen Netzdichte geht.

Mit der Stadtbus-Hauptlinie 12 zwischen Niedernhausen und dem Wiesbadener Stadtteil Kohlheck
ergeben sich zahlreiche neue Direktverbindungen im Wiesbadener Stadtraum sowie in die direkte
Umgebung. Fir die Gemeinde Niedernhausen verstarkt sich das Bedienungsangebot in Richtung
Wiesbaden von einer auf drei Fahrten je Stunde. Durch die Linie 12 sind dabei auch umsteigefreie
Fahrten in die Wiesbadener Stadtteile Rambach und Sonnenberg maglich. Fur Freizeitverkehre
bietet die Linie 12 durch die Anbindung der Burg Sonnenberg, des Kurhauses und Kurparks sowie
durch die Zubringerfunktion in Richtung Kellerskopf Potenziale. Auf ihrem Westast hat die Linie
bedeutende Erschliefungsfunktionen fir das Kinstler- und Europaviertel, die eine direkte Anbin-
dung an den Hauptbahnhof erhalten. Mit dem Polizeiprasidium und der Volkshochschule werden
weitere Zielorte im Stadtraum miteinander verknipft, zudem erhalt die als Arbeitsplatzstandort
relevante HolzstraRe eine OPNV-Anbindung. Das Linienende im Langendellschlag gewéahrleistet
fiir das dortige Siedlungsgebiet eine regelmaRige ErschlieBung, die die Attraktivitat des OPNV-An-
gebots erhoht.

Die Linie 22 erfullt ebenfalls ErschlieBungsaufgaben in bisher nicht ausreichend erschlossenen
Siedlungsgebieten. In Bierstadt werden die Fliednerschule sowie die Aukammallee als Klinikstand-
ort in das OPNV-Netz integriert und mit dem Bierstadter Zentrum verkniipft. Auf ihrem siidlichen
Linienast erschlief3t die Linie 22 verschiedene Wohngebiete Biebrichs, das Biebricher Zentrum und
die RheingaustralRe. Besondere Zielorte sind dabei der Sportpark Rheinhéhe, das Biebricher
Rheinufer und das Schloss Biebrich ebenso wie der Haltepunkt Steinberger Straf3e an der Aartal-
bahn. Eine besondere Bedeutung hat die Linie 22 fur die Verknipfung des Stadtteils Biebrich mit
dem Mainzer Westen. Hier entsteht Gber die Schiersteiner Bricke eine direkte Verbindung in die
Mainzer Stadtteile Mombach und Gonsenheim.
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Abbildung 107: Linien 12 und 22
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Linienachse 13/23

Die Linien 13 und 23 bedienen gemeinsam die westliche Innenstadt zwischen den Haltestellen
Kochbrunnen und Schwalbacher StraRe/LuisenForum. Durch den Linienweg Uber die CoulinstralRe
mit einer neuen Haltestelle am Rémertor ergibt sich eine neue Fahrtbeziehung zwischen der nérd-
lichen und westlichen Innenstadt, die im bestehenden OPNV-Netz nur umwegig realisiert ist. Er-
ganzend zu den Linien 11 und 21, die die 6stliche Innenstadt und den Hauptbahnhof bedienen, er-
maglichen die Linien 13 und 23 Verbindungen zwischen dem Stadtteil Nordost und der westlichen

[nnenstadt.

Auf ihrem sudlichen Linienast verkehrt die Linie 13 Gber das Kunstler- und Europaviertel, wo sie
sowohl zusatzliche Erschlieungsaufgaben Gbernimmt als auch eine Verknipfung zu den Knoten-
haltestellen Waldstral3e, Kahle Mihle und dem Haltepunkt Schiersteiner Stralse herstellt. Dabei
bleibt auch eine regelmaliige Verbindung zum Sauerland bestehen, die im Bestandsnetz durch die
Linie 18 hergestellt wird. Neben der Linie 21 verknUpft auch die Linie 13 das Sauerland mit dem
angrenzenden Stadtteil Freudenberg, wobei hier insbesondere der sidliche Teil Freudenbergs im
Fokus steht. Auf der Relation zwischen beiden Stadtteilen kann durch den neuen Linienweg eine
deutliche Verkirzung der Fahrzeit erzielt werden. Mit der Endhaltestelle am Schiersteiner Hafen
erfullt die Linie 13 als erschlielende Linie fir den Sidwesten Wiesbadens eine wichtige Funktion,
indem sie zahlreiche Siedlungsgebiete miteinander sowie mit bedeutenden OPNV-Knoten ver-
knupft.

Die Linie 23 Ubernimmt ebenfalls eine erschliellende Funktion und sorgt fir eine direkte Innen-
stadtanbindung des Dichterviertels sowie der Waldstralie. Mit der Anbindung der
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Dostojewskistral3e erschlief3t die Linie auch das dort befindliche Entwicklungsgebiet, dessen Be-
deutung als Arbeitsplatzstandort deutlich zugenommen hat. Am Haltepunkt Steinberger Stral3e
besteht Anschluss an die Aartalbahn sowie in Richtung Biebrich.

Abbildung 108: Linien 13 und 23
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Linienachse 15/25

Anders als die Ubrigen Stadtbuslinien verkehren die Linien 15 und 25 wie viele Metrobuslinien in
Ost-West-Richtung Uber die zentrale Innenstadtachse. Dabei erschlieRen die Linien vorwiegend
solche Siedlungsbereiche an, die nicht im Metrobusnetz an die Innenstadt angebunden sind. Durch
den Halt an mehreren relevanten Innenstadthaltestellen bestehen von der Linienachse vielfaltige
Umsteigebeziehungen in zahlreiche Stadtteile.

Die Linie 15 verbindet das Siedlungsgebiet Lahnstral3e und den Durerplatz direkt mit der Wiesba-
dener Innenstadt. Durch die Bedienung der Wohngebiete an der FlachstraRe und der Anne-Frank-
Stral3e werden weitere Siedlungsgebiete erschlossen, bevor die Linie die Hochschule RheinMain
und das Westend bedient. Auf dem Ostlichen Linienast verkehrt die Linie auf der Bierstadter
StraRRe und durch den Ortskern Bierstadts in den Wiesbadener Osten. In diesem wird die Verknip-
fung der einzelnen Stadtteile miteinander verstarkt. Die Relation Bierstadt — Kloppenheim — Hel3-
loch wird dabei weiter in Richtung Auringen verlangert, um die Verknipfung benachbarter Sied-
lungsgebiete zu verbessern.

Durch die vorgeschlagene stindliche Weiterfihrung der Linie in Richtung Eppstein-Bremthal, wel-
che mit dem Main-Taunus-Kreis als zustandigem Aufgabentrager abzustimmen ist, entstehen
weitere Verbesserungen fir den Wiesbadener Osten. So werden nicht nur die Auringer Mihle und
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das Siedlungsgebiet Tannenring regelmaRig und vollstandig durch den Linienverkehr erschlossen,
sondern auch eine Anbindung an die S-Bahn Rhein-Main am Bahnhof Bremthal hergestellt, der
fir Fahrten in Richtung Frankfurt von Relevanz ist. Fir den Eppsteiner Ortsteil Bremthal verbes-
sert sich die Anbindung nach Wiesbaden deutlich, da bisher notwendige Umstiege in Naurod voll-
standig entfallen. Gleiches gilt fir den Eppsteiner Ortsteil Niederjosbach, in den jede zweite Fahrt
der Linie verlangert wird. Ebenfalls stindlich verkehrt die Linie 15 ab Auringen weiter GUber den
Haltepunkt Auringen/Medenbach und das Wohngebiet Medenbach-Sud zur Haltestelle Am Wald.
Dadurch kénnen ErschlieBungsdefizite im Siden Medenbachs ausgeglichen und eine direkte Ver-
bindung aus Kloppenheim und HeRloch zum Haltepunkt Auringen/Medenbach hergestellt werden.

Mit der Linie 25 findet eine Verstarkung des Bedienungsangebots auf zwei bedeutenden Achsen
des Wiesbadener OPNV-Netzes statt. Einerseits bietet die Linie eine direkte Innenstadtanbindung
fir den Siedlungsbereich Aukamm, das dortige Thermalbad und den Friedhof Sonnenberg, ande-
rerseits fungiert sie als Verstarkerlinie fir den Abschnitt Sonnenberg — Rambach, sodass fir Ram-
bach sowohl die Bedienungshaufigkeit als auch die Verbindungsvielfalt gesteigert werden kénnen.
Auf dem Westast erfolgt eine Verknipfung der Innenstadt mit dem Stadtquartier Kohlheck, wel-
ches durch die veranderte Linienfihrung eine direkte Verbindung zur Hochschule RheinMain und
in das Westend erhalt.

Abbildung 109: Linien 15 und 25
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Linienachse 17/27

Die Linien 17 und 27 spielen insbesondere fur das Wiesbadener Berufsschulzentrum eine bedeu-
tende Rolle, fUr das sie eine grolRere Verbindungsvielfalt erzeugen. Auf ihrem gemeinsamen Li-
nienabschnitt verbinden die Linien die westliche Innenstadt mit dem Hauptbahnhof und dem
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Stadtteil Stdost. Trotz der vergleichsweise geringen Linienlange erfillen beide Linien Verbin-
dungsaufgaben und dienen dabei unter anderem der Verdichtung des Metrobusnetzes.

Mit der Linie 17 entsteht eine neue Fahrtbeziehung aus Klarenthal in die Innenstadt. Durch die
vom Metrobusnetz abweichende Linienfihrung kann somit auch eine direkte Innenstadtverbin-
dung von der Haltestelle Ernst-von-Harnack-StraRe angeboten werden. Durch die Fahrt der Linie
Uber den Michelsberg wird auch die ErschlieRung der nérdlichen Innenstadt aus Richtung Klarent-
hal geférdert. Auf ihrem Sudast verkehrt die Linie 17 vom Berufsschulzentrum analog zur Linie 3
aus dem Bestandsnetz zum Biebricher Rheinufer.

Die Linie 27 verdichtet zum Nerotal das Angebot der Linie 11 und schafft dabei eine neue Verbin-
dung in die westliche Innenstadt Gber die im Status Quo nicht befahrene Roderstralie. Fur das
Nerotal entsteht damit eine zusatzliche Fahrtbeziehung in die Innenstadt, die komplementar zur
Funktion der Linie 11 ist. Auf ihrem sidlichen Abschnitt stellt die Linie eine neue Verbindung zwi-
schen dem Berufsschulzentrum und Erbenheim her und bedient dabei auch den Sudfriedhof sowie
den Gewerbestandort Abraham-Lincoln-Park. In Erbenheim verbessert die Linie 27 die Erschlie-
Rung des Bereichs Erbenheim Sid Uber den Kreuzberger Ring und die Stralke Zur Schleifmihle.
Mit dem Linienende an der Domane Mechthildshausen verstarkt sie das Linienangebot zu diesem
lokalen Freizeitziel und stellt eine schnelle Verbindung zum Hauptbahnhof und in die Innenstadt
her.

Abbildung 110: Linien 17 und 27
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Linienachse 18/28

Die Linien 18 und 28 erfillen als Verbindungen zum Hauptbahnhof eine wichtige Netzfunktion,
insbesondere fir den ersten Ring. Dies ist vor allem fur die Schulstandorte am Moltkering sowie
fUr die zahlreichen Arbeitsplatzstandorte im Umfeld des Hauptbahnhofs von Bedeutung. Die Linie
18 verkehrt vom Stadtquartier Graselberg tGber die Schiersteiner Stralse zum Hauptbahnhof und
stellt damit eine neue umsteigefreie Verbindung auf dieser Relation her. Auf ihrem Ostast verkehrt
die Linie Uber die Siedlung Aukamm und Sonnenberg nach Rambach. Auch hier Gbernimmt sie
wichtige Funktionen im Freizeitverkehr mit der Anbindung des Thermalbads Aukamm sowie der
Burg Sonnenberg. Fir Sonnenberg wird durch die Linie 18 die Fahrzeit zum Hauptbahnhof ver-
kirzt und die Erreichbarkeit der Schulstandorte am Moltkering verbessert.

Die Linie 28 erschlieRt den Bereich Tierpark/Fasanerie im nordwestlichen Stadtgebiet und verbin-
det diesen mit dem Hauptbahnhof. Auf diesem Abschnitt hat die Linie eine hohe Bedeutung im
Freizeitverkehr, da sie neben dem Tierpark auch die gastronomischen Ziele am Durer- und Sedan-
platz bedient. Auch aus diesem Grund ist eine méglichst geradlinige Verbindung zum Hauptbahn-
hof wichtig, um einen direkten SPNV-Anschluss fir Stadtbesuchende herzustellen. Auf ihrem Ost-
ast verbindet die Linie Bierstadt Gber den ersten Ring mit dem Hauptbahnhof und bietet auf die-
ser Relation Reisezeitvorteile gegenuber den tbrigen Buslinien Gber die Bierstadter StraRRe. Auf
ihrem weiteren Verlauf verknupft die Linie mehrere Stadtteile miteinander, darunter Kloppenheim,
Igstadt und Nordenstadt. Auf der Verbindung Kloppenheim - Bierstadt verdichtet sie das Linienan-
gebot auf einen 15-Minuten-Takt. Der Linienendpunkt im Gewerbegebiet Delkenheim bedeutet ein
ganztdgiges und regelmalliges Angebot fir den Max-Planck-Ring, dessen Bedeutung als Arbeits-
platzstandort durch das neue Liniennetz somit starker gewUrdigt wird.

Abbildung 111: Linien 18 und 28
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7.2.8.Quartiersbus

Der Quartiersbus bildet fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein besonderes OPNV-Produkt fiir
kleinrdumige Verbindungen mit ErschlieRungsfunktion und erméglicht ein OPNV-Angebot auf sol-
chen Relationen, auf denen entweder nicht ausreichend Nachfrage fir einen Betrieb mit Stan-
dardlinienbussen besteht oder aufgrund der vorhandenen Infrastruktur lediglich kleinere Fahr-
zeugtypen in Betracht kommen. Neben dem Quartiersbus als festem Linienangebot ist auch das
Angebot flexibler Bedienungsformen mdglich und vorgesehen (vgl. Kapitel 7.2.1). Welche der bei-
den Angebotsformen eingesetzt wird, ist auch von der Siedlungsstruktur und der damit zusam-
menhangenden Biindelungswirkung des OPNV abhingig. Grundséatzlich sind alle der vorgeschla-
genen Quartiersbuslinien auch als On-Demand-Verkehre umsetzbar.

Abbildung 112: Netzfunktion des Quartiersbus (Linie 31-33) im Zielkonzept 2030

A7
BB \V
OIS

i

Das Quartiersbusnetz umfasst drei verschiedene Netzsysteme:

Quelle: Planersocietat

e Quartiersbus Nord zwischen den Stadtteilen Kohlheck und Bierstadt

e Linie 34 zwischen Wiesbaden Hauptbahnhof und dem Gewerbegebiet Unterer Zwerchweg;
diese Linie kann nachfrageabhangig auch mit gréfReren Fahrzeugen bedient werden

e Regionaler Quartiersbus zwischen Wiesbaden-Dotzheim und Zielen im Rheingau-Taunus-
Kreis

Linien 31, 32 und 33 — Quartiersbus Nord

Der Quartiersbus Nord umfasst drei aneinander anknipfende Linien, die zwischen den Stadtteilen
Kohlheck und Bierstadt im 30-Minuten-Takt verkehren. Mit der Linie 31 kann dabei eine direkte
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Verbindung zwischen den Zentren Kohlhecks und Klarenthals geschaffen werden. AuRerdem er-
halt der Stadtteil Klarenthal auch eine Verbindung in Richtung Durerplatz und Nordfriedhof Gber
die LahnstraRRe. Durch die Linie 32 zwischen dem Nordfriedhof und dem Hofgartenplatz wird die
Konnektivitat des Liniennetzes im Stadtteil Nordost gesteigert. Insbesondere fir die topografisch
bewegten Gebiete im Umfeld des Nerotals sowie im Westen Sonnenbergs konnen durch das Quar-
tiersbusnetz die FuRwege zur nachsten Haltestelle reduziert werden. Zudem werden die Endhalte-
stellen Nordfriedhof, Nerotal, Eigenheim und Hofgartenplatz direkt miteinander verbunden, womit
auch eine starkere Vernetzung von Stadtbusasten sichergestellt wird.

Die Linie 33 hat als dstlichste der drei Quartiersbuslinien eine besondere Rolle fir die Verbesse-
rung der ErschlieBungsqualitat. Sie schafft einen direkten Anschluss fir das Wohngebiet Am Birn-
baum und die Siedlung Bayernstralle, die umsteigefrei an das Nahversorgungszentrum Bierstadt
angebunden werden. Ebenfalls berlcksichtigt ist das Neubaugebiet Bierstadt-Nord sowie die
Wohnquartiere im Bierstadter Suden. Durch die Anbindung des Wohngebiets Neptunstral3e kann
ein weiteres ErschlieBungsdefizit behoben werden.

Abbildung 113: Linien 31, 32 und 33
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Linien 249 und 276 — Regionaler Quartiersbus

Das Prinzip eines regionalen Quartiersbusses ist in der Landeshauptstadt Wiesbaden ein neuer
Ansatz zur verbesserten VerknUpfung von Stadt und Umland. Die beiden Linien haben keine Ver-
bindungsfunktionen in Richtung der Wiesbadener Innenstadt, sondern dienen der ErschlieRung
auf kleinraumigen Relationen zwischen Wiesbadener Stadtteilen und benachbarten Ortsteilen im
Rheingau-Taunus-Kreis. Auf einem gemeinsamen Abschnitt verkndpfen sie die Stadtteile Kohl-
heck, inklusive des Aartalbahn-Haltepunkts Klarenthal, und Dotzheim (Dotzheim-Mitte sowie
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Helios HSK) miteinander, wobei ein neuer Linienweg Gber FelsenstraRe und BethelstralRe befahren
wird, der diesen aufgrund der topografischen Situation nur unzureichend an den OPNV ange-
schlossen Siedlungsbereich bericksichtigt.

Die Linie 249 verkehrt ab Kohlheck Gber die Fasanerie und die Eiserne Hand in Richtung Taunus-
stein-Hahn. Dort Gbernimmt die Linie Erschliefungsaufgaben im Wohngebiet Hahn-Nord, sodass
weitere sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr relevante Relationen abgedeckt werden.
Die Linie 276 verkehrt ab Dotzheim in Richtung Frauenstein und anschlieRend weiter Uber den Be-
stattungswald und den Schlangenbader Ortsteil Georgenborn zum Schlangenbader Hof. Auch
diese Linie hat Verknipfungsaufgaben im Alltags- und Freizeitverkehr.

Abbildung 114: Linien 249 und 276

[ stadtgrenze Wiesbaden “
Linien
Heidenrod Hohenstein S B 249/276
@ Hahn Schulzentrum, Taunusstein (249
¢ : @®  Start-/Endhaltestellen

—
® Linienhaltestellen

o Taunuss! tein

Bad Schwalbach

Rambach

Schlangenbad

Kohlheck Bahnhof Klarenthal (276)
Schlangenbader Hof, Schlangenbad (276)

Dotzheim
Bierstadt

A Kiedrich Eltville am Rhein

Quelle: ioki GmbH

7.3. Bedarfsverkehre

Flexible Bedarfsverkehre in Form von On-Demand-Angeboten bieten die Mdglichkeit, sowohl in
Wiesbaden als auch im Rheingau-Taunus-Kreis, das OPNV-Angebot im Rahmen des Nahverkehrs-
planes zeitlich und raumlich sinnvoll zu erganzen. Zudem erhdhen sie fr diejenigen Burger und
Birgerinnen, die in Bereichen mit geringer Siedlungsdichte und verhaltnismalig schwacherem Li-
nienangebot leben, einen verbesserten Zugang zum OPNV.

In Wiesbaden greift diese Erganzung insbesondere in der nachtlichen Schwachverkehrszeit wo-
chentags und am Wochenende sowie im Bereich der ostlichen Ortsteile. Zusatzlich erganzen An-
gebot des Anrufsammeltaxis (AST) das OPNV-Angebot auf quartiersbezogenen Relationen.



Seite 218 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

7.3.1. On-Demand-Verkehre im Wiesbadener Osten

Mit den Buslinien des Zielnetzes werden die wesentlichen Relationen zwischen den 6stlichen Orts-
bezirken abgedeckt. Zur Steigerung der Erschlieffungs- und Verbindungsqualitat soll in der Nor-
malverkehrszeit von 5:30 bis 20:30 ein zusatzliches Angebot an flachenhaftem On-Demand-Ver-
kehr geschaffen werden. Damit konnen weitere Relationen bedient werden, fir die kein Angebot
durch eine Busverbindung besteht, so z. B. in einzelne Gemeinden des Main-Taunus-Kreises (z. B.
Bremthal, Wildsachsen, Lorsbach, Langenhain). Um Kannibalisierungseffekte zu vermeiden, sind
die On-Demand-Shuttles nur dann buchbar, wenn keine Buslinienverbindung fir die gewinschte
Relation besteht. Der Korridor fir den On-Demand-Verkehr bedient die Wiesbadener Ortsbezirke
Naurod, Auringen, Medenbach, Nordenstadt, Igstadt, Hel3loch, Rambach und Kloppenheim. Ergan-
zend beinhaltet der Korridor die Bushaltestellen ,Topferstraf3e” und ,Rostocker StraRe” in Bier-
stadt. Ab einer Fahrtweite von 500 m bedient der On-Demand-Verkehr jede gewinschte Relation
innerhalb des Korridors.

Abbildung 115: On-Demand-Konzept fir den Wiesbadener Osten
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Zusatzlich wird ein On-Demand-Linienverkehr in Form eines digitalen Korridorverkehrs vom Bahn-
hof Auringen-Medenbach in den Main-Taunus-Kreis mit zwei Linien eingerichtet. Eine Linie fuhrt
Uber die Gemeinden Wildsachsen, Breckenheim, Langenhain nach Lorsbach. Eine weitere iber
Wildsachsen nach Bremthal Eine Fahrt kann (8hnlich wie bei einem Anruf-Sammel-Taxi) vorab di-
gital oder telefonisch gebucht werden. Abweichend vom klassischen Linienverkehr konnen alle
Haltestellen innerhalb des in Abbildung 115 dargestellten Korridors bedient werden. Vorgeschla-
gen wird ein Takt von 30 Minuten mit einem festen Fahrplan und zeitlichen Puffern, wenn Bu-
chungen innerhalb des Korridors erfolgen und sich damit der Fahrtverlauf verlangert. Es wird also
ein fester Linienweg kombiniert mit einem On-Demand-Korridor. Im Falle einer Fahrtbuchung ver-
kehrt das On-Demand-Shuttle entlang der Linie. Darlber hinaus kdnnen auch Buchungen in dem
dargestellten Korridor erfolgen. In diesem Fall verlasst das Fahrzeug den Linienweg, bedient diese
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Buchung und kehr dann wieder auf den Linienweg zurick. Einer groben betrieblichen Abschat-
zung zufolge ist in einem solchen Fall durchschnittlich mit einer Verlangerung der Reisezeit von 5
bis 10 Prozent zu rechnen.

Bei den beschriebenen Relationen handelt es sich um eine Verbindung zwischen Gemeinden, bei
der eine verhaltnismaRig geringe Nachfrage zu erwarten ist. Aus diesem Grund besteht der Vorteil
in dem On-Demand-Linienverkehr im Korridorbetrieb in der Flexibilitat, die entsteht, indem das
bedienende Fahrzeug nur dann verkehrt, wenn vorab eine Buchung erfolgt ist. Gegentber einem
klassischen Linienverkehrsangebot ist damit von Einsparungen an Betriebskilometern auszuge-
hen. Es besteht mit dem digitalen Korridorverkehr ein Unterschied zu klassischen AST/ALT-Ange-
boten hinsichtlich der raumlichen Flexibilitat der Bedienung. Wahrend bei den klassischen
AST/ALT-Angeboten lediglich Buchungen an Haltestellen entlang einer Linie maglich sind, ermdg-
licht der digitale Korridorverkehr eine linien- und flachenhafte Erschlielfung.

Abbildung 116: Schematisierte Darstellung des digitalen Korridorbetriebes
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Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wird das erganzende OPNV-Angebot durch den On-Demand-Verkehr im Wiesbadener
Osten als sinnvolle Erganzung zum Zielnetz betrachtet. Einer betrieblichen Abschatzung zufolge
betragt die geschatzte durchschnittliche Fahrtweite im Korridor 7,5 km. Es wird von 75 bis 100
taglichen Buchungsanfragen ausgegangen. Ein weiterer Vorteil der digitalen Buchungsmaglichkeit
ist, dass eine Linienfahrt nur im Falle einer vorangehenden Buchung durchgefihrt wird. Ist dies
nicht der Fall, erfolgt keine Fahrt. Bei einer max. Wartezeit von 60 Minuten und einem max. Um-
wegfaktor von der Halfte der Fahrtweite besteht daraus resultierend ein Bedarf an drei bis vier
Fahrzeugen in Form von On-Demand-Shuttles. Diese konnen Uber fUnf bis sieben Sitze verfugen,
so dass ein Betrieb mit Minivans oder Sprinter maoglich ist.
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Fir das Angebot des On-Demand-Linienverkehrs auf der Relation Auringen-Medenbach — Wild-
sachsen — Breckenheim — Langenhain — Lorsbach wurde eine einfache Fahrtweite von 15 km er-
mittelt. Im Falle von Buchungen innerhalb des Korridors erhéht sich die Fahrtweite. Es wird mit 15
bis 30 Buchungsanfragen pro Tag gerechnet.

FUr das Angebot des On-Demand-Linienverkehrs auf der Relation Auringen-Medenbach — Wild-
sachsen — Bremthal wurde eine einfache Fahrtweite von 7,5 km ermittelt. Im Falle von Buchungen
innerhalb des Korridors erhoht sich die Fahrtweite. Es wird ebenfalls mit 15 bis 30 Buchungsanfra-
gen pro Tag gerechnet.

Uber die Ausgestaltung der Bedienungskorridore auf den Gemeindegebieten von Eppstein und
Hofheim ist eine vertiefende Abstimmung mit dem Main-Taunus-Kreis notwendig. Mit dem be-
schriebenen Angebot entstehen Synergieeffekte mit dem On-Demand-Angebot ,Colibri” in Hof-
heim durch eine Verknupfung der beiden Services in Langenhain. Eine vertiefte Abstimmung mit
dem Main-Taunus-Kreis zur Nutzung von Synergieeffekten der Angebote wird empfohlen.

Abschlieltend wird auf das RMV-Angebot ,0n-Demand-Mobilitat fir die Region Frankfurt/Rhein-
Main” verwiesen. Im Zuge der weiteren Ausarbeitung von digitalen Bedarfsverkehren in der LHW
wird empfohlen, diese in dieses Angebot zu integrieren und entsprechende Abstimmungen mit
dem RMV zu fthren.

7.3.2. AST-Verkehre auf schwach nachgefragten Relationen

Auf quartiersbezogenen Relationen, auf denen lediglich eine schwache Nachfrage zu erwarten ist,
ist die Einrichtung bedarfsgesteuerter Angebote ebenfalls empfehlenswert. Dort, wo eine Integra-
tion des Bedarfsverkehrs in das Gbergeordnete On-Demand-System, welches in den &stlichen
Stadtteilen verkehrt, aufgrund der raumlichen Distanz nicht maglich ist, werden gesonderte Sys-
teme entwickelt. Ziel ist hier die Sicherstellung eines attraktiven und regelmalRigen Angebots
ebenso wie das Erreichen einer hohen betrieblichen Effizienz. Im NVP-Zielnetz werden dafir zwei
AST-Korridore eingerichtet.

FUr die AST-Verkehre ist aus Fahrgastsicht ein mdglichst gleichwertiges System zum On-Demand-
Verkehr im Wiesbadener Osten anzustreben. Dies betrifft vorwiegend die Bedienungsparameter in
Form einer 30-minGtigen Verfugbarkeit, gleicher Bedienungszeitraume sowie vergleichbarer Bu-
chungswege. Zur Abwicklung der Verkehre ist sowohl der Einsatz von eigenen Fahrzeugen des
Verkehrsunternehmens als auch die Einbindung von Fahrzeugen lokaler Taxiunternehmen mdg-
lich. In letzterem Fall, mit dem eine potenzielle Effizienzsteigerung bzw. Kostensenkung des Sys-
tems erreicht werden kann, ist der Abschluss eines detaillierten Vertragswerks notwendig, das die
Abwicklung aller eingehenden Buchungsanfragen sicherstellt.

AST-Korridor Friedhof Biebrich/Hammermihle

Zur ErschlieRung der Siedlungsbereiche um den Biebricher Friedhof sowie das Hofgut Hammer-
mUhle wird ein AST-Verkehr aus dem Biebricher Zentrum vorgeschlagen. Dieses Angebot bedient
dabei die folgenden Haltestellen in Biebrich:

e Bereich Biebricher Allee/zentrale Achse: Herzogsplatz, Robert-Krekel-Anlage, Rathaus
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Biebrich
e Bereich Kasteler Stralte: Amoneburger Stralle, Kasteler StralRe, Wiesbaden-0st BF.
e Bereich Breslauer Stralde: BunsenstralRe, Heppenheimer Stralie

Gegenlber dem aktuellen Angebot kann mit dem AST-Verkehr eine hohere Verbindungsvielfalt
geschaffen werden. Insbesondere die Bedienung der Haltestelle Kasteler Stral3e und des Bahnhofs
Wiesbaden-0Ost ermdglicht zusatzliche Umsteigebeziehungen in und aus Richtung des Biebricher
Friedhofs. Durch die Erweiterung des Angebots auf den Bereich um das Hofgut Hammermahle
werden die umliegenden Siedlungsbereiche besser durch den OPNV erschlossen. Zu priifen ist zu-
dem eine Einbindung des Bahnhofs Biebrich als zweiten SPNV-Knoten, auch im Hinblick auf die
dortige Siedlungsentwicklung.

AST-Korridor Maaraue

Aufgrund ihrer Lage und eingeschrankten Erreichbarkeit mit Standardfahrzeugen wird fir den Be-
reich der Maaraue in Mainz-Kostheim ebenfalls die Einrichtung eines AST-Verkehrs empfohlen.
Ziel dabei ist es vorwiegend, einen Anschluss an die zentralen Haltestellen WinterstralRe, Luisen-
stralBe und ViktoriastraRe in Alt-Kostheim herzustellen. Die dort verkehrenden Linien bieten Ver-
bindungsoptionen in Richtung der Mainzer und Wiesbadener Innenstadt ebenso wie nach Gins-
heim-Gustavsburg, Bischofsheim und Hochheim. Durch den Anschluss der Maaraue an das OPNV-
Angebot profitieren insbesondere Freizeitverkehre, weshalb der AST-Verkehr gerade am Wochen-
ende von Bedeutung ist.

7.3.3. Zusammenfassung Bedarfsverkehre

Die unterschiedlichen tageszeitlichen wie raumlichen Anforderungen in Wiesbaden machen unter-
schiedliche Varianten des On-Demand-Verkehrs erforderlich. Diese erstrecken sich von reinem
Flachenverkehr bis zum digitalen Korridorverkehr und Uber verschiedene Bedienungszeiten. Im
Allgemeinen soll das On-Demand-Angebot das OPNV-Angebot mit klassischem Linienverkehr er-
ganzen und eine Verbesserung und Attraktivititssteigerung des OPNV in Wiesbaden bewirken. Die
verschiedenen Bedienungsformen sind mit den Uberschlagig geschatzten Flottenkilometern und
bendtigten Fahrzeugen in Tabelle 25 zusammengefasst.

Mit Blick auf die Nachfragestruktur wahrend der Nachtstunden und im Wiesbadener Osten ist das
beschriebene On-Demand-Konzept eine zielfGhrende Erganzung der Buslinien. Der Einsatz der
On-Demand-Shuttles erfordert entsprechende vertiefende Planungen sowie die Anschaffung der
Fahrzeuge. Sollte hierfur aus organisatorischen oder politischen Grinden keine Mdglichkeit beste-
hen, wird eine Alternative mit klassischem Buslinienverkehr vorgeschlagen.
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Tabelle 25: Zusammenfassung des On-Demand-Konzeptes fir Wiesbaden

Bedienungszeiten
(Takt)

Anzahl benétigte

Bedienungsform Fahrzeuge

Beschreibung Flottenkilometer / Tag

On-Demand-Verkehr als
On-Demand Wiesbaden Flichenverkehr als

5:30 bis 20:30 Uh 1.200 - 1.600 3-4
Ost " d Ergdnzung zu den
Buslinien
Digitaler Korridorverkehr
On-Demand- X auf der Relation
Korridorverkehr Auringen 530 b'_s 20:30 Uhr {30- Auringen-Medenbach = 900 2
Minuten-Takt) .
- Lorsbach Breckenheim —

Langenhain — Lorsbach

On-Demand- Digitaler Kerridorverkehr
Korridorverkehr Auringen =30 b|_s el 2 Ll 450 1-2
[ Minuten-Takt) Auringen-Medenbach —

Wildsachsen - Bremthal

Quelle: ioki GmbH

7.4. Nachtverkehr

Insbesondere in GroRstadten und Metropolregionen sind kontinuierliche Mobilitatsbedarfe rund
um die Uhr zu beobachten, fiir die ein nachfragegerechtes OPNV-Angebot bereitgestellt werden
muss. Dabei ist zwischen den Ansprichen unter der Woche und an Wochenenden zu unterschei-
den. Insbesondere in den Nachten von Freitag auf Samstag sowie von Samstag auf Sonntag sowie
vor Feiertagen ist dabei eine erhéhte Mobilitatsnachfrage in den Nachtstunden zu beobachten, die
vorwiegend dem Freizeitverkehr zuzuordnen ist. Unter der Woche hingegen besteht lediglich eine
geringe Nachfrage, die sich aus unterschiedlichen Wegezwecken zusammensetzt. Fir das Nacht-
verkehrskonzept in der Landeshauptstadt Wiesbaden ist daher ein differenziertes Angebot in Ab-
hangigkeit des betrachteten Wochentags notwendig.

Abhangig von der Raumstruktur und der zu erwartenden Nachfrage kann im Nachtverkehr auf
verschiedene Bedienformen zuriickgegriffen werden. Dabei ist im Kern zwischen zwei OPNV-Pro-
dukten zu unterscheiden:

e Nachtbus als OPNV-Linienverkehr mit Standardbussen auf nachfragestarken Hauptachsen

e Nachtshuttle als flexibler Bedarfsverkehr mit Kleinbussen zur kleinrdumigen ErschlieRung
von Gebieten mit geringer OPNV-Nachfrage

Um ein bedarfsgerechtes Nachtverkehrsangebot sicherzustellen, ist zudem der Anschluss in die
Metropolregion Frankfurt RheinMain und den Flughafen — insbesondere im Fruhverkehr im Hin-
blick auf die Flughafenbeschaftigten — von besonderer Bedeutung. Zu erwahnen sind insbeson-
dere die Landeshauptstadt Mainz, die Stadt Frankfurt am Main und der Frankfurter Flughafen als
relevante Start- und Zielorte, die taglich rund um die Uhr mit der Linie S8 der S-Bahn Rhein-Main
mit der Landeshauptstadt Wiesbaden verknipft sind. Aus diesem Grund ist im Nachtverkehr eine
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Orientierung an den Abfahrtszeiten der S8 an den Bahnhdfen und Haltepunkten in Wiesbaden so-
wie im Umland zwingend erforderlich.

Insbesondere im Nachtverkehr, in dem aufgrund der geringeren Nachfrage und der damit verbun-
denen geringeren Taktdichte nur wenig Fahrpersonal und Fahrzeuge im Einsatz sein sollen, ist
eine effiziente Umlaufplanung auf den Nachtbus-Linien sowie eine entsprechende Auslegung der
Systemparameter

Nachtverkehr unter der Woche

Unter der Woche ist im Rahmen des Zielkonzepts 2030 ein Nachtangebot im Bedarfsverkehr durch
das Nachtshuttle geplant. Dieses bedient die Uberwiegende Anzahl an Haltestellen in der Wiesba-
dener Kernstadt, bestehend aus den Stadtteilen Mitte, Westend, Rheingauviertel/Hollerborn, Kla-
renthal, Dotzheim, Schierstein, Biebrich, Sidost, Erbenheim, Bierstadt und Sonnenberg. Als Fix-
punkte im System sind Anschlisse auf die nachts durchgangig verkehrende Linie S8 der S-Bahn
Rhein-Main am Wiesbadener Hauptbahnhof, am Bahnhof Wiesbaden-0st sowie am Bahnhof
Mainz-Gustavsburg vorgegeben. An diesen Bahnhofen knupft das On-Demand-Konzept fir den
Nachtverkehr in Wiesbaden an, mit dem Ziel, den OPNV—Fahrgésten ein vorab buchbares OPNV-
Angebot in Form von Bedarfsshuttles zu bieten und die Wiesbadener Kernstadt auch wahrend der
Nachtstunden unter der Woche erreichbar zu machen. Zur Erhéhung der Systemeffizienz konnen
Fahrten lediglich von oder zu den Bahnhdéfen oder in eine zentrale Flexzone, die vorwiegend das
historische Finfeck umfasst, gebucht werden. Gemal} einer betrieblichen Abschatzung auf Basis
der Verkehrsnachfrage wird ein Bedarf von sechs bis acht Fahrzeugen geschatzt.

Abbildung 117: On-Demand-Zonen im Nachtverkehr (Nachte auf Mo-Fr)

renberg;

D Wiesbaden-Stadtgrenze
Fixe Haltestellen
@ Wiesbaden Ost
@ Hauptbahnhof
@ Mainz-Gustavsburg Bahnhof
*  On-Demand-Haltestellen
Korridor / fixe Haltestellen
D Hauptbahnhof
] Wiesbaden-Ost / Hauptbahnhof
[ wiesbaden-Ost / Mainz-Gustavsburg

:I Flexzone

Quelle: ioki GmbH
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Nachtverkehr am Wochenende (Nachte auf Samstag und Sonntag sowie vor Feiertagen)

Die Verkehrsnachfrage wahrend der Nachtstunden am Wochenende unterscheidet sich von der an
Wochentagen, da sie starker von Freizeitverkehr gepragt ist. Aus diesem Grund wird fir die Nacht-
stunden am Wochenende ein Mischbetrieb aus klassischem Linienverkehr (Nachtbus) und On-De-
mand-Verkehr (Nachtshuttle) vorgeschlagen. Um eine hohe Nachvollziehbarkeit des Nachtange-
bots fur den Fahrgast sicherzustellen, orientieren sich die Linienverlaufe und Linienbezeichnungen
an den im Tagesangebot verkehrenden Linien. Erganzt werden die Nachtbus-Angebote durch die
bestehenden Linien 68 und 91 der Mainzer Mobilitat. Fir die Linie 91 wird eine zusatzliche Stich-
fahrt zum Bahnhof Gustavsburg vorgeschlagen, um einen zusatzlichen Verkndpfungspunkt zur Li-
nie S8 zu schaffen.

Tabelle 26: Nachtbus-Angebot am Wochenende

N1 West Hauptbahnhof — Innenstadt — Schiersteiner Str. — Schierstein, Oderstr.

N1 Ost Hauptbahnhof — Innenstadt — Bierstadt — Kloppenheim — HeRloch — Igstadt -
Breckenheim, Erlenstralie

N2 Ost Hauptbahnhof — Innenstadt — Frankfurter Str. — Stdost — Erbenheim — Norden-
stadt — Wallau — Delkenheim, Lange Seegewann

N3 West Hauptbahnhof — Innenstadt — Dotzheimer Str. — Dotzheim-Mitte — Helios HSK -
Schelmengraben — Frauenstein, Burgermeister-Schneider-Str.

N4 West Hauptbahnhof — Innenstadt — HSRM - Klarenthal — Kohlheck, Waldviertel

N4 Sud Innenstadt — Hauptbahnhof — Biebricher Allee — Biebrich Mitte — Biebrich, Fried-
rich-Bergius-Str.

N6 Nord Hauptbahnhof — Innenstadt - Nordfriedhof

N6 Sud Innenstadt — Hauptbahnhof — Mainzer Str. — Wiesbaden-0st Bf. — MZ-Kastel -
Mainz Hbf

N43 Nord | Hauptbahnhof — Innenstadt — Sonnenberg — Rambach — Naurod — Auringen -
Medenbach, Am Wald

N43 Sad Innenstadt — Hauptbahnhof — Biebricher Allee — Biebrich Mitte — MZ-Amone-
burg — MZ-Kastel — MZ-Kostheim, Winterstr.

68 Budenheim Bf. — MZ-Gonsenheim — Mainz Hbf — MZ-Kastel — Hochheim, Alten-
wohnheim
91 Ingelheim Bf. — MZ-Finthen — MZ-Minchfeld — Mainz Hbf — MZ-Kastel — MZ-

Kostheim — Gustavsburg — Bischofsheim — Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz

Quelle: Planersocietat

Im Nachtverkehr am Wochenende bleibt das On-Demand-Bediengebiet des Nachtshuttles unver-
andert, wobei lediglich solche Relationen gebucht werden kdnnen, auf denen kein paralleles
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Nachtbus-Angebot besteht. Bei den vom Linienverkehr erschlossenen Haltestellen handelt es sich
um die Haltestellen direkt entlang des Linienverlaufes sowie diejenigen in einer fulRldufigen Er-
reichbarkeit von 500 m (reale FuRwegeweiten) oder weniger zu einer von einer Linie bedienten
Haltestelle. Diese Haltestellen werden demnach nicht vom On-Demand-Verkehr bedient. Insge-
samt entsteht so ein OPNV-Gesamtnetz, welches die Erreichbarkeit sémtlicher Wiesbadener Stadt-
teile in den Nachtzeiten sicherstellt.

Ziel hierbei ist es, die Verkehrsnachfrage wahrend der Nachtstunden am Wochenende gut abzude-
cken und in Wiesbaden ein fldchenhaftes OPNV-Angebot, entweder durch Bus- oder On-Demand-
Verkehr, vorzuhalten. Hierbei soll eine Verbindung zur Nachbarstadt Mainz ebenso gewahrleistet
werden wie die Erreichbarkeit der S-Bahn-Haltepunkte ,Wiesbaden Hbf”, ,Wiesbaden Ost”,
.Mainz-Kastel” und Mainz-Gustavsburg. Analog zum Nachtverkehr unter der Woche besteht in der
Innenstadt eine Flexzone. Von dort sind On-Demand-Direktfahrten in diejenigen Korridore mog-
lich, die den Hauptbahnhof als fixe Haltestelle haben. Das bedeutet, dass von und nach Dotzheim,
Klarenthal, Sonnenberg und Bierstadt eine direkte Verbindung mit einem On-Demand-Shuttle an-
geboten wird. Ziel hierbei ist es, z. B. nachtlichen Kneipenbesuchern in der Innenstadt eine Verbin-
dung in die genannten Stadtteile zu ermdglichen. Eine Ausweitung dieses Angebotes auf die std-
lich der Innenstadt liegenden Korridore Biebrich und Erbenheim ist denkbar und im Zuge der Kon-
kretisierung des Konzeptes zu prifen.

Abbildung 118: Nachtbus und Nachtshuttle am Wochenende (N&chte auf Sa-So)

[ wiesbaden-Stadtgrenze

s 68 (Mainzer Linie)
91 (Mainzer Linie)

Eixe Haltestellen
Wiesbaden Ost
Hauptbahnhof
Mainz-Gustavsburg Bahnhof
Mainz-Kastel Bahnhof, Wiesbaden
Nightliner Haltestelle

*  On-Demand-Haltestellen

Korridor / fixe Haltestelle

["] Hauptbahnhof

[] Wiesbaden-Ost / Hauptbahnhof

Wiesbaden-Ost / Mainz-Gustavsburg

:I Flexzone

Quelle: ioki GmbH
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7.5. Bedienungskonzept

Mit dem Zielkonzept 2030 und dem daraus entwickelten NVP-Zielnetz ergibt sich die Maglichkeit,
die Bedienungsparameter verschiedener OPNV-Produkte zu iiberpriifen und gegebenenfalls anzu-
passen. Fir die Landeshauptstadt Wiesbaden besteht, insbesondere aufgrund des Ziels, das
OPNV-Gesamtangebot durch eine stirkere Hierarchisierung verstandlicher zu gestalten, der Auf-
trag, diese Parameter zu vereinheitlichen. Anstelle zahlreicher verschiedener Bedienungsmuster
soll ein einheitliches Grundgerust geschaffen werden, welches auf alle stadtischen Linien ange-
wandt werden kann. Dieses umfasst die folgenden grundlegenden Anforderungen:

e Einheitliches Bedienungsangebot und durchgehendes Taktmuster innerhalb der NVZ und
innerhalb der SVZ sowie innerhalb einer OPNV—Produktkategorie (Taktversprechen)

e RegelmaRige und ganztagig einheitliche Anschlisse an definierten Knotenpunkten
(Anschlussversprechen)

e Bedarfsgerechte Verdichtung des Angebots in der HVZ durch zusatzliche Fahrten, die das
grundlegende Takt- und Anschlussversprechen nicht negativ beeintrachtigen

7.5.1. Taktversprechen

Das Taktversprechen fur die Landeshauptstadt Wiesbaden umfasst einheitliche Bedienungsstan-
dards fur das Metrobus-, Stadtbus- und Sprinterbusnetz ebenso wie fir erganzende Quartiers-
und Bedarfsverkehre. Mit dem Zielkonzept 2030 wird ein OPNV-Gesamtnetz bereitgestellt, wel-
ches den Anforderungen an ein Taktversprechen nachkommen kann, indem es regelmaRige und
ganztagig einheitliche Verbindungen vorsieht. Es gilt ein 30-Minuten-Grundtakt im Liniennetz, der
halbstindlich dieselben Ablaufe sicherstellt:

e Alle 30 Minuten verkehrt dieselbe Linie ab der gewahlten Starthaltestelle innerhalb der
Landeshauptstadt Wiesbaden

e Alle 30 Minuten wird innerhalb der Landeshauptstadt Wiesbaden dieselbe Relation tber
einen einheitlichen Linienweg angeboten

e Alle 30 Minuten kann die gewahlte Zielhaltestelle innerhalb der Landeshauptstadt Wies-
baden erreicht werden

Der vereinheitlichte und durchgehende Takt ermdglicht einerseits ein fir den Fahrgast nachvoll-
ziehbares und intuitiv nutzbares Angebot und kann andererseits auch eine Vereinheitlichung von
Betriebsablaufen ermdglichen. Mit der Herstellung des Grundangebots wird zudem die Kompatibi-
litat der OPNV-Netze in den Landeshauptstadten Wiesbaden und Mainz deutlich erhéht. Da durch
die Mainzer Mobilitat bereits ein 30-Minuten-Grundtakt im Stadtbusnetz angeboten wird, kann
ein stadteubergreifend einheitliches Bedienungsmuster geschaffen werden. Dariber hinaus be-
steht auch die Mdglichkeit zur vereinfachten Integration von regionalen Busverkehren, die in der
Regel im 30- oder 60-Minuten-Takt verkehren.

Die konkrete Ausgestaltung des Taktversprechens ist fur die Normal- und fir die Schwachver-
kehrszeit sowohl in der Woche als auch am Wochenende vorgesehen. In der NVZ besteht fir den
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Metrobus als Premiumprodukt auf den stadtischen Hauptachsen ein verdichteter Grundtakt von 15
Minuten, der haufigere Verbindungen auf den am starksten nachgefragten Relationen ermdglicht.
In der SVZ werden die Stadtbus-Erganzungslinien 21-28, 30 und 40 sowie die Sprinterbuslinien
X&47 und 75 nicht bedient, wodurch einzelne Haltestellen in diesem Zeitraum nicht durch den Li-
nienverkehr an das Netz angeschlossen werden. Fur diese Haltestellen bestehen bereits in der SVZ
die im Nachtverkehr angebotenen Bedarfsverkehre, die ebenso wie die ganztagig verkehrenden
On-Demand-Angebote im Wiesbadener Osten eine 30-minGtige Verfigbarkeit aufweisen. Das Be-
dienungskonzept dieser Angebote ermaglicht eine Eingliederung in den 30-Minuten-Grundtakt
des Linienverkehrs. Im Nachtverkehr bleibt mit Nachtbussen und Bedarfsverkehren eine regelma-
Rige OPNV-Verfiigbarkeit bestehen. Ziel ist das Angebot eines 60-Minuten-Grundtakts in der Wo-
che ebenso wie am Wochenende, wobei dieser nachfrageabhangig durch unterschiedliche Ange-
botsformen sichergestellt werden kann.

Tabelle 27: Taktangebot/Verfugbarkeit nach Verkehrszeiten und Produkten

Linien Nacht Svz NVZ Svz Nacht

Metrobus - 30 Minuten 15 Minuten 30 Minuten -

Stadtbus - 30 Minuten 30 Minuten 30 Minuten -

Hauptlinien 10-20 & 29

Stadtbus - - 30 Minuten - -
Erganzungslinien 21-
28,30 & 40
Sprinterbus Hauptli- - 30 Minuten 30 Minuten 30 Minuten -
nien X41, X42, X43,
Xbb, X45, 74
Sprinterbus - - 30 Minuten - -
Erganzungslinien X47,
75

Quartiersbus - - 30 Minuten - -
On-Demand-Verkehr - - 30 Minuten - -
(Wiesbadener Osten)
On-Demand-Verkehr 60 Minuten* | 30 Minuten* | - 30 Minuten* | 60 Minuten*
(Nachtshuttle)
Nachtbus 60 Minuten 60 Minuten

Quelle: Planersocietat; * Der On-Demand-Verkehr bedient ausschlieRlich solche Haltestellen, die nicht im Linienverkehr
bedient werden

Aufgrund einer geringen Nachfrage oder einer peripheren Lage im Stadtraum ist fir einzelne Hal-
testellen eine Abweichung vom angestrebten Taktversprechen vorgesehen. Dabei handelt es sich
vorrangig um solche Haltestellen, die lediglich durch regionale Buslinien bedient werden oder auf
Aufienasten von Stadt- und Sprinterbuslinien liegen. Dabei ist zwischen zwei verschiedenen Fallen
zu unterscheiden:

e Haltestellen, fir die das Taktversprechen eingeschrankt gilt, d. h. es besteht ein halb-
stiindlich verfiigbares OPNV-Angebot, welches nicht alle der drei genannten Grundprinzi-
pien einhalt
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o Haltestellen, fir die das Taktversprechen nicht gilt, d. h. es besteht kein halbstindlich
verfiigbares OPNV-Angebot

Die betroffenen Haltestellen sind der folgenden Kartendarstellung zu entnehmen. Das Taktver-
sprechen ist lediglich fur zehn Haltestellen auf Wiesbadener Stadtgebiet nicht erfillt. Dabei han-
delt es sich ausschlieRlich um Haltestellen, die aufgrund ihrer Lage und ihres Fahrgastpotenzials
eine untergeordnete Bedeutung aufweisen. Unter den Haltestellen die das Taktversprechen nur
eingeschrankt erfillen, befinden sich Uberwiegend solche Haltestellen, die zwar zweimal stindlich
bedient werden, allerdings durch unterschiedliche OPNV-Angebote mit unterschiedlichen Linien-
verlaufen. Bei diesen Haltestellen ist verstarkt darauf zu achten, dass sich die betreffenden Ange-
bote zu einem angenaherten Halbstundentakt erganzen.

>3

.~ @ Taktversprechen gilt eingeschrankt

D @ Taktversprechen gilt nicht
—

3

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

7.5.2. Anschlussknoten

Mit der Entwicklung des Taktversprechens im Sinne eines 30-Minuten-Grundtakts ergeben sich in
der Landeshauptstadt Wiesbaden neue Maglichkeiten zur Verknipfung von Linienangeboten Gber
feste Anschlussbeziehungen an Knotenhaltestellen. Durch die Gewahrleistung von Anschlissen
konnen verschiedene positive Effekte wie die Verdichtung des Bedienungsangebots durch Umstei-
geverbindungen, die Erganzung des Netzes um alternative Fahrtwege und Rickfallebenen sowie
die starkere Verzahnung von Angeboten auf tangentialen und radialen Relationen mit sich brin-
gen. Von besonderer Bedeutung sind Anschlisse fir die folgenden Umsteigebeziehungen:

e Stadtbus/Quartiersbus = Sprinterbus, zur Verklrzung der Reisezeit auf radialen Verbin-
dungen

e Stadtbus/Quartiersbus = Metrobus, zum Erreichen zentraler Zielorte im Stadtgebiet

e Stadtbus/Quartiersbus - Stadtbus, zur Verdichtung des Angebots im ErschlieRungsnetz
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e Stadtische Buslinien = Regionale Buslinien/SPNYV, fir eine hohe Verbindungsqualitat in
die Region

e On-Demand-Verkehr = Linienverkehr, mit Zu- und Abbringerfunktion

Von besonderer Bedeutung bei Umsteigebeziehungen ist die Beriicksichtigung des Taktangebots
auf den betreffenden Linien. Bei Taktintervallen von 15 Minuten oder weniger, auch durch die
Uberlagerung mehrerer Linien, sind Anschlisse ohnehin sichergestellt. Die Planung von An-
schlussknoten ist insbesondere dort bedeutsam, wo ein Umstieg von oder in Linien mit einem
Taktintervall von 30 Minuten oder mehr erfolgt. Betroffen sind beispielsweise Aulienaste von
Stadt- und Sprinterbuslinien ebenso wie Verbindungen auf Quartiersebene sowie regionale Busli-
nien und der SPNV. Insgesamt bestehen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden zahlrei-
che Verkniipfungshaltestellen, die als Anschlussknoten fungieren kdnnen (siehe Abbildung 120):

e Umstieg von regionalen auf stadtische Buslinien, z. B. Durerplatz, Nordfriedhof, Naurod
Mitte, Schierstein ZeilstraRe

e Umstieg vom Stadtbus auf den Metrobus, z. B. Nordenstadt Konrad-Zuse-StraRe, Dotz-
heim Helios HSK Campus, Schierstein Zeilstrale, Biebrich Rheinufer, Erbenheim Mitte,
Wallau/Delkenheim Bf., Kahle Mihle, MZ-Kastel Bf., Bierstadt Mitte, Stdfriedhof

e Umstieg vom Stadtbus auf den Sprinterbus, z. B. Sonnenberg Hofgartenplatz, Dotzheim
Helios HSK Campus; Schierstein Zeilstral3e, Igstadt, MZ-Kastel Otto-Suhr-Ring, Brecken-
heim

e Umstieg zwischen Stadtbuslinien, z. B. Dotzheim Veilchenweg, Kochbrunnen, Steinberger
StraRe Bf., Kohlheck Polizeihochschule, Paulinenklinik

e Umstieg auf den SPNV, z. B. Auringen/Medenbach Bf., Wallau/Delkenheim BF., MZ-Kastel
BF., Steinberger Stral3e BF., Klarenthal Bf.
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Abbildung 120: Anschlussknoten im Stadtgebiet Wiesbadens
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMa:2024)
An Knotenhaltestellen ist zu prifen, welche Anschlisse gewahrleistet werden missen, um einen
Mehrwert fir die Verbindungsqualitat des Fahrgasts zu schaffen. Dabei sollte ein Fokus auf die
Verbindungen gelegt werden, die von besonders vielen Fahrgasten nachgefragt werden. Zur Ge-
wahrung von Anschlissen ist unter BerUcksichtigung der Umsteigewege und potenzieller Verzo-
gerungen im Betriebsablauf eine Umsteigezeit von etwa drei bis finf Minuten vorzusehen. Von
Rendezvous-Situationen mit Iangeren Standzeiten ist in der Regel abzusehen, um keine negativen
Wirkungen auf die Reisezeiten zu erzeugen. Ein Beispiel fur die Gewahrleistung von Anschlissen
ist fir die Haltestelle Hofgartenplatz dargestellt, an der Anschlisse aus Richtung Rambach in den
Bereich Aukamm und auf die Danziger Stral3e relevant sind. Anschlussbeziehungen sollten auch
auf die Quartiersbuslinien sowie die tangentiale Stadtbuslinie 20 sichergestellt werden (siehe Ab-
bildung 121).
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Abbildung 121: Anschlussgrafik am Beispiel der Haltestelle Hofgartenplatz
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Quelle: Planersacietat; Beispielhafte Darstellung ohne betriebliche Uberpriifung

Insbesondere an Haltestellen mit Iangeren Umsteigewegen und mehreren Abfahrtspositionen
muss sichergestellt werden, dass Anschlussbeziehungen fUr alle Fahrgaste erreichbar und leicht
ersichtlich sind. Hilfreich sind dafir Informationen zur Abfahrtsposition und zur Abfahrtszeit des
Anschlusses sowohl im Fahrzeug als auch an der Haltestelle. Bestehen Barrieren auf dem Umstei-
geweg, ist zu prifen, ob diese beseitigt werden kdnnen oder eine alternative Haltestelle als Um-
steigeknoten in Betracht kommt. Im Rahmen des Infrastrukturkonzepts sind die als Anschlusskno-
ten definierten Haltestellen bereits hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus priorisiert (siehe Kapitel
7.6.2).

7.5.3. Bedarfsgerechte Verdichtung des Angebots

Mit dem 30-Minuten-Grundtakt entsteht fir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein ganztagig ein-
heitliches OPNV-Angebot. Vor dem Hintergrund des besonders hohen Wegeaufkommens in den
Morgenstunden und am Nachmittag ist einer Uberlastung des Systems durch eine bedarfsge-
rechte Verdichtung des Angebots auf einzelnen Netzelementen vorzubeugen. Von besonderer Be-
deutung ist dabei die Morgenspitze zwischen 07:00 Uhr und 08:00 Uhr, die aus der durchgefthr-
ten Mobilitatssimulation hervorgeht. Dabei liegt ein Fokus auch auf zusatzlichen Angeboten im
Schilerverkehr, da Lernende als Fahrgastgruppe einen groRen Anteil der Verkehrsnachfrage im
genannten Zeitfenster ausmachen.

Verdichtung des Linienangebots in der HVZ

In der HVZ und insbesondere in der Morgenspitze ist in der gesamten Landeshauptstadt Wiesba-
den mit einer besonders hohen Verkehrsnachfrage zu rechnen, die sich auch in den Fahrgastzah-
len des OPNV widerspiegelt. Auf stark nachgefragten Verbindungen ist daher die Priifung von
Malinahmen zur Angebotsverdichtung notwendig, um einerseits die Beforderungsqualitat fur den
Fahrgast auf einem akzeptablen Niveau zu halten und andererseits einen maoglichst storungs-
freien Betriebsablauf zu gewahrleisten.

Wahrend auf den starksten innerstadtischen Verbindungen aufgrund des ohnehin dichten Taktan-
gebots die zusatzliche Nachfrage besser abgewickelt werden kann, stellen insbesondere die
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Verbindungen in die AuRenstadtteile einen Problempunkt dar, da auf diesen oftmals nur wenige
Fahrten in der Stunde erfolgen. Von besonderer Relevanz sind dabei solche Verbindungen, auf de-
nen bereits im bestehenden Netz zusatzliche Fahrten angeboten werden oder auf denen es im
Zielkonzept 2030 zu einer Ausdinnung des Fahrtenangebots gegeniiber dem Status Quo kommt.
Insgesamt konnen durch einen Abgleich aus Bestandsfahrplan und Zielkonzept zehn Relationen
ermittelt werden, auf denen diese Situation eintrifft (siehe Tabelle 28).

Tabelle 28: Potenzielle zusatzliche Angebote in der HVZ

Betroffene Relation Betroffener Zeitraum | Potenzielle MaBnahme im Zielkonzept 2030

Graselberg — Innenstadt 07:00 - 07:30 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X41

Medenbach - Auringen - 07:00 — 08:00 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X41

Naurod - Innenstadt

Rambach - Innenstadt 06:30 — 08:30 Uhr Zusatzliche Fahrten bzw. Verlangerung
13:30 = 14:30 Uhr der Linie X43

Schierstein — Dotzheim — 06:30 — 08:30 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X45
Innenstadt Zusatzliche Fahrten der Linie X47
Breckenheim - Innenstadt 06:30 — 08:30 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X45

HeRloch - Innenstadt 07:00 - 08:00 Uhr Verlangerung der Linie 22 aus Bierstadt
13:00 - 14:00 Uhr
MZ-Kostheim - Innenstadt 07:00 - 08:00 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X43

Bierstadt - Hauptbahnhof 06:00 — 08:30 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie 28

Frauenstein — Dotzheim — 05:00 - 07:30 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X44
Innenstadt

Hauptbahnhof - 07:00 - 09:00 Uhr Zusatzliche Fahrten der Linie X47
Raiffeisenplatz

Quelle: Planersocietat

Um die Bedienungshaufigkeit auf den betroffenen Netzelementen zu steigern, spielt das Produkt
Sprinterbus eine entscheidende Rolle. Dieses ermdglicht eine schnelle Verknipfung zwischen
Wohngebieten und Arbeitsplatzschwerpunkten, die in der Morgenspitze fiir zahlreiche Fahrgaste
von zentraler Bedeutung ist. Durch zusatzliche Fahrten auf den Linien X41, X43, X44, X45 und X47
kann ein Grof3teil der identifizierten Angebotsengpasse beseitigt und die Bedienungsqualitat er-
hoht werden. DarUber hinaus ist auch eine Anpassung des Angebots im Stadtbusnetz maglich. Zur
Aufldsung der identifizierten Konfliktpunkte betrifft dies zunachst die Linien 22 und 28, jedoch
konnen im Bedarfsfall auch weitere Linien, die Wohn- und Arbeitsplatzstandorte miteinander ver-
knipfen, eine Angebotserweiterung erfahren. Dies betrifft insbesondere verschiedene tangentiale
Verbindungen wie die Linien 10/40, 16/26, 19/29, 20 und 30.

Besondere Anforderungen des Schilerverkehrs

Der OPNV ist fiir die Schiilerbeférderung von entscheidender Bedeutung. GemaR §161 des Hessi-
schen Schulgesetzes ist eine Schilerbeférderung notwendig, wenn der Wohnort des Lernenden

mehr als zwei Kilometer von der Grundschule bzw. mehr als drei Kilometer von der weiterfihren-
den Schule entfernt ist. Dies betrifft in der Landeshauptstadt Wiesbaden insbesondere Lernende
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mit Wohnort auRerhalb der Kernstadt. Auch Lernende von berufsbildenden Schulen in der Grund-
stufe sind in die Regelungen zur Schulerbeforderung eingeschlossen, was auch eine erhohte Be-

deutung von Stadt-Umland-Verkehren zur Folge hat. Um die entstehenden Mobilitatsbedirfnisse
zu befriedigen, sind dabei vorrangig Angebote des ohnehin vorhandenen OPNV-Linienverkehrs zu
nutzen. In allen weiteren Fallen kann die Schilerbeforderung auch Uber gesonderte Busangebote
sichergestellt werden.

Durch das Zielkonzept 2030 kann ein GroRteil der Schilerverkehre in den Linienbetrieb integriert
werden. Von besonderer Bedeutung zur Abwicklung von Verkehrsstromen im Ausbildungsverkehr
sind die neu konzipierten Linien 10, 16, 22 und 40, die verschiedene Schulstandorte miteinander
verbinden. Insbesondere in den AuRenstadtteilen weisen jedoch nicht alle fir den Schilerverkehr
relevanten Relationen ausreichendes Potenzial auf, um einen ganztagigen und durchgehenden
Linienverkehr zu ermaglichen. Auf diesen Verbindungen ist weiterhin ein gesondertes Schilerver-
kehrsangebot notwendig, welches den Anforderungen an die Schilerbeférderung gerecht wird.
Konkret sind die folgenden Verbindungen betroffen:

e Linien 12/X41: Stichfahrt zur Haltestelle Naurod Wickerbach-Grundschule

e Linie 30: Zusatzliche Fahrt
MZ-Kastel — MZ-Kostheim — Hochheim — Delkenheim - Nordenstadt - Bierstadt

e Linie E411: Zusatzliche Verkehre zum Gymnasium Mosbacher Berg
Sportpark Rheinhohe — Dotzheim — Freudenberg — Schierstein
Sportpark Rheinhéhe — Bierstadt — Naurod

e Linie E421: Zusatzliche Verkehre zur Fliednerschule in Bierstadt
Fliednerschule — Igstadt — Medenbach — Auringen — Naurod
Fliednerschule — Igstadt — Breckenheim
Fliednerschule — Erbenheim — Nordenstadt — Wallau — Delkenheim

e Linie E422: Erbenheim — Nordenstadt — Igstadt — Hel3loch — Naurod

Um eine moglichst effiziente Abwicklung von Schilerverkehren sicherzustellen, sind zusatzlich zu
den genannten Verbindungen weitere MaRnahmen durchzufihren, die eine bestmdgliche Integra-
tion von Schiilerverkehren in das OPNV-Angebot ermdglichen. Diese umfassen in erster Linie die
EinfUhrung bzw. Anpassung der Schulzeitstaffelung. Grundsatzlich sind die folgenden Malinah-
men in Erwdagung zu ziehen:

e Angleichung von Schulanfangs- und -endzeiten von Schulen innerhalb eines Schulclusters

e Abstimmung von Schulanfangs- und -endzeiten mit relevanten OPNV-Angeboten im
Schulumfeld

e Staffelung von Schulanfangs- und -endzeiten entlang einer fir den Schilerverkehr be-
deutsamen Verbindung im Linienverkehr, z. B. Linien 10, 22 und 40
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7.6. Infrastrukturkonzept

7.6.1. Haltestellen

Die Haltestelle ist stets der erste Beriihrungspunkt bei der Nutzung des OPNVs und sollte daher
eine besondere Qualitit aufweisen. Aus dem gesetzlichen Auftrag, das System OPNV vollstandig
barrierefrei auszubauen, lassen sich zentrale Qualitdten hinsichtlich der Gestaltung von Haltestel-
len ableiten. Die Haltestelle allein nach rein baulichen Kriterien hochwertig herzustellen, greift je-
doch zu kurz. Die Formulierung im PbefG spricht bewusst von der Nutzung des OPNV als System,
sodass auch weitere Aspekte, wie z. B. die Lage im Raum, die Zuwegung oder die Namensgebung
bertcksichtigt werden sollten. All diese Elemente tragen neben den gesetzlich bindenden Inhalten
des Aufgabentragers als Adressat dieses Nahverkehrsplans zu einem hochwertigen OPNV bei. Die-
ser Nahverkehrsplan nimmt ein Teil dieser Aspekte auf, die Umsetzung adressiert aber zum Teil
Dritte, wie den StraRenbaulasttrager etc.

Orientierung an der Haltestelle und in deren Umfeld

Die Haltestellen im Stadtgebiet missen nach dem Stand dieses Nahverkehrsplans und weiterer
Ubergeordneter Regelwerke barrierefrei ausgebaut werden. Durch diesen Umbau ergibt sich die
Chance die Lage der Haltestelle zu beeinflussen. Haltestellen sollten durch ihre Lage und Gestal-
tung im Stralienzug leicht zu erfassen sein. Bei Neu- und Umbau ist eine pragnante Lage an
Kreuzungen, Einmindungen oder im Umfeld von pragnanten Gebauden zu wahlen. Das unter-
stutzt ein leichtes Auffinden der Haltestelle auch fur Ortsfremde.

Um Haltstellen im Stadtgebiet leicht zu identifizieren, ist ein pragnantes wiederkehrendes Erschei-
nungsbild herzustellen. Eine pragnante Charakteristik kann bei dem auffalligen Sonderbord zum
barrierefreien Einstieg beginnen. DarUber hinaus ist zu prifen den Bereich der Haltestelle durch
einen auffalligen Bodenbelag vom Rest der Flachen gegeniber dem Gehweg und dem Fahrbahn-
rand abzugrenzen. FUr die Sichtbarkeit im StralRenverlauf ist ein Haltestellenmast mit Haltestel-
lenschild im vorderen Bereich der Haltestelle zu installieren. Um Haltestellen im gesamten Stadt-
gebiet leicht wiedererkennen zu konnen, sind Gestaltungselemente zu wiederholen. Eines der pra-
gendsten Elemente ist der Fahrgastunterstand. Um die Haltestelle als solche leicht zu erkennen,
ist es winschenswert, dass sich die Gestaltung von Fahrgastunterstanden im Stadtgebiet Gber die
verschiedenen Haltestellen wiederholt.

In Wiesbaden existiert bereits heute eine Radnetzkonzeption mit Radwegweisung und in zentralen
Bereichen eine FulBwegweisung. Im Sinne der Vernetzung sind innerhalb der beiden genannten
Wegweisungen die Mobilstationen und Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen zu beaus-
kunften. Daneben kdnnen Haltestellen, die auf Routen des FuRR- oder Radwegnetzes liegen, im
Einzelfall durch jeweilige Wegweisung beauskunftet werden. Dies ist insbesondere in zentralen
und durch den Fuligangerverkehr stark frequentierten Bereichen des Stadtgebiets empfehlens-
wert, beispielsweise in der Innenstadt, in Stadtteilzentren oder an SPNV-Stationen.

Bei Haltestellen mit = 500 Ein-/Aussteigenden sollen gemalk den Vorgaben aus dem Anforde-
rungsprofil in Teil A dieses Nahverkehrsplans die Errichtung einer Querungshilfe gepruft werden.
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Grundsatzlich ist bei Haltestellen mit zwei und mehr Abfahrtspositionen die Installation einer ge-
eigneten Querungsmaglichkeit im direkten Umfeld der Haltestelle zu prifen. Hin- oder Rickweg
erfolgt auf der gegeniiberliegenden Straflienseite, sodass Querungsbedarf entsteht, der geeignet
unterstitzt werden muss. Haufig sind hier auch schutzbedirftige FulRgangergruppen betroffen.
Geeignete Querungshilfen bestehen heute an Kreuzungen und Einmindungen. Eine Verlegung
von Haltestellen ist bei fehlenden Querungsmaglichkeiten auch deswegen zu Kreuzungen und
EinmUndungen zu prufen. Ist eine Querungshilfe innerhalb eines StralRenabschnitts zu realisieren,
sind die Abfahrtpositionen so zu organisieren, dass ein Queren jeweils vor den Bussen erfolgen
kann. Eine geeignete Querungshilfe ist nicht mit einem FuRgangeriberweg gleichzusetzen. Situa-
tionsbedingt ist die geeignete Querungsform laut Empfehlung fir FuRverkehrsanlagen (EfA) der
FGSV zu ermitteln.

Haltestellen sind so zu organisieren, dass eine ausreichende Flache fur wartende Fahrgaste und
den flielenden Verkehr bleibt. Das betrifft den FulRverkehr, den Radverkehr - und den Kfz-Ver-
kehr. Die Radverkehrsfihrung im Haltestellenumfeld sollte an madglichst vielen Haltestellen, insbe-
sondere entlang der stadtischen Hauptachsen, einheitlich sein. Durch wiederkehrende Stralien-
raumelemente kann das Sicherheitsgefihl von wartenden Fahrgasten ebenso verbessert werden
wie die Orientierung von Radfahrenden in diesen Bereichen. So kann auch erreicht werden, dass
Konflikte zwischen ein- und aussteigenden Fahrgasten einerseits und Radfahrenden andererseits
minimiert und Begegnungsfalle standardisiert werden. Von besonderer Bedeutung sind in diesem
Zusammenhang eine eindeutige und gut erkennbare Beschilderung sowie eine Zonierung des Sei-
tenraums mit Hilfe von Markierungen.

Abbildung 122: Beispielhafte Seitenraumaufteilung im Haltestellenbereich in der Stadt Nizza
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Quelle: Planersocietat

Ausstattung und Ausbaumonitoring von Haltestellen

Aus den Qualitatsvorgaben ergeben sich verschiedene Ausstattungsstufen fur Haltestellen in Ab-
hangigkeit von ihren Nutzungszahlen, wobei die Mindestausstattung bei allen Haltestellen zu
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gewsahrleisten ist. Es ist zukiinftig fiir jede Haltestelle im Wiesbadener OPNV-Netz zu priifen, in-
wieweit die Anforderungen an die Haltestellenausstattung bereits erfullt sind und gegebenenfalls
Malnahmen zum Erreichen der gesetzten Qualitatsstandards zu formulieren und umzusetzen. Zu
beachten ist dabei, dass sich die Bedeutung einzelner Haltestellen im Zielnetz hinsichtlich der
prognostizierten Ein- und Aussteigerzahlen deutlich verandert und vor diesem Hintergrund eine
erneute Evaluation der Haltestellenausstattung nétig wird.

Abbildung 123: Ausstattungsstufen von Haltestellen

A

Optionale Ausstattungsmerkmale - lagebezogen

> Fahrradverleih und Fahrrad-Reparaturstation

> Mobilstation mit Pkw-Stellplatzen fiir Park&Ride und/oder Carsharing
> Fahrgast-WLAN und Toilette, ggf. als , Nette Toilette”

Zentrale Verkniipfungshaltestelle iiber 2.500 Fahrgéiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung
> Zusétzliche Orientierungshilfen: Stadtplan und Wegweisungssystem flir Umsteigewege

Verkniipfungshaltestelle bis 2.500 Fahrgdiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung
> Zugdnglichkeit des Haltestellenbereichs tiber Querungshilfe

> (Uberdachte) Radabstellmdglichkeiten fiir Bike&Ride

> Dynamische Fahrgastinformation mit Vorlesefunktion

Komforthaltestelle bis 500 Fahrgdiste/Tag - zusditzliche Ausstattung
> Uberdachte Wartemoglichkeit mit Sitzgelegenheiten

> Fahrgastinformation durch Liniennetzplan und Umgebungsplan

> Radabstellanlagen in Form von Anlehnbiigeln

Basishaltestelle bis 100 Fahrgdste/Tag - zusdtzliche Ausstattung

> Fester, erschitterungsarmer und rutschhemmender Oberflachenbelag

> Kontrastreiche Gestaltung der Haltestellenanlage mit taktilen Leitelementen
> Stufenloser Zugang zur Haltestelle und zum Fahrzeug

Haltestellenbedeutung nach Einf/Aussteigerzahlen

Mindestausstattung

> Beleuchtete Haltestellenanlage mit verkehrssicherer Warteflache

> Haltestellenschild mit Haltestellenname, Nummer und Ziel der bedienenden Linie

> Fahrgastinformation Giber Aushangfahrplan, Tarifaushang und QR-Code fiir Echtzeitdaten

Quelle: Planersocietat

Durch die Entwicklung eines Metrobusnetzes als Hauptlastnetz ist eine ausreichende Haltestellen-
kapazitat entlang der stadtischen Metrobusachsen sicherzustellen. Ziel dabei ist es, dass auf die-
sen Achsen ein Halt von zwei Metrobusfahrzeugen hintereinander maéglich ist, was unter Beriick-
sichtigung von Doppelgelenkbussen eine barrierefreie Steiglange von 50 m voraussetzt. Auf den
folgenden Metrobus-Achsen ist daher ein Ausbau der Haltestellenanalagen erforderlich:

e Innenstadt — Biebrich

e Innenstadt — Bierstadt
e Innenstadt — Dotzheim
e Innenstadt — Klarenthal

e |nnenstadt — Schierstein
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Konnen Haltestellen, insbesondere auf den Metrobusachsen, nicht ausreichend ausgebaut werden,
ist eine individuelle, ortsspezifische Lésung zu finden, die so viele Qualitatskriterien, wie maglich
erfallt.

Namensgebung

Mit dem hier vorliegenden Zielkonzept fir die Landeshauptstadt Wiesbaden wird die Umbenen-
nung der im Anhang (vgl. Teil D) aufgefihrten Haltestellen vorgeschlagen.

Diese Umbenennung ist aufgrund der Bestandsanalyse und der Rickmeldungen innerhalb des Er-
arbeitungsprozesses fur sinnvoll erachtet worden. So kann die eindeutige Identifizierung gestei-
gert werden. Die Namensgebung l6st Gberwiegend die heute nicht einheitliche Benennung von
Hin- und Rickrichtung auf, oder stellt anhand von StraRennamen einen geeigneten lokalen Bezug
her. Einbezogen wurden ebenfalls wurden die Namen von Einrichtungen, die eine potenziell sehr
hohe Verweildauer aufweisen, wie Rathauser, Sportstatten, Bahnhofe oder ahnliches.

Werden nach der Umsetzung dieses Konzepts neue Haltestellen eingerichtet, oder Haltestellen
temporar bendtigt soll die Haltestelle zur leichteren Orientierung so benannt werden, dass Ein-
und Ausstiegsposition den gleichen Namen tragen.

Neue Haltestellen

Im Rahmen des Zielkonzept sind knapp 80 Abfahrtspositionen innerhalb von Haltestellen im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden neu zu errichten. Dies erfolgt u. a. aufgrund von neu
geschaffenen Linienwegen, neu erschlossenen Gebieten oder der Neuordnung von Haltestellenbe-
reichen zur Optimierung der ErschlieRungsqualitat. Um diese Veranderungen im Rahmen des Ziel-
konzeptes auch im 6ffentlichen Raum sichtbar zu machen und damit den Zugang zum OPNV zu
verbessern ist ein zeitnaher Ausbau neuer Haltestellen vorgesehen. Dafur ist kurzfristig die Ein-
richtung einer provisorischen Haltestelle erforderlich, der vollstandige barrierefreie Neubau soll
jedoch innerhalb der untenstehenden Priorisierungsliste nach den dort getroffenen Parametern
erfolgen. Die Auflistung des Vorschlags neuer Haltestellen im Rahmen des Zielkonzept fir die
Landeshauptstadt Wiesbaden ist dem Anhang (Teil D) sowie der folgenden Kartendarstellung zu
entnehmen.
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Abbildung 124: Neue Haltestellen im Wiesbadener Stadtgebiet
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Im Rahmen des Zielkonzeptes sind neue Haltestellen vorgesehen, die durch Quartiersbusse oder
einen On-Demand-Verkehr bedient werden. Fur diese Haltestellen gelten veranderte Anforderun-
gen, da hier auf andere Fahrzeugtypen zurickgegriffen wird (vgl. Kapitel 7.2.8 und 7.3). Die Errei-
chung der Barrierefreiheit wird hier hauptsachlich fahrzeugseitig erfillt. Die Ausgestaltung der
Haltestelle ist lediglich durch einen Haltestellenmast sicherzustellen, welcher gegebenenfalls in
einem gesonderten Design gestaltet wird.

Die Mobilitat der Einwohnenden endet nicht an administrativen Grenzen. Daher sind im Zielnetz
auch Haltestellen auRerhalb der Landeshauptstadt Wiesbaden vorgesehen. Diese tragen zur Erfil-
lung der Mobilitdtsbedirfnisse und Optimierung des OPNV-Angebots aus Sicht der Landeshaupt-
stadt Wiesbadens bei. Eine Umsetzung des Vorschlags der im Anhang (Teil D) genannten Halte-
stellen ist daher winschenswert.

Entfallende Haltestellen

Trotz der mit dem Zielnetz 2030 angestrebten Verbesserung des Gesamtangebots entfallen meh-
rere bestehende Haltestellen mit dem Ziel, betriebliche Ablaufe zu verbessern, das GPNV—Angebot
bedarfsgerecht zu entwickeln oder die ErschlieRungswirkung des Netzes zu optimieren. Bei allen
entfallenden Haltestellen ist dabei sichergestellt, dass die durch die wegfallende Haltestelle er-
schlossenen Siedlungsbereiche auch weiterhin erschlossen bleiben, z. B. durch weitere Bestands-
haltestellen oder durch neue Haltestellen, die das Netz bedarfsgerecht erganzen. Die Auflésung
der Haltestelle ist mit einer umfassenden Informations- und Kommunikationsarbeit zu
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unterstitzen. Die Haltestellen sind geeignet so zurlckzubauen, dass von der verbleibenden An-
lage keine missverstandliche Nutzung bei mdglichen Kunden erfolgen kannte.

Temporare Haltestellen

Temporare Haltestellen kdnnen aufgrund von Bauarbeiten, Stérungen im Betriebsablauf, oder
Shuttle-Verkehren zu grofRen Veranstaltungen nétig werden. Diese Haltestellen haben dann eine
zeitlich begrenzte Nutzung und sind somit von einem ortsfesten Ausbau ausgenommen. Der Cha-
rakter einer tempordaren Haltestelle muss insbesondere dann in Frage gestellt werden, wenn eine
Malnahme Uber sechs Monate dauert. Dann sind Losungen zu prifen, die nicht primar auf tem-
pordre Bauten zurtckgreifen, oder Provisorien so errichtet werden, dass Qualitaten der ortsfesten
Anlagen (wie oben beschrieben) nahezu erreicht werden.

7.6.2. Barrierefreiheit

Der gesetzliche Auftrag zum barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen und mit ihm des Systems
OPNV nach dem PBefG ist laut Gesetz mit dem 31.12.2021 abgelaufen. Das PBefG sieht vor, dass im
entsprechend gultigen Nahverkehrsplan die Umsetzung beschrieben und Ausnahmen von der Her-
stellung der Barrierefreiheit formuliert werden (vgl. Teil A). Um den Ausbau der Haltestellen in der
Landeshauptstadt Wiesbaden gezielt und bedarfsorientiert umzusetzen, werden verschiedene Kri-
terien herangezogen, die die Priorisierung des Ausbaus definieren. Dazu zahlen welche Ziele im
direkten Umfeld der Haltestellen erreicht werden kénnen, welche Bedeutung die Haltestelle im
Netz hat, sowie der aktuelle Ausbauzustand der Haltestelle. Die verschiedenen Kriterien werden
mittels Punktzahl gewichtet, um die Umsetzung mit einer nachvollziehbare Ausbaustrategie zu
unterstitzen. Diese Ausarbeitung ersetzt keine Umsetzungsplanung, die flexibel auf haushalteri-
sche Besonderheiten, Synergien mit (StraRen-)Baumalknahmen Dritter und weiteren Faktoren, die
aus heutigem Blickwinkel nicht bertcksichtigt werden kdnnen. In die Priorisierung flief3en alle Ab-
fahrtspositionen? ein, die im regularen Buslinienverkehr im Tagesverkehr angefahren werden.

24 Eine Haltestelle hat immer mindesten eine Abfahrtsposition kann aber auch bis zu zehn Abfahrtspositionen haben, wie z. B.
die Bushaltestelle des Wiesbadener Hauptbahnhof
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Tabelle 29: Kriterien fir den barrierefreien Haltestellenausbau

Kriterium

Bewertung (Punkte)

A: Umgebung der Haltestelle (Bezug: Haltestellenbereich)

1: Einrichtungen im
Einzugsbereich

10 Punkte Krankenhaus, betreute Wohnanlage, Einrichtung fr kdrperlich oder
kognitiv eingeschrankte Personen

5 Punkte Bildungseinrichtung, >5 Arztpraxen, Friedhof

0 Punkte Sonstige/Keine Einrichtungen im Nahbereich

B: Bedeutung der Haltestelle (Bezug: Haltestellenbereich)

1: Lage im Netz 8 Punkte Zentraler VerknGpfungspunkt und/oder Haltestelle mit Verknipfung
Bus/Bahn
4 Punkte Haltestelle mit VerknUpfung von drei oder mehr Buslinien
0 Punkte Haltestelle mit VerknUpfung von weniger als drei Buslinien
2: Fahrgastnach- 20 Punkte Mehr als 9.999 Ein-/Aussteigende
frage 16 Punkte 5.000-9.999 Ein-/Aussteigende
12 Punkte 2.500-4.999 Ein-/Aussteigende
8 Punkte 1.000-2.499 Ein-/Aussteigende
4 Punkte 500-999 Ein-/Aussteigende
2 Punkte 100-499 Ein-/Aussteigende
0 Punkte Bis 99 Ein-/Aussteigende
C: Ausbaustand der Haltestelle (Bezug: Richtungshaltestelle)
1: Aktuelle Einstiegs- | 8 Punkte Bordsteinniveau < 5 cm
héhe 4 Punkte Bordsteinniveau 5 = 15 cm
0 Punkte Bordsteinniveau >= 16 cm
2: Aktuelles Leitsys- | & Punkte Optisch und taktil kontrastierende Bodenindikatoren nicht bzw. nicht
tem ausreichend vorhanden
0 Punkte Optisch und taktil kontrastierende Bodenindikatoren vollstandig vor-
handen
3: Tiefe der Warte- 4 Punkte Unter 1,50 m
flache 2 Punkte Zwischen 2,50 m und 1,50 m
0 Punkte Uber 2,50 m
Quelle: Planersocietat
Ausnahmeregelungen

Auf einen vollstandig barrierefreien Ausbau von Haltestellen kann gemal? §62 Il PBefG in begrin-

deten Ausnahmefallen verzichtet werden, wobei die genaue Definition solcher Haltestellen dem

zustandigen Aufgabentrager obliegt. In der Landeshauptstadt Wiesbaden kann von einem voll-

standig barrierefreien Ausbau Abstand genommen werden, wenn

die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 10 Ein- und Aussteigende pro

Werktag), sofern im direkten Umfeld keine Einrichtung fir mobilitatseingeschrankte Perso-

nen vorhanden ist

unverhaltnismaRig hohe Kosten beim Ausbau einer Haltestelle anfallen

die baulichen oder topographischen Rahmenbedingungen in absehbarer Zeit einen Ausbau

verhindern (z. B. bei Steigung > 6 % an Hanglagen oder an StraRen mit sehr schmalen

Gehwegen)

die Haltestelle zukinftig durch Linienweganderungen nicht mehr bedient wird
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e Haltestellen ausschliel3lich fir den Bedarfsverkehr bestimmt sind und nur mit Fahrzeugen
unter 3,5 t bedient werden

Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus

GemaR den oben aufgefihrten Kriterien (vgl. Tabelle 29) sowie den Ausnahmeregelungen wurde
fUr die Haltestellen im Stadtgebiet Wiesbadens eine Priorisierung durchgefihrt. Diese stellt eine
Handreichung dar, um den Haltestellenausbau zielgerichtet und entsprechend den tatsachlichen
Bedarfen durchzufthren.

An Haltestellen, die als ,weitgehend barrierefrei” (vgl. Teil A) definiert wurden, kann in Anlehnung
an §62 Il PBefG vorerst von einem Ausbau abgesehen werden. Auch wenn sich die Ausbaustan-
dards zwischenzeitlich verandert haben, sind diese Haltestellen in Kombination mit fahrzeugseiti-
gen Einstiegshilfen wie Rampenlésungen zweckmal3ig nutzbar und kénnen daher in der Priorisie-
rung fur den vollstandig barrierefreien Ausbau zurlickgestellt werden. Haltestellen, die kurz- bis
mittelfristig entfallen sind ebenso von den Vorgaben zum barrierefreien Ausbau ausgenommen
wie solche Haltestellen, die nur durch Bedarfsverkehr bedient werden (vgl. Kapitel 7.6.1). Um den
Infrastrukturaufwand fir die Errichtung von lediglich im Bedarfsverkehr bedienten Haltestellen
gering zu halten, wird das barrierefreie Ein- und Aussteigen durch fahrzeugseitige Losungen si-
chergestellt.

Die auszubauenden Haltestellen sind in sieben Priorisierungsstufen differenziert, wobei die Priori-
tatsstufe 1 den dringlichsten Ausbaubedarf und Prioritatsstufe 7 den niedrigsten Ausbaubedarf
darstellt. Grundlegende Voraussetzung dafur ist es, zusatzliche personelle und finanzielle Res-
sourcen beim zustandigen StralRenbaulasttrager zu schaffen. Die aus der Priorisierungsmatrix ab-
geleitete Liste zum Haltestellenausbau findet sich in Anhang (vgl. Teil D). Bei der fachlichen De-
tailprifung sind die Priorisierungsparameter nochmals zu Gberprifen, hierzu gehért vor allem die
Kategorie A, welche mdglichen Schwankungen durch hinzukommende oder wegfallende Einrich-
tungen unterworfen ist. Uber entsprechende Veranderungen der Priorisierung ist im Rahmen der
regelmaRigen Berichtserstattung (vgl. 6.5.1) zu informieren. In der nachfolgenden Karte sind die
drei hochsten Prioritatsstufen dargestellt.
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Abbildung 125: Hoch priorisierte Haltestellen fur den barrierefreien Ausbau

@ Prioritatsstufe 1
@ Prioritatsstufe 2
® Prioritatsstufe 3
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Quelle: Planersocietat; >Kartevngrund|age: OpenStreetMa (2024) .
Die Priorisierung der Haltestellen stellt einen grundsatzlichen Fahrplan fir einen systematischen
Ausbau dar. Gleichsam sind bei ohnehin zu erfolgenden BaumaRnahmen im Stralenraum mogli-
che Synergieeffekte zu nutzen und die dort liegenden Haltstellen, unabhangig ihrer Priorisierung,
entsprechend auszubauen.

Einen Sonderstatus bei der Haltestellenkategorisierung nimmt die Bushaltestelle Wiesbaden
Hauptbahnhof ein. Dazu zahlt auch der sidaéstliche Teil, der vorwiegend vom Regional- und
Fern(bus)verkehr genutzt wird. Diese Haltestelle erreicht unter Anwendung der oben genannten
Kriterien die hochste Punktzahl und hat damit den drangendsten Aus-/Umbaubedarf. . Diese Hal-
testelle ist zentraler Bezugspunkt des Wiesbadener OPNV-System. Die gesonderte Betrachtung
soll Auftrag sein, ein eigenstandiges betriebliches Konzept zu entwickeln, wie ein Umbau so erfol-
gen kann, dass die Leistungsfahigkeit des Systems OPNV in Wiesbaden nicht geféhrdet wird.
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7.6.3. Busbeschleunigung

Auf Grundlage des entwickelten Zielkonzepts 2030 sind geeignete MalRnahmen im StraRennetz zu
ergreifen, um einen stabilen, fahrplantreuen Fahrbetrieb zu ermdglichen. Unter dem Begriff ,Bus-
beschleunigung” ist die systematische Bevorrechtigung des OPNV auf befahrenen Achsen und an
Knotenpunkten zu verstehen. Um eine solche Bevorrechtigung zu erreichen, gibt es mehrere Ele-
mente, die grundsatzlich in geeignetem konzeptionellen Zusammenhang zu gewinschtem Ziel
beitragen konnen.

Busbeschleunigung ist im gesamten Netz vorzusehen, insbesondere in Bereichen, in denen Prob-
leme bei der Fahrplanstabilitat vorliegen. Dariber hinaus kénnen MaRRnahmen zur Busbeschleuni-
gung insbesondere auf den von Metro-, Sprinter- und Expressbuslinien befahrenen Netzelemen-
ten eingesetzt werden, um die fur diese Produkte angestrebte Verbindungsqualitat zu erreichen.
Durch die Beschleunigung von Busverkehren in der Landeshauptstadt Wiesbaden kann insgesamt
sowohl eine hohere Betriebseffizienz und Fahrplanstabilitat als auch ein verbesserter Fahrgast-
komfort erreicht werden. Gleichzeitig ist festzuhalten, dass ohne entsprechende Infrastrukturmal3-
nahmen eine deutliche Beeintrachtigung der Betriebsqualitat zu erwarten ist, die sich nicht nur
negativ auf Piinktlichkeit und Zuverl3ssigkeit des OPNV auswirkt, sondern auch das geplante Be-
dienungskonzept grundlegend beeintrachtigt. So sind die Grundsatze des Taktversprechens und
der Anschlusssicherung ohne BeschleunigungsmafRnahmen nicht einzuhalten, sodass die ange-
strebten positiven Wirkungen auf die Bedienungs- und Verbindungsqualitat nicht erreicht werden
konnen.

Vorrangkorridore zur Busbeschleunigung sind in der nachfolgenden Abbildung 126 mit strecken-
bezogenen sowie punktuellen Malkinahmenschwerpunkten aufgezeigt. Dies betrifft vorwiegend in-
nenstadtnahe Abschnitte sowie lokale und regionale Hauptachsen, die die folgenden Eigenschaf-
ten aufweisen:

e Hohe Verkehrsbelastung durch den Individualverkehr und den OPNV

e Unfallschwerpunkte und Konfliktstellen, an denen regelmaRig Behinderungen des flieRen-
den Verkehrs auftreten

e Knotenpunkte und Streckenabschnitte, auf denen aufgrund der derzeitigen StraRenraum-
aufteilung Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrstragern entstehen

e Streckenabschnitte, auf denen aufgrund von veranderten LinienfGhrungen und Fahrtbe-
ziehungen des OPNV zusétzliche Belastungen oder Konflikte auftreten kénnen
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Abbildung 126: Vorrangkorridore Busbeschleunigung
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

Bauliche Elemente der StraReninfrastruktur

Die Stadt Wiesbaden verflgt bereits heute Gber einen weit entwickelten Ausbaustand an Busson-
derstreifen (,Busspuren”) sowie Umweltspuren in Form von Gberbreiten Radwegen mit Freigabe
fUr den Busverkehr. Durch diese Form der streckenhaften Bevorrechtigung wird ein stabiler Bus-
verkehr insbesondere auf stauanfalligen Streckenabschnitten zur Verkehrsspitze auf den Einfalls-
stralBen in die Stadt und auf den Zuldufen zu wichtigen Umsteigehaltestellen, wie z. B. dem
Hauptbahnhof gesichert. Prioritit muss ein stabiler Fahrbetrieb des OPNV als Riickgrat des Um-
weltverbund im gesamtstadtischen Verkehr haben. Im Bedarfsfall ist die Nutzung von Bus- und
Umweltspuren auch von Fahrzeugen des Rettungswesens nutzbar, sodass diese Uber ihre eigent-
liche Funktion hinaus einen Mehrwert fur Polizei, Feuerwehr und Rettungsdienste bieten.

Im Abgleich mit dem Zielkonzept 2030 ist der Bestand an Bussonderstreifen und Umweltspuren
zu analysieren und mit einer dann aktuellen Verkehrsbelastungsanalyse des MIV mdgliche Aus-
baupotenziale zu identifizieren. Sofern die vorhandenen Infrastrukturen keine Abwicklung von
MIV- und OPNV-Verkehrsstrémen in ausreichender Qualitdt ermdglichen, ist die Sicherstellung ei-
nes stabilen OPNV-Betriebs von zentraler Bedeutung. In diesen Féllen kénnen verschiedene MaR-
nahmen zur Priorisierung des Busverkehrs geprift werden:

e Umgestaltung des Stralsenraums zugunsten von Bussonderfahrstreifen oder Umweltspu-
ren

e EinfUhrung von Park-, Halte- oder eingeschrankten Durchfahrverboten fir den MIV, um
die verkehrliche Gesamtbelastung betroffener Netzabschnitte zu verringern
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e Einrichtung von OPNV-Trassen ohne Méglichkeit zur Durchfahrt fiir den MIV, ggf. nur Ffiir
eine Fahrtrichtung

Die Umsetzung entsprechender Malinahmen ist insbesondere im Innenstadtbereich zu untersu-
chen, in denen aufgrund der vielfaltigen Nutzungsanspriche eine starke Konkurrenzsituation zwi-
schen MIV und OPNV entsteht. Dies betrifft beispielsweise die FriedrichstraRe, die Luisenstrake
und die Seerobbenstralie ebenso wie Abschnitte der Dotzheimer Stral3e und der Frankfurter
Stral3e.

Um trotz durchgefihrter MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung weiterhin relevante Fahrtrelationen
im Busverkehr sicherstellen zu kénnen, ist der gezielte Einsatz von modalen Filtern méglich. Durch
die Einrichtung von Busschleusen kann sichergestellt werden, dass eine erhohte Verkehrsbelas-
tung durch MIV-Durchgangsverkehre vermieden wird und gleichzeitig ein durchgangig befahrba-
rer Linienweg fiir den OPNV bestehen bleibt. Grundsétzlich bestehen zwei Arten von Busschleu-
sen:

e Aktive Busschleusen in Form von mobilen Durchfahrtsperren wie Pollern oder Schranken,
die mittels Signalubertragung durch das Fahrzeug gecffnet werden kénnen

e Passive Busschleusen in Form von Rampen, Senken oder sonstigen Hindernissen, die eine
Durchfahrt fir andere Fahrzeugtypen aufgrund der Fahrzeugbreite oder der Bodenfreiheit
nicht ermadglichen. Diese sind aufgrund der erhéhten Unfallgefahr durch eine gesonderte
Beschilderung anzukindigen.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden kdnnen beide Arten von Busschleusen im Rahmen des Ziel-
konzepts 2030 Anwendung finden. Von besonderer Bedeutung ist diese InfrastrukturmaRnahme
innerhalb verkehrsberuhigter Wohngebiete, fir die die ErschlieRungswirkung des OPNV sicherge-
stellt werden soll. Dies betrifft beispielsweise das Dichterviertel und das Wohngebiet Sauerland
ebenso wie eine Durchfahrt in das Neubaugebiet Bierstadt-Nord.

Neben der baulichen Bevorrechtigung auf Strecken und an Knotenpunkten tragt auch die Art und
Anlage der Haltestelle mafigeblich zur Fahrplanstabilitat bei. Dabei ist insbesondere der Verzicht
auf Busbuchten zu nennen. Stattdessen sind Fahrbahnrandhaltestellen oder Haltestellenkaps vor-
zusehen. Dies hat den Vorteil, dass sich das Fahrzeug nicht nachrangig in den Verkehrsfluss ein-
ordnen muss. Ist der Verkehrsfluss durch das Halten des Fahrzeugs an der Haltestelle unterbro-
chen, tragt dies zudem zur Verkehrssicherheit beim Fahrgastwechsel bei. Auch wird dadurch die
nutzbare Flache im Seitenraum vergroRRert, was durch vergréfRerte Warteflachen ebenfalls zu ei-
nem effizienten Fahrgastwechsel an der Haltestelle beitragen kann. Zur effizienten Busbeschleu-
nigung an Busspuren, Umweltspuren und Haltestellenbereichen ist stets die Beeintrachtigung
durch den ruhenden Verkehr zu unterbinden, um einen stérungsfreien Ablauf zu ermdglichen. Ein
geeignetes Mittel sind regelmaRige Kontrollen.

Busbeschleunigung an Lichtsignalanlagen

Neben dem Einsatz von Bussonderstreifen und Umweltspuren ist auch der Einsatz von Beschleu-
nigungsmalnahmen in der LSA-Steuerung zu prifen. Durch eine der Haltestelle vorgeschaltete
LSA kann dem Busverkehr beispielsweise die vorherige Einfadelung auf die weiteren Fahrspuren
ermoglicht werden. Dies ist insbesondere bei notwendigen Fahrstreifenwechseln vor
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Knotenpunkten zu priifen, um den OPNV zu priorisieren und die Fahrplanstabilitat zu gewahrleis-
ten. Die Einrichtung von LSA-Bevorrechtigungen des Busverkehrs erscheint vor allem im Innen-
stadtbereich sowie auf den OPNV-Hauptachsen relevant. Von besonderem Interesse sind dabei der
erste und zweite Ring, die Schwalbacher Stralie sowie alle radial ausgerichteten Zufahrtsstrallen
in Richtung der Wiesbadener Innenstadt, darunter die Dotzheimer Stral3e, die Schiersteiner Stral3e,
die Bierstadter Strafie und die Biebricher Allee. Lichtsignalanlagen kénnen immer passgenauer auf
verkehrliche Zielsetzungen programmiert und beeinflusst werden. Vor dem Hintergrund der beste-
henden Maglichkeiten von Digi V» sind die Lichtsignalfolgen zukinftig so zu gestalten, dass eine
Beschleunigung der Busse nach Mdglichkeit auch ohne erganzende Bussonderspuren erfolgt.
Winschenswert ist, auch eine eindeutige politische Absicherung einer grundsatzlichen Signalfolge,
die den OPNV priorisiert gegeniiber allen restlichen Verkehren und dies auch innerhalb einer Inte-
grierten Verkehrsleitzentrale im taglichen Verkehrsfluss Gberwacht und gemanagt wird.

MaRnahmen in der Verkehrsregelung

Die Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstraf3en ist mit dem Ziel
einer erhohten Verkehrssicherheit bei verringerter Emissionsbelastung verbunden und wird in
zahlreichen Grof3stadten zunehmend umgesetzt. Grundsatzlich geht die Verringerung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit auch mit einer Reisezeitverlangerung im OPNV einher, die dem Ziel
einer hohen Verbindungsqualitat widerspricht. Insbesondere in solchen Fallen, in denen die Ge-
schwindigkeitsreduktion auf einem langeren Streckenabschnitt erfolgt, entstehen so zusatzliche
Zeitbedarfe fUr den Fahrgast. Es ist jedoch auch zu bertcksichtigen, dass der Bus aufgrund der
haufigeren Haltevorgange und der schwacheren Beschleunigungsleistung im Vergleich zum Pkw
weniger stark durch die Reduktion der Hochstgeschwindigkeit betroffen ist. Insbesondere dann,
wenn Tempo 30 auf mehreren Hauptverkehrsstrafien eingefihrt wird, ist zu erwarten, dass sich
das Reisezeitverhltnis zugunsten des OPNV verandert. Vor diesem Hintergrund ist eine Einrich-
tung von Tempo 30 fiir die Attraktivitat des OPNV nur dann als problematisch zu betrachten, wenn
fUr den MIV alternative Routen mit héheren Geschwindigkeiten befahren werden kdnnen.

Abseits der Hauptverkehrsstrallen sind die StralRen in der Stadt Wiesbaden bereits Uberwiegend
als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Diese Regelung tragt maligeblich zur Verkehrsberuhigung und
zu erhohter Verkehrssicherheit beim Fahrgastwechsel bei. Diese Aspekte sind zu begrufien. Eben-
falls kann durch Absenkung der Hochstgeschwindigkeit ortsfremder MIV-Verkehr starker aus
Wohnquartieren verdrangt werden, was wiederum der Busbeschleunigung zugutekommt. Teil ei-
ner Zone-30 Anordnung ist jedoch die Vorfahrtsregelung in Kreuzungen: rechts-vor-links. Diese
sind im Zusammenhang mit Fahrplanstabilitat im OPNV kritisch zu bewerten. Daher soll auf Lini-
enwegen des Busverkehrs auf rechts-Vor-links grundsatzlich verzichtet und eine den Busverkehr
beglnstigende Vorfahrtregelung eingefihrt werden, um den Linienverkehr zu stabilisieren.

2 weitere Informationen dazu unter: https://www.wiesbaden.de/leben-in-wiesbaden/verkehr/verkehrsentwicklung/faq.php
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7.6.4. Betriebsanlagen

Die Umsetzung des im Rahmen des Nahverkehrsplans erarbeiteten Linienkonzepts ist mit einem
Anstieg der Betriebsleistung gegeniber dem Bestandsnetz verbunden. Die Umsetzung samtlicher
Malnahmen, die Uber das aus dem Linienkonzept abgeleiteten NVP-Basisnetzes hinausgehen, er-
fordern zusatzliche Fahrzeuge. Spatestens fir das NVP-Zielnetz ist dabei auch der Einsatz von
Doppelgelenkbussen als Alternative zu schienengebundenen Verkehrstragern vorgesehen. Der
Einsatz ist dabei aus gutachterlicher Sicht unter Bertcksichtigung der Entwicklung der Einwohner-
zahlen, des damit verbundenen Verkehrsaufkommens und der Zielsetzung der Stadt Wiesbaden
hin zu einer nachhaltigeren Mobilitat in diversen Konzepten notwendige Voraussetzung (vgl. dazu
auch Kap. 7.2.5). Als Alternative zu den Doppelgelenkbussen waren dichtere Takte notwendig, die
aufgrund der schon vorhandenen betrieblichen Instabilitat innerhalb der Innenstadt Wiesbadens
ungunstig waren und hierbei auch das zusatzlich bendtigte Fahrpersonal sowie hohere Betriebs-
kosten bertcksichtigt werden missen.

In der Stadt Wiesbaden ist ein Bedarf an zusatzlichen Abstellflachen gegeniber denen des Status-
Quo erkennbar. Fiir einen zuverldssigen und qualitativ hochwertigen OPNV ist es dringend erfor-
derlich, dass die daftr bendtigten Fahrzeuge in Betriebsanlagen unterhalten und abgestellt wer-
den, die einen hochwertigen Betrieb ermaglichen. Dazu sind Betriebsflachen und Anlagen in aus-
reichender Menge und Qualitat an geeigneten Orten im Streckennetz herzustellen. Eine Erweite-
rung des bestehenden Betriebshofes ist aufgrund der begrenzten Raumverfigbarkeit voraussicht-
lich nicht maglich. Aus diesem Grund ist der Bau eines neuen Betriebshofs fir die zusatzlichen
Fahrzeuge zukinftig unumganglich — bezogen auf Angebotsausweitungen, Dekarbonisierung des
Fuhrparks sowie Doppelgelenkbussen zur Realisierung des Zielnetzes. In diesem Zusammenhang
wird eine dezentrale Organisation aus mindestens zwei Standorten fur einen resilienten Betrieb
empfohlen. So kdnnen auch Betriebsfahrten reduziert und damit die Betriebseffizienz gesteigert
werden. Die Betriebsanlagen haben sicherzustellen, dass Fahrzeuge mit ausreichender Energie-
menge (je Antriebsart), ohne technische Defekte und sauber in den Dienst starten kénnen.

Bei der Auswahl einer geeigneten Flache fir einen neuen Betriebshof sollten aus fachlicher Sicht
insbesondere folgende Kriterien berlcksichtigt werden:

e Giinstige Lage im OPNV-Netz: méglichst viele im Umfeld des Standorts verkehrende und
bestenfalls beginnende/endende Linien

e Verkehrsgunstige Lage: durchgehend gute Erreichbarkeit aus verschiedenen Stadtgebie-
ten, Anfahrbarkeit ohne zusatzliche Belastung des stadtischen StraRennetzes

e Ausreichende Energieversorgung, im Speziellen mit Blick auf die erforderlichen Betriebs-
anlagen und die Ladeinfrastruktur von Elektrofahrzeugen

7.6.5. Elektrifizierung und alternative Antriebe

Die Fahrzeuge des OPNV weisen notwendigerweise hohe Fahrleistungen im Stadtgebiet auf, ins-
besondere in sensiblen Bereichen, an den es ein hohes Mobilitatsbedirfnis vorliegt, wie z.B. der
Innenstadt. Um den AusstoR von Luftschafstoffen, insbesondere in diesen Bereichen, zu
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minimieren ist die Dekarbonisierung des OPNV entsprechend der gesetzlichen Vorgaben (vgl. Teil
A) weiter voranzutreiben.

Die Stadt Wiesbaden und das Verkehrsunternehmen ESWE Verkehr sind in den letzten Jahren be-
reits ambitionierte Schritte in Richtung Antriebswende gegangen. Die Doppelgelenkbusse bieten
eine besondere Chance eines hochwertigen und stadtvertraglichen OPNV-Produktes, wenn sie
elektrisch betrieben werden. Es ist ein Betriebskonzept fir einen stabilen, kundenorientierten Be-
trieb der Doppelgelenkbusse zu entwickeln Die Infrastruktur im offentlichen Raum und die be-
trieblichen Anlagen von ESWE Verkehr sind so ausreichend zu dimensionieren, dass auftretende
Nachteile infolge des Wechsels der Antriebsart sich nicht auf Kundennutzung und Betrieb des Sys-
tems auswirken. Dabei ist insbesondere zu prifen, inwieweit batterieelektrische Fahrzeuge im
laufenden Betrieb und damit ohne Fahrt zum entsprechenden Betriebshof nachgeladen werden
konnen, sodass kein zusatzlicher Fahrzeugbedarf entsteht. Besondere Potenziale fir Standorte
solcher Ladestationen ergeben sich an Endhaltestellen, an denen die Ladezeit ohne Fahrzeitver-
lust fur den Fahrgast realisiert werden kann. Standorte fir Ladestationen sind im Rahmen des
NVP-Zielnetzes aufgrund dichter Taktung und entsprechend guten Auslastungspotenzialen insbe-
sondere an folgenden Endhaltestellen des Metrobusnetzes zu prifen:

e Biebrich, Appelallee-Center

e Biebrich, Rheinufer

e Bierstadt, SpeierlingstralRe

e Dotzheim, Helios HSK

e Dotzheim. Waldfriedhof

e Klarenthal, Anne-Frank-StralRe

e Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRe
e Nordfriedhof

e Schierstein, Oderstralie

e Wallau/Delkenheim Bf.

Der Einsatz von vorhandenen sowie zusatzlichen batterieelektrischen Fahrzeugen ist auch im
Stadtbusnetz zu forcieren. Solange sowohl Fahrzeuge mit konventionellem als auch Elektrobusse
zum Einsatz kommen, ist sicherzustellen, dass letztere vorwiegend auf solchen Linien eingesetzt
werden, auf denen Ladeinfrastrukturen fir den Metrobus mitgenutzt werden kdnnen. Dariber
hinaus eignen sich Endhaltestellen, die von mehreren Stadtbuslinien angefahren werden, eben-
falls fir Ladestationen. Potenzielle Ladestandorte sind dabei unter anderem die folgenden Halte-
stellen:

e Biebrich, Faaker Stralze
e Breckenheim, ErlenstralRe
e Erbenheim, Karl-Drebert-Stralie

e Frauenstein, Birgermeister-Schneider-StraRRe
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e Klarenthal, Tierpark/Fasanerie
e Kohlheck, Waldviertel

e MZ-Kastel, Krautgarten

e MZ-Kostheim, Winterstralie

e Nordost, Nerotal

e Schierstein Hafen

e Sonnenberg, Hofgartenplatz

Um eine Antriebswende dartber hinaus auch auf regionalen Verbindungen zu vereinfachen, ist die
gemeinsame Nutzung von Ladestationen durch Stadt- und Regionalbusse empfehlenswert. Von
besonderem Interesse sind dabei Standorte, an denen regionale Linien regelmaRig starten und
enden, unter anderem die folgenden Haltestellen:

e Wiesbaden Hauptbahnhof
e Dotzheim, Helios HSK (fiir den Regionalen Quartiersbus)
e Wallau/Delkenheim BF.

In der Betriebsplanung ist zu bericksichtigen, dass die Ladezeiten so in den Betriebsablauf inte-
griert werden, dass die angestrebten Umlaufzahlen und -zeiten nicht Gberschritten werden. Eben-
falls bedeutsam ist die Vermeidung von Konflikten zwischen verschiedenen Fahrzeugen, die zeit-
gleich an derselben Station geladen werden mussen. Genugt dabei die Ladekapazitat an zentralen
Knoten nicht aus, ist Uber zusatzliche Ladepunkte oder die Anpassung des Betriebskonzepts eine
hinreichende Verfigbarkeit von Ladepunkten sicherzustellen.

7.7. Konzept zur Inter- und Multimodalitat

Der OPNV ist das Riickgrat der stadtischen Mobilitat. Im Umweltverbund spielt der OPNV eine
zentrale Rolle, da er in Erganzung zu Ful3- und Radverkehr Nutzenden erméglicht, auch groRere
Distanzen zuriickzulegen. In der alltdglichen Mobilitat ist der OPNV notwendiges Verkehrsmittel,
damit trotz wechselnder Witterung und Topografie alle Ziele im Stadtgebiet sicher erreicht werden
konnen. Der OPNV tragt damit maRgeblich dazu bei, die Integration aller Menschen am 6ffentli-
chen Leben zu sichern.

Abbildung 127: Multimodales und intermodales Mobilitatsverhalten

QNS

Zugang Teilstrecke Umstieg Teilstrecke Abgang
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Arbeits Home
weg office

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag

Quelle: Planersocietat

Daher bedarf es einer systematischen Integration des OPNV in die Wegekette der Biirgerinnen und
Biirger. Jede und Jeder soll die Méglichkeit haben, den OPNV auf einem Teil des Weges zu nutzen.
Wahrend manche Personen mehrere Verkehrsmittel fir einen Weg nutzen (Intermodalitat), greifen
andere fir verschiedene Wege auf verschiedene Verkehrsmittel zuriick (Multimodalitat). Um bei-
dem gerecht zu werden, werden nachfolgend Anforderungen an die Verknipfung mit weiteren
Verkehrsarten aufgefuhrt.

FuRverkehr

Der FuRverkehr ist die dominierende Mobilitatsform auf dem Weg zur Haltestelle. Die Férderung
des OPNV ist damit eng mit der Férderung des FuRverkehrs verbunden und umgekehrt. Der Weg
zur Haltestelle und von der Haltestelle zum Zielort/zur Heimatadresse entscheidet indirekt Gber
die Qualitat des OPNV-System als Ganzes mit. Zentrale Faktoren sind dabei das verkehrssichere
Erreichen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle. Die Gestaltung der Umgebung ist aus sozialen
Aspekten sicher zu gestalten. Dazu zahlen, wie im Anforderungsprofil beschrieben, die Beleuch-
tung der Haltestelle und die Integration in die durchgehende StralRenbeleuchtung. Auf den Zu-
und Abwegen ist zu prifen, inwieweit potenzielle ,Angstraume” bzw. ,Angstsituationen” ent-
scharft werden kénnen. Darunter sind insbesondere Unterfihrungen, dauerhaft verschattete oder
blickdicht verbaute Bereiche zu verstehen. Solche Angst behaftete Orte sollten in Abstimmung mit
Betroffenen identifiziert und erhoben werden.

Es sind alle Haltestellen im Netz auf eine gute Erreichbarkeit zu FuR zu prifen und bei Bedarf um-
zugestalten. Dabei ist auch die Lage der Haltestelle von zentraler Bedeutung. Um eine maglichst
gute Zuganglichkeit von Haltestellen zu gewahrleisten, ist eine Lage anzustreben, die aus ver-
schiedenen Richtungen gut erreichbar ist. Dies kann beispielsweise durch die Schaffung von Zu-
wegungen und Querungsmaglichkeiten im direkten Haltestellenumfeld unterstitzt werden. Die
Lage von OPNV-Haltestellen an Plitzen und Kreuzungen bietet dabei besonders viele direkte We-
gebeziehungen. Um an unubersichtlichen Orten, z. B. bei grof3en Abstanden zwischen Haltestel-
lenanlagen derselben Haltestelle oder an schlecht einsehbaren Bereichen des StraRenraums, eine
bessere Orientierung fir zu FulR Gehende zu gewahrleisten, ist in solchen Fallen die Einfihrung
bzw. Erweiterung eines Beschilderungs- und Wegweisungssystems umzusetzen. Dies betrifft bei-
spielsweise Haltestellen in der Wiesbadener Innenstadt sowie zentrale Umsteigepunkte wie den
Hauptbahnhof oder die Haltestellen Dotzheim Mitte und Biebrich Rheinufer.

Radverkehr

Mit dem Fahrrad konnen bis zu viermal hdhere Durchschnittsgeschwindigkeiten gegeniber dem
FuRverkehr erzielt werden. Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Radfahrenden und der
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Fahrplangeschwindigkeit im Linienverkehr unterscheidet sich im stadtischen Verkehr nicht stark.
Daher ist die Verkniipfung zwischen Radverkehr und OPNV an Haltestellen geeignet, die hochwer-
tige oder regionale und berregionale OPNV-Linien anbieten. Dies sind vor allem die Stationen des
Schienenpersonennahverkehrs, aber auch zentrale Haltestellen oder Endhaltestellen des Metro-
busnetzes.

Die Verknipfung Iasst sich insbesondere durch hochwertige Radabstellanlagen realisieren. Radab-
stellanlagen sollen als Anlehnhalterungen realisiert werden, um ein sicheres Abschliel3en des
Fahrrad-Rahmens zu ermdglichen. Diese Anlehnhalterungen konnen in der Landeshauptstadt ge-
mal Kapitel 7.6.1 an Komforthaltestellen mit mindestens 500 Ein-/Aussteigern eingerichtet wer-
den. Unabhangig der Fahrgastfrequenz empfiehlt sich deren Bereitstellung auch an Metrobushal-
testellen und Endhaltestellen auRerhalb der Innenstadt, da an diesen ein besonderes fur die inter-
modale VerknUpfung von Verkehrsmitteln besteht. Werden Radabstellanlagen an Verknipfungs-
haltestellen errichtet, ist die Uberdachung eines ausreichenden Anteils zu priifen, da bei Nutzung
davon ausgegangen werden kann, dass die Verweildauer entsprechend hoch ist.

An allen Bahnhofen und Haltepunkten des SPNV sind (digital) verschlieRbare Fahrradboxen
und/oder Sammelschliefanlagen aufzustellen, um ein erhohtes Mal? an Sicherheit zu gewahrleis-
ten. Die neuen gesicherten Radabstellanlagen sollten in ihrer Buchung kompatibel zu den bereits
am Wiesbadener Hauptbahnhof vorhandenen Boxen sein und die Buchung Gber die RMV-Mobili-
tatsplattform ermaglichen. Bei einem hohen zu erwartenden Bedarf an Fahrradabstellmdglichkei-
ten ist weiterhin die Installation von Zusatzangeboten wie Schliel$fachern, Moglichkeiten zum La-
den von Pedelecs oder Werkzeugsaulen zu prifen. Die komfortable Anreise und die zusatzliche
Qualitat erhohen die Bereitschaft solcher multimodaler Wegeketten.

Motorisierter Individualverkehr

Im Stadt-Umland-Verkehr kdnnen aus dinn besiedelten Bereichen Zubringerverkehre auf starke
OPNV-Achsen je nach individueller Anforderung nicht immer mit dem OPNV-Angebot vor Ort reali-
siert werden. Hier ist die Nutzung des Motarisierten Individualverkehr nicht immer zu vermeiden.
An Haltestellen des Metrobusnetzes, an Bahnhdfen und Stationen des SPNV in der ndheren Um-
gebung von Bereichen mit geringer ErschlieRungsqualitat (vgl. Teil A) sind Kiss-and-Ride Park-
platze zu prufen, um Flachen der Haltestelle vor Park- und HalteverstoRRen zu schitzen. Sind an
Haltestellen vermehrt Bring- und Holverkehre zu identifizieren, ist es ebenso winschenswert,
diese Verkehre im Sinne der OPNV-Betriebsstabilitat zu ordnen.

Park + Ride Anlagen kénnen eingerichtet werden, wenn die Weiterfahrt mit dem OPNV gegeniiber
dem MIV deutliche Vorteile aufweist. Der Vorteil muss sich als so groR erweisen, dass ein zusatzli-
cher Umstieg vom MIV auf den OPNV in Kauf genommen wird. Solche Vorteile kdnnen direktere
bzw. schnellere Fahrten mit dem OPNV durch eigene Infrastruktur oder Bevorrechtigung ebenso
wie kostenlose Parkplatze bei attraktivem OPNV-Tarif sein. Die Einrichtung von P+R Anlagen kann
an Bahnhofen und Stationen des SPNV oder (End-)Haltestellen des Expressbus- oder Metrobus-
netzes sinnvoll sein. Es ist dartber hinaus sicherzustellen, dass eine Fremdnutzung vermieden
wird.



Seite 252 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Mikromobilitat/Sharing-Systeme

Die wiederkehrende, alltdgliche Nutzung von Mikromobilitat (z.B. E-Scooter, Fahrrader, Elektofahr-
rader) als Form der Nahmobilitat in multimodalen Wegeketten ist am Anfang der wissenschaftli-
chen Untersuchung und der konzeptionellen Organisation. Neben der Bereitstellung eines nutzer-
zentrierten, leistungsfahigen und flachendeckenden OPNV im Stadtgebiet bietet die Integration
von Sharing-Angeboten, insbesondere fir Mikromobile auf Leihbasis, weitere Potenziale mit Blick
auf die Attraktivierung des Gesamtmobilitat. Hierbei sind die Méglichkeit zum Zurtcklegen der
ersten und letzten Meile oder auch einzelner Etappen innerhalb von intermodalen Mobilitatsketten
mittels Sharing-Angeboten (Fahrrader, Elektrofahrrader und E-Tretroller) hervorzuheben.

Eine stadtgerechte Integration der Shared-Mobility-Angebote ist elementar, damit diese Angebote
sich positiv auf die Attraktivitat des Gesamtsystems OPNV auswirken kénnen. Ein flichendecken-
des Fahrradvermietsystem ist eine zukunftsweisende Erganzung zum Mobilitatsmix. Wie Gberall in
Deutschland ist hierfur ein kommunaler Zuschuss erforderlich, um das Angebot entsprechend der
Daseinsversorge Uber den Stadtkern hinaus zu etablieren. Die entstehenden Kosten missen je-
doch im Verhaltnis zum verkehrlichen Mehrwert stehen. Ein Fahrradvermietsystem kann fir ver-
schiedene Personengruppen in der Landeshauptstadt Wiesbaden ein attraktives Angebot darstel-
len, welches gleichzeitig auch eine flexible Mobilitatsoption fur Reisende und Gaste der Stadt bie-
tet. Hierzu sind eine (teil-)elektrifizierte Fahrradflotte sowie eine leicht verstdndliche und nutzer-
gerechte Preisstruktur von zentraler Bedeutung.

Auch ein Sharing-Angebot mit E-Tretrollern kann eine Mobilitatsalternative darstellen. Hier ist
derzeit grundsatzlich ein Wandel des E-Tretrollers von Freizeitgefahrt zur Mobilitatsalternative zu
beobachten. Grundsatzlich besteht insbesondere bei diesem Verkehrstrager ein erhohter Rege-
lungsbedarf bezlglich der Abstellsituation. Um eine intermodale Wegekette zu ermdglichen, ohne
dabei die Einstiegsbereiche an Haltestellen durch abgestellte E-Tretroller in ihrer Zuganglichkeit
zu beeintrachtigen, sind potenzielle OrdnungsmaRnahmen zu prifen. Insbesondere bei Haltestel-
len, an denen regelmaRig eine groRere Anzahl an E-Tretrollern abgestellt ist, besteht beispiels-
weise die Moglichkeit, Abstellflachen zu markieren bzw. auRerhalb dieser Flachen auf ein Abstell-
verbot hinzuweisen. Gegebenenfalls ist dabei auch eine Zusammenarbeit mit den fir die Bereit-
stellung zustandigen Unternehmen maglich, um softwareseitig in das Abstellverhalten einzugrei-
fen. Insgesamt erscheint es sinnvoll, Shared-Mability-Systeme der Mikromobilitat als erganzendes
Angebot zum OPNV in einem eigenstindigen Konzept zu betrachten.

Intermodalitat durch Mobilitatsstationen

Die VerknUpfung verschiedener Verkehrstrager des Umweltverbunds erméglicht es, den individu-
ellen Bedurfnissen der Nutzenden bei der Wahl der Route und des Verkehrsmittels besser gerecht
zu werden. Diese VerknUpfung kann auf verschiedenen Ebenen erfolgen:

e Baulich z. B. Park+Ride, Bike+Ride (bimodal) oder als Mobilitdtsstation

e Produktbezogen z. B. Fahrradmitnahme im Bus, Taxi-Ruf im Bus

e Preislich/tariflich z. B. verglinstigte Nutzung ergénzender Mobilitatsangebote fiir OPNV-
Kunden

e \Vertrieblich z. B. integriertes Ticket- und Abrechnungssystem
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e Kommunikativ z. B. Produktibergreifendes Informationsmaterial, Werbekampagne zur
Multimodalitat, digitale Zusammenfihrung der Mobilitatsangebote

Bei den baulichen MalRnahmen ist insbesondere die Errichtung von Mabilitatsstationen hervorzu-
heben, da diese eine Zusammenfihrung der vorhandenen Angebote deutlich sichtbar machen
konnen und den Umstieg zwischen den verschiedenen Verkehrstragern erleichtern. Zudem kénnen
diese Stationen fir mobilitatsbezogene Kommunikationsmalinahmen genutzt werden.
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8. Malinahmen und Wirkungsanalyse

Aus dem Zielkonzept 2030 ergeben sich fir die Landeshauptstadt Wiesbaden zahlreiche Aufgaben
in der OPNV-Entwicklung, die in konkrete MaRnahmen iberfiihrt werden miissen, um die Umsetz-
barkeit des Zielkonzepts zu gewahrleisten. Vor dem Hintergrund begrenzter personeller und fi-
nanzieller Ressourcen ist es dabei von besonderer Bedeutung, die einzelnen MaRnahmen anhand
ihrer Wirkung und der notwendigen finanziellen Aufwendungen zu priorisieren. Im folgenden Ka-
pitel kommt der Nahverkehrsplan diesen Anforderungen nach.

8.1. MaRnahmenubersicht

Fir das Zielkonzept 2030 ist zwischen verschiedenen MaRnahmen der OPNV-Entwicklung zu un-
terscheiden. Im Zentrum dieses Nahverkehrsplans stehen die mit der angestrebten Liniennetzre-
form verbundenen MaRnahmen im OPNV-Angebot sowie in der Infrastruktur und im Betrieb. Um
den OPNV in allen seinen Teilaspekten attraktiv und zukunftsfahig zu gestalten, ist jedoch auch
die Umsetzung weiterer MaRnahmen in den Bereichen Service, Vernetzung und Organisation not-
wendig. Diese MaRRnahmen bilden den Rahmen fur eine ganzheitliche und integrierte Entwicklung
des OPNV als Teil eines multimodalen und nachhaltigen Mobilitdtssystems.

Abbildung 128: Malinahmenfelder fur die Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: Planersocietat

Innerhalb der MaRnahmenfelder finden sich verschiedene EinzelmalRnahmen, die im Gesamten zur
angestrebten Entwicklung des OPNV in der Landeshauptstadt Wiesbaden beitragen. Dabei ist zu
beachten, dass zwischen den einzelnen Malinahmen Beziehungen und Wechselwirkungen entste-
hen, die eine gemeinsame bzw. in Verbindung zueinander stehende Umsetzung erfordern. Von
besonderer Bedeutung ist es dabei, solche MalRnahmen hinsichtlich ihrer Prioritat und dem ange-
strebten Umsetzungszeitraum zu organisieren. In Abhangigkeit der bestehenden Wechselwirkung
kann so erreicht werden, dass MalRnahmen zeitgleich oder aufeinander aufbauend realisiert
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werden. Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht verschiedener MaRnahmen der OPNV-Entwick-

lung in der Landeshauptstadt Wiesbaden sowie ihrer Wechselwirkungen.

Tabelle 30: Malknahmenubersicht inkl. Wechselwirkungen

Nr.

MaRnahmen zur Realisierung des Zielnetzes 2030

MaRnahme

Potenzielle Wechselwirkungen

Al Entwicklung Metrobus-Netz B1: Doppelgelenkbus;
14, 15: Haltestellen

A2 Entwicklung Sprinterbus-Netz

A3 Entwicklung Stadtbus-Hauptnetz

AL Entwicklung Stadtbus-Nebennetz

A5 Entwicklung Quartiersbusnetz

Ab Einfihrung On-Demand-Angebot fir den B2: Kleinbusse
Wiesbadener Osten und im Nachtverkehr

A7 Anpassung der Linienfihrungen im
regionalen Busverkehr

A8 Definition von Anschlussknoten

MaRnahmen zur Verbesserung der OPNV-Infrastruktur

n Errichtung neuer Haltestellen A1-AS: Zielnetz 2030

12 Errichtung neuer Kleinbushaltestellen A5, Ab: On-Demand-Verkehr,
Quartiersbus

13 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

|4 Verlangerung von Haltestellenanlagen im Al: Metrobusnetz,

Metrobusnetz B1: Doppelgelenkbus

15 Aufwertung der Haltestellenausstattung Al: Metrobusnetz

16 Orientierungshilfen im Haltestellenumfeld

|7 Bussonderfahrstreifen und Umweltspuren A1, A2, A7: Schnelle und direkte
Verbindungen

18 Busschleusen A3, A4: Stadtbus-Netz

19 LSA-Optimierung an Knotenpunkten A1-AS, A7: Zielnetz 2030

MaRnahmen zur Erh6hung der Betriebsqualitat

B1 Anschaffung von Doppelgelenkbussen Al: Metrobus-Netz

B2 Anschaffung von Kleinbussen A5, A6: On-Demand-Verkehr,
Quartiersbus

B3 Bau eines neuen Betriebshofs A1, B1: Metrobus-Netz und Doppel-
gelenkbusse

B4 Umstellung des Fuhrparks auf alternative An-

triebsformen
B5 Einrichtung von Ladestationen an Endhaltestellen | B4: Alternative Antriebe
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Nr. MaRnahme Potenzielle Wechselwirkungen
B6 Aufwertung der Fahrzeugausstattung Insb. A1, A2: Metro- und Sprinter-
busnetz
B7 Flachendeckender Einsatz von Fahrgastzahlsyste-
men

MaRnahmen zur Verbesserung der Servicequalitat

ST Einsatz von Fahrgastbetreuern und Sicherheits-
personal
S2 Integration des Angebots in eine Ubergeordnete Ab6: On-Demand-Verkehr

Mobilitatsapp

S3 Weiterentwicklung des Tarifangebots

MaRnahmen zur Scharfung der Organisationsstruktur

01 Langfristige Organisationsvereinbarung fir
grenziberschreitende Verkehre

02 Finanzierungsprogramm fir das Zielnetz 2030 A: Zielnetz 2030
und dessen langfristigen Erhalt

03 Unternehmensmarketing A1, A2: Bewerbung Metro- und
Sprinterbus

04 Anwerben von Fahrpersonal

MaRnahmen zur Vernetzung von Mobilitatsangeboten

Vi Erweiterung intermodaler Mobilitatsoptionen I5: Haltestellenausstattung

V2 Scharfung des Park&Ride-Angebots

V3 Umbau von Haltestellen zu Mobilstationen Al: Metrobus

Vi Integration neuer SPNV-Haltepunkte in das I5: Haltestellenausstattung
OPNV-Netz

Quelle: Planersocietat

8.2. Prognose der Betriebsleistung

Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer)

Fir die Bestandsanalyse wurde das bestehende OPNV-Netz im Untersuchungsgebiet in einem
Verkehrsmodell aufbereitet. Damit wurde die Grundlage geschaffen, um die Betriebsleistung in
Form von Fahrzeugkilometern sowie den Fahrzeugbedarf fir den Bestand zu berechnen. Gleich-
zeitig besteht damit eine Vergleichsmdglichkeit mit dem Zielnetz. Die Linien des Zielnetzes wur-
den analog verkehrsmodelltechnisch aufbereitet und mit Taktfahrplanen gemald den Betriebszei-
ten und Takten im Anforderungsprofil hinterlegt. Damit wurden zum einen fUr jede einzelne Linie
die Liniensteckbriefe mit entsprechenden Kenngréf3en der Betriebsleistung erstellt. Weiterhin
wurde die Entwicklung der Betriebsleistung demgemaR mit dem Bestandsnetz gegentbergestellt.
Damit konnen Aussagen getroffen werden, ob und in welcher Form ein Anstieg der Fahrplankilo-
meter erfolgt und somit ein zusatzlicher Fahrzeugbedarf entsteht.
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Fir Wiesbaden wurden die Fahrplankilometer des Zielnetzes zunachst insgesamt berechnet. Um
unterschiedlichen Zustandigkeiten fiir den Betrieb des OPNV gerecht zu werden, erfolgte anschlie-
Rend eine raumliche Unterteilung der Betriebsleistung in das Stadtgebiet Wiesbaden insgesamt
und ohne die Ortsbezirke Améneburg, Kastel und Kostheim, das letztere formal im OPNV-Bereich
als Verkehrsgebiet der Stadt Mainz angehdren. Weiterhin erfolgte eine Berechnung fir das Ziel-
netz im gesamten Planungsgebiet. Darlber hinaus wurde die Berechnungsmethodik unterschie-
den in Busverkehr und SPNV (Aartalbahn, Wallauer Spange) sowie die einzelnen Produktkatego-
rien Stadt-/Metro-/Sprinterbus, On-Demand-Verkehre und Regional-/Expressbusse. Die Ergeb-
nisse sind in nachfolgender Tabelle dargestellt.

Tabelle 31: Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer/Tag prozentual)

Fahrplankilometer Stadtgebiet inkl. benachbarter
A Zielnetz-Bestandsnetz Wiesbaden Wiesbaden ohne Landkreise und
(%) AKK Mainz

Stadtgebiet

Busverkehr und SPNV +24% +23% +25%

Busverkehr gesamt +22% +20% +30%
Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb +16% +13% +22%

durch ESWE)

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb 22% 9% 26%
durch ESWE) inkl. On-
Demand
Regional-/ Expressbus +13% +13% +56%

Quelle: ioki GmbH

Bei der Berechnung wird deutlich, dass das Zielnetz insgesamt und in allen Raumeinheiten und
Produktkategorien eine Steigerung der Betriebsleistung gegenuber dem Bestandsnetz aufweist.
Die Steigerung der Fahrplankilometer beim gesamten Zielnetz betragt 20%. Im Wiesbadener
Stadtgebiet entstehen im Vergleich zum Bestandsnetz bei den Stadt-, Metro- und Sprinterbusli-
nien Steigerungen von 13% und 11% ohne Amdneburg, Kastel und Kostheim (AKK). Ein deutlicher
Anstieg ist bei den Regional- und Expressbuslinien zu verzeichnen (30% in Wiesbaden, 102% ins-
gesamt).
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Die Entwicklung der Betriebsleistung anhand der absoluten Werte in Tabelle 32 erméglicht die Ab-
schatzung der Kosten fir die Umsetzung einzelner neuer Linien des Zielnetzes als auch des Ziel-
netzes insgesamt. Hierbei wird angenommen, dass sich die Betriebskosten proportional zur der
Betriebsleistung in Form von Fahrplankilometern entwickeln.

Tabelle 32: Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer/Tag absolut)

Fahrplankilometer Stadtgebiet inkl. benachbarter
4 Zielnetz-Bestandsnetz Wiesbaden Wiesbaden ohne Landkreise und
(absolut) AKK Mainz

Stadtgebiet

Busverkehr und SPNV 12.574 10.748 28.661

Busverkehr gesamt 10.474 8.789 23.058
Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb 6.554 4.960 10.039

durch ESWE)

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb 9.107 2513 13.41
durch ESWE) inkl. On- ' ' '
Demand
Regional-/ Expressbus 662 663 8.912

Quelle: ioki GmbH

Prognose der Fahrzeugflotte

Der Betrieb der Linien unterschiedlicher Produktkategorien (z. B. Metro- und Stadtbus) soll mit
unterschiedlichen GefaligroRen erfolgen, um jeweils der Nachfrage gerecht zu werden. Diese ist
bei den Metrobussen hoher als z. B. bei den Stadtbussen. Deshalb ist vorgesehen, fir den Betrieb
der Metrobuslinien weitestgehend Doppelgelenkbusse einzusetzen. Bei den Stadtbuslinien sollen
hauptsachlich Gelenk- und Standardbusse zum Einsatz kommen. Bei den Regional- und Sprinter-
buslinien weitestgehend Standardbusse.

Aus der Berechnung der Betriebsleistung mit Bertcksichtigung maglicher Umldufe ergibt sich da-
mit fir Wiesbaden ein Bedarf an 403 Fahrzeugen ohne Bericksichtigung einer betrieblichen Re-
serve.
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Tabelle 33: Prognose der Fahrzeugflotte nach Produktkategorie und Fahrzeugtypen

Zielnetz Kiein-/Midibus  Standard/Solo Gelenk Doppelgelenkbus ri::;’:;d“
Metrobus 0 0 41 15 66
Stadtbus 0 124 18 0 142
Sprinterbus i} £l 33 0 69
Expresshus 1] i3 5] 0 39
On-Demand 7 0 0 0 7
Regionalbus 0 39 41 0 B0
Summe 7 232 139 25 403

Quelle: ioki GmbH

8.3. Kostenschatzung und Investitionen

Anhand der detailliert vorliegenden Werte zur Betriebsleistung des Zielnetzes kdnnen die Kosten
fUr die Betriebsleistung im Zielnetz beziffert werden. Hierbei wird davon ausgegangen, dass die
Kostensteigerung proportional mit der Steigerung der Fahrplankilometer einhergeht. Demzufolge
ist fir den Betrieb des Zielnetzes im Zustandigkeitsbereich der Stadt Wiesbaden mit einem An-
stieg der Betriebskosten von 16% zu rechnen. Darin enthalten ist das in Kapitel 7.3 dargestellte
On-Demand-Angebot. Ohne das Angebot betragt der Anstieg der Betriebsleistung und damit auch
der Kosten bei den Stadt-, Metro- und Sprinterbuslinien 11 %. Von einer konkreteren Kostenschat-
zung wird bewusst abgesehen, da diese von vielen Faktoren wie z. B. dem Zeitpunkt der Umset-
zung, Kostenentwicklungen bei Personal und Fahrzeugen abhangt.

Die Umsetzung des Nahverkehrsplanes macht in mehreren Themenbereichen wahrend der Umset-
zungsphase Investitionen erforderlich. Diese beziehen sich hauptsachlich auf betriebliche, planeri-
sche, organisatorische und infrastrukturelle Malinahmen, die in nachfolgender Tabelle dargestellt
sind.

Tabelle 34: Ubersicht zu Investitionen im Rahmen des Zielkonzepts 2030

MaRnahme Geschatzte Kosten (pauschale Ansétze)

Einrichtung neuer Haltestellen mit Austausch der | Zunachst ca. 2.500 € (Nur Haltestellenmast mit
Haltestellenmasten (vgl. Kapitel 6.5.1) Abfalleimer, ggf. erhchter Bedarf an Tiefbauar-
beiten)

Aufstockung des Fuhrparks an Fahrzeugen (z. B. | Kosten abhangig von Antrieb und Ausstat-
Doppelgelenkbusse, vgl. Kapitel 6.5.2 und 7.2.5) | tungsmerkmalen und nicht abschlieRend
schatzbar

Detaillierte Ausarbeitung Nachtverkehrs- und Gutachterkosten ab 15.000 €
On-Demand-Konzept (vgl. Kapitel 7.3 und 7.4)

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen (vgl. Kapi- | Ca. 50.000 € pro Haltestelle ochne Ver- und
tel 7.6.2) Entsorgung; 250.000 € mit Nebenleistungen
(StraRen- und Kanalbauarbeiten)
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VEIGELUE Geschatzte Kosten (pauschale Ansétze)

Erhohung der Standards in den Fahrzeugen (vgl.
Kapitel 6.5)

Abhangig vom Ausstattungsgrad und den
Malinahmen. Nicht abschlieRend schatzbar.

Wartehallen mit Sitzgelegenheit (vgl. Kapitel 6.5)

17.000 € inkl. Fundamente

Erneuerung und Erweiterung der Busbeschleuni-
gung (vgl. Kapitel 7.6.3)

Abhangig von GroRe und technischer Ausstat-
tung der Lichtsignalanlagen. Planungs- und
Umsetzungskosten ca. 25.000 € pro Lichtsig-
nalanlage

Ausstattung mit DFI (vgl. Kapitel 6.5.1)

DFI light ca. 5.000 €
DFI Standard ca. 15.000 €
Ubersichts-DFI light ca. 30.000 €

Mobilstationen allgemein (vgl. Kapitel 7.7)

Je nach Ausstattung zwischen 5.000 und
120.000 €

Fahrradblgel an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca. 300 € je Fahrradbigel
Ca. 1.000 € je Fahrradbiigel mit Uberdachung

Fahrradboxen an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca. 3.000 € je Fahrradbox

Fahrradverleihstation an Haltestellen (vgl. Kapitel
7.7) einzeln oder an Mobilstationen

Pro 10 Rader bis zu ca. 10.000 €

Park-and-Ride an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca. 4.000 € je Stellplatz

Publikation e-paper (Kosten Redaktion, Design,
Publikation, Personal)

30.000 pro Monat

Anschaffung Solobus

Konventioneller Antrieb: 270.000-300.000 €
Batteriebetrieben: 580.000-690.000 €

Anschaffung Gelenkbus

Konventioneller Antrieb: 430.000-480.000 €
Batteriebetrieben: 850.000-930.000 €

Anschaffung Doppelgelenkbus

Konventioneller Antrieb: 900.000-1.200.000 €
Batteriebetrieben: 1.500.000-2.000.000 €

Anschaffung On-Demand-Shuttle (7 bis 9 Sitze,
barrierefrei)

Quelle: ioki GmbH

Ca. 75.000 €

8.4. Quantitative Wirkungsanalyse

Die mikroskopische Mobilitatssimulation mit der darauf aufbauenden Bestandsanalyse liefern die

Vergleichsgrundlage fur die Wirkungsanalyse des Zielnetzes. Die Wirkungsanalyse dient zundchst

dazu, die Leistungsfahigkeit des Zielnetzes zu berechnen und mit dem Bestandsnetz zu verglei-

chen. Daruber hinaus bietet sie die Grundlage fir die Bindelung und Priorisierung von
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Malnahmen. Die Ergebnisse werden nachfolgend fir jedes im Kapitel zur Bestandsanalyse analy-
sierte Kriterium beschrieben?.

OPNV-Nachfrage

Die Erhdhung der OPNV-Nachfrage im Wiesbadener Binnen- und Gesamtverkehr ist ein eingangs
zum Projekt des Nahverkehrsplans formuliertes Ziel. Die Ausweitung der Betriebsleistung sowie
die Verbesserung der Erschliefungs- und Verbindungsqualitat im Zielnetz sollen dazu beitragen,
die OPNV-Nachfrage und damit den Anteil des OPNV am Modal Split zu erhdhen. Die Berechnung
der Verkehrsmittelwahl mit Bezug auf das Zielnetz zeigt, dass das Ziel erreicht werden konnte
(vgl. Abbildung 129 und Abbildung 130). Auch bei den taglich mit dem OPNV zuriickgelegten We-
gen wurde eine Steigerung errechnet (vgl. Tabelle 35):

Tabelle 35: OPNV-Nachfrage im Bestands- und Zielnetz (OPNV-Wege pro Tag im Binnen- und Gesamt-
verkehr)

Bestandsnetz Zielnetz

Binnenverkehr 80.796 86.603

Gesamtverkehr 150.544 159.715

Abbildung 129: Entwicklung des Modal Splits im Binnenverkehr

Zielnetz

Bestandsnetz

mMV mRad mFull mOV

Quelle: ioki GmbH

% Hinweis: aufgrund einiger finaler Anpassungen am Zielnetz, die zeitlich erst nach der Modellierung und Wirkungsanalyse am
Ende des Prozesses erfolgt sind, gibt die Wirkungsanalyse nicht den allerletzten Stand des Zielnetzes wieder. Die genannten
finalen Anpassungen sind aber nicht in der Form ausschlaggebend, dass sich wesentliche Anderungen in der Wirkungsana-
lyse ergeben. Aus diesem Grund wurde auf eine erneute, aufwandige Modellierung verzichtet
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Abbildung 130: Entwicklung des Modal Splits im Gesamtverkehr

Zielnetz

Bestandsnetz

mM|V mRad mFul mQV

Quelle: ioki GmbH

Wie aus den vorangegangenen Abbildungen zu entnehmen ist, bewirkt das Zielnetz eine Steige-
rung der OPNV-Nachfrage um 2,2 (Gesamtverkehr) bzw. 2,7 Prozentpunkte (Binnenverkehr). Dies
wir als betrachtlicher Anstieg mit einer entsprechenden Attraktivititssteigerung des OPNV gewer-
tet. Auffallig ist der anteilige Riickgang des Anteils der Wege zu FuRR. Dies wird auf Verlagerungs-
effekte zum OPNV zuriickgefiihrt. So werden z. B. Wege, fiir die es im Bestandsnetz kein OPNV-
Angebot gibt, im Zielnetz zum Teil mit dem OPNV anstelle zu FuR zuriickgelegt.

ErschlieBungsqualitat

Bei der Mangel- und Potentialanalyse wurde fir das Wiesbadener Stadtgebiet eine heterogene
Struktur festgestellt. Wahrend einzelne aufkommensstarke Achsen in der Innenstadt aufgrund von
sich Uberlagernden Linienverlaufen Uber eine sehr gute ErschlieRungsqualitat bzw. bereits einer
Uberversorgung verfiigen, nimmt diese in den Randbereichen ab. Diesem Umstand wurde bei der
Netzkonzeption Rechnung getragen. Die Ergebnisse der Berechnung der ErschlieRungsqualitat
zeigen eine durchschnittliche Verbesserung der ErschlieBungsqualitat auch in den Randbereichen
Wiesbadens (vgl. Abbildung 131). Das On-Demand-Angebot gemaR Kapitel 7.3 ist bei der Berech-
nung der ErschlieBungsqualitat bertcksichtigt.
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Abbildung 131: Entwicklung der ErschlieRungsqualitat

- 3 Wiesbaden-Stadtgrenze
R - O Stadtteilgrenzen
N Vergleich ErschlieBungsqualitat Zielnetz 2.0
4 im Vergleich zum Bestandsnetz
A == deutliche Verbesserung
Verbesserung
~ gleiche ErschlieBungsqualitat
0 2 4 6 8 km geringe Verschlechterung
3 Verschlechterung

Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitat - Reisezeiten und Reisezeitvergleiche

Im Bestandsnetz wurden fiir Wiesbaden Reisezeitverhaltnisse im Median von 1,6 im Binnenverkehr
und 1,8 im Gesamtverkehr berechnet. Im Allgemeinen betrachtet man ein Reisezeitverhaltnis
OPNV/MIV von weniger als 1,5 fir wahlfreie Personen (z. B. mit Pkw-Verfiigbarkeit) als konkur-
renzfahig. Demgemal’ wurde bei der Netzkonzeption das Ziel formuliert, das allgemeine Reisezeit-
verhaltnis sowohl fir den Binnen- als auch den Gesamtverkehr zu verbessern. Gleichzeitig sollten
auch die Reisezeiten bei den tangentialen Verbindungen im Stadtgebiet verbessert werden, die im
Bestandsnetz im Vergleich zu den radialen Verbindungen schlechtere Reisezeitverhaltnisse auf-
weisen.

Wie die, kann mit dem Zielnetzkonzept eine Steigerung der Reisezeitverhaltnisse erreicht werden.
Mit vollstandiger Umsetzung des Zielnetzes verbessert sich das allgemeine Reisezeitverhaltnis im
Binnenverkehr von 1,6 auf 1,3 und im Gesamtverkehr von 1,8 auf 1,5. Damit kann das Ziel einer Er-
héhung der Konkurrenzfahigkeit des OPNV gegeniiber dem MIV erreicht werden.
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Abbildung 132: Entwicklung des Reisezeitverhaltnisses im Binnenverkehr

Bl Bestandsnetz
[ Zielnetz 2030 2.0

Median Reisezeitverhaltnis Bestandsnetz: 1.6
Median Reisezeitverhaltnis Zielnetz 2030: 1.3

Anzahl Wege (normiert)

0 3 4 5 6
Reisezeitverhiltnis (OPNV/MIV)

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 133: Entwicklung des Reisezeitverhaltnisses im Gesamtverkehr

El Bestandsnetz
[ Zielnetz 2030 2.0

Median Reisezeitverhaltnis Bestandsnetz: 1.8
Median Reisezeitverhaltnis Zielnetz 2030: 1.5

Anzahl Wege (normiert)

3 5 [}
Reisezeitverhiltnis (OPNV/MIV)

Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitat - Direktfahrten

Die Verbesserung des OPNV-Reisezeitverhaltnisses ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass
beim Zielnetz deutlich mehr Direktverbindungen fir nahezu alle Haltestellen in Wiesbaden entste-
hen. Diese bedienen Relationen, die im Bestandsnetz nur mit mindestens einem Umstieg zurick-
gelegt werden kdnnen. Es handelt sich hierbei vor allem um solche Relationen in die benachbarten
Landkreise und nach Mainz sowie um die tangentialen Verbindungen im Stadtgebiet, bei denen
die Bestandsanalyse ergeben hat, dass diese Uber ein durchschnittlich schlechteres Reisezeitver-
haltnis verfigen als die radialen Verbindungen in das Stadtzentrum.
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Abbildung 134: Gegenlberstellung von Direktverbindungen zwischen Bestands- und Zielnetz am Bei-
spiel der Haltestelle Bierstadt, Poststralze

Bestandsnetz Zielnetz 2030

A o 3 H Quell-/Zielhaltestelle

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 135:Entwicklung der Reisezeit bei den 25 unattraktivsten Verbindungen mit mehr als 1.000
Wegen pro Tag im Bestandsnetz

Verghich Reisezeitverhaitnis OPNY / MIV Relationen
2wischen Zietnetz und Bestandsnetz

=D Verbesserung im Zielnetz

G=D verglechbares Revseseitverhatnis

;

Quelle: ioki GmbH

Zusammenfassung quantitative Wirkungsanalyse

Die Wirkungsanalyse liefert auf quantitativer Ebene den Nachweis, dass wesentliche KenngroRen
zur Bestimmung der Qualitat des OPNV im Vergleich zum Bestandsnetz verbessert werden. Hierbei
konnte zunachst das Ziel erreicht werden, mehr Direktfahrten auch auf tangentialen Relationen
anzubieten. Dadurch kann auch eine Verbesserung der Erschliefungsqualitat in vielen Ortsbezir-
ken aulRerhalb des Stadtzentrums erreicht werden. Abschliel3end zeigt die Berechnung des Modal
Split, dass auch bei der Verkehrsnachfrage und dem Anteil der OPNV-Nutzung eine Steigerung
entsteht.
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8.5. Qualitative Wirkungsanalyse

Nicht alle durch die Weiterentwicklung des OPNV-Angebots erzielten Effekte lassen sich mit Zah-
len belegen. Neben den Wirkungen auf Betriebsleistung, Fahrgastnachfrage und mobilitatsbezo-
gene Zusammenhange ist es von besonderem Interesse, auch dem Ziel der Inklusivitit des OPNV
im Rahmen der Wirkungsanalyse Rechnung zu tragen. Dafur werden im Folgenden verschiedene
soziale und mobilititsbezogene Aufgaben des OPNV untersucht und die Wirkungen des Zielkon-

zepts 2030 auf diese Aspekte beleuchtet.

Anforderungen an die Barrierefreiheit

Neben dem gesetzlichen Auftrag ist die barrierefreie Gestaltung des System OPNV Leitgedanke bei
den Planungen zum Zielnetz 2030. Es gilt dabei ein mehrdimensionaler Ansatz. Barrieren sollen
nicht nur in der Infrastruktur abgebaut werden, sondern auch in Information und Kommunikation.
Bei der Infrastruktur tragt insbesondere die Inhalte des Anforderungsprofils zu den Haltestellen,
sowie die erarbeitete Priorisierung zum barrierefreien Umbau der Haltestellen dazu bei, dass der
Zugang zum OPNV méglichst ohne Hindernisse erfolgen kann. Die Priorisierung beriicksichtigt ne-
ben aktuellen Herausforderungen der baulichen Anlage, die einem barrierefreien Zugang im Wege
stehen, auch die Belange der verschiedenen Fahrgastgruppen. Die Priorisierung geht damit nicht
nur auf die Quantitat der Nachfrage ein, sondern auch auf die Art der Nachfrage (Einrichtung in
der N3he der Haltestelle) ein.

Die Anlage und Struktur des entworfenen Netzes ist vom Leitgedanken gepragt, dass sich Nut-
zende intuitiv zurechtfinden und die Systematik aus Produktgruppe, Art der Bedienung und Be-
dienzeitraum leichter erfassen. Die vollstdndige Uberplanung des Liniennetzes hat es ermdglicht,
hier einen hohen Grad an Koharenz zu schaffen. Der stringenten LinienUberplanung folgt unter
anderem ein Linienfarbkonzept, das die Orientierung im System durch Kunden erleichtern soll. Die
Barrierefreiheit ist ein mehrdimensionaler Begriff, der nicht abschliefend behandelt werden kann.
Es ist vielmehr darauf zu achten, dass in kontinuierlicher Beachtung durch Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen Barrieren dort reduziert werden, wo sie fir eine Fahrgastgruppe auftreten.
In regelmaRigen Intervallen ist das System auf Barrieren zu Uberprifen und im Austausch mit
Fahrgastgruppen zu Uberarbeiten. Eine Herausforderung ist dabei, mdgliche Interessierte Men-
schen zu erreichen/zu befragen, die heute den OPNV nicht nutzen.

Anforderungen an eine gendergerechte Mobilitat

Das Gender Mainstreaming besagt, dass die verschiedenen Lebenssituationen von Frauen und
Mannern berlcksichtigt werden sollte, da es keine geschlechtergerechte Realitat gibt. Auf dieser
Grundlage ist darauf zu achten, bei der Planung des offentlichen Verkehrs alle Lebensrealitaten zu
berlcksichtigen. Grundsatzlich zahlt der Grundsatz Mobilitst fir alle. Eine Beteiligung verschiede-
ner relevanter Personenkreise ist im Rahmen der Aufstellung dieses Nahverkehrsplans durch un-
terschiedliche Formate erfolgt. Unter anderem sind dafir der Fahrgastbeirat des RMV, der
Schulelternbeirat, das Jugendparlament sowie vertretende Personen von mobilitatseingeschrank-
ten Personengruppen in den Erarbeitungsprozess integriert worden.
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Die Berucksichtigung von Frauen ist im Rahmen der Nahverkehrsplanung besonders relevant, da
diese den Grol3teil der Sorgearbeit erledigen, erganzend zu einer moglichen Erwerbsarbeit. Diese
Kombination spiegelt sich in der Mobilitat in komplexen Wegeketten wider. Damit diese Wege mit
dem OPNV zuriickgelegt werden kénnen, kommt Zielorten wie Schulen und Kitas eine besondere
Bedeutung in der Netzentwicklung zu. Aulierdem sind fir die Erledigung von Wegeketten tangen-
tiale Verbindungen von hoher Bedeutung, welche im Zielnetz 2030 schwerpunkthaft berticksich-
tigt wurden. Umsteigebeziehungen zwischen den verschiedenen Linien werden erganzend ge-
wahrleistet, was insbesondere aulierhalb der Starkverkehrszeiten an Bedeutung gewinnt.

Aspekte der Gendergerechtigkeit sind auch in der Tarifgestaltung zu bertcksichtigen, indem ein
fir Wegeketten attraktiv zu nutzendes Angebot bereitgestellt wird. Weitere Optionen sind gUnsti-
gere Tickets zu bestimmten Verkehrszeiten sowie Kurzstreckentarife. In Bezug auf barrierefreie
Fahrzeuge ist das Erfullen der im Anforderungsprofil aufgestellten Qualitatsziele forderlich fur
eine gendergerechte Mobilitat, da sich die Gruppe der mobilitatseingeschrankten Personen zum
Teil mit Personen in der Gendergruppe iiberschneidet. Ahnliches gilt bei der Ausgestaltung der
Haltestellen hinsichtlich ausreichend groRer Wartebereiche fir das Abstellen eines Kinderwagens.
Bei grofleren Haltestellen besteht zudem die Option, Sanitaranlagen einzurichten, welche u.a. die
Mobilitat mit Kindern im 6ffentlichen Verkehr erleichtern kdnnen.

Ein weiterer zu berUcksichtigender Aspekt betrifft das individuelle Sicherheitsempfinden. Frauen
haben generell ein hoheres Sicherheitsbedirfnis als Manner, dies ist bei der Planung von Halte-
stellen durch ausreichend Beleuchtung zu bericksichtigen. AulRerdem ist die Lage der Haltestellen
in diesem Zusammenhang auch von Relevanz. An einer Haltestelle an einem belebten Ort ist das
Sicherheitsempfinden hoher als in einer dunklen SeitenstralRe, was ebenfalls bei der Weiterent-
wicklung der Haltestellenstandorte berucksichtigt wurde.

Emotionale Aspekte im OPNV

Das Fahrgastverhalten im OPNV I&sst sich vielfach nicht auf rationale Entscheidungen, sondern
vielmehr auf individuelle Vorlieben, Lebensumstande und Gewohnheiten zurickfihren. Auch aus
diesem Grund lasst sich das tatsachliche Fahrgastpotenzial nicht nur aufgrund von Modellierungs-
ergebnissen abschatzen. Von besonderer Bedeutung fur das Mobilitatsverhalten, insbesondere
auch fir die Routenwahl, sind dabei Routinen, die die taglichen Mobilitatsentscheidungen beein-
flussen. Aus diesem Grund ist bei der Entwicklung des Zielnetzes 2030 ein besonderes Augenmerk
darauf gelegt worden, Bekanntes mit Neuem zu verbinden. So wurden zahlreiche der im Be-
standsnetz bedienten Linienwege erhalten und bekannte Relationen aus dem Bestandsnetz auch
in das Zielnetz aufgenommen.

Insbesondere bei der Liniennummerierung konnen gewohnte Muster hilfreich sein, sofern Linien
aus dem Bestandsnetz weitestgehend Gbernommen werden. So sind im Zielnetz beispielsweise
die Linien M4 (analog zur heutigen 14) und M6 (analog zur heutigen 6) analog zu dhnlich verkeh-
renden Linien aus dem Bestandsnetz benannt. Mit der Entwicklung und Positionierung der Premi-
umprodukte innerhalb des stadtischen Netzes wird die Verstandlichkeit des Gesamtnetzes fur die
Fahrgéste erhéht und damit emotionale Zugangsbarrieren zum OPNV abgebaut. Bezeichnungen
wie Metrobus oder Sprinterbus regen dartber hinaus dazu an, Linien zu bestimmten
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Beforderungszwecken bevorzugt zu nutzen, wodurch die Funktion und Effizienz des Gesamtnetzes
gestarkt werden.

Ein weiterer bedeutender emotionaler Aspekt des OPNV ist das Fahrgasterlebnis wahrend der
Fahrt. Insbesondere die Auslastung, die Sauberkeit und der Fahrkomfort sind hier von entschei-
dender Bedeutung. Bezogen auf diese Aspekte stellt das Anforderungsprofil detaillierte Qualitats-
standards auf, die der Wahrnehmung des Komforts im OPNV durch den Fahrgast zutraglich sind.
Malinahmen aus dem Infrastrukturkonzept tragen dariber hinaus vor allem zur Verbesserung des
Fahrkomforts bei, beispielsweise durch den vollstandigen Umstieg auf Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben und die Erhéhung der Beforderungsgeschwindigkeit, die mit der Verringerung von
Brems- und Beschleunigungsvorgangen einhergeht. Die Anschaffung von Doppelgelenkbussen
tragt ebenfalls malRgeblich zur Erhéhung des Komforts hinsichtlich des Raumgefihls sowie Sitz-
platzverfigbarkeit bei und verbessert damit den Komfort fur die Fahrgaste. Insgesamt konnen
durch die Verscharfung der Qualitatsstandards im OPNV weitere potenzielle Fahrgaste angespro-
chen werden, die den OPNV bisher als nicht komfortabel genug empfunden haben.

Bedirfnisse von Kindern und Jugendlichen

Kinder und Jugendliche sind aufgrund ihrer geringeren Mobilitatskompetenzen einerseits und
durch ihre Angewiesenheit auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds eine besondere Zielgruppe
des OPNV. Um einen kinderfreundlichen OPNV zu gestalten, ist die Beriicksichtigung dieser As-
pekte entscheidend. Wenn Kinder und Jugendliche den OPNV eigenverantwortlich und selbststan-
dig nutzen, entlastet dies sowohl Eltern und andere Betreuungspersonen als auch das Verkehrs-
netz. Durch die stirkere Strukturierung und Vereinheitlichung des OPNV-Gesamtsystems in Form
von einheitlichen Linienverldufen, verstandlichen Produktkategorien und der Erhéhung der Aussa-
gekraft von Haltestellenbezeichnungen kann insbesondere die Orientierung von Kindern und Ju-
gendlichen im OPNV-Netz maRgeblich verbessert werden.

Schulstandorte sind fir Kinder- und Jugendliche nicht nur als reine Lernorte, sondern auch als
Treffpunkte und Freizeiteinrichtungen relevant. Durch die Schulbusverkehre kénnen diese Funkti-
onen von Schulen, z. B. als Ort fir Sportkurse, Freizeitveranstaltungen und Arbeitsgemeinschaften,
nicht berlcksichtigt werden, weshalb eine ErschlieRung von Schulstandorten auch im regularen
Linienverkehr von groRer Bedeutung ist. Insbesondere die Schulen entlang des Zweiten Rings,
aber auch weitere Schulstandorte wie die Fliednerschule in Bierstadt oder die Hermann-Ehlers-
Schule in Erbenheim profitieren von einer ganztagigen Anbindung durch den OPNV als auch von
einer hoheren Verbindungsvielfalt. Durch die zahlreichen tangentialen Verbindungen kénnen auch
verschiedene Freizeitziele fir Kinder und Jugendliche besser erreicht werden, beispielsweise der
Schiersteiner Hafen, Freizeitbader oder der Biebricher Schlosspark.

Bedurfnisse von alteren Menschen

Ahnlich wie bei Kindern und Jugendlichen sorgen auch bei &lteren Menschen eingeschrankte Mo-
bilitatskompetenzen dafiir, dass diese Personengruppe besondere Bediirfnisse an den OPNV rich-
tet. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen der Nah- und
medizinischen Versorgung. Um Belastungen durch FuRwege sowie Umstiege zu verringern, liegt
ein besonderer Fokus des Zielnetzes 2030 auf der Schaffung umsteigefreier Verbindungen und
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kurzer Wege von und zur Haltestelle. Durch die Angebote des Quartiersbusses und des On-De-
mand-Verkehrs kann die ErschlieRungswirkung des OPNV vor allem dort erhéht werden, wo auf-
grund der Topografie kurze Wege zur Haltestelle winschenswert sind und die Infrastruktur keine
hohere Netzdichte fir den Stadtbus ermdglicht.

Standorte mit besonderer Bedeutung fiir Personen im Rentenalter wie Wohnanlagen, Arztezentren
und Krankenhauser spielen in der Netzentwicklung eine besondere Rolle. So kann mit der Linie 22
Uber die Aukammallee sowohl der Kurpark als auch die verschiedenen Kliniken in Bierstadt direkt
erreicht werden. Mit den Linien 11 und 21 entsteht zudem eine direkte Verbindung aus dem Wies-
badener Norden sowie aus Richtung Hauptbahnhof an das St.-Josefs-Hospital. Dort, wo eine di-
rekte Anbindung von Wohnstandorten fiir Personen im Rentenalter mit dem OPNV durch das Ziel-
netz 2030 nicht gewahrleistet werden kann, sind zusatzliche Prifauftrage formuliert.

Erfordernisse im Berufs- und Ausbildungsverkehr

Der Weg zur Schule, zur Hochschule oder zum Arbeitsort erzeugt am Morgen sowie in den Nach-
mittagsstunden ein besonders hohes Verkehrsaufkommen und damit eine besondere Belastung
der Verkehrsnetze, insbesondere in GroRstadten und auf Stadt-Umland-Verkehren. Um die Ver-
kehrsbelastung in einem vertraglichen Rahmen halten zu kdnnen, ist die Attraktivitat des OPNV-
Angebots fir diese Wegezwecke von hochster Bedeutung, damit Pkw-Fahrten zugunsten umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel vermieden werden kdnnen. Im Rahmen dieses Nahverkehrsplans wur-
den die Voraussetzungen daflir geschaffen, Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandorte starker in das
OPNV-Netz zu integrieren und damit die Erreichbarkeit dieser Standorte maRgeblich zu verbes-
sern.

Von besonderer Bedeutung fir den Ausbildungsverkehr ist die Anbindung der Standorte der
Hochschule RheinMain sowie des Berufsschulzentrums. Durch die Linie M7 wird eine schnelle und
direkte Verbindung zwischen der Hochschule und dem Wiesbadener Hauptbahnhof hergestellt, die
insbesondere fur Studierende und Beschaftigte aus dem Wiesbadener Umland eine deutliche Zeit-
einsparung bedeutet. Mit der Linie 40 kdnnen die Hochschulstandorte Unter den Eichen und Kurt-
Schumacher-Ring direkt miteinander verbunden werden. Fir das Berufsschulzentrum steigt mit
den Linien 17, 27 und 40 die Verbindungsvielfalt innerhalb der Stadt, fur Verkehre in das Umland
ist eine Verlangerung von Regionalbuslinien zu Schulbeginn und Schulschluss vorgesehen.

Das Zielnetz 2030 schenkt bestehenden und zukinftigen Arbeitsplatzstandorten eine besondere
Bedeutung. So erhalten die Gewerbegebiete Max-Planck-Ring, Nordenstadt und Erbenheim ein
iiber den gesamten Tag attraktives OPNV-Angebot. Im Stadtteil Stidost fiihren neue Haltestellen
an der Konradinerallee, am Abraham-Lincoln-Park und an der WashingtonstralRe fir eine bessere
ErschlieRung dieser Arbeitsplatzschwerpunkte. Mit den neuen Tangentialverbindungen 16 und 26
sowie 10 und 40 kann auch eine Verknipfung verschiedener Gewerbestandorte, u. a. in Norden-
stadt, im Stadtteil Sidost oder an der Appelallee, erreicht werden. Mit der Dostojewskistralie, dem
Ostring in Nordenstadt, dem zukinftigen BKA-Standort in Erbenheim sowie der Papierfabrik in
Mainz-Kostheim werden verschiedene Standorte vollstandig zu erschlieRen.
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Erfordernisse im Freizeitverkehr

Die Landeshauptstadt Wiesbaden hat aufgrund ihrer Lage und Bedeutung eine besondere Rolle
fiir den Freizeitverkehr. Attraktive OPNV-Angebote kénnen dabei nicht nur zu einer umweltver-
traglichen Abwicklung von bestehenden Freizeitverkehren, sondern auch als Magnet fir zusatzli-
che Verkehre wirken. So ermdglicht die bessere Verknipfung mit der Landeshauptstadt Mainz
eine starkere Interaktion beider Stadte als gemeinsames Freizeitziel. Auch die Starkung der Ver-
bindungen in den Rheingau und in den Taunus ermaglicht die Verlagerung von Freizeitverkehren
auf die Verkehrsmittel des OPNV. Von besonderem Interesse sind dabei auch kleinrdumige Verbin-
dungen, zum Beispiel von der Fasanerie nach Taunusstein oder von Frauenstein nach Walluf, die
attraktive Verbindungen auf solchen Relationen herstellen, auf denen die Nutzung des Pkw aktuell
nahezu konkurrenzlos ist.

Durch das Zielnetz 2030 werden verschiedene Freizeitziele auf Wiesbadener Stadtgebiet deutlich
besser in das OPNV-Netz integriert. Dazu gehéren einerseits der Neroberg, der Kellerskopf und
das Wandergebiet Rabengrund im Wiesbadener Norden, die durch neue Haltestellen direkt an den
OPNV angeschlossen werden, andererseits aber auch Ziele, zu denen zusatzliche Direktverbindun-
gen angeboten werden kdnnen, z. B. die Burg Sonnenberg, das Schloss Freudenberg oder der
Stadtteil Frauenstein. Oftmals beginnen Freizeitverkehre nicht erst mit dem Ausflug am Wochen-
ende, sondern sind auch unter der Woche, zum Beispiel nach Feierabend relevant. So werden im
Zielnetz 2030 der Sportplatz Bierstadt, die Sportanlagen in Dotzheim und Sonnenberg sowie die
Mehrzweckhalle in Auringen neu erschlossen, auch mit dem Ziel, den OPNV starker auf Wegeket-
ten der Fahrgaste auszurichten. Nicht zuletzt spielt der neue Nachtverkehr fir Freizeitaktivitaten
eine entscheidende Rolle, um zu jeder Tageszeit eine Mobilitatsgarantie fur alle Bereiche der Stadt
zu schaffen und Anschlisse zur S-Bahn Rhein-Main sicherzustellen.

8.6. Basisnetz

Vor dem Hintergrund begrenzter Finanzierungsoptionen des zukiinftigen OPNV-Angebots wird ein
Basisnetz entwickelt, welches das Zielnetz 2030 um MaRnahmen aus verschiedenen Priorisie-
rungsstufen reduziert. Grundlegend fur die Entwicklung des Basisnetzes sind dabei die folgenden
planerischen Zielsetzungen:

e Konzeption eines kurzfristig umsetzbaren OPNV-Angebotes (Realisierung ab 2026) mit
einer vergleichbaren Betriebsleistung zum Bestandsnetz (ca. +1% der Betriebsleistung
des Bestandsnetzes)

e Berlcksichtigung eines in etwa gleichbleibenden Fahrzeug- und Personalbedarfs im Ein-
klang mit gleichbleibenden Kosten im Vergleich zum Bestandsnetz

e Ansatz eines optimierten Angebotes wie beim Zielnetz mit mehr Direktverbindungen, ver-
besserten Reisezeiten, neuen Haltestellen sowie Betriebszeiten an Wochentagen von 4:30
bis 0:30 Uhr
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Aufgrund dieser veranderten Parameter beim Basisnetz im Vergleich zum urspringlichen Zielnetz
entsteht eine Veranderung der in Kapitel 8.4 dargestellten Kriterien wie OPNV-Nachfrage, Verbin-
dungs- und Erschliefungsqualitat sowie der Betriebsleistung.

Betriebsleistung (Fahrplankilometer)

Die Verringerung der Betriebsleistung im Basisnetz hat bei der Verkehrsmodellierung den Effekt,
dass sich die Fahrplankilometer in Wiesbaden im Vergleich zum Bestandsnetz um 4% erhohen.
Zieht man die benachbarten Landkreise, AKK sowie die Stadt Mainz in die Berechnung mit ein, so
ergibt sich eine Steigerung im Vergleich zum Bestandsnetz um 9%. Die Fahrplankilometer im Ziel-
netz sind im Stadtgebiet Wiesbaden um 19% hdher als beim Basisnetz und bei Berticksichtigung
von AKK, der Stadt Mainz und der benachbarten Landkreise (inkl. Zielnetz Rheingau-Taunus-Kreis)
um 14% héher.

Vergleicht man die Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz mit dem Zielnetz, so wird deut-
lich, dass sich die Fahrplankilometer bei allen Kategorien reduzieren. Insgesamt betragt der Rick-
gang zum Zielnetz im Stadtgebiet Wiesbaden 19%. Von einer entsprechenden Kosteneinsparung
ist demgemaR beim Vergleich des Basisnetzes mit dem Zielnetz auszugehen (vgl. Kapitel 8.4).

Tabelle 36: Entwicklung der Betriebsleistung beim Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahrplan-
kilometer/Tag prozentual)

Fahrplankilometer Basisnetz Wiesbaden

A Basisnetz- Stadtgebiet Wiesbaden - outBeoiet Wiesbaden ) - einetz RTK und
ohne AKK

Bestandsnetz (%) umliegende Landkreise

Busverkehr und SPNV +4% +1% +9%

Busverkehr gesamt +4% +1% +12%

Stadt-/Metro-
[Sprinterbus (Betrieb -4% -8% -2%
durch ESWE)

Stadt-/Metro-

[Sprinterbus (Betrieb

durch ESWE) inkl. On- 3% 1% +6%
Demand

Regional-/ Expressbus +1% +1% +37%

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 37: Entwicklung der Betriebsleistung beim Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahrplan-
kilometer/Tag absolut)

Fahrplankilometer Basisnetz Wiesbaden

Stadtgebiet Wiesbad
A Basisnetz- Stadtgebiet Wiesbaden o Boo os 1 es0aCeN L) ielnetz RTK und
ohne AKK

Bestandsnetz (%) umliegende Landkreise

Busverkehr und SPNV +2.239 +522 +10.929

Busverkehr gesamt +1.832 +257 49.391

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb -1.661 -3.131 -782
durch ESWE)

Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb

durch ESWE) inkl. On- ¥1271 =214 +2.008
Demand

Regional-/ Expressbus +71 +72 +5.903

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 38: Entwicklung der Betriebsleistung im Zielnetz im Vergleich zum Basisnetz (Fahrplankilome-
ter/Tag prozentual)

Basisnetz Wiesbaden
inkl. Zielnetz RTK und
umliegende Landkreise

Fahrplankilomet Stadtgebiet Wiesbad
con e Stadtgebiet Wiesbaden ook eshaden
ohne AKK

A Zielnetz-Basisnetz (%)

Busverkehr und SPNV +19% +21% +14%

Busverkehr gesamt +17% +19% +16%

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb +21% +22% +24%
durch ESWE)

Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb

durch ESWE) inkl. On- 2% +20% +19%
Demand

Regional-/ Expressbus +12% +12% +14%

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 39: Entwicklung der Betriebsleistung im Zielnetz im Vergleich zum Basisnetz (Fahrplankilome-
ter/Tag absolut)

Fahrplankilometer . ) Stadtgebiet Wiesbaden _Basisnetz R
. Stadtgebiet Wiesbaden inkl. Zielnetz RTK und
A Zielnetz-Basisnetz (%) ohne AKK
umliegende Landkreise
Busverkehr und SPNV +10.336 +10.226 +17.732
Busverkehr gesamt +8.642 +8.532 +13.667
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb +8.216 +8.091 +10.822
durch ESWE)
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb
durch ESWE) inkl. On- +7.837 +7.727 +10.443
Demand
Regional-/ Expressbus +590 +590 +3.010

Quelle: ioki GmbH

Prognose der Fahrzeugflotte

Die Reduktion der Betriebsleistung im Basisnetz fihrt im Vergleich zum Zielnetz zu einem niedri-

geren Bedarf an Fahrzeugen:

Tabelle 40: Prognose der Fahrzeugflotte im Basisnetz (ohne Schilerverkehr; Prognose des Fahrzeug-

bedarfs fur das Zielnetz in Klammern)

Basisnetz Klein-/Midibus  Standard/Solo Gelenkbus Doppelgelenkbus msﬂ‘:“.’:;cm
Metrobus o(o) o (0) 39 (41) 25 (25) 64 (66}
Stadtbus o(0) 76 (124) 41 (18) 0{0) 117 (142)
Sprinterbus o0(0) 5 (36) 46 (33) 0(0) 51 (69)
Expressbus 0(0) 24 (33) 0i6) o0 24 (39)
On-Demand 6(7) o (0) o (0) 0 {0) 6(7)
Regionalbus o(o) 41 (39) 41 (41) 0 {0) 82 (80}
Summe 6(7) 146 (232) 167 (1389) 25 (25) 344 (403)

Quelle: ioki GmbH

Insgesamt zeigt sich, dass der Fahrzeugbedarf beim Basisnetz um 59 Fahrzeuge sinkt. Es ist je-

doch darauf hinzuweisen, dass der Bedarf an Gelenkbussen beim Basisnetz, die bei den Stadt-
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und Sprinterbuslinien eingesetzt werden sollen, um 36 Fahrzeuge steigt. Nachdem die Anschaf-
fung eines Gelenkbusses mit héheren Kosten verbunden ist als die eines Standard- bzw. Solobus-
ses, kann Uber die Kostenentwicklung der Fahrzeugflotte beim Basisnetz im Vergleich zum Ziel-
netz auf der Konzeptebene des Nahverkehrsplanes keine verlassliche Aussage getroffen werden.
HierfGr sind vertiefte Betrachtungen der Kosten der einzelnen GefaRRe mit entsprechenden Kalku-
lationen notwendig.

OPNV-Nachfrage

Angesichts der reduzierten Betriebsleistung im Basisnetz wird im Vergleich zum Zielnetz eine re-
duzierte OPNV-Nachfrage prognostiziert, die sich sowohl im Binnen- als auch im Gesamtverkehr
niederschlagt:

Tabelle 41: OPNV-Nachfrage im Bestands-, Basis und Zielnetz (OPNV-Wege pro Tag im Binnen- und
Gesamtverkehr)

Bestandsnetz Basisnetz Zielnetz

Binnenverkehr 83.284 86.603

Gesamtverkehr 157.192 159.715

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 136: Modal Split im Binnenverkehr fir das Bestands- und Zielnetz sowie das Basisnetz

Basisnetz

Bestandsnetz

Zielnetz
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Quelle: ioki GmbH
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Abbildung 137: Modal Split im Gesamtverkehr fur das Bestands- und Zielnetz sowie das Basisnetz
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Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wird bei der Betrachtung des OPNV-Anteils am Modal Split deutlich, dass sich die Ver-
kehrsnachfrage des Basisnetzes zwischen der des Bestandsnetzes und dem Zielnetz einftgt. Da-
mit entsteht in Wiesbaden erwartungsgemaR die groRte Steigerung der OPNV-Nachfrage mit dem
Zielnetz, wahrenddessen das Basisnetz aufgrund der o. g. Einschrankungen in der Betriebsleis-
tung vor allem beim OPNV-Anteil im Binnenverkehr verliert (-1,2%). Gleichzeitig bleibt der OPNV-
Anteil beim Basisnetz im Gesamtverkehr fast auf demselben Niveau wie beim Zielnetz. Dies ist da-
rauf zurtckzufUhren, dass die MalRnahmen im Basisnetz weitestgehend auf Reduktionen innerhalb
von Wiesbaden abzielen und sich dementsprechend deutlichere Auswirkungen im Binnenverkehr
ergeben als im Gesamtverkehr.

ErschlieBungsqualitat

Bei der ErschlieRungsqualitat im Basisnetz ergeben sich in den meisten Bereichen Wiesbadens
Verbesserungen im Vergleich zum Bestandsnetz. Lediglich in einzelnen Bereichen im Wiesbadener
Osten ergeben sich geringfugige Verschlechterungen, die unter anderem auf Linienkirzungen zu-
ruckzufUhren sind. Dahingegen sorgt das On-Demand-Konzept im Wiesbadener Osten fir ein
deutlich flexibleres OPNV-Angebot (vgl. Kapitel 7.3).
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Abbildung 138: Erschlieffungsqualitat im Basisnetz
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Abbildung 139: Vergleich der ErschlieRungsqualitat zwischen Basisnetz und Bestandsnetz (Basisnetz -
Bestandsnetz)
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Abbildung 140: Vergleich der ErschlieRungsqualitat zwischen Basisnetz und Zielnetz (Basisnetz-Ziel-
netz)
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Quelle: ioki GmbH

Vergleicht man die ErschlieRungsqualitat des Basisnetzes mit der des Zielnetzes, so wird erkenn-
bar, dass diese in den meisten Bereichen der Stadt gleichbleibt. In einzelnen Bereichen entsteht
eine Verschlechterung, die auf ein reduziertes Taktangebot sowie veranderte Linienfihrungen im
Basisnetz im Vergleich zum Zielnetz zurtUckzufGhren ist.

Tabelle 42: Ubersicht (iber die Giiteklassen der ErschlieRung im Bestandsnetz, Basisnetz und Zielnetz

antsi BevSlkerung

Bestandsnetz Basisnetz Zielnetz
A - Hochwertig 13% 5% 7%
B - Sehr gut 20% 26% 28%
C - Gut 56% 59% 56%
D - Befriedigend 10% 9% 8%
E - Basis 1% 1% 1%
F - Marginal 0% 0% 0%
G - Minimal 0% 0% 0%

Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitat - Reisezeiten und Reisezeitvergleiche

Auch bei der Analyse der Reisezeiten zeigt sich sowohl im Binnen- als auch im Gesamtverkehr
wiederum, dass sich die Reisezeiten des Basisnetzes zwischen denen des Bestands- und Zielnet-
zes einreihen. Jedoch wird deutlich, dass der Unterschied im Median beim Binnen- und Gesamt-
verkehr des Basisnetzes nur 0,1 Punkte betragt. Damit bleibt festzuhalten, dass das wichtige Kri-
terium des Reisezeitverhaltnisses beim Basisnetz gut abschneidet. Die veranderten Linienfihrun-
gen und Takte beim Basisnetz haben dahingehend nur wenig Auswirkung.
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Abbildung 141: Verteilung der Reisezeitverhaltnisse im Binnenverkehr
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Quelle: ioki GmbH

Abbildung 142: Verteilung der Reisezeitverhaltnisse im Gesamtverkehr
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Quelle: ioki GmbH

On-Demand-Konzept im Basisnetz

Neben den dargestellten Veranderungen im Liniennetz entfallt beim Basisnetz im Vergleich zum
Zielnetz der On-Demand-Korridor Auringen-Medenbach - Lorsbach. Damit reduziert sich der
Fahrzeugbedarf beim On-Demand-Angebot im Basisnetz um zwei Fahrzeuge.
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Abbildung 143: On-Demand-Konzept im Wiesbadener Osten im Basisnetz
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Quelle: ioki GmbH

Zusammenfassung Wirkungsanalyse Basisnetz

Vor dem Hintergrund beschrankter finanzieller Ressourcen in den kommenden Haushaltsjahren
wurde das Basisnetz entwickelt. Wie eingangs im Kapitel beschrieben wurde dabei unter anderem
die Betriebsleistung reduziert. Gleichzeitig sollten unterschiedliche Standards zur Aufrechterhal-
tung der im Anforderungsprofil definierten Qualitaten aufrecht erhalten bleiben.

Insgesamt zeigt sich bei der quantitativen Wirkungsanalyse das erwartete Ergebnis, dass die un-
tersuchten Kriterien der OPNV-Nachfrage, ErschlieRungsqualitat und Reisezeitvergleiche in ihrer
Wirkung leicht abnehmen. Auf der anderen Seite wird deutlich, dass die Qualitat des Basisnetzes
dennoch die des Bestandsnetzes Ubersteigt und bei den Reisezeiten nahezu die gleichen Werte
erreicht werden, wie beim Zielnetz. Demnach bleibt festzuhalten, dass die zeitlich vorgelagerte
Umsetzung des Basisnetzes ein zielfihrender Schritt ist und damit in vielen Bereichen Verbesse-
rungen gegeniiber dem heutigen OPNV in Wiesbaden erreicht werden kénnen.

Zusammenfassend I3sst sich feststellen, dass das Basisnetz als ein zentraler Baustein im Nahver-
kehrsplan Wiesbaden die Voraussetzungen fur eine nachhaltige und leistungsstarke Verkehrs-
struktur schafft. Durch die Kombination aus angepassten LinienfGhrungen und Takten gelingt es,
die Qualitat der Verbindungen und die Reisezeiten erheblich zu verbessern. Dies zeigt, dass selbst
vor der vollstandigen Umsetzung des Zielnetzes bereits bedeutende Fortschritte erzielt werden
konnen, die die Attraktivitat des Nahverkehrs erhthen und den Weg fir die weiteren Ausbau-
schritte ebnen.
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8.7. Priorisierung

Das Zielnetz 2030 ist aufgrund seiner umfassenden Wirkungen auf die Betriebsleistung, den Fahr-
zeugbedarf und das bendtigte Personal mit zahlreichen Veranderungen in der Betriebsorganisa-
tion ebenso wie in den notwendigen finanziellen Aufwendungen verbunden. Aus diesem Grund ist
eine vollstandige Umsetzung aller mit dem Zielkonzept 2030 verbundenen Malinahmen allenfalls
mittelfristig realistisch. Um die Umsetzbarkeit des Zielkonzepts vor dem Hintergrund finanzieller,
betrieblicher und personeller Restriktionen sicherstellen zu konnen, ist es von entscheidender Be-
deutung, die erforderlichen MaRnahmen hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir das OPNV-Gesamtange-
bot zu priorisieren. Zu beachten sind dabei verschiedene Wechselwirkungen zwischen den Einzel-
malnahmen, die Abhangigkeiten in der Umsetzung herbeifGhren. So ist sicherzustellen, dass
Malnahmen in einer dem Gesamtprozess gerecht werdenden Abfolge umgesetzt und unter Be-
ricksichtigung spezifischer Voraussetzungen und begleitenden Anforderungen umgesetzt werden.

Als Grundlage des Zielkonzepts ist das Basisnetz zu verstehen, welches vorwiegend angebotsbe-
zogene Malknahmen definiert, die im Zuge einer Liniennetzreform umgesetzt werden. Grundlage
fUr deren Priorisierung sind verschiedene Kriterien, die fur die Bewertung einzelner Linienab-
schnitte hinsichtlich ihrer Relevanz fur das Zielnetz 2030 herangezogen werden. Im Zentrum ste-
hen die folgenden Eigenschaften der jeweiligen Linienabschnitte:

e Netzwirkung des untersuchten Linienabschnitts: Die Sicherstellung von grundlegen-
den ErschlieBungs- und Verbindungsfunktionen steht im Fokus der Malinahmenpriori-
sierung. Durch die BasismaRnahmen ist im gesamten Wiesbadener Stadtgebiet eine
den Qualitatsvorgaben des Anforderungsprofils gentgende Erschlieliungswirkung si-
cherzustellen. Die im Achsenkonzept dargestellten Relationen sind durch das OPNV-
Angebot regelmallig abgedeckt.

e Modellierte Nachfrage auf dem untersuchten Linienabschnitt: Auf Basis der model-
lierten Fahrgastnachfrage werden Linienabschnitte hinsichtlich ihrer Bedeutung einge-
ordnet. Schwach nachgefragte Abschnitte erhalten eine niedrigere Prioritat, stark
nachgefragte Abschnitte werden entsprechend hoch priorisiert.

e Vergleichbare Netzelemente im Bestandsnetz: Bei Netzabschnitten von ahnlicher Pri-
oritat werden solche Abschnitte hoher gewichtet, in denen bereits im Bestandsnetz ein
vergleichbares OPNV-Angebot besteht. Neue Abschnitte sind entsprechend ihrer Prio-
risierung nach den zuvor genannten Kriterien ebenfalls bedeutsam.
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Abbildung 144: Vorgehen in der Priorisierung angebotsbezogener MaRnahmen

Priorisierung nach modellierter Nachfrage

A

* Feingliederung nach bestehenden Netzelementen

Grundangebot aus den Qualitdtsvorgaben
zu ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat

niedrige <> hohe Prioritat

Quelle: Planersocietat

Auf Basis der dargelegten Priorisierungskriterien konnen EinzelmaRnahmen einer bestimmten Pri-
oritatsstufe zugeordnet werden. Daraus ergeben sich fir den OPNV in der Landeshauptstadt
Wiesbaden insgesamt finf Netzzustande aus jeweils verschiedenen Angebotsbausteinen. Mit die-
sem Ansatz der Modularitit kann sichergestellt werden, dass das OPNV-Angebot im Wiesbadener
Stadtbusverkehr flexibel an duRere Rahmenbedingungen hinsichtlich Finanzierung, Personal- und
Fahrzeugverfigbarkeit angepasst werden kann. In Form der finf Netzstufen kann in Abhangigkeit
dieser auReren Faktoren eine bestimmte Stufe der Gesamtbetriebsleistung ausgewahlt werden.
Durch die modular gestalteten EinzelmaRnahmen kénnen Bedarfe und Erfordernisse im OPNV-An-
gebot kleinteilig gesteuert und angepasst werden, ohne dass die grundsatzliche Funktion des Ge-
samtnetzes neu Uberprift werden muss. Mit den BasismalRnahmen sowie den MalRnahmen von
hoher Prioritat wird ein Mindestangebot in Form eines Basisnetzes definiert, wahrend das Zielnetz
im Gesamten einen anzustrebenden Zielzustand darstellt. Die dazwischenliegenden Netzstufen
ermoglichen eine flexibel auf Bedarfe und Restriktionen reagierende Angebotsgestaltung.

Tabelle 43: Systematik der Priorisierung von EinzelmalRnahmen

ziel: A o
OPNV-Ausbau Prifauftrige
I 11 I I I
MalBnahmen mit niedriger Prioritat
| Il X |
Finanzielle Ziele I 11 . ) ! I . I
Leistungsziele MaBRnahmen mit mittlerer Prioritét
Politische Ziele | | r |1 | I

] 1T

I Basismallhahmen mit hoher Prioritét
I I Il

Ziel: H . J |

Sicherung des Feste BasismaBnahmen

Bestandsangebots W I

Quelle: Planersocietat

L

Die fUnf dargestellten Netzzustande umfassen in unterschiedlichem Umfang Malinahmen zur Ent-
wicklung und Erweiterung des OPNV-Netzes. Sie beruhen auf der Grundannahme, dass Ffiir die
Umsetzung von MalRnahmen aus einer bestimmten Priorisierungsstufe alle MalRinahmen der da-
runterliegenden Stufe ebenfalls umgesetzt sind. Es bestehen die folgenden Priorisierungsstufen:
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e BasismaRnahmen: Absolutes Mindestangebot zur Erfillung von Anforderungsprofil
und Achsennetz. Fokus auf radiale Hauptachsen im Metro- und Sprinterbusnetz; tan-
gentiale und kleinrdumige Verbindungen orientieren sich am Status Quo; Vereinheitli-
chung der Taktangebote fur vergleichbare Raumtypen

e MalRnahmen mit hoher Prioritat: Ausweitung des Linienangebots auf tangentialen
Verbindungen, zusatzliche Angebote zur FeinerschlieBung von AuRenstadtteilen

e MaRnahmen mit mittlerer Prioritat: Erhhung der Verbindungsvielfalt auf Stadtteil-
ebene; Erweiterung des Angebots um neue Verbindungen auRRerhalb der Hauptachsen;
hohere Bedienungshaufigkeit fir Aulienstadtteile und Vororte

e MalRnahmen mit niedriger Prioritat: Neue Linien mit vorrangiger ErschlieBungsfunk-
tion; Quartiersbuslinien und zusatzliche Vorortverkehre

e Vollstandiges Zielnetz als Gesamtangebot inklusive aller Priorisierungsstufen

Eine gesonderte Priorisierung der infrastrukturellen bzw. organisatorischen MalRnahmen erfolgt
nicht, da diese in der Regel an bestimmte angebotsbezogene MaRRnahmen gekoppelt und damit
deren Prioritat zuzuordnen sind. So sind mit zunehmendem Angebot auf zentralen Achsen bei-
spielsweise MaRnahmen zur Busbeschleunigung und Kapazitatserhdhung der OPNV-Infrastruktu-
ren umzusetzen. Eine Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus findet sich gesondert in
Kapitel 7.6.2. Grundsatzlich sind bei den MalRnahmen zu Infrastruktur, Service und Organisation
solche Malinahmen zu priorisieren, die zur Erfillung der Qualitatsvorgaben aus dem Anforde-
rungsprofil zwingend sind. Weitere MalRnahmen sind auf Grundlage der bestehenden Wechselwir-
kungen aus Kapitel 8.1 gemeinsam bzw. aufeinander folgend umzusetzen.

8.8. Umsetzungshorizont

Die MaRnahmen des Zielkonzepts 2030 sehen eine grundlegende Verdnderung des OPNV-Ange-
bots in der Landeshauptstadt Wiesbaden vor, sodass eine vollstandige Netzumstellung einem
schrittweisen Vorgehen vorzuziehen ist. Ahnliche Vorgehensweisen hinsichtlich einer Liniennetz-
reform wurden bereits in der Vergangenheit erfolgreich angewandt, beispielsweise in Bochum,
Gelsenkirchen oder Osnabrick.

Zu berucksichtigen ist in diesem Zusammenhang, dass die fur das Jahr 2030 unterstellten Rah-
menbedingungen fiir das OPNV-Angebot im Jahr 2026 noch nicht vorliegen. Dies betrifft unter an-
derem die geplanten Schienenverkehrsprojekte Wallauer Spange (siehe dazu auch Kapitel 9.1.1)
und Reaktivierung der Aartalbahn (siehe dazu auch Kapitel 9.1.2) ebenso wie Projekte der Sied-
lungsentwicklung wie den neuen BKA-Standort im Bereich Erbenheim. Da einzelne MaRnahmen-
bausteine des Zielnetzes 2030 fest mit diesen Vorhaben der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
in Verbindung stehen, ist das fur den Fahrplanwechsel 2026 vorgesehene Netz dahingehend an-
zupassen. Dabei sind unter anderem die folgenden Veranderungen des Netzzustands zu berick-
sichtigen:

e Keine SPNV-Verknupfungspunkte an den Haltestellen Steinberger Stralie, Bahnhof
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Dotzheim

e Keine Haltestellen an den noch nicht fertiggestellten SPNV-Haltepunkten Klarenthal,
Schiersteiner StralRe, Wallau/Delkenheim und Erbenheim-West

e Veranderung der Erschliefungsaufgaben im Bereich Wallau/Delkenheim/Nordenstadt
e Keine ErschlieRungsaufgaben im Bereich Erbenheim-West/BKA

Zudem ist zu berUcksichtigen, dass die umfassenden im Zielkonzept 2030 enthaltenen MaRRnah-
men nicht kurzfristig umsetzbar sind und damit zum Zeitpunkt der Netzumstellung 2026 noch
nicht abgeschlossen sein konnen. Insbesondere betrifft dies die folgenden Aspekte:

e Bereitstellung ausreichender finanzieller und personeller Ressourcen zur fur das Zielnetz
2030 angestrebten Erweiterung der Betriebsleistungen

e Anschaffung der notwendigen Anzahl an Doppelgelenkbussen fir das Metrobusnetz in-
klusive ausreichender Lademadglichkeiten

e Entwicklung eines Standorts fur einen neuen Betriebshof

e Errichtung neuer Haltestellen und Aufwertung von Haltestellen mit Verkniupfungsfunktio-
nen

e Vollstandige Umsetzung der MalRnahmen zur intermodalen VerknUpfung von Mobilitats-
angeboten

Trotz der zu erwartenden Einschrankungen ist aufgrund der zu erwartenden positiven Wirkungen
der Netzreform ein Festhalten am geplanten Umstellungsdatum empfehlenswert. Fir einen ersten
grofRen Fahrplanwechsel, der aufgrund weiterer notwendiger VorbereitungsmalRnahmen frihest-
moglich 2026 erfolgen kann, ist angestrebt, vorrangig die unterstellten BasismalRnahmen sowie
die MaRnahmen von hoher Prioritat umzusetzen. Insbesondere letztere ermdglichen eine deutli-
che Steigerung der Verbindungsqualitat, welche als zentrale Verbesserung aus der Neukonzeption
hervorgeht. Im Fall von zunehmenden personellen oder finanziellen Engpassen ist die Umsetzung
aller BasismaRnahmen als Mindeststandard zu betrachten, um die Qualitatsstandards des Anfor-
derungsprofils zu erfullen. Aufgrund der geringeren Fahrzeugkapazitat im Metrobusnetz ist zudem
laufend zu prifen, ob und inwieweit das fir das Zieljahr 2026 angestrebte Linienangebot verdich-
tet werden muss. Potenziell kdnnen die folgenden zusatzlichen Malinahmen zur Kompensation
der geringeren FahrzeuggrofRe Anwendung finden:

e Taktverdichtung auf den betroffenen Linien M1, M3 und M4 auf einen 10-Minuten-Takt
e Taktverdichtung auf der Linie M3 Dotzheim - Biebrich auf einen 7,5-Minuten-Takt

e Zusalzliche Metrobuslinie, z. B. auf der Relation Dotzheim — Bierstadt oder Biebrich —
Bierstadt

Im Anschluss an die Netzumstellung 2026 ist eine kontinuierliche Ausweitung des Angebots im
Sinne der Umsetzung von Malinahmen weiterer Priorisierungsstufen anzustreben. Bis zum Ziel-
jahr 2030 ist dabei vor allem die Ausweitung des Angebots auf tangentialen Verbindungen maR-
geblich fir die Erhdhung der Konkurrenzfahigkeit des OPNV. Aus diesem Grund ist die Umsetzung
aller Malknahmen von mittlerer Prioritat von besonderer Bedeutung fir die Phase nach der
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Liniennetzreform. Fur die MalRnahmen von niedriger Prioritat, die jedoch fir die Netzwirkung des
OPNV einen entscheidenden Baustein darstellen, ist im Rahmen finanzieller und personeller Még-
lichkeiten die Umsetzung bis spatestens zum Zieljahr 2030 anzustreben.

Abbildung 145: Umsetzungshorizont der Priorisierungsstufen im Zielkonzept 2030

BasismaRnahmen BasismaRnahmen Alle MaRnahmen des
nur Basismaltnahmen + hohe Prioritat + hohe/mittlere Prioritat Zielkonzepts 2030

Riickfallebene Basisnetz (ab 2026) Umsetzung 2026-2030 Umsetzung bis 2030

zunehmende Restriktionen zunehmende Ressourcen

Quelle: Planersocietat

8.9. Linienbundelung

Linienbindelung im Stadtverkehr

Die ESWE Verkehr ist von der Stadt Wiesbaden derzeit mit der Durchfiihrung des OPNV bis zum
30.09.2027 betraut. Grundlage dafur ist die Erteilung der Liniengenehmigungen nach dem PBefG
aus dem Jahr 2016, bei der der Stadtbusverkehr in der Landeshauptstadt in einem Linienbindel
zusammengefasst ist. Die Gesamtleistung umfasst samtliche Stadtbuslinien inklusive der mit der
Mainzer Verkehrsgesellschaft gemeinschaftlich betriebenen Verkehre auf den Linien 6, 9, 28, 33,
74 und N7). Nicht Teil der Leistungen sind die Verkehre auf den Linien 54-58, 68 und 91, die
ebenfalls Uber das Wiesbadener Stadtgebiet verkehren, durch den Nahverkehrsplan der Stadt
Mainz jedoch dem Mainzer Stadtbusnetz zugeordnet sind und von der Mainzer Verkehrsgesell-
schaft betrieben werden.

Im Zuge der zur Realisierung des Zielkonzepts 2030 notwendigen Liniennetzreform erfolgt eine
Neuordnung der Linienverkehre, auch hinsichtlich der Zustandigkeiten. Fir die Landeshauptstadt
Wiesbaden besteht weiterhin das Erfordernis, den Verkehr auf den Linien im Liniennummernfeld
von 1 bis 49 als Linienbindel im Stadtbusverkehr zu organisieren, um Dopplungen mit den Linien-
bezeichnungen in der angrenzenden Landeshauptstadt Mainz zu vermeiden. Bei der zukUinftigen
Linienbindelung sowie der Zuordnung von Zustandigkeiten ist zu beachten, dass sowohl Aspekte
der verkehrlichen, betrieblichen und wirtschaftlichen Zusammengehdrigkeit der Linien als auch die
Maglichkeit zur integrierten Betrachtung des Gesamtnetzes gewahrt werden kann. Eine Aufteilung
des Stadtbusverkehrs in der Landeshauptstadt Wiesbaden in mehrere LinienbUndel erscheint aus
mehreren Grinden nicht empfehlenswert:

e Linien- und Taktachsen im Metro-, Stadt- und Sprinterbusnetz
e Vernetzungsfunktion der Linien innerhalb des Stadtgebiets
e Fahrzeug- und Personalverfigbarkeit sowie gesamtstadtische Betriebsorganisation

e Integrierte Vermarktung, Informationsangebot, Sicherstellung von hohem
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Fahrgastkomfort ohne Zusatzaufwande

FUr die im Zielnetz 2030 enthaltenen Linien ist eine Aufteilung der Zustandigkeiten zwischen den
Landeshauptstadten Wiesbaden und Mainz bzw. zwischen den zustandigen Verkehrsunternehmen
ESWE Verkehr und MVG empfehlenswert, die sich an der im Status Quo bestehenden Organisation
orientiert. Dabei ist eine Aufteilung in drei Organisationsformen vorgesehen:

e Linien der ESWE Verkehr, diese verkehren Uberwiegend oder ausschlieRlich auf Wiesbade-
ner Stadtgebiet

e Linien der Mainzer Mobilitat/MVG, diese verkehren Uberwiegend oder ausschlieRlich auf
Mainzer Stadtgebiet bzw. in den Wiesbadener Stadtteilen Mainz-Kastel und Mainz-Kost-
heim

e (Gemeinschaftslinien beider Verkehrsunternehmen, die sowohl in der Landeshauptstadt
Mainz als auch in der Landeshauptstadt Wiesbaden verkehren

Die EinfUhrung gemeinschaftlich betriebener Linien kann auch mit anderen benachbarten Aufga-
bentragern vereinbart werden. Beispielhaft kommen auf Grundlage der geplanten Linienverlaufe
folgende Organisationsformen in Frage:

e (Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr und der Main-Taunus-Verkehrsgesell-
schaft: Linien 15, 30, X42

e Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr und der Rheingau-Taunus-Verkehrsge-
sellschaft: Linien 12, X44, 249, 276

e Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr, der Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft
und der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Grol3-Gerau, ggf. Beteiligung des RMV: X83

Linienbuindelung im Regional- und Lokalbusverkehr

Bei den Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehren ist eine Unterscheidung zwischen Regionalbus-
verkehren in Aufgabentragerschaft des Rhein Main Verkehrsverbunds und Lokalbusverkehren in
der Aufgabentragerschaft lokaler Nahverkehrsorganisationen zu unterscheiden. Samtliche die
Stadtgrenzen Uberschreitenden Stadtbuslinien mit den Liniennummern 1 bis 49 sind dabei gemaf}
dem vorherigen Abschnitt der LNO Wiesbaden und dem Stadtbusnetz Wiesbaden als Linienbindel
zuzuordnen. Fur die Gbrigen die Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehre ist eine Zuordnung zum
Regional- und Lokalbusverkehr anderer Aufgabentrager notwendig. Im Bestandsnetz erfolgt die
folgende Unterteilung der Linienbundel:

Tabelle 44: LinienbUndel grenziberschreitender Verkehre in Wiesbaden im Status Quo

Linienbindel Aufgabentrager Zugeordnete Linien
BaderstralRe Regional: RMV X76, X79, 275
Niedernhausen/Idstein Lokal: Rheingau-Taunus-Kreis | 270

Rheingau Regional: RMV 7

MTK Vordertaunus 1 Regional: RMV 262
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Linienbiindel Aufgabentrager Zugeordnete Linien
MTK X-Bus Vordertaunus Regional: RMV X26, X27
Wiesbaden-West Regional: RMV 272,273, 274
Wiesbaden-Nord Regional: RMV X72, 269, 271

Quelle: Planersocietat

Im Rahmen des Zielnetzes 2030 entstehen durch die Reaktivierung der Aartalbahn, die Starkung
der Verkehre Gber den Rhein und die Erweiterung des grenziberschreitenden Linienangebots in
Richtung Niedernhausen und Kelkheim umfangreiche Anpassungen des regionalen Busverkehrs.
Auch aus diesem Grund wird die EinfiGhrung eines zusatzlichen Linienbindels fir die Linien 230
und 290 empfohlen.
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9.Weitere MalRnahmen und Prufauftrage

9.1. Entwicklung des Schienenverkehrsangebots

9.1.1. Wallauer Spange

Innerhalb des Geltungszeitraums dieses Nahverkehrsplans ist die Realisierung des Projekts ,Wal-
lauer Spange” Teil der zu berlcksichtigenden Schienenverkehrsprojekte. Zentrales Element des
Projektes ist die Herstellung der Abbiegebeziehung von Wiesbaden in Richtung Frankfurt auf die
Schnellfahrstrecke Kéln/Rhein-Main auf Hohe Delkenheim/Wallau. Mit der Realisierung dieses
Projekts reduziert sich zukinftig die Fahrzeit zwischen Wiesbaden und Frankfurt bzw. dem Frank-
furter Flughafen. In Abhangigkeit zu dieser Infrastrukturmalinahme ist die Einfihrung des Hes-
sen-Express mit einer Linie zwischen Wiesbaden und Frankfurt im Stundentakt sowie einer Linie
zwischen Wiesbaden und Darmstadt im Halbstundentakt, wobei beide Linien Gber den Frankfurter
Flughafen verkehren.

Mit der Realisierung der Wallauer Spange ergeben sich dadurch fir die Stadt Wiesbaden attraktive
Verkehrsbeziehungen. Auf zahlreichen Relationen kann die Reisezeit im OPNV deutlich verkiirzt
werden. Eine besondere Bedeutung hat in diesem Zuge der geplante neue Haltepunkt Wal-
lau/Delkenheim, der eine deutliche Steigerung der Verbindungsvielfalt aus dem Wiesbadener Os-
ten in die Rhein-Main-Region zur Folge hat. Fir den Bahnhof Wallau/Delkenheim ist daher die
Einrichtung eines OPNV-Knotens inklusive eines modernen Busbahnhofs vorgesehen, der die Ver-
knipfung von Bus und Bahn sicherstellt. Damit die Funktion des Bahnhofs Wallau/Delkenheim als
Umsteigeknoten und SPNV-Zugangsstelle fir den Wiesbadener Osten auch langfristig gesichert
werden kann, sind die folgenden Aspekte zu Uberprifen:

e Ausreichende und umfassende Verbindungsmaglichkeiten in den Wiesbadener Osten, ins-
besondere nach Breckenheim, Delkenheim, Erbenheim und Nordenstadt

e Anschlusssicherung der verkehrenden Linien an den Hessen-Express nach Frankfurt bzw.
vom Hessen-Express aus Frankfurt, zusatzlich von maoglichst vielen Verbindungen ein An-
schluss in und aus Richtung Darmstadt

e Auslastung und Kapazitat des Busbahnhofs zu den Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten des
Hessen-Express

e Anfahrbarkeit des Busbahnhofs aus maéglichst vielen Fahrtrichtungen, unter anderem
durch den Neubau einer VerbindungsstraRe nach Nordenstadt

e Praventive MaRnahmen zur Verhinderung von Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses im
Bahnhofsumfeld, z. B. durch die Einrichtung von ausreichend langen Abbiegestreifen oder
durch eine intelligente LSA-Steuerung

Fir den Fall einer Verzogerung des Bauvorhabens Wallauer Spange bzw. des Haltepunkts Wal-
lau/Delkenheim ist eine Anpassung des Linienangebots vorzunehmen, ohne dabei die im
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Anforderungsprofil und Achsenkonzept definierten Qualitatsstandards zu unterschreiten. Potenzi-
elle MaRnahmen zur Angebotsreduktion vor Fertigstellung des Projekts sind die folgenden:

e Entfall der Linie X83
e Veranderte Linienfihrungen der Linien 26, 28 und 30 Gber Nordenstadt und Wallau

e Verlangerung aus Siden einfallenden Linien 846 und 848 nach Wallau/Nordenstadt mit
Anschluss an die Linie 262 und/oder M2. Hierzu ist eine Abstimmung mit dem Main-
Taunus-Kreis als zustandiger Aufgabentrager fur die betreffenden Linien zustandig.

Mit der Einrichtung der Wallauer Spange und der Fertigstellung des Haltepunkts Wallau/Delken-
heim fur den Hessen-Express verandern sich im Zielnetz 2030 die Prioritaten in der Linienfihrung
zu Gunsten einer umwegefreien Anfahrt des SPNV-Halts. Eine besondere Auswirkung hat dies auf
den IKEA-Standort in Wallau, dessen Haltestelle aufgrund des erheblichen Fahrzeitverlustes nur
noch von solchen Linien direkt angefahren werden kann, die lediglich in eine Fahrtrichtung An-
schlussbeziehungen zum Hessen-Express herstellen missen. Vor diesem Hintergrund ist zu pru-
fen, inwieweit eine zusatzliche Haltestelle zur ErschlieRung des IKEA auf der L3017 nordlich der
Autobahnanschlussstelle Wallau errichtet und die von diesem Bereich bestehende FulRwegever-
bindung zum IKEA-Gelande ausgebaut werden kann. Dies ist gesondert im Rahmen der Nahver-
kehrsplanung des Main-Taunus-Kreises zu prifen.

9.1.2. Aartalbahn

Die Reaktivierung der Aartalbahn ist fir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein wegweisendes Pro-
jekt fUr die zukunftige Entwicklung des Verkehrsangebots in der Stadt sowie fur die Verknipfung
von Stadt und Umland. Fir die Wirksamkeit des Zielnetzes 2030 ist die Aartalbahn daher von be-
sonderer Bedeutung. Eine grof3e Starke der Aartalbahn ist neben der Abwicklung von Stadt-Um-
land-Verkehren auch ihre innerstadtische Verbindungsfunktion. So kénnen durch die Vielzahl der
Halte auf Wiesbadener Stadtgebiet auch tangentiale Busverkehre ersetzt und Umsteigebeziehun-
gen gestarkt werden. Ist aufgrund von betrieblichen Restriktionen eine Auswahl der zu realisie-
renden Stationen zu treffen, haben die Standorte Wiesbaden-0st, Schiersteiner StraRe und Dotz-
heim die hochste Prioritat. Fir die Netzfunktion der Aartalbahn als fur die Entwicklung des Mobili-
tatsangebots grundlegendes SPNV-Angebot ist die Verknipfung mit dem Busverkehr an den ein-
zelnen Haltepunkten von zentraler Bedeutung. Derzeit sind die folgenden Verknipfungen an den
geplanten Haltepunkten vorgesehen:

e Wiesbaden-Ost: VerknUpfung zum Metro-, Stadt- und Sprinterbus an der Bestandshalte-
stelle, Verbindung nach MZ-Amoneburg und MZ-Kastel von besonderer Bedeutung

e Steinberger Stralke: Verknipfung zum Stadtbusnetz an der Bestandshaltestelle Schierstei-
ner StraRRe Bf., Verbindung nach Biebrich von besonderer Bedeutung

e Schiersteiner Stral3e: Verknipfung zum Metro-, Stadt- und Sprinterbus ebenso wie Regio-
nal- und Expressbussen mit einer neuen Haltestelle ist aufgrund der umfassenden Um-
steigebeziehungen von besonderer Prioritat

e Dotzheim: Verknipfung zum Metro- und Stadtbus an der Bestandshaltestelle Dotzheim
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BF.
e DolomitenstraBe: OPNV-Anbindung ist als Priifauftrag formuliert (vgl. Kapitel 9.4.4)

e Klarenthal: Verknipfung zum regionalen Quartiersbus 249 und 276 (Haltestelle Klarenthal
BF.) mit notwendigen baulichen Aufwanden, Verknipfung zum Stadt- und Metrobus an
der Bestandshaltestelle Hermann-Brill-Stral3e

e (hausseehaus: Verknipfung zum Regional- und Expressbus in Richtung Schlangenbad ist
notwendig

Die FUhrung der Aartalbahn zum Bahnhof Wiesbaden-Ost ist insbesondere fir Pendelnde in Rich-
tung Frankfurt dullerst attraktiv. Eine Fahrt in die Wiesbadener Innenstadt bzw. zum Hauptbahn-
hof aus dem Taunus ist hingegen mit einem Umstieg in Klarenthal, Dotzheim oder an der Schierst-
einer StraRRe verbunden. Dies fallt vor dem Hintergrund besonders ins Gewicht, dass die Anzahl di-
rekter Busverbindungen in den Taunus bei der Reaktivierung der Aartalbahn entsprechend redu-
ziert wird. Um die Netzfunktion der Aartalbahn zu erhéhen, ist daher eine Fihrung zum Haupt-
bahnhof analog zur historischen Streckenfihrung anzustreben. Dies bedeutet auch eine maRkgeb-
liche Verbesserung der Verbindungsoptionen innerhalb Wiesbadens. Die Verbindung nach Wiesba-
den-Ost ist auch bei einer Reaktivierung der Aartalbahn bis zum Wiesbadener Hauptbahnhof auf-
grund ihrer Netzfunktion in Richtung Frankfurt unbedingt zu erhalten.

Vor dem Hintergrund potenzieller Verzdgerungen im Realisierungsprozess der Aartalbahn kann
eine Fertigstellung des Projekts wahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans nicht garantiert
werden. Im Fall einer derartigen Verzdgerung ist es von zentraler Bedeutung, das Linienangebot
im Busverkehr an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen. Dies ist fur die regionalen
Verkehre in den Rheingau-Taunus-Kreis insbesondere vor dem Hintergrund der Konzessionslauf-
zeiten im Busverkehr zu beachten. Dabei kommen folgende Malinahmen in Betracht:

e Erhaltung des Linienangebots aus dem Status Quo auf der Relation Wiesbaden — Taunus-
stein — Bad Schwalbach

e Taktverdichtung auf der Relation WI-Dotzheim — Taunusstein als Aartalbahn-Vorlaufbe-
trieb

e Anpassung von Linienwegen auf Wiesbadener Stadtgebiet, z. B. Fihrung der Linien 16
und 22 Uber die Biebricher Allee anstelle des Haltepunkts Steinberger StralRe sowie vor-
zeitiges Linienende der Linie 276 an der Haltestelle Kohlheck Polizeihochschule

9.1.3. Erweiterung des SPNV-Angebots

Der SPNV ist als komfortables und schnelles OPNV-Angebot auch zukiinftig in besonderem MalRRe
zu berucksichtigen, wenn es um die Weiterentwicklung des Mobilitatsangebots sowie der Forde-
rung inter- und multimodaler Mobilitat geht. In diesem Zusammenhang sind neben der Aartal-
bahn weitere MalRnahmen zur Verbesserung der Erschliefungswirkung im SPNV, zur Erhohung
der Betriebseffizienz sowie zur starkeren Vernetzung von Bus und Bahn anzustreben. Dies um-
fasst sowohl die Qualifizierung der bestehenden SPNV-Halte als auch die Entwicklung neuer
SPNV-Stationen, die den Zugang zum schienengebundenen Angebot verbessern. Aufgrund seines
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regionalen Charakters haben die MaRnahmen des SPNV oft weitreichende Auswirkungen, sodass
zahlreiche Organisationsebenen und Fachbereiche in die MaRnahmen zur Angebotserweiterung
einzubeziehen sind. Von zentraler Bedeutung sind dabei der RMV als Aufgabentragerorganisation
sowie die Deutsche Bahn als Infrastrukturunternehmen.

Im Folgenden werden verschiedene Prifauftrage zur Weiterentwicklung des SPNV-Angebots in
der Landeshauptstadt Wiesbaden formuliert. Diese sind in Zusammenarbeit mit den genannten
Ubergeordneten Organisationsebenen des Schienenverkehrs zu entwickeln. Seitens der Landes-
hauptstadt Wiesbaden ist dabei die Entwicklung gemeinsamer Positionen besonders bedeutsam,
um auf die Entscheidungsfindung hinsichtlich verschiedener Einzelprojekte Einfluss zu nehmen.
Dabei sind auch weitere potenzielle Projekte auRerhalb Wiesbadens zu berlcksichtigen, die unter
anderem fir den Rheingau-Taunus-Kreis in Teil C des Nahverkehrsplans formuliert sind.

Barrierefreier Ausbau der SPNV-Stationen

Die im Rahmen der Konzeption beschriebenen MalRnahmen und Analysen zur Haltestelleninfra-
struktur beziehen sich auf die Bushaltestellen im Stadtgebiet. Fir einen maoglichen Aus- oder Um-
bau ist der StraRenbaulasttrager des jeweiligen StraRenzugs, an dem die Haltestelle liegt, verant-
wortlich. Die Stadt Wiesbaden ist grundsétzlich fir den barrierefreien Aus- und Umbau aller (Bus-
)Haltestellen im Stadtgebiet zustandig. Somit besteht auch die grundsatzliche Chance, chne wei-
tere Koordination und Abstimmung die Idee der Barrierefreiheit aus dem Personenbefdrderungs-
gesetz herzustellen.

Davon unterscheidet sich die Situation innerhalb des Schienenpersonenverkehrs (hier im SPNV),
da dieser fur Wiesbaden in der Aufgabentragerschaft des RMV liegt. Verkehrsanlagen und Neben-
gebaude gehodren entweder den Verkehrsunternehmen oder dritten Unternehmen. Wie im Perso-
nenbeférderungsgesetz (PBefG) ist auch in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) fest-
gehalten, dass Eisenbahnen verpflichtet sind, eine weitreichende Barrierefreiheit fir deren Nut-
zung zu erreichen, wobei kein festes Zieldatum besteht (§2 Ill EBO). Von Bedeutung sind dabei die
Begrifflichkeiten: Wahrend im PBefG von ,vollstandiger’ Barrierefreiheit die Rede ist, geht es in der
EBO um ,weitreichende’ Barrierefreiheit.

Aus der Analyse der Verkehrsverflechtungen, aus den Rickmeldungen der Beteiligungen und
durch das entwickelte Zielnetz zeigt sich, dass Verkehrsbeziehungen weit Uber das Stadtgebiet
von Wiesbaden hinaus gehen. Dazu ist eine durchgehende barrierefreie Wegekette zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern, besonders innerhalb des OPNV, von besonderer Bedeutung und
Dringlichkeit. Insbesondere der S-Bahn kommt im Rhein-Main-Gebiet die Aufgabe der Abwicklung
grofRer Verkehrsstrome zwischen den Zentren zu. Schienenfahrzeuge sind insbesondere fir Fahr-
gaste, die sensibel auf Bewegungen reagieren, geeignet, da sie durch Laufruhe, weite Kurvenra-
dien und gleichmaliges Beschleunigen einen sanften Fahrtablauf ermoglichen kénnen.

Die Barrierefreiheit im SPNV-Netz ist aktuell nur bedingt gegeben, da ein groRRer Anteil der Statio-
nen in Wiesbaden derzeit nur eingeschrankt von mobilitatseingeschrankten Personen erreichbar
ist (vgl. Teil A dieses NVP, 3.2.2) Hinzu kommt, dass auch der Ein- und Ausstieg vom Bahnsteig in
die Fahrzeuge in der Regel nicht vollstandig barrierefrei méglich ist. So sind die Bahnsteige des
Wiesbadener Hauptbahnhofs zwar barrierefrei erreichbar, fur den Einstieg in die Fahrzeuge der S-
Bahn Rhein-Main ist allerdings eine Stufe zu Uberwinden — wie an den meisten Stationen
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zwischen Frankfurt und Wiesbaden. Wahrend die Bahnsteige entlang der S-Bahn-Linien eine Hohe
von 55 bzw. 76 cm oberhalb der Schienenoberkante aufweisen, werden im S-Bahn-Netz Fahr-
zeuge fUr eine Bahnsteighthe von 96 cm eingesetzt. Durch den Einsatz einer Rampe ist diese
Stufe Gberwindbar und die weitreichende Barrierefreiheit gemal? §2 Ill an diesen Stationen herge-
stellt.

Im Gegenstromprinzip zu Ubergeordneten Planungen, insbesondere dem Regionalen Nahverkehrs-
plan des RMV, ist es aus Sicht des vorliegenden Nahverkehrsplans wichtig eine vollstandig barrie-
refreie Reisekette zu ermdglichen und die Bahnhdfe und Haltepunkte in ihrem Zugang und im Be-
trieb barrierefrei zu ertichtigen. Um die Anforderungen des Zielkonzepts 2030 in das SPNV-Netz
zu UberfUhren, ist zu prufen, ob die Priorisierung einzelner SPNV-Haltepunkte im Ausbaubedarfs-
plan des RMV neu zu bewerten sind und damit ein beschleunigter Umbau erfolgen kann. Hierzu
wird der RMV auch gebeten, fir die S-Bahn Rhein-Main als sehr wichtiges Verkehrsmittel far
Wiesbaden zu prufen, wie auch der barrierefreie Einstieg in die Fahrzeuge ohne fremde Hilfe ge-
wahrleistet werden kann und entsprechende (langfristige) Konzepte zu entwickeln. Eine fahrzeug-
seitige Losung ist aufgrund der bereits an 96 cm Einstieghohe angepassten Bahnsteige im Raum
Frankfurt nicht realistisch umsetzbar. Daher kommen insbesondere infrastrukturelle MaRnahmen
an den Bahnsteigen in Betracht, bei dem jeweils die gesamten Bahnsteige oder Teilabschnitte
(z.B. immer im Bereich eines Wagens) auf eine Héhe von 96 cm angepasst werden. Ziel sollte im
S-Bahnnetz eine vollstandig barrierefreie Erreichbarkeit von Bahnsteig und Fahrzeug sein, um die
beschriebene vollstandig barrierefreie Wegekette erreichen zu kdnnen.

Verlangerung der Aartalbahn uber Wiesbaden-0st hinaus

Die Reaktivierung der Aartalbahn mit einer Endstation an der Station Wiesbaden-0Ost bringt be-
deutende Umsteigemdglichkeiten mit sich. Der hier bestehende Umsteigezwang an einer eher pe-
ripher gelegenen Station schrankt die Attraktivitat des Verkehrs allerdings auch ein. In Abstim-
mung mit dem RMV ist langfristig zu prifen, wie der Verkehr der Aartalbahn Richtung Mainz-Kas-
tel weiterverlangert werden kann. Denkbar ware beispielsweise eine Durchbindung der Aartalbahn
auf die Regionalbahnlinie 58, die derzeit am Opelwerk in Risselsheim startet. Eine Voraussetzung
daftr ware der Einsatz von batterie-elektrischen Fahrzeugen oder eine Elektrifizierung der Aartal-
bahn.

Haltepunkt Mainzer StraRe

An der Mainzer StraRRe befindet sich ein zentraler Arbeitsplatzschwerpunkt der Stadt Wiesbaden,
der durch einen Anschluss an den SPNV weiter an Attraktivitat gewinnen kann. Ein Halt an der
Landchesbahn wirde dabei Umsteigemaglichkeiten auf den Metrobus in Richtung Mainz-Amaéne-
burg und Mainz-Kastel sowie auf den Stadtbus in Richtung Biebrich erméglichen. Insbesondere fir
die Erreichbarkeit des Wiesbadener Stidens aus den Ostlichen Stadtteilen sowie aus dem Taunus
kann durch diesen Zusatzhalt eine deutlich konkurrenzfahigere Verbindung entstehen. Der Halte-
punkt ist somit nicht nur als SPNV-Anschluss fir die Mainzer StralRe, sondern insbesondere als
Zugangspunkt der Rheinschiene zur Landchesbahn zu prifen. Inwieweit die Errichtung eines ent-
sprechenden Haltepunktes realistisch sein kann, hangt von der Sicherstellung einer ausreichenden
Streckenkapazitat zwischen Erbenheim und dem Wiesbadener Hbf ab. Dabei sind die
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Wechselwirkungen mit dem geplanten Haltepunkt Erbenheim West/BKA zu priifen (u.a. Umlauf-
planung und Anschlussbeziehungen)

Haltepunkt Mainz-Kostheim

Der Stadtteil Mainz-Kostheim ist derzeit nicht Gber einen eigenen Haltepunkt an den SPNV ange-
schlossen, obwohl dieser zentral von der Bahnstrecke Wiesbaden — Frankfurt durchschnitten wird,
auf welcher unter anderem die Linie ST der S-Bahn Rhein-Main in Richtung Frankfurt verkehrt. Mit
einem Haltepunkt in Mainz-Kostheim konnen die Reisezeiten insbesondere nach Frankfurt deut-
lich verkirzt werden, da notwendige Busfahrten zu den Bahnhofen Mainz-Kastel, Gustavsburg
oder Mainz Hauptbahnhof entfielen. Vor dem Hintergrund, dass die Bahnstrecke einem zentralen
Verlauf durch den Stadtteil Mainz-Kostheim folgt, besteht fir einen Haltepunkt ein besonderes
Fahrgastpotenzial, da ein potenzieller Haltepunkt fir zahlreiche Siedlungsbereiche ful3laufig er-
reichbar ist. Zur Realisierung ist sowohl die Auswahl eines geeigneten Standorts sowie eine Ein-
bindung des Haltepunkts in die Fahrplane der S-Bahn Rhein-Main notwendig. Um letztere zu er-
moglichen, ist eine Neuorganisation des ZugmengengerUsts auf der Strecke vorausgesetzt, wobei
insbesondere die Anspriche von Giter- und Personenverkehr starker aufeinander abzustimmen
sind.

Standort des Bahnhofs Biebrich

Die Biebricher Allee ist eine der bedeutendsten OPNV-Achsen und biindelt insbesondere auf ihrem
sudlichen Abschnitt Linien aus zahlreichen Teilen des Stadtgebiets. Vor diesem Hintergrund ist die
Lage des Bahnhofs Biebrich abseits der Biebricher Allee als kritisch zu betrachten, da fir den
Grol3teil der relevanten Linien entweder eine Stich- oder Umwegfahrt notwendig ist oder seitens
des Fahrgasts ein langerer FuRweg zwischen dem Bahnhof und den Haltestellen in der Biebricher
Allee notwendig ist. Aus diesem Grund kann die Verlegung der SPNV-Station an die Biebricher Al-
lee langfristig untersucht werden, um deren Anbindung malgeblich zu verbessern. Dabei sind so-
wohl betriebliche Restriktionen als auch entstehende Raum- und Infrastrukturbedarfe zu identifi-
zieren, die mit einer Verlegung der Station verbunden sind. Zu bericksichtigen ist dabei, dass sich
durch die verbesserte siedlungsraumliche und verkehrliche Integration des Bahnhofs Biebrich im
Rahmen des Experimentierraums Bahnhafs.Quartier Biebrich eine Verlegung des Haltepunktstand-
orts neu zu bewerten ist. Die Station wird im Rahmen der Generalsanierung Rechter Rhein im Jahr
2026 barrierefrei am heutigen Standort ausgebaut. Eine Verlegung ist damit nur als langfristige
Perspektive maglich, soll aber dennoch im Ideenspeicher verbleiben, auch im Hinblick auf die Fort-
schreibung des Regionalen Nahverkehrsplans.

Standort des Haltepunkts Schierstein

Der Haltepunkt Wiesbaden-Schierstein ist mit dem Zielnetz 2030 lediglich an einzelne Linien des
Wiesbadener OPNV angeschlossen. Da der Bahniibergang auf der FreudenbergstraRe aufgrund
der hohen Frequentierung der Bahnstrecke lange SchlieRungszeiten aufweist und damit der Bus-
verkehr Uber diesen BahnUbergang aus Sicht der Betriebsstabilitat nicht empfohlen werden kann,
ist eine ErschlieBung des Bahnhofs durch weitere Linien nur unter Iangeren FuRwegen von den
Haltestellen Glyco und Vogesenstralie gegeben. Die Anfahrt des Haltepunkts von Siden durch die
Linien 19 und 29 ist aufgrund der beengten Straltenraumverhaltnisse ebenfalls nicht far
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zusatzliche Linien geeignet. Eine Verlegung der Station in den Bereich der UnterfGhrung Saar-
stralRe konnte die Umsteigesituation deutlich verbessern. So kann eine direkte Verknipfung zum
Metrobusnetz sowie zu den Stadt- und Sprinterbuslinien nach Dotzheim und Freudenberg herge-
stellt werden, der die Integration des SPNV in Schierstein vereinfacht. Die Station wird im Rahmen
der Generalsanierung Rechter Rhein im Jahr 2026 barrierefrei am heutigen Standort ausgebaut.
Eine Verlegung ist damit nur als langfristige Perspektive mdglich, soll aber dennoch im Ideenspei-
cher verbleiben, auch im Hinblick auf die Fortschreibung des Regionalen Nahverkehrsplans. Kurz-
bis mittelfristig

Elektrifizierung/BEMU Landchesbahn

Die Landchesbahn stellt fir die Stadt Wiesbaden eine bedeutende Verbindung in den Taunus
ebenso wie eine Verknipfung des Wiesbadener Ostens an die Innenstadt dar. Mit dem neu vorge-
sehenen Haltepunkt in Erbenheim-West und damit einem direkten SPNV-Anschluss des neuen
Standorts des Bundeskriminalamts erhdht sich die Bedeutung der Landchesbahn in Zukunft noch
einmal. Um der Funktion der Landchesbahn in Zukunft gerecht werden zu konnen, ist die im Rah-
men des Zielfahrplans 2030 fir das Land Hessen vorgesehene Ausweitung des Fahrtenangebots
auf der Linie RB 21 bereits umgesetzt worden. Zudem werden einzelne Uml3ufe auf dem elektrifi-
zierten Abschnitt bis Idstein durchgebunden. In diesem Zusammenhang ist der Betrieb der Linie
mit Dieseltriebzigen langfristig unwirtschaftlich und unékonomisch, insbesondere wenn diese
mehrfach pro Stunde sowie teilweise auf elektrifizierten Streckenabschnitten verkehren.

Folglich ist zu prifen, inwieweit die Elektrifizierung der Landchesbahn in Bezug auf die Steigerung
der Betriebseffizienz einerseits und die notwendigen Infrastrukturmalinahmen andererseits wirt-
schaftlich erscheint. Als Vorlaufbetrieb oder Ersatz einer Elektrifizierung ist auch der Einsatz von
batterieelektrischen Triebwagen (BEMU) sinnvoll. Diese konnen aufgrund der vorhandenen Elektri-
fizierung im Wiesbadener Hauptbahnhof sowie im Bahnhof Niedernhausen ohne zusatzliche Lad-
einfrastruktur betrieben werden, was zusatzlich fur den Einsatz dieses Fahrzeugtyps spricht.
Durch einen Einsatz von Elektro- oder Akkutriebziigen kdnnen aufgrund der hoheren Leistungsfa-
higkeit dieser Fahrzeugtypen zusatzliche betriebliche Potenziale entstehen, die sich beispielsweise
positiv auf die Realisierbarkeit neuer Haltepunkte im Streckenverlauf auswirken kdnnen. Spates-
tens im Rahmen der Neuvergabe der Linie im Jahr 2032 ist in Abstimmung mit dem RMV auf eine
Umstellung der Antriebsform hinzuwirken.

Starkung des Hessen-Express nach Frankfurt

Trotz der Bedeutung der Stadt Wiesbaden als zweitgroRte Stadt in der Metropolregion Rhein-Main
ist die Verbindungsqualitat in Richtung Frankfurt unzureichend, was insbesondere in fehlenden
schnellen Verbindungen zwischen beiden Stadten begrindet liegt. Mit dem Hessen-Express Uber
die Wallauer Spange erdffnet sich eine Moglichkeit, schnellere Verbindungen herzustellen. Um der
Bedeutung der Verbindung Wiesbaden-Frankfurt besser gerecht zu werden, ist zu prifen, ob bei
Fertigstellung der Wallauer Spange eine zweite stindliche Verbindung nach Frankfurt eingerichtet
werden kann. Die dadurch entstehende Bedienung des Bahnhofs Wallau/Delkenheim im 15-Minu-
ten-Takt ist auch mit dem Metrobus-Angebot auf der Linie M2 kompatibel, sodass ein Anschluss
an jeden Hessen-Express gewahrleistet werden kann. Durch die Entzerrung des Linienangebots
am Busbahnhof auf vier gesonderte Taktminuten je Stunde kdnnen dabei auch entscheidende
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Vorteile fir die Betriebsstabilitat als auch fur die Bereitstellung individueller Umsteigerelationen je
Linie mit sich bringen.

S-Bahn-Verbindung nach Ludwigshafen

Die S-Bahn-Linie S6 der S-Bahn Rhein-Neckar stellt zwischen Mainz und Mannheim eine Verbin-
dung von hoher regionaler Bedeutung dar. Mit zahlreichen Zwischenhalten auf der linken Rhein-
seite ist die Linie sowohl im Pendler- als auch im Freizeitverkehr bedeutend fur die Region. Mit
einer regelmaRigen Verlangerung der Linie Uber den aktuellen Endpunkt am Mainzer Hauptbahn-
hof hinaus kann das Potenzial dieser Linie entscheidend erweitert werden. So ergeben sich neue
umsteigefreie Fahrtbeziehungen von und nach Wiesbaden, unter anderem mit den Stadten
Worms, Ludwigshafen und Mannheim. Die zusatzliche S-Bahn-Linie Gber den Rhein zwischen
Mainz und Wiesbaden kann zudem diese Bahnverbindung insgesamt attraktiver machen, indem
sie die Anzahl stundlicher Abfahrten auf dieser Relation von derzeit vier auf insgesamt sechs er-
hoht. So kénnen Zugausfalle und Verspatungen besser kompensiert und den Fahrgasten eine
hochfrequente Verbindung zwischen den Landeshauptstadten angeboten werden. Nicht zuletzt
konnen damit auch die insbesondere im Stérungsfall hochbelasteten Buslinien zwischen Mainz
und Wiesbaden entlastet werden.

9.2. Erweiterung der OPNV-Produktvielfalt

Fahrverbindungen zur Rheinquerung

Neben Seilbahnen kdnnen auch Fahrverbindungen attraktive Angebote zur Rheinquerung darstel-
len. Diese zeichnen sich unter anderem durch einen geringen Flachenverbrauch und einen weni-
ger komplizierten Zulassungsprozess aus. Aus Sicht des Alltagsverkehrs werden diese Fahrange-
bote eine untergeordnete Rolle spielen. Im Bereich der Landeshauptstadte Mainz und Wiesbaden
ermoglichen vier Briicken eine ganzjihrige Uberfahrt des Rheins. Die Gemeinschaftslinien beider
Verkehrsunternehmen und die S-Bahn tragen dazu bei, dass bereits heute ein hochwertiger, ver-
Isslicher offentlicher Verkehr Gber den Rhein angeboten werden kann.

Die geplanten Personenfahren Uber den Rhein erflllen primar Nachfrage aus dem Freizeitbereich
und nur vereinzelt auch Vorteile im Alltag. Es ist gutachterlich trotzdem geboten die Fahrverkehre
im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung nicht isoliert zu betrachten und sie im vorhandenen
OPNV-System ausreichend zu beriicksichtigen. So kdnnen systematische Synergien gezogen wer-
den.

Die Integration berucksichtigt idealerweise, dass Betriebszeiten der Fahre und der Linie der
nachstgelegenen Haltestelle aufeinander abgestimmt sind sowie FuRwege zwischen Anleger und
Haltestelle auch fir Ortsfremde eindeutig beauskunftet werden. Im Sinne eines attraktiven Touris-
mus, der Anreize zur Nutzung des OPNV setzt, kdnnte die Tarifintegration der Fahren, oder Teils-
trecken in den vorhandenen Gemeinschaftstarif des VMW geprift werden. Folgende Fahrverbin-
dungen standen zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Nahverkehrsplan zu Diskussion:
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e (LHW??) Schierstein — (LHW) Biebrich — (LHM28) Mainz Zollhafen
e (LHW) Kastel — (LHM) Malakoff-Areal
e (LHW) Schierstein — Budenheim — (LHM) Mombach

Einsatzmadglichkeiten urbaner Seilbahnsysteme

Urbane Seilbahnen stehen in zahlreichen GroRstadten als potenzielle Ergénzung des OPNV-Ange-
bots zur Diskussion. Zu den Vorteilen des Systems z3hlen neben der hohen Befdrderungskapazitat
auch geringe Realisierungskosten und Flacheninanspruchnahme gegeniber vielen anderen schie-
nengebundenen OPNV-Systemen. Da Seilbahnen im Gegensatz zu anderen Verkehrssystemen
nicht an bestimmte Flachennutzungen gebunden sind, haben sie eine besondere Bedeutung bei
der Uberbriickung natirlicher und infrastruktureller Barrieren im Stadtraum.

Um die Potenziale von urbanen Seilbahnen bestmadglich nutzen zu kdnnen, bedarf es verschiede-
ner Rahmenbedingungen:

e Punkt-zu-Punkt-Verbindung: Start- und Endpunkt einer Seilbahn missen Start- und Zie-
lort von maglichst vielen Wegen sein, alternativ kommen auch Umsteigeknoten unter Be-
rucksichtigung von Anschlussverkehren als Start- und Endpunkte in Betracht

e Kontinuierlich hohes Verkehrsaufkommen: Seilbahnen kénnen insbesondere gleichmaRige
Verkehrsstrome abwickeln, problematisch sind starke Schwankungen in der Fahrgast-
nachfrage sowie starke Unterschiede zwischen Lastrichtung und Gegenrichtung

e Kurze und alternativlose Direktverbindungen: Aufgrund der niedrigen Befdrderungsge-
schwindigkeit sind Seilbahnen nur auf kurzen Distanzen konkurrenzfahig zu anderen
OPNV-Systemen. Potenziale liegen dort, wo straRen- oder andere schienengebundene
Systeme aufgrund von Topografie, infrastruktureller oder natirlicher Barrieren Umwege in
Kauf nehmen mussen.

Die Umsetzung von Seilbahnsystemen ist stark von den Rahmenbedingungen des Genehmigungs-
prozesses abhangig. Das Uberfliegen von Privatgrundstiicken stellt dabei insbesondere in
Deutschland eine erhebliche rechtliche Barriere dar, sodass Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren oftmals stark verzogert werden. Kann das Uberfliegen privater Grundstiicke bei der Trassen-
planung vermieden, ergibt sich hingegen die Méglichkeit, ein kurzfristig umsetzbares OPNV-Sys-
tem zu schaffen. Mit kurzen Realisationszeitraumen eignen sich Seilbahnen dabei auch als Zwi-
schenlésung fiir andere hochwertige OPNV-Systeme wie StraRen- oder Stadtbahnen sowie als
temporares zusatzliches Verkehrsangebot bei Veranstaltungen mit einer Dauer von mehreren Mo-
naten. Ebenso kdnnen Seilbahnen auch als Ersatzsysteme bei langfristigen Sperrungen oder Bau-
stellen in Frage kommen, sofern bestimmte Relationen temporar nicht durch den stralien- oder
iibrigen schienengebundenen OPNV abgedeckt werden kénnen. Allerdings ist im Hinblick auf den
Planungszeitraum von Seilbahnen zu beachten, dass fir diese analog zum Infrastrukturausbau der

77 Stadtteil oder Startpunkt im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden
28 Stadtteil oder Startpunkt im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Mainz
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StraRRe oder Schiene Planfeststellungsverfahren notwendig sind, welche die vermeintlichen Be-
schleunigungseffekte deutlich reduzieren.

Die notwendigen Rahmenbedingungen, die ein erhdhtes Potenzial fir Seilbahnsysteme erzeugen,
sind in der Landeshauptstadt Wiesbaden nur vereinzelt vorzufinden. Auf den zentralen Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen im Stadtgebiet besteht durch die vielfaltigen Angebote im Busverkehr keine
Notwendigkeit zur Einrichtung eines Seilbahnsystems. Das topografisch bedingte Potenzial auf der
Verbindung Nerotal — Neroberg ist bereits durch die bestehende Standseilbahn in ausreichendem
Umfang abgedeckt. Potenziale bestehen daher vor allem auf solchen Relationen, auf denen eine
Rheinquerung notwendig ist. Gegeniber den zuvor beschriebenen Fahrverbindungen sind Seil-
bahnen unabhangig von Pegelstanden und der Lage von Rheinauen, sodass Vorteile in der Zuver-
I3ssigkeit und der Direktheit von Fahrten gegentiber dem Fahrverkehr bestehen. Insbesondere die
Relation zwischen Biebrich und dem Mainzer Zollhafen ist vor diesem Hintergrund als Potenzial-
korridor zu betrachten. Seilbahnsysteme kdnnen dardber hinaus auch zum Anschluss neuer Sied-
lungsgebiete geprift werden. Von besonderem Interesse kann zukUnftig das Siedlungserweite-
rungsprojekt Ostfeld sein, welche beispielsweise Gber eine Seilbahn an den Bahnhof Wiesbaden-
Ost angebunden werden kdnnte. Dies ersetzt allerdings nicht die Anforderung der Regionalpla-
nung an eine schienengebundene Anbindung des Ostfelds (vgl. 9.5) und kann daher nur als er-
ganzendes Angebot zu dieser in Betracht gezogen werden.

Urbane Seilbahnen sollten im Bedarfsfall umfassend hinsichtlich ihres Potenzials geprift werden.
Von besonderer Bedeutung ist dabei auch ein Kosten-Nutzen-Vergleich mit alternativen Verkehrs-
systemen mit dem Ziel, ein bedarfsgerechtes Verkehrssystem zu entwickeln. Um die Einrichtung
einer Seilbahn unter einem maglichst geringen Planungs- und Umsetzungsaufwand zu ermaégli-
chen, sind frihzeitig die bestehenden Besitzverhaltnisse der Uberflogenen Grundsticke sowie der
Infrastrukturbedarf hinsichtlich notwendiger Stutzpfeiler und Stationen zu prifen. Die technische
Umsetzung als Ein-, Zwei- oder Dreiseil-Umlaufbahn und den dazu eingesetzten GondelgroRRen ist
mit dem Aspekt des Infrastrukturbedarfs ebenso verbunden wie mit der erwarteten Fahrgastnach-
frage.

9.3. Hochwertiges OPNV-System

Bereits heute lassen sich im Wiesbadener Busverkehr Kapazitatsgrenzen erkennen. Vor allem in
der Innenstadt und auf wichtigen Hauptachsen sind die Fahrzeuge selbst in Tagesrandlagen stark
ausgelastet. Taktverdichtungen sind Grenzen gesetzt — insbesondere auf der zentralen Innen-
stadtachse behindern sich die Fahrzeuge heute oft gegenseitig. Bus-Pulks? und betriebliche Ein-
schrankungen wie Verspatungen sind die Folge. Eine Erhohung der Zuverlassigkeit bei hoher
Taktfrequenz innerhalb des Systems ist nur dann zu erreichen, wenn eine vom Ubrigen Verkehr
maglichst unabhangige Fihrungsform gewahrleistet ist (VDV 2020).

2 Bus-Pulks entstehen, wenn mehrere Fahrzeuge unmittelbar hintereinander fahren und somit an den Haltestellen gleichzeitig
eintreffen.
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Im vorliegenden Nahverkehrsplan wird das Zielnetz fir das Jahr 2030 entwickelt, welches durch
verschiedene Malinahmen wie die Starkung tangentialer Verkehre sowie den Einsatz von Doppel-
gelenkbussen auf den wichtigsten Linien, die erforderlichen Kapazitaten mittelfristig erhéhen soll.
Mittels dieser MalRnahmen wird einer Reduzierung der Fahrzeugdichte in den Innenstadtbereichen
kurz- und mittelfristig effektiv Rechnung getragen. Dennoch sind trotz dieser Malinahmen per-
spektivisch auch weiterhin deutliche Kapazitatseinschrankungen im Wiesbadener Nahverkehr zu
erwarten. DarUber hinaus ist aufgrund des prognostizierten Anstiegs der Bevalkerungszahl und
des Verkehrsaufkommens davon auszugehen, dass die Belastung der radialen Hauptachsen weiter
zunehmen wird und das bis ins Jahr 2030 vorgesehene Linienangebot trotz erhdhter Kapazitats-
reserven fUr spatere Taktverdichtungen ab einem gewissen Punkt erneut an Kapazitatsgrenzen
stof3en wird.

Hoch ausgelastete Fahrzeuge haben einen reduzierten Fahrkomfort und schrecken damit potenzi-
elle Fahrgaste ab. Eine Erhohung des Fahrgastkomforts durch eine hohere Kapazitat von Fahrzeu-
gen auf einer hochwertigen OPNV-Netzebene wirkt sich entscheidend auf die Steigerung des
Fahrgastpotenzials und des Modal-Split-Anteils des OPNV aus (vgl. VDV 2020). Folglich ist es na-
heliegend, dass das OPNV-Angebot in Stadten mit schienengebundenem kommunalen OPNV von
den Fahrgasten positiver bewertet wird als in Stadten ohne ein solches System (vgl. VDV 2020).

Wahrend die im Rahmen des Zielkonzepts 2030 vorgesehenen Doppelgelenkbusse eine maximale
Lange von 25 m erreichen, sind im schienengebundenen Verkehr Einzelfahrzeuge mit Langen von
45-60 m maglich (in Doppeltraktion sind zwei Fahrzeuge bis zu einer Lange von 75 m einsetzbar).
Die Etablierung einer langfristig angelegte Kapazititsreserve im OPNV ist folglich nur mittels
schienengebundener Verkehre mdglich. Hinzu kommt, dass bei schienengebundenen Systemen
auch von einem fur das Gesamtsystem geringeren Fahrzeug- und Personalbedarf ausgegangen
werden kann, was sich wiederum positiv auf die Betriebskosten auswirkt. Ein weiterer Vorteil
schienengebundener Systeme zeigt sich auch in der Lebensdauer der Fahrzeuge, die im Vergleich
zu Bussen zwei- bis dreimal héher ist und damit eine langfristige Planbarkeit des OPNV-Betriebs
erleichtert (vgl. VDV 2020). Der Nachtteil der teureren Fahrzeuge relativiert sich zum einen hier-
durch und zum andern durch eine gesteigerte Effizienz. Dabei ist auch zu bericksichtigen, dass
trotz der hohen Investitionskosten die Finanzierbarkeit eines kommunalen Schienenverkehrsnet-
zes durch umfassende Férdermdglichkeiten von Bund und Land maglich ist.

In Wiesbaden wurde zuletzt mit der sogenannten Citybahn die Realisierung einer konkreten,
schienengebundenen Streckenfihrung durch die Bevdlkerung abgelehnt. Ein regionales StralRen-
bahnentwicklungsprojekt der Schweizer Bundesstadt Bern zeigt, dass sich eine solche negative
Entscheidung mit entsprechenden Aufarbeitungs- und Anpassungsarbeiten auch wieder revidie-
ren lasst. Auch in Bern wurden konkrete Vorhaben zunachst von der Bevolkerung abgelehnt, in-
folge einer Evaluation der konkreten Ablehnungsgrinde und darauf aufbauender planerischer
Uberarbeitungen, resultierte ein erneutes Plebiszit hier dann allerdings in einer Zustimmung.

Mit Blick auf die Stadt Wiesbaden erscheint es dabei aus gutachterlicher Perspektive sinnvoll, im
Sinne eines integrierten Konzepts keine singulare Strecke, sondern ein Gesamtnetz zu entwickeln,
wie dies schon in frUheren stadtischen Nahverkehrsplanen skizziert wurde. Hierbei bietet das im
vorliegenden Nahverkehrsplan vorgesehene Metrobusnetz eine mogliche Grundlage fir ein hoch-
wertiges OPNV-Kapazititsnetz, welches die seit Jahrzehnten bestehenden und auch langfristigen
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starken Achsen des Wiesbadener Verkehrs darstellt. Insbesondere die direkten Verbindungen von
der Innenstadt und dem Hauptbahnhof nach Klarenthal, Dotzheim, Schierstein, Biebrich, Std-
ost/Mainz-Kastel, Erbenheim, Bierstadt sind hier prioritar zu betrachten.

Die besondere Situation der Stadtteile Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim, mit starken Verflech-
tungen in die Landeshauptstadt Mainz, bedingen ggf. auch die Kombination unterschiedlicher Lo-
sungsansatze. Daher ist auch hier die Abstimmung mit der Stadt Mainz von hoher Bedeutung.

Abbildung 146: Potenzielle Trassenfindung fir ein hochwertiges Kapazitatsnetz
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

Zusammenfassend wird es aus gutachterlicher Sicht als zwingend erforderlich erachtet, langfristig
in den Bau eines hochwertigen kommunalen Schienenverkehrsmittels fir Wiesbaden zu investie-
ren, um die Mobilitats- und Klimaziele zu erreichen. Das Zielnetz 2030 leistet hierzu mittelfristig
einen entscheidenden Beitrag, hat allerdings hinsichtlich des Verkehrssystems Bus seine klaren
Grenzen. Weitere MaRnahmen werden notwendig sein, wenn der OPNV als Schliisselelement der
Verkehrsverlagerung auch langfristig seine Vorzige ausspielen soll. Es wird daher empfohlen, eine
Entscheidung Gber die langfristige OPNV-Entwicklung zu fassen, die iiber die Giiltigkeit dieses
Nahverkehrsplans hinausgeht. Unabdingbar sind dabei die Entwicklung einer integrierten Ge-
samtnetzplanung, eine breite Beteiligung der Bevdlkerung in allen Planungsschritten sowie eine
parteiibergreifende Zusammenarbeit, Konsensfindung und Kompromissfahigkeit.
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9.4. Erweiterung des Linienangebots

9.4.1. Erweiterung des Metrobus-Netzes

Der Metrobus als Premiumprodukt des Wiesbadener OPNV ist vorwiegend auf den zentralen Ach-
sen der Stadt einzusetzen. Dennoch kann es aufgrund von Siedlungserweiterungen, Veranderun-
gen im StraRennetz sowie aufgrund steigender Fahrgastnachfrage notwendig werden, zukinftig

weitere Metrobuslinien einzurichten bzw. die Linienwege bestehender Linien anzupassen. Ein be-
sonderes Augenmerk liegt dabei auf den folgenden MalRnahmen, die in Abhangigkeit der raumli-

chen und verkehrsstrukturellen Situation laufend zu prifen sind:

e Durchgehende Metrobuslinie Dotzheim — Bierstadt

e Metrobus-Verlangerung MZ-Kastel — Krautgarten bzw. MZ-Kastel - MZ-Kostheim
e Metrobus-Ast nach Sonnenberg (Uber Sonnenberger StraRe oder Aukamm)

e Metrobus-Ast zum Graselberg Uber Schiersteiner StraRe

e Metrobus-Ast nach Mainz-Gonsenheim ({iber Biebricher Allee und Appelallee oder iber
Schiersteiner StraRe)

e Metrobus-Ast nach Schierstein Uber Freudenberg

e Metrobus-Ast nach Medenbach Gber Naurod und Auringen

e Metrobus-Ast nach Kohlheck

e Zusatzlicher Metrobus-Ast nach Erbenheim als Taktverdichtung
e Zusatzlicher Metrobus-Ast zum Nordfriedhof Uber Durerplatz

e Metrobus Uber den 2. Ring

Ebenfalls ist laufend zu prifen, inwieweit eine Taktverdichtung auf einzelnen Linien des Metro-
bus-Netzes erforderlich ist. Dies ist insbesondere on Kombination mit dem Fahrzeugeinsatz zu be-
trachten. Da der Einsatz von Doppelgelenkbussen auf mehreren Achsen des Metrobus-Netzes un-
terstellt ist, um die notwendige Kapazitat zu allen Tageszeiten bereitstellen zu konnen, ist bei
Fehlen dieses Fahrzeugtyps eine Anpassung des Linienangebots, zum Beispiel durch die Taktver-
dichtung auf einen 10- oder 7,5-Minuten-Takt oder durch zusatzliche Linien, erforderlich. Vorder-
grindig betrifft dies die folgenden Abschnitte in absteigender Bedeutung:

e Innenstadt — Hauptbahnhof — Biebrich

Innenstadt — Bierstadt

Innenstadt — Dotzheim

Innenstadt — Schierstein

Innenstadt — Klarenthal
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9.4.2. Skalierbares Nachtangebot

Der Nachtverkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden wird im Rahmen des Zielkonzepts 2030
durch eine Zweisystemldsung aus Nachtbus und Nachtshuttle umgesetzt. Dieses System ist mal3-
geblich darauf ausgerichtet, die im On-Demand-Verkehr im Wiesbadener Osten sowie auf dem
Quartiersbus eingesetzten Fahrzeuge (und ggf. Fahrpersonale) auch fir das Nachtverkehrsange-
bot zu nutzen. In Abhangigkeit der Anzahl zur Verfigung stehender Kleinbusse in Zusammenhang
mit den damit verbundenen finanziellen und personellen Aufwanden besteht die Mdglichkeit, das
Nachtverkehrsangebot entsprechend zu skalieren:

e Erweiterung des Bedarfsverkehrs auf die Gesamtstadt
e Vollstandige Umstellung auf ein Linienangebot

Die beiden dargestellten Szenarien ermdglichen eine flexible Anpassung des Nachtverkehrs auf
die betrieblichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Eine Erweiterung des Bediengebiets
im Bedarfsverkehr ermaglicht dabei das Erreichen einer hochstmdglichen Angebotsqualitat im
OPONV, wahrend eine Fokussierung des Angebots auf den Linienverkehr zu einer Steigerung der
Gesamteffizienz beitragen kann. Zu beachten ist, dass die Anpassungen des Nachtangebots je-
weils getrennt fir die Nachte auf Montag bis Freitag bzw. die Nachte auf Samstag und Sonntag
gepruft werden sollten, wobei die unterschiedliche Mobilitatsnachfrage gesondert zu berlcksichti-
gen ist.

Erweiterung des Bedarfsverkehrs auf die Gesamtstadt

Eine Erweiterung des Bediengebiets fir den Nachtshuttle auf die gesamte Landeshauptstadt
Wiesbaden bedeutet eine deutliche Erweiterung der zu erwartenden Betriebsleistung. Um den On-
Demand-Verkehr weiterhin maglichst effizient abwickeln zu kénnen, ist eine Gliederung des
Nachtshuttle-Angebots auf sieben Bedienungskorridoren zu empfehlen, die aus drei Feeder-Be-
reichen gespeist werden kénnen:

e Korridore Dotzheim, Klarenthal, Sonnenberg und Bierstadt mit Feeder-Punkt Wiesbaden
Hauptbahnhof und Flexzone Innenstadt

e Korridore Biebrich und Erbenheim mit Feeder-Punkten Wiesbaden Hauptbahnhof und
Flexzone Innenstadt sowie Wiesbaden-0st Bf.

e Korridor AKK mit Feeder-Punkten Wiesbaden-Ost Bf. sowie Gustavsburg BF.

Mit der Erweiterung des On-Demand-Bediengebiets sind Anpassungen des Linienangebots auf
den Nachtbus-Relationen zu prifen. Von besonderer Bedeutung ist dabei, dass sich die Funktio-
nen der beiden Angebotsformen bestmaglich erganzen und keine Parallelangebote entstehen.
Grundsatzlich ist eine Beibehaltung der Linienverldufe aus dem im Zielkonzept dargestellten Sze-
nario moglich. Zur Effizienzsteigerung kann jedoch insbesondere die Kirzung von Nachtbus-Ver-
kehren unter BerUcksichtigung der angepassten Umlaufe gepruft werden:

e N1 Ost: Entfall Bierstadt — Breckenheim

e N3 West: Entfall Dotzheim — Frauenstein



Seite 302 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

e N4 Sud: Vollstandiger Entfall
e N6 Nord. Vollstandiger Entfall
e N43 Nord: Vollstandiger Entfall

Vollstandige Umstellung auf ein Linienangebot

Bei Nicht-Verfugbarkeit von Kleinbusfahrzeugen besteht die Maglichkeit, auch die nachtliche Fei-
nerschlieffung durch den Nachtbus im Linienverkehr abzudecken. Dies erscheint vor dem Hinter-
grund der Nachfrageschwankungen im Wochenverlauf ausschlieRlich am Wochenende sinnvoll.
FUr den Wochenendverkehr sind dabei die folgenden zusatzlichen Linien zu prifen:

e NO: Ringlinie Hauptbahnhof — 1. Ring — Durerplatz — Innenstadt — Hauptbahnhof
e N13: Hauptbahnhof - Innenstadt — Bahnholz

e N38:Innenstadt — Hauptbahnhof — Paulinenklinik — Steinberger Str. — Graselberg —
Kahle Mihle — Freudenberg — Schierstein, OderstraRe

o N40O: Hauptbahnhof — Innenstadt — Kunstlerinnenviertel — Europaviertel — Schiersteiner
StralRe — Hagenauer StraRe — Albert-Schweitzer-Allee — Biebrich Mitte — Wiesbaden-
Ost Bf.

Unter der Woche ist eine Bedienung der Linie NO empfehlenswert, um die Siedlungsschwerpunkte
in direkter Umgebung zur Wiesbadener Innenstadt an die S-Bahn Rhein-Main anzuschlie3en.

9.4.3.Erweiterung von Verkehren in das Umland

Die Verknupfung der Landeshauptstadt Wiesbaden mit ihrem Umland ist eine der zentralen Auf-
gaben, um den OPNV auf Pkw-dominierten Relationen attraktiver zu gestalten. Im Rahmen des
Zielnetzes 2030 sind bereits verschiedene Malinahmen zur Verbesserung von Stadt-Umland-Ver-
kehren entwickelt worden. Dennoch bestehen auf verschiedenen Achsen weitere Potenziale zur
Anpassung des Busangebots auf bestehende regionale Verflechtungen. Dabei sind die folgenden
Malnahmen laufend zu prifen:

e Aufnahme der Relation Mainz-Kostheim — Gustavsburg — Ginsheim in das Sprinterbus-
Netz

e Aufnahme der Relation Niederwalluf — Schierstein in das Stadt- oder Sprinterbusnetz

e Durchbindung von Wiesbadener Stadtbuslinien auf die Linien 846 und 848 in den Main-
Taunus-Kreis. Hierzu ist eine entsprechende Abstimmung mit dem Main-Taunus-Kreis als
zustandigem Aufgabentrager notwendig.

e Verlangerung der Linien 403/406 aus Wildsachsen nach Auringen/Medenbach

e Erganzung der regionalen Quartiersbusse 249 und 276 durch Stadt- bzw. Sprinterbusli-
nien

e Schaffung zusatzlicher regionaler Quartiersbusse, z. B. Naurod — Oberjosbach, Auringen
— Niederjosbach oder Breckenheim — Lorsbach
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e Ersatz oder Erganzung von Linien des Regional- und Lokalbusverkehrs durch Sprinter-
busse

e Herstellung einer Verbindung zum Main-Taunus-Zentrum

9.4.4. Zusatzliche Linienachsen

Im Zielnetz 2030 sind bereits zahlreiche neue Linienachsen enthalten, die die Netzwirkung, die Er-
schlieRungsqualitst und die Verbindungsfunktion des Wiesbadener OPNV stérken. Neben diesen
Linienachsen bestehen weitere potenzielle Achsen, deren Befahrbarkeit und Netzwirkung zukinf-
tig zu prufen sind. Dies umfasst die folgenden Arten von Achsen:

e Verbindungen im Straliennetz, die derzeit nicht bestehen

e Verbindungen im StralRennetz, die aufgrund derzeitigen Infrastrukturverhaltnisse nicht
von allen Fahrzeugtypen genutzt werden kénnen

e Verbindungen im StralRennetz, die aufgrund ihrer Lage nicht in das Zielnetz integriert
wurden

Zukunftig gilt es, Veranderungen des Stral3ennetzes, z. B. Neubau, Umbau oder Rickbau, starker
mit OPNV-bezogenen MaRnahmen zu verkniipfen. Es ist dabei fortlaufend zu priifen, ob sich
durch Veranderungen im StraRennetz Maglichkeiten fur die Verlangerung oder Veranderung von
Linienwegen ergeben, die die ErschlieRungs- oder Verbindungsfunktion des OPNV steigern kén-
nen.



Seite 304 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Aukamm und Kurpark

FUr das Aukammtal und die Kuranlagen bestehen im Zielnetz 2030 mit der neuen Linienachse
Uber die Aukammallee deutliche Verbesserungen in der ErschlieRung. Diese kénnen durch eine zu
prifende Linienachse Uber die ParkstralRe und Paulinenstralde noch einmal verstarkt werden. dar-
Uber hinaus kénnen Uber diese Linienachse weitere Zielorte wie ein Seniorenstift, mehrere Beher-
bergungsbetriebe sowie verschiedene Arbeitsplatzstandorte direkt erschlossen werden. Eine Lini-
enflihrung Uber die Christian-Zais-Stral3e ermadglicht eine direkte Verbindung in die Innenstadt.
Uber die StraRe An der Dietenmiihle kann das Aukammtal mit der Sonnenberger StraRe verknipft
sowie der nordliche Kurpark verbessert erschlossen werden.

Abbildung 147: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Aukamm/Kurpark
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AuRenstadtteile

In den AuRenstadtteilen im Wiesbadener Osten gilt es, die ErschlieBungswirkung durch kleinrdu-
mige Verknipfungen zu erhéhen und dabei auch die Erreichbarkeit benachbarter Siedlungsberei-
che zu steigern. Durch das Befahren der HeerstralRe bzw. EichelhdherstralRe in Nordenstadt kon-
nen beispielsweise mit einer Fahrt sowohl das Zentrum Nordenstadts als auch das Neubaugebiet
Am Hainpark bedient werden, was die Flexibilitat des Linienangebots deutlich erhoht. Gleiches gilt
auch fir die Stralse Hauptwache in Delkenheim, die einen direkteren Linienweg zwischen Norden-
stadt und dem westlichen Siedlungsbereich Delkenheims ermdaglicht. Mit der Verknipfung der Do-
mane Mechthildshausen und Delkenheim kann potenziell eine Netzlicke geschlossen werden, so-
dass die Vernetzung der ostlichen Stadtteile vorangetrieben wird.

Abbildung 148: Zusatzliche Linienachsen in den AuRenstadtteilen
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Biebrich und Mainz-Amdneburg

Im SUden der Stadt Wiesbaden bestehen weitere Optionen, das Liniennetz zu verdichten und da-
mit auch die Verkniipfung wichtiger Zielorte miteinander zu verbessern. Die geplante Uberfiihrung
Uber die Rechte Rheinstrecke zwischen der Erich-Ollenhauer-Stralke und der Hagenauer Stral3e
ermoglicht eine deutlich verbesserte Anbindung des geplante Biebricher Bahnhofsquartiers sowie
des Biebricher Bahnhofs an den Graselberg sowie an das Biebricher Zentrum. Die Siedlungsberei-
che um das Hofgut Hammermuhle konnen durch eine Verlangerung der am Biebricher Friedhof
endenden Linie besser erschlossen und an den Bahnhof Wiesbaden-0st angebunden werden. Fir
den Unteren Zwerchweg ist eine VerknUpfung in Richtung Mainz-Kastel denkbar, sodass auch eine
direkte Verbindung zwischen den Gewerbegebieten Gber die Anna-Birle-Stralte mdglich wird.

Abbildung 149: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Biebrich/Amdneburg
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Dichterviertel und Graselberg

Das Wohngebiet Graselberg kann derzeit ausschliel3lich Gber die Schiersteiner StralRe aus der In-
nenstadt erreicht werden, wahrend eine Verbindung in Richtung der WaldstraRRe, zum Sportpark
Rheinhohe und zum Dichterviertel nicht besteht. Eine zu untersuchende Verbindung dieser Ziel-
orte und Stadtteile ist Gber die HolsteinstralRe sowie die WiesenstralRe denkbar. In diesem Zuge
kann auch ein durchgehender Linienweg Uber die Erich-Ollenhauer-StralRe betrachtet werden. Um
die Durchl3ssigkeit des Siedlungsgebiets Graselberg fiir den OPNV in Richtung Schierstein zu er-
héhen, ist auch die Offnung der Worther-See-StraRe zu priifen. Uber diesen Linienweg kann auch
eine verbesserte ErschlieBung des Kallebads erreicht werden.

Abbildung 150: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Rheingauviertel/Graselberg
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Klarenthal und Nordost

Im Nordwesten Wiesbadens bestehen zwei Erweiterungsmdglichkeiten des OPNV-Netzes, die at-
traktive Verbindungen zwischen verschiedenen Wohnquartieren herstellen kénnen. Die Verbin-
dung Uber die DolomitenstralRe und die Goerdelerstralie ist insbesondere vor dem Hintergrund der
Aartalbahnreaktivierung der damit verbundenen Errichtung des Haltepunkts DolomitenstralRe rele-
vant. Die Friedrich-Naumann-Stralie ist ebenfalls eine zukinftig zu untersuchende Achse, Uber die
unter anderem die Diltheyschule besser an den OPNV angeschlossen werden kann.

Abbildung 151: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Klarenthal/Kohlheck
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Maaraue

Das Freizeitziel Maaraue in Mainz-Kostheim ist derzeit nur unzureichend an den OPNV ange-
schlossen. Da das Fahrgastpotenzial fir diesen Bereich stark jahreszeiten- bzw. witterungsbe-
dingt ist, ist zu prifen, wie ein Linienangebot ausgestaltet werden kann. Denkbar sind sowohl sai-
sonale Angebote als auch Bedarfsverkehre.

Abbildung 152: Zusatzliche Linienachsen in Mainz-Kostheim
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Rheingauviertel und Sauerland

Das Wohngebiet Sauerland ist aufgrund seiner Lage abseits der Schiersteiner StraRe fiir den OPNV
nur unter groBem Aufwand zu erschlieBen. Um die ErschlieBung zu verbessern und die Effizienz
des Netzes zu steigern, ist ein Linienweg durch das Rheingauviertel anzustreben. Dieser umfasst
potenzielle Linienwege Uber die Marcobrunner StralRe bzw. die Ridesheimer Stralie sowie den
StraRenmuUhlweg. Zur Vereinfachung der Zufahrt auf die Schiersteiner Stral3e aus der Innenstadt
sind zudem LinienfUhrung Uber AdelheidstralRe und Karlstral3e bzw. tber WaorthstralRe zur Rhein-
stralRe zu untersuchen. Insgesamt ist dem Korridor Innenstadt — Rheingauviertel — Sauerland
eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken, um der Bedeutung dieser Siedlungsbereiche auch
vor dem Hintergrund neuer Siedlungsentwicklungen besser gerecht werden zu kénnen.

Abbildung 153: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Rheingauviertel/Kunstlerinnenviertel/Sauerland
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Schierstein und Freudenberg

Zur schnelleren und direkteren Verbindung von Schierstein und Freudenberg sind sowohl eine di-
rekte Linienfihrung Uber die Schonaustrale als auch Uber die FreudenbergstralRe denkbar, die je-
weils umwegige Fahrten aus dem Bestandsnetz verhindern kénnen. Fir die Realisierung des Ab-
schnitts Uber die FreudenbergstralRe ist dabei der Ersatz des Bahnibergangs durch eine Briicken-
oder Tunnellésung erforderlich, um die Fahrplanstabilitat im Busnetz zu gewahrleisten. Welche
der vorgeschlagenen Linienachsen bevorzugt zu untersuchen ist, hangt auch von einer mdglichen
Verlegung des Haltepunkts Schierstein (vgl. Kapitel 9.1.3) ab. In Schierstein ist zudem die starkere
Anbindung des Hafens als bedeutendes Freizeitziel maglich. Hier ist eine Linienfihrung Gber Ha-
fenstralRe, Christian-Blcher-Stral3e und KleinaustraRe zu untersuchen.

Abbildung 154: Zusatzliche Linienachsen in Schierstein und Freudenberg
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9.5. Zukunftige Erschliefungsaufgaben

Ostfeld

Das Ostfeld als groftes Stadterweiterungsprojekt der Landeshauptstadt Wiesbaden ist aufgrund
seiner Lage auRerhalb der iibrigen Entwicklungsachsen und Siedlungsbereiche fiir die OPNV-Ent-
wicklung von besonderer Bedeutung. Da eine Erschlieliung Uber bestehende Linienwege nicht in
ausreichendem Umfang sichergestellt werden kann, ist die Entwicklung eines zusatzlichen Linien-
angebots von entscheidender Bedeutung, um bereits friihzeitig ein hochwertiges OPNV-Angebot
zu schaffen, das der Bedeutung des Projekts gerecht wird.
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Als wesentliche Qualitatsziele im Bereich Mobilitat ist die Schaffung eines mdglichst autoarmen
Stadtteils vorgesehen, der zur leistungsfahigen Anbindung mit dem OPNV (iber eine Schienenan-
bindung und erganzende Busanbindungen verfigt. Auf regionaler Ebene wurde die in 2021 be-
gehrte und von der RVS bestatigte Zielabweichung der LH Wiesbaden um die MaRgabe der Schaf-
fung einer Schienenanbindung fur das Stadtquartier und den Behdrdenstandort BKA erganzt. Be-
reits im Jahr 2020 hatte die STVV der LH Wiesbaden selbst die Schaffung einer Schienenanbin-
dung in die Qualitatsziele des Satzungsbeschlusses fur die formliche Festlegung des Entwick-
lungsbereiches aufgenommen. Die Entwicklung des urbanen Stadtquartiers erfolgt auf Grundlage
des vorlaufigen Zeitplanes in Bauabschnitten im Zeitraum von etwa 2030 — 2037. Die Anpassung
des OPNV-Angebotes auf die Fertigstellung der Geb&ude/Bezugsfahigkeit ist zu beriicksichtigen.
Die Machbarkeit einer leistungsfahigen und férderfahigen Schienenanbindung wird derzeit ge-
pruft.

Derzeit ist das Ostfeld-Areal lediglich durch die Tangentiallinie 20 des Stadtbus-Netzes erschlos-
sen, die eine Verbindung in Richtung Bierstadt und Sonnenberg einerseits sowie in Richtung
Mainz-Kastel und der Mainzer Innenstadt andererseits herstellt. Fir die Abwicklung der zu erwar-
tenden Verkehrsstréme fur das Gebiet mit bis zu 12.000 Einwohnenden und bis 7.000 Arbeitsplat-
zen ist der Anschluss an ein hochwertiges OPNV-Angebot unbedingt notwendig. Das Ostfeld ist
daher im Fall der Realisierung mindestens an das Metrobusnetz der Landeshauptstadt Wiesbaden
anzuschlieffen, um leistungsfahige und bedarfsgerechte Angebote in die Wiesbadener Innenstadt
zu schaffen sowie die Verbindung in Richtung Mainz zu starken. Eine Option ist die Verlangerung
der Metrobuslinie M5 aus Sudost. Dabei ist eine VerknUpfung des Siegfriedrings mit dem BKA-
Standort und dem Ostfeld anzustreben. In Bezug auf das Ostfeld ist fur die Erschlieffung durch
den OPNV insbesondere die oben beschriebene Anforderung aus der Regionalplanung essenziell,
die eine Schienenanbindung vorsieht. Es ist zu bericksichtigen, dass gemal begleitenden Planun-
gen zur Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit einer Schienenverkehrsanbindung fur das Ostfeld der
betreffende Planfall einer Schienenanbindung nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
als nicht wirtschaftlich bewertet wurde. In Kombination mit Kapitel 9.3 und vor dem Hintergrund
geltender Beschlusslagen eignet sich das Ostfeld daher im Besonderen als Entwicklungsachse fir
die Straltenbahn aus Mainz Uber Mainz-Kastel.

Um sowohl hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit als auch hinsichtlich der Verbindungsvielfalt ein
attraktives Angebot zu schaffen, sind dabei insbesondere die folgenden Verbindungen bedeutsam:

e Ostfeld — Wiesbaden Innenstadt Gber WI-Stdost (min. 4x stindlich)
e Ostfeld — Mainz Innenstadt Uber MZ-Kastel (min. 4x stindlich)

e Ostfeld — Erbenheim — Nordenstadt (min. 2x stindlich)

e Ostfeld — Erbenheim — Bierstadt (min. 2x stindlich)

e Ostfeld — MZ-Amoneburg — Biebrich (min. 2x stindlich)

BKA

Der neue BKA-Standort westlich des Stadtteils Erbenheim verandert die Verkehrsverflechtungen
innerhalb der Stadt Wiesbaden deutlich. Im Zielnetz 2030 wird ein Basisangebot zur ErschlieSung
des neuen Arbeitsplatzschwerpunkts entwickelt, welches sowohl eine direkte Verbindung zum
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Hauptbahnhof Gber die Ladndchesbahn am geplanten Haltepunkt Erbenheim-West (BKA) als auch
eine direkte Verbindung in die Wiesbadener Innenstadt mit der Sprinter-Linie 44 umfasst. In Ab-
hangigkeit von der Standortentwicklung hinsichtlich der stadtebaulichen Integration ebenso wie
der Entwicklung der Mitarbeitendenanzahl ist dieses Angebot laufend auf seine Eignung fir die
entstehende Fahrgastnachfrage zu prifen. Insbesondere im Rahmen von begleitenden stadtebau-
lichen Malknahmen wie der Realisierung des Ostfelds ist eine Anpassung des Angebots vorzuneh-
men. Von besonderem Interesse sind dabei Verbindungen nach Mainz-Kastel und Mainz Haupt-
bahnhof.

Impulsraume des Stadtentwicklungskonzepts 2030+

Im Rahmen des Stadtentwicklungskonzepts 2030+ sind bereits umfassende Aussagen zu Potenzi-
alflachen im Sinne einer Siedlungserweiterung auf Wiesbadener Stadtgebiet getroffen worden. Um
die zukUnftige stadtebauliche Entwicklung bestmaglich zu unterstutzen, ist die Bereitstellung be-
darfsgerechter Mobilitdtsangebote von besonderer Bedeutung. Die Angebote des OPNV spielen
dabei eine besondere Rolle. Da die Wahrscheinlichkeit zur Anderung des eigenen Mobilititsverhal-
tens bei Veranderungen der Lebenssituation, beispielsweise bei einem Umzug oder bei einer Ver-
anderung des Arbeitsplatzes, besonders hoch ist, erscheint ein attraktives OPNV—Angebot in Neu-
baugebieten auRerst wert- und wirkungsvoll, um Potenziale zur Verkehrsverlagerung zu nutzen.
Eine OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung kann dabei einen maRgeblichen Beitrag zur Mobili-
tatswende leisten und ist daher bei den bestehenden Potenzialflachen im Wiesbadener Stadtraum
bereits im Planungsprozess zu berUcksichtigen. Im Rahmen der laufenden Neuaufstellung des Fla-
chennutzungsplans 2040 wird das Stadtgebiet auf weitere Siedlungsflachenpotenziale untersucht.



Seite 314 von 325 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Im Stadtteil Mainz-Kastel befinden sich mit der Wiesbadener StralRe und dem AAFES-Gelande zwei
definierte Impulsraume der Siedlungsentwicklung. Der Impulsraum Wiesbadener Stral3e wird als
Potenzialflache fur einen gemischten Wohn- und Arbeitsplatzstandort charakterisiert, der auch
verschiedene Potenziale fur die Einbindung von Grinflachen und Freizeitanlagen aufweist. Durch
den Anschluss an das Metrobusnetz ist diese Achse besonders gut fiir eine OPNV-orientierte Sied-
lungsentwicklung geeignet und bietet fir zukinftige Einwohnende, Beschaftigte und Gaste leis-
tungsfahige OPNV-Verbindungen in die Wiesbadener und Mainzer Innenstadt sowie nach Biebrich
und Schierstein. Insbesondere bei der Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe ist zu prifen, ob eine
Erweiterung direkter Verbindungen, z. B. nach Erbenheim oder in den Kreis Grof3-Gerau geschaf-
fen werden konnen.

Angrenzend an das Zentrum von Mainz-Kastel befindet sich das AAFES-Gelande, auf dem die Ent-
wicklung von bis zu 875 Wohneinheiten maglich ist. Mit der Entwicklung dieses Gebiets ist eine
verstarkte OPNV-Anbindung iiber die BoelckestraRe und die StraRe In der Witz notwendig. Aktuell
werden diese StraRRen lediglich durch die halbstindlich verkehrende Linie 20 befahren. Die Ent-
wicklung ist auch im Zusammenhang mit der Entwicklung des Ostfelds zu betrachten, dessen Rea-
lisierung eine Verstarkung der Achse Mainz-Kastel — Erbenheim zur Folge hat, welche auch fir
dieses Gebiet von Relevanz ist.

Abbildung 155: Lage der Impulsrdume in Mainz-Kastel im OPNV-Netz
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Aufgrund seiner Lage in unmittelbarer Nahe zum Haltepunkt an der Landchesbahn ist der Impuls-
raum Auringen-Medenbach besonders gut fiir eine OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung geeig-
net. Durch die Sprinterbuslinie X41 besteht eine zusatzliche Anbindung, die je nach Dichte und
GrolRe des potenziellen Wohngebiets um weitere Linien bzw. zusatzliche stindliche Fahrten zu er-
ganzen ist. Sofern ein verdichtetes Wohnquartier entsteht, dass in Teilen einen urbanen Charakter
aufweist, ist der Anschluss an das Metrobusnetz zu prifen, sodass beispielsweise die Linie X41 zu
einem Metrobusangebot erweitert werden kann. Auch die Achse Bierstadt — Auringen — Bremthal
erhalt in diesem Zusammenhang eine groflere Bedeutung, auch fur die Anbindung des neuen
Wohnquartiers an die S-Bahn Rhein-Main.

Abbildung 156: Lage des Impulsraums Auringen-Medenbach im OPNV-Netz
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Der Impulsraum Igstadt im Norden des Stadtteils ist bereits durch die Linie 28 sowie den On-De-
mand-Verkehr im Wiesbadener Osten erschlossen. Insbesondere die Haltestelle Dornkratz sowie
der Bahnhof in Igstadt sind dabei wichtige OPNV-Zugangspunkte. Aufgrund der Lage abseits der
zentrale Sprinter-Achse Bierstadt — Breckenheim ist eine OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung
jedoch schwierig, da ein Parallelverkehr zur Landchesbahn in Form von zusatzlichen Linienverkeh-
ren die Effizienz des OPNV-Netzes verringert. Der Fokus in der OPNV-Entwicklung des Raums
Igstadt sollte daher vorwiegend auf die Erreichbarkeit des Bahnhofs sowie der zentralen Halte-
stelle St.-Gallus-Stralie gelegt werden. Dabei spielen auch Aspekte der Multi- und Intermodalitat
eine besondere Rolle.

Abbildung 157: Lage des Impulsraums Igstadt im OPNV-Netz
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Die Perspektivflache West zwischen den Stadtteilen Freudenberg und Sauerland ist aufgrund ihrer
Grolle von besonderer Bedeutung fur die Siedlungsentwicklung in Wiesbaden. Das hohe Potenzial
fir neue Wohneinheiten und Gewerbeflachen muss dabei auch hinsichtlich der verkehrsbezogenen
Auswirkungen betrachtet werden. Mit der OPNV-Achse der Linien 13 und 21 iiber die Sylter StraRe
ist bereits ein bedeutendes ErschlieRungselement der Perspektivflache West hergestellt worden,
die insbesondere im nordlichen Bereich des Impulsraums eine Anbindung an Hauptbahnhof und
Innenstadt ermdglicht. Zusatzlich ist auch die Stegerwald- bzw. Schénaustralie mit einem Ange-
bot des Stadt- bzw. Sprinterbusses in Nord-SUd-Richtung erschlossen, dass auch direkte Verbin-
dungen auf die Dotzheimer Straf3e und in die Mainzer Innenstadt erméglicht. Von besonderer Be-
deutung fiir die Perspektivflache West ist es, die Siedlungsentwicklung an den OPNV-Achsen zu
konzentrieren (insb. Schiersteiner StraRe, StegerwaldstraRe, SchénaustraRe), um eine Vielfalt von
Mobilitatsoptionen Einwohnenden und Beschaftigten bereitzustellen.

Abbildung 158: Lage der Perspektivflache West im OPNV-Netz
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Neben dem BKA-Standort umfasst der Impulsraum entlang der A66 weitere Bereiche um Erben-
heim und Nordenstadt, die als Gewerbestandort entwickelt werden kénnen. Zu beachten fur die
OPNV-ErschlieRung ist, dass abhangig von der Dichte der Bebauung und der Art des Gewerbes
sehr unterschiedliche Bedienungshaufigkeiten notwendig sein kdnnen, um fir Beschaftigte ein at-
traktives Angebot zu schaffen. Aufgrund der Vielzahl verkehrender Linien auf dem betroffenen
Abschnitt sowie der geringen ErschlieBungsbedarfe auRerhalb des dargestellten Impulsraums er-
scheint eine OPNV-orientierte Entwicklung von Gewerbequartieren grundsatzlich méglich. Beson-
ders interessant ist auch die VerknUpfung verschiedener Gewerbestandorte, die beispielsweise
durch die Linien 10, 26 und 28 verfolgt werden kann. Eine Entwicklung von Gewerbeflachen std-
lich der A66 ist hingegen aufgrund der vielerorts fehlenden Erschliefungsmaglichkeiten nicht
OPNV-orientiert durchfiihrbar. Ausnahmen bilden die Gebiete im Bereich Delkenheim Hauptwache
sowie im Umfeld des Haltepunkts Wallau/Delkenheim an der Wallauer Spange. Mégliche Ande-
rungen konnen dabei nach Realisierung des Ostfelds entstehen.

Abbildung 159: Lage des Impulsraums an der A66 im OPNV-Netz
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9.6. Erweiterung des On-Demand-Angebots

Bedarfsverkehre kdnnen in der zukinftigen Netzentwicklung einen entscheidenden Beitrag zur Er-
hohung der Netzdichte sowie zur Starkung multi- und intermodaler Mobilitat sein. Aus diesem
Grund ist laufend zu prifen, inwieweit das On-Demand-Angebot sinnvoll und bedarfsgerecht er-
weitert werden kann. Ziel ist es dabei, durch die Bedarfsverkehre eine Aufwertung des Ge-
samtnetzes zu erreichen. Unabhangig von der Erweiterung und Erganzung der geplanten Bedien-
gebiete besteht auch die Maglichkeit, den Komfort des Produkts On-Demand-Verkehr zu erhohen.
Eine Vermarktung als Premiumprodukt, welches gegen einen Komfortzuschlag auch parallel zum
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Linienangebot verkehrt sowie ggf. zusatzliche Bediengebiete oder flexible Haltestellen anfahrt, ist
dabei grundsatzlich denkbar. Diese Entwicklung ist allerdings gegenUber den im Folgenden darge-
stellten Prifauftragen nachgeordnet zu verfolgen.

Erweiterung des On-Demand-Bediengebiets

Das On-Demand-Bediengebiet im Wiesbadener Osten bietet zahlreiche Erweiterungsoptionen, die
in Abhangigkeit von der Nachfrageentwicklung, der zurickgelegten Relation und der potenziellen
Anpassung des Linienangebots bedeutende Verbesserungen der Netzwirkung und der Verbin-
dungsqualitat mit sich bringen kénnen. Zu unterscheiden ist hier eine Ausweitung als Erganzung
zum Linienverkehr bzw. eine Erweiterung als Ersatz des Linienverkehrs.

Die Integration der Stadtteile Erbenheim, Bierstadt und Sonnenberg hat weitreichende Folgen fir
die OPNV-Angebotsqualitit im Wiesbadener Osten. Da sich in diesen Stadtteilen verschiedene Ein-
richtungen zur Nahversorgung befinden und diese damit als zentrales Ziel fur kleinere Stadtteile
verstanden werden kdnnen, wirde eine Erweiterung des On-Demand-Bedienungsraums auf diese
Stadtteile zur Vermeidung von Umstiegen beitragen. Gleichzeitig ist zu beachten, dass mit der Er-
weiterung des Bedienungsraums eine hohere Betriebsleistung sowie ein héherer Fahrzeugbedarf
zu erwarten ist. Die Einfihrung eines Parallelfahrverbots zum Linienverkehr ist in diesem Zusam-
menhang von besonderer Bedeutung, um die Betriebsleistung zu regulieren.

Fur die Linien 846 und 848, die als Vorschlag zum Ersatz fir die Linie 46 aus dem Bestandsnetz
hervorgehen, bietet sich die Maglichkeit, die von den Linien befahrenen Relationen in den On-De-
mand-Verkehr zu integrieren. Dies erscheint insbesondere aufgrund der umwegigen Linienfih-
rung der Linien attraktiv und erweitert den Gedanken eines klassischen Anruf-Sammeltaxis um die
Vorteile einer flexiblen Bedienung, die die Verbindungsvielfalt erhdhen. Auch weitere Ziele wie das
Gewerbegebiet Max-Planck-Ring oder das Gewerbegebiet Wallau sind potenziell in On-Demand-
Korridore zu integrieren. Eine konkrete Ausgestaltung des Angebots muss in Abstimmung mit dem
Main-Taunus-Kreis als zustandigem Aufgabentrager erfolgen.

Umstellung des Quartiersbusses Nord auf On-Demand-Korridore

Im Gegensatz zu den Quartiersbuslinien 31, 32 und 33 mit festem Linienweg kénnen On-Demand-
Korridorverkehre eine grolRere Anzahl an potenziellen Relationen bedienen. Insbesondere fir den
topografisch bewegten Wiesbadener Norden erscheint dies im Hinblick auf den Zugangsweg zur
Haltestelle besonders relevant. Auch kann durch die flexible Bedienung von Haltestellen eine star-
kere Vernetzungswirkung zum Stadt- und Metrobus erzeugt werden. Bedeutsam im Rahmen einer
Umstellung ist es, bei der Korridorfestlegung genau zu prifen, welche Anschlussbeziehungen ge-
wahrleistet werden missen und inwieweit Parallelfahrverbote notwendig sind, um die Effizienz
des Gesamtsystems zu maximieren.

Quartiersbus Siid als On-Demand-Korridor

Der Wiesbadener Suden zeichnet sich durch eine Vielzahl potenzieller Verbindungen aus, die im
Linienverkehr entweder wenig Potenzial aufweisen oder aufgrund von Restriktionen im Stralien-
raum nicht durch Standardfahrzeuge des Stadtbusses befahren werden kdnnen. Dabei kénnen
zahlreiche Siedlungsbereiche auRerhalb der zentralen Siedlungsstrukturen von einem
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Bedarfsverkehrsangebot profitieren, die zum Teil auch im Rahmen der erganzenden Linienachsen
enthalten sind (vgl. Kapitel 9.4.4):

e Kallebad und Wérther-See-Stralde

e Schierstein: HafenstralRe und Kleinaustralie

e Schierstein: Saarbriicker Allee und Schol3bergstralie

e Biebrich: Gibber Stralke

e Biebrich: Friedhof, Bernhard-May-StraRRe, An der Hammermuhle
e MZ-Amoéneburg: Unterer Zwerchweg

e MZ-Amoneburg: Biebricher Stralie/Polizeidirektion

e MZ-Kastel: Anna-Birle-Stralie, Tierpark

e MZ-Kostheim, Maaraue

Zu beachten ist, dass zur Ausschopfung des Potenzials der genannten Gebiete durch das Bedarfs-
verkehrsangebot eine Anbindung an OPNV-Knoten (z. B. Schierstein ZeilstraRe, Biebrich Rhein-
ufer) sowie SPNV-Haltepunkte (WI-Schierstein, WI-Biebrich, WI-0st, MZ-Kastel) gewahrleistet sein
muss, um ein moglichst attraktives Gesamtangebot bereitzustellen. Ebenfalls ist auch fir dieses
Angebot eine Restriktion im Sinne von Parallelfahrverboten zu beachten, die gegebenenfalls um
die Verlegung oder den Entfall einzelner Linienteile erganzt werden muss.

Bedarfsverkehrsangebot auf dem regionalen Quartiersbus

Die Linien 249 und 276 weisen ebenfalls ein Potenzial zur Umstellung auf ein Bedarfsverkehrsan-
gebot auf. Besonders attraktiv erscheint dabei die Anbindung von Orten aulRerhalb des derzeit be-
fahrenen Linienwegs (z. B. Chausseehaus, Frauenstein-Sid, Wambacher MGhle). Auch besteht so
die Option zur Realisierung durchgangiger Verkehre auf dem gesamten Korridor Schlangenbad —
Taunusstein, der durch das Linienangebot nur umwegig befahren werden kann. Dariber hinaus
bietet sich fir das Bedarfsverkehrsangebot die Mdglichkeit, zusatzliche Relationen in den Ange-
botsraum zu integrieren. Dafir sind unter anderem folgende Relationen zu untersuchen:

e Frauenstein — Schierstein
e Klarenthal — Taunusstein
e Frauenstein — Wambach

e Kohlheck — Wambach

e Frauenstein - Rauenthal
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9.7. Weitere Prifauftrage

Haltestellendesign und -kennzeichnung

Die (Wieder-)Erkennbarkeit von Haltestellen als pragendes Element des Stadt- und StraRenbilds
ist von entscheidender Bedeutung fiir die Wahrnehmung des OPNV als Gesamtsystem. Insbeson-
dere die Gestaltung von Haltestellenschildern und -masten als Orientierungs- und Informations-
punkte hat eine zentrale Bedeutung fiir die Wahrnehmung des OPNV. In der Landeshauptstadt
Wiesbaden ist zukinftig zu prifen, wie das Design von Haltestellenschildern dem Informationsan-
spruch besser gerecht werden kann.

FUr die in der Landeshauptstadt Wiesbaden eingesetzten Haltestellenmasten ist ein einheitliches
Design empfehlenswert, welches sich am Corporate Design des mit der Durchfihrung des Stadt-
busverkehrs beauftragten Verkehrsunternehmens orientiert. Durch die Verwendung von gesattig-
ten Farbténen besteht die Mdglichkeit, die Erkennbarkeit von Haltestellenpositionen im StralRen-
raum zu verbessern. Um darUber hinaus auch den Informationsgehalt und die Prasentation der
Informationen zu verbessern, sind verschiedene Gestaltungsoptionen zu prifen:

e Verwendung von Informationssaulen anstelle von Masten mit Schild: Maglichkeit zur
mehrseitigen Anbringung von Beschriftungen und Aushangen

e Integration digitaler und interaktiv bedienbarer Informationselemente (Touch-Bild-
schirme) wie zum Beispiel interaktive Liniennetzplane, Verbindungsauskunft, Verkehrs-
meldungen, dynamische Abfahrtszeiten in Echtzeit

e Integration zusatzlicher Aushange, z. B. Umgebungsplane mit Erreichbarkeitsradien im
FulRverkehr, Hinweise zu intermodalen Mobilitatsangeboten etc.

e (leichmaRige Anordnung der Aushange und Informationsinhalte an allen Haltestellen
e Gliederung der Beschilderungen und Aushange nach verschiedenen OPNV-Produkttypen

e Anwendung einheitlicher Farbgebung zur Kennzeichnung von Linien an der Haltestelle, in
Fahrplanen und in Liniennetzplanen

e Integration von regionalen Busverkehren in einheitlichem Design

Es ist zu prifen, inwieweit der Einsatz von zwei unterschiedlichen Typen der Haltestellenbeschil-
derung in Frage kommt. Unabhangig von der Lage und den Nutzungszahlen einer Haltestelle ist
die Aufstellung eines Standardmastes mit einheitlichem Design empfehlenswert. Dies betrifft auch
solche Haltestellen, die nur von Linien des Regionalbusverkehrs bedient werden. An stark fre-
quentierten Haltestellen sowie an Umsteigehaltestellen ist die Aufstellung einer Informationssaule
mit zusatzlichen digitalen Informationsangeboten zu prifen. Dabei kdnnen die in Kapitel 7.6.1 auf-
gefihrten Ausstattungsstufen von Haltestellen als Grundlage verwendet werden. Potenzielle Ge-
staltungsoptionen fur Haltestellensaulen bzw. -masten sind in der folgenden Tabelle aufgenom-
men.
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Tabelle 45: Beispiele fir Haltestellenbeschilderung

Haltestellentyp und Ausstattung

Standard-Haltestellensaule
fir Basis- und Komforthaltestellen
gemal 7.6.1

Platzsparende Informationssaule
mit zweiseitiger Anbringung von
Aushangen

Optische Dreiteilung in
Kopfbereich

Aushang

FulRbereich

Einheitliches Design mit Integra-
tion von Stadt- und Regional-
buslinien

Aushang mit Haltestellenfahr-
plan, Liniennetzplan und weite-
ren Informationsangeboten ge-
maf’ Anforderungsprofil

Beispiel

Basel Freiburg im Breisgau
Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Urban Transport Magazine

Premium-Haltestellensaule
fUr Verknipfungshaltestellen gemaf?
7.6.1

Breite Informationssaule mit
zweiseitiger Anbringung von In-
formationsangeboten

Optische Dreiteilung in
Kopfbereich
Touchscreen
FuRbereich

Einheitliches Design mit Integra-
tion von Stadt- und Regional-
buslinien

Touchscreen mit interaktiver In-
formationsauswahl

Quelle: Planersocietat

Mobilitatsmanagement

Mainz mobil.nrw
Quelle: Mainzer Mobilitat Quelle: RVK

.Mobilitdtsoptionen erhohen, ochne mehr Verkehr zu erzeugen” ist das Ziel des Mobilitatsmanage-

ments, also die vorhandene Infrastruktur und die bestehenden Ressourcen effizient nutzen. Insbe-
sondere durch das erarbeitete Zielkonzept 2030 werden attraktive Ressourcen im OPNV in der

Stadt Wiesbaden geboten. Die Stadt Wiesbaden kann durch Koordination und aktiver Beratung in-

nerhalb des Mobilitatsmanagement weitere Anstrengungen unternehmen die Kapazitaten im
OPNV effizienter auszunutzen.
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Das Mobilitatsmanagement gliedert sich dabei in drei Bereiche:
e kommunales Mobilitatsmanagement,
e betriebliches Mobilitatsmanagement,
e schulisches Mobilitatsmanagement.

Das kommunale Mobilitatsmanagement bildet stellt die Grundvoraussetzungen dar und steuert
schulisches und betriebliches Mobilitatsmanagement. Aus gutachterlicher Sicht ist es winschens-
wert, dass die Stadt Wiesbaden zukinftig vermehrt Anstrengungen im Bereich des Mobilitatsma-
nagement unternimmt. Im Selbstverstandnis kimmert sich die Stadtverwaltung zukinftig weniger
darum, vorhandene Verkehrsstrome effizient abzuwickeln, als dass die Mobilitatsbedirfnisse ge-
eignet koordiniert und gesteuert werden. Diesem Ziel kann sich die Stadt Wiesbaden unter ande-
rem mit folgenden Malinahmen nahern:

e kommunales Mobilitatsmanagement

o RegelmaRige Mobilitatserhebungen

(0]

Kampagnen zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens
o Angebot von Mobilitatskonzepten aus einer Hand an Bautrager

o Neublrgermappen — systematische Aufbereitung mobilitatsrelevanter Inhalte fur
Menschen, die neu nach Wiesbaden ziehen

o Informationsangebote zu Mobilitatsoptionen fir Gaste und Reisende
o Angebot eines kostenlosen OPNV-Tickets Fiir (ibernachtende Gaste
o Angebot eines kostenlosen OPNV-Tickets an Wochenenden/OPNV-Aktionstage
o Pramien fur die Abschaffung des eigenen Pkw
e Schulisches Mobilitatsmanagement:

o Analyse/ Systematisierung schulischer Inhalte zum Thema Mobilitat an Schulen
im Stadtgebiet nach Schulgattung

o Schulwegeplanung
o Schulzeitstaffelungen
o Verkehr/ Mobilitat als allgemeines Thema zur Einschulung/ Schulwechsel etc.
e Betriebliches Mobilitatsmanagement
o systematische Ansprache OPNV relevanter Arbeitgeber
o Aufbereitung von OPNV-relevanten Informationen fiir Arbeitgeber/ Arbeitnehmer
o Schnittstelle zwischen interessierten Betrieben und RMV
o Analyse/ Koordination grol3er Pendlerstréme/ Schichtwechsel im Stadtgebiet

Dazu ist das Mobilitatsmanagement fest in den Strukturen der Stadtverwaltung zu verankern und
personelle Ressourcen zur Verfigung zu stellen. Dadurch kdnnen die beispielhaft aufgefihrten
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Malnahmen zentral organisiert und verwaltet werden. In allen drei genannten Bereichen ergeben
sich daruber hinaus weitere Einsatzmaglichkeiten des Mobilitatsmanagements, die einen effizien-
teren Einsatz der Mobilitat ermdglichen kénnen.

Im Rahmen der Erarbeitung eines Basiskonzeptes zum Mobilitatsmanagement sollte die Thematik
der Mobilitatsstationen betrachtet und die Maglichkeiten fur eine Realisierung geprift werden.
Hierbei sollen die Forschungs- und Forderprojekte des RMV sowie der Erfahrungen in Mainz be-
rucksichtigt werden. Grundsatzlich sind im Rahmen eines Konzepts fir Mobilitatsstationen die fol-
genden Aspekte zu untersuchen:

o Ubergeordnete Zielsetzungen zur Férderung von intermodalen Wegeketten, Definition der
grundsatzlichen Funktion und des Zwecks von Mobilitatsstationen fir die Landeshaupt-
stadt Wiesbaden

e Standortpotenziale fUr Mobilitatsstationen: Verknipfung mit bestehenden intermodalen
Angeboten, Verkniipfungspotenziale mit dem OPNV, Méglichkeiten zur Verkehrslenkung
im MIV, erwartbare Nutzungszahlen je Standort

e Ausstattungskatalog: Prifung verschiedener Ausstattungsmerkmale auf Funktion, Priori-
tat und Realisierungsmaglichkeiten, Skalierung der Mobilitatsstationen hinsichtlich ver-
schiedener Ausstattungsstufen

e Finanzierungs- und Umsetzungskonzept: Aufzeigen von Fordermdglichkeiten, Abstim-
mung mit MaRnahmen der Angebotserweiterung im OPNV sowie InfrastrukturmaRnah-
men im Stadtgebiet

e Evaluationskonzept: Prifung des Umsetzungserfolgs von Mobilitatsstationen hinsichtlich
Nutzungszahlen, Veranderung des Mobilitatsverhaltens und stadtebaulichen Wirkungen
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