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C-1 Stellung des Anforderungsprofils im Regionalen Nahverkehrs-
plan

Kriterien und Standards fiir die kiinftige Ausgestaltung des OPNV im Verbundgebiet werden im Anfor-
derungsprofil festgelegt. Damit bildet es die ibergeordnete verbindliche Basis fiir die regionale Nah-
verkehrsplanung. Die Festlegungen der im Anforderungsprofil definierten Ziele bilden, basierend auf
den Vorgaben des Landesnahverkehrsplans, auch in den lokalen Nahverkehrsplanen der Aufgabentra-
ger den Mal3stab fir die Schwachstellenanalyse und die Mindestanforderungen fiir das lokale Ange-
botskonzept.

Im Folgenden wird das Anforderungsprofil zusammengefasst dargestellt, wobei der Fokus auf den In-
halten liegt, die nicht durch Gesetze bzw. den Landesnahverkehrsplan (LNVP) als Rechtsverordnung
gefordert wird, sondern in der Gestaltungshoheit der Aufgabentrdger des Zweckverbandes VRT (ZV
VRT) liegen. In der Langfassung wird das Anforderungsprofil die jeweiligen gesetzlichen Anforderungen
bzw. rahmenbildenden Vorgaben detaillierter erlautern. (Der Landesnahverkehrsplan und seine Anla-
gen kann Uber folgenden Link https://mdi.rlp.de/themen/mobilitaet/landesnahverkehrsplan-Invp
abgerufen werden.)

Die Beriicksichtigung aller Verkehrstriager des OPNV im Anforderungsprofil ist Voraussetzung fiir die
Definition eines OPNV-Angebotes, das den gewiinschten Umfang und die geforderte Qualitat fiir alle
Angebotsbestandteile aus Sicht der Aufgabentrager im VRT im Sinne der ,,ausreichenden Verkehrsbe-
dienung” verbindlich regelt. Daraus leitet sich schlieflich die vertragliche Leistungsbeziehung zwischen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen ab, sofern die Erbringung der Verkehrsleistung im stra-
Rengebundenen OPNV durch Ausschreibungswettbewerb oder Direktvergabe ermittelt wird. Bei Ge-
nehmigungswettbewerben haben - die um die Liniengenehmigungen konkurrierenden - Verkehrsun-
ternehmen die Mindestanforderungen bei der Ausgestaltung ihrer Antrage zu berlicksichtigen, da mit
dem Nahverkehrsplan das offentliche Verkehrsinteresse im Verbundgebiet festgelegt wird, welches
die Genehmigungsbehorde gemaR § 13 Abs. 2a / §8 Abs. 3 PBefG bei der Bewertung von Genehmi-
gungsantragen zu beachten hat.

Das Anforderungsprofil gilt ab dem Beschluss des Regionalen Nahverkehrsplan, bis dieser durch Fort-
schreibung oder Neuaufstellung neu beschlossen wird (siehe Einleitung/Rechtsrahmen).

C-2 Grundziele und Leitbilder

C-2.1 Ziele des Landesnahverkehrsplans
Regionale Nahverkehrspldane sind ,im Einklang mit dem Landesnahverkehrsplan® [§ 13 Abs. 1 NVG]

aufzustellen. Die folgenden Ziele, die im Landesnahverkehrsplan (LNVP 2025, Kap. 3) ausformuliert
sind, gelten daher auch fiir den regionalen Nahverkehrsplan:
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B Klima- und Umweltschutz

B Veranderung des Modal Split hin zum Umweltverbund
[>  Einsatz alternativer Antriebe bei OPNV-Fahrzeugen
Qualitat

einheitliche Angebotsstandards je ,OPNV-Produkt”

[>  Beschleunigung der Barrierefreiheit im OPNV
soziale Teilhabe

Wirtschaftlichkeit

an die Raumstruktur angepasster OPNV

effizienter Finanzierungsmitteleinsatz

Soziale Bedingungen der OPNV-Beschiftigten

[>  Tariftreue und Beschiftigteniibergang bei Betreiberwechsel

C-2.2 Sicherstellung von Mobilitat und Erreichbarkeit

Der Landesnahverkehrsplan stellt im Kapitel ,Verkehrspolitische Rahmenvorgaben - Ziele des Landes-
nahverkehrsplans” bzgl. der Qualitat (S. 21) dar:

,Zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhdltnisse ist die Versorgung mit Dienstleistungen und
Infrastrukturen der Daseinsvorsorge, insbesondere die Erreichbarkeit von Einrichtungen und
Angeboten der Grundversorgung fiir alle Bevélkerungsgruppen, in den zentralen Orten sicher-
zustellen. Zugleich muss das Verkehrssystem die Erreichbarkeit zentraler Orte gewdihrleisten. “

Das OPNV-System, bestehend aus Schienenpersonennahverkehr und straRengebundenem OPNYV, ist
auf die Sicherstellung der Mobilitdt von Personen im Raum ausgerichtet und deshalb ebenso Bestand-
teil des Gesamtverkehrssystems einer Region wie der nicht-motorisierte und motorisierte Individual-
verkehr. Die verkehrlichen Aufgaben und Funktionen des 6ffentlichen Verkehrssystems lassen sich
nicht auf einzelne Zielverkehrspunkte oder Wegezwecke reduzieren, sondern sind vielfaltiger Natur,
wie aus den folgenden Zitaten hervorgeht.

Das rheinland-pfalzische Landesgesetz iUber den 6ffentlichen Nahverkehr ordnet die Ziele fiir den
OPNV wie folgt ein [§ 1 Abs. 2 NVG]:

,Der Offentliche Personennahverkehr ist Hauptbestandteil moderner und umweltbewusster
Mobilitét. Er soll als Bestandteil der Daseinsvorsorge im gesamten Landesgebiet im Rahmen
eines fldchendeckenden, integrierten, vertakteten und angebotsorientierten Gesamtverkehrs-
systems mit aufeinander abgestimmten Fahrplénen als ein vollwertiges, attraktives, umwelt-
freundliches, barrierefreies und zukunftsfdhiges Verkehrssystem zur Verfiigung stehen, das
gleichwertige Lebensverhdltnisse im gesamten Landesgebiet unterstiitzt.”

Ein dhnliches Ziel findet sich auch in den raumplanerischen Leitvorstellungen im Entwurf des Regiona-
len Raumordnungsplans fiir die Region Trier! [Planungsgemeinschaft Region Trier — Entwurf, 2024, S.
11]:

,Gewdhrleistung gleichwertiger Zugangschancen zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge auf
Grundlage der funktionalen Verkehrsnetze unter besonderer Beriicksichtigung des OV [...].“

1 Zum Zeitpunkt der Erstellung des Regionalen Nahverkehrsplans befindet sich der neue Regionale Raumord-
nungsplan noch in der Aufstellung. Aus Griinden der zukunftsgerichteten Aussagen des Nahverkehrsplans wird
dennoch dessen Entwurfsstand der Vorzug als (ibergeordnetes Planwerk gegeniiber dem noch giiltigen, inhalt-
lich teilweise jedoch veralteten Regionalen Raumordnungsplan von 1985 (mit Teilfortschreibung 1995) gege-
ben.

2 Stand 02.09.2026



Regionaler Nahverkehrsplan fiir den Zweckverband Verkehrsverbund Region Trier

Anforderungsprofil - Kurzfassung

Damit die Erreichbarkeit mit dem OPNV bei der Ausweisung neuer Baugebiete und anderer Baupro-
jekte beriicksichtigt wird, schreibt das rheinland-pfalzische Landesgesetz lGiber den 6ffentlichen Nah-
verkehr (§ 4 Abs. 4) vor, dass der regional zustindige Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr
Rheinland-Pfalz bei

»[...] Verfahren der Bauleitplanung, die Auswirkungen auf den Bestand, die Funktionsfédhigkeit
oder die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs haben kénnen”

zu beteiligen ist.

C-2.3 Ausreichende Bedienung

Im Vordergrund der Ausgestaltung des offentlichen Verkehrssystems steht die sog. , ausreichende Be-
dienung” der Bevolkerung mit Leistungen im OPNV, auf die in einer Reihe von Bundes- und Landesge-
setzen Bezug genommen wird (Regionalisierungsgesetz, Personenbeférderungsgesetz). Diese Begriff-
lichkeit wird in den Gesetzen weder naher erldutert noch konkretisiert. Das Personenbeférderungsge-
setz weist diese Aufgabe den Aufgabentragern zu, die sich dafiir des Nahverkehrsplans bedienen:

,Ftir die Sicherstellung einer ausreichenden den Grundsdétzen des Klimaschutzes und der Nach-
haltigkeit entsprechenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im éffentlichen
Personennahverkehr sind die von den Ldndern benannten Behérden (Aufgabentréiger) zusténdig.

Der Aufgabentrdger definiert dazu die Anforderungen an Umfang und Qualitit des Verkehrsan-
gebotes, dessen Umweltqualitit sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmitteliibergreifende In-

tegration der Verkehrsleistungen in der Regel in einem  Nahverkehrsplan.”
(PBefG § 8, Abs. 3)

Mit der Operationalisierung dieses unbestimmten Rechtsbegriffs der , ausreichenden Bedienung” im
Nahverkehrsplan werden durch den Aufgabentrdger zwei Intentionen verfolgt:

B Durch den Aufgabentrager wird eine Festlegung dahingehend getroffen, was dieser in Bezug auf
die von ihm zu verantwortenden Systemkomponenten Verkehrsinfrastruktur —in Abstimmung
mit den dafir zustandigen Baulasttragern wie Stadten und Gemeinden — und Verkehrsangebot
als ,ausreichend” bzw. ,,angemessen” im Sinne der Weiterentwicklung des OPNV-Systems und
der Schaffung diesbezliglicher quantitativer und qualitativer Mindestanforderungen und -stan-
dards ansieht. Bei dieser Konkretisierung der ,,ausreichenden Bedienung“ handelt es sich um ein
Handlungskonzept unter MalRgabe der finanziellen Leistungsfahigkeit wahrend der Laufzeit des
Nahverkehrsplans.

B Bei der Genehmigung einer Linie des straRengebundenen OPNV durch die Genehmigungsbehéor-
den muss die Verkehrsleistung, also das Verkehrsangebot dieser Linie eine ,ausreichende Bedie-
nung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen” (d. h. ausreichende Verkehrsbedienung) [§ 8 Abs.
3 Satz 1 PBefG] aufweisen. Dabei kann die Genehmigung versagt werden, wenn der beantragte
Verkehr mit dem vom Aufgabentrager beschlossenen Nahverkehrsplan nicht in Einklang steht
[vgl. §§ 13 Abs. 2aS. 1; 8 Abs. 3 S. 2 PBefG].

C-3  Barrierefreiheit im OPNV

Bei allen MaRnahmen des 6ffentlichen Nahverkehrs ist die Nutzbarkeit fiir Menschen, , die langfristige
kérperliche, seelische, geistige oder Sinnesbeeintrdchtigungen haben, welche sie in Wechselwirkung
mit verschiedenen Barrieren an der vollen, wirksamen und gleichberechtigten Teilhabe an der Gesell-
schaft hindern kénnen” (UN-Behindertenrechtskonvention Artikel 1) zu gewahrleisten. Zur Umsetzung
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der UN-Behindertenrechtskonvention sind Anforderungen an einen barrierefreien OPNV Bestandteil
von Gesetzen und EU-Normen:

B Im Behindertengleichstellungsgesetz (§ 8 Abs. 2 BGG) und im Landesgesetz zur Gleichstellung,
Inklusion und Teilhabe von Menschen mit Behinderungen (§ 11 Landesinklusionsgesetz) ist die
barrierefreie Gestaltung von baulichen Anlagen, 6ffentlichen Wegen, Platzen und Strallen sowie
offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr
vorgeschrieben.

B Das Personenbeforderungsgesetz (§ 8 PBefG) hat den 1. Januar 2022 als Stichtag fiir die Umset-
zung einer vollstandig barrierefreien Nutzung des OPNV festgelegt. Auch wenn dieser Termin
mittlerweile verstrichen ist, gilt diese gesetzliche Verpflichtung weiterhin. Bestandshaltestellen
sind daher sukzessive barrierefrei auszubauen. Im Nahverkehrsplan sind dafiir konkrete Zeitplane
aufzustellen. Ausnahmen vom Haltestellenausbau sind konkret zu benennen und zu begriinden.

B Auch das rheinland-pfalzische Nahverkehrsgesetz fordert in § 1 Abs. 3:,, Die Belange von Men-
schen, die in ihrer Mobilitéit oder sensorisch eingeschréinkt sind, sind nach MafSgabe des § 8 Abs. 3
Satz 3 des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) in der Fassung vom 8. August 1990 (BGBI. | S.
1690) in der jeweils geltenden Fassung zu berticksichtigen und mit den dort genannten Fristen
und Zielen umzusetzen.”

B Auch die StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (§ 30d Abs. 4 StVZO) schreibt fiir Kraftomnibusse
,mit Stehpldtzen, die die Beférderung von Fahrgdsten auf Strecken mit zahlreichen Haltestellen
ermdéglichen und mehr als 22 Fahrgastplitze haben” die Einhaltung , der Vorschriften iiber techni-
sche Einrichtungen fiir die Beférderung von Personen mit eingeschrinkter Mobilitéit” gemal der
Richtlinie 2001/85/EG des Europaischen Parlaments (EU-Busrichtlinie) vor.

Der Landesnahverkehrsplan benennt ,,Umsetzungsziele fiir die Barrierefreiheit im OPNV - Beriicksich-
tigung von Belangen der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen hinsichtlich der
Infrastruktur und Fahrzeuge” in einem eigenen Kapitel, in den Anhdngen 10 und 10_1 des LNVP wird
der Leitfaden fir die barrierefreie Gestaltung von Verkehrsflachen den zustdndigen StraRenbaulast-
tragern zur Verfligung gestellt. Ziel ist es, einen einheitlichen Standard im Ausbau der Haltestelleninf-
rastruktur innerhalb von Rheinland-Pfalz umzusetzen.

Der Begriff ,vollsténdig barrierefrei” ist rechtlich nicht klar definiert. Im Rahmen des Anforderungspro-
fil dieses Nahverkehrsplans wird der Begriff ,vollstandig barrierefrei” deshalb wie folgt definiert:

Fahrzeuge und Haltestellen sind so zu gestalten, dass Sie ,fiir Menschen mit Behinderungen in der all-
gemein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsdtzlich ohne fremde Hilfe auffindbar,
zugdnglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zu-
ldssig” (Behindertengleichstellungsgesetz § 4).

Als Menschen mit Behinderung gelten Personen, , die eine kérperliche, seelische, geistige oder Sinnes-
beeintréichtigungen haben, die sie in Wechselwirkung mit einstellungs- und umweltbedingten Barrieren
an der gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft mit hoher Wahrscheinlichkeit Iéinger als sechs
Monate hindern kénnen” (Neuntes Sozialgesetzbuch (SGB IX) § 2 Absatz 1 Satz 1)

Fiir diesen heterogenen Personenkreis ist in der Konsequenz die Moglichkeit einer eigenstdndigen,
selbstbestimmten, unabhingigen und sicheren Nutzung des OPNV zu gewéhrleisten. Dafiir sind Fahr-
zeuge und Haltestellen so zu gestalten, dass sie nutzbar sind fiir Menschen

B mit Einschrankung des Bewegungsapparates (Gehbehinderte, Rollstuhlnutzende)
mit Einschrankungen der Sinnesorgane (Sehen, Horen)

mit kognitiven Einschrankungen

sowie Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen
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Dabei sind folgende Aspekte zu beachten

B Auffindbarkeit der Haltestelle
B Zugédnglichkeit von Haltestelle und Fahrzeug (und das Zusammenspiel beider Komponenten)
B Information und Orientierung vor und wahrend einer Fahrt

Nutzungsrelevante Fahrgastinformationen sind moglichst sowohl in visueller als auch in akustischer
oder taktiler Form dem Benutzer darzureichen (sog. ,,Zwei-Sinne-Prinzip“)%. Die Informationssysteme
sind vorzugsweise einheitlich zu gestalten, um eine hohe Wiedererkennbarkeit und damit eine durch-
gangige, llickenlose Nutzbarkeit gewahrleisten zu kénnen. Im Allgemeinen sind zusatzliche ,,Barrieren”
durch unterschiedliches Design der Leit- und Informationssysteme zu vermeiden bzw. abzubauen. Vi-
suelle, taktile und akustische Orientierungshilfen sind somit auf Grundlage des bisher realisierten Stan-
dards systematisch zur Schaffung , geschlossener Ketten“ weiterzuentwickeln (Anspruch der Standar-
disierung).

Konkret heif3t dies:

B Dynamische Informationen, wie Angaben zur nachsten Haltestelle im Bus, werden sowohl visuell
als auch akustisch ausgegeben.

B Zusatzlich zur visuellen Orientierung, die durch eine kontrastreiche farbliche Gestaltung unter-
stutzt wird, ermoglichen taktile Elemente an Haltestellen und Fahrzeugen die Orientierung fir
Sehbehinderte.

B Digitale Informationsquellen (Webseiten, Apps) sind so zu gestalten, dass sie eine Sprachausgabe
fir Sehbehinderte erlauben und Informationen in leichter Sprache anbieten.

Dem Aspekt Zugéinglichkeit wird durch Vorgaben fiir Haltestellen und Fahrzeuge Rechnung getragen.

Die Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit im Stralenraum sowie an den Haltestellen ist durch
die Strallenbaulasttrdger zu erbringen, die fir im Nahverkehrsplan aufgefiihrte MaBnahmen Forder-
mittel beantragen kénnen.

Hierfir sind die Haltestellen gemaR LNVP nach Prioritdaten zu kategorisieren: Der LNVP fiihrt Kriterien
ein, um eine Rangfolge beim Umbau von Haltestellen zu bilden. Je nach Bedeutung der jeweiligen Hal-
testelle erfolgt eine Einordnung in die Kategorien A bis D. Die Einstufung erfolgt nach einem Punkte-
system, das in Anhang 11 zum LNVP beschrieben wird. Je héher die Punktzahl, desto héher die Bedeu-
tung fur den Bus- und StraBenbahnverkehr. Durch das Priorisierungssystem werden Kommunen bei
ihrer Ausbauplanung unterstitzt.

Ausgenommen von der Rangfolge sind barrierefreie AusbaumaRnahmen, die im Rahmen eines gréRe-
ren Projektes als Zusammenhangsmalnahme mit umgesetzt werden (z. B. im Rahmen der Sanierung
einer Ortsdurchfahrt).

Beziiglich der Barrierefreiheit diirfen die Anlagen des OPNV nicht isoliert betrachtet werden. Auch zwi-
schen Start- bzw. Zielpunkt und Haltestelle bzw. Bahnhof miissen Wege fiir Menschen mit einge-
schrankter Mobilitdt nutzbar sein. Dazu gehoren ausreichend breite Gehwege sowie Querungshilfen
an Kreuzungen, Einmiindungen sowie in Haltestellenndhe. Konkrete Handlungsempfehlungen fir die
barrierefreie Gestaltung des StraRenraums und der Haltestellen geben die LNVP Anlagen 10 und 10_1
des Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz (LBM)?3.

,Die Strallenbaulasttrager haben dabei Sorge zu tragen, dass beim Aus- und Umbau von Haltestellen
die Informationen zur Haltestellenausstattung an die Verkehrsverbiinde tibermittelt werden” (LNVP,

2 Wesentliche Informationen und Orientierungshilfen sind mindestens mit zwei der drei Sinne ,Héren”, ,Sehen”
und , Tasten“ darzureichen (vgl. BMVBS 2008, S. 21).

3 LBM - Landesbetrieb Mobilitit Rheinland-Pfalz (2020): Leitfaden fiir die barrierefreie Gestaltung von Verkehrs-
flachen (= Landesnahverkehrsplan Rheinland-Pfalz 2025, Anlage 10)
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S. 10). Nach Fertigstellung der BaumaBnahmen sind dementsprechend alle relevanten Haltestellenda-
ten ins Haltestellenkataster einzupflegen. Im VRT erfolgt dies seit einigen Jahren lber die Verkehrsver-
trage in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen, obgleich auch im VRT der StralRenbaulast-
trager hieran kiinftig mitwirken soll, um die barrierefreie Nutzbarkeit der Haltestelle tber alle relevan-
ten Fahrgastinformationssysteme zeitnah nach Fertigstellung des Ausbaus den Fahrgdsten beauskunf-
ten zu kénnen.

Der ZV VRT verfolgt entsprechend den gesetzlichen Vorgaben die Entwicklung und Gestaltung eines
fiir Mobilititseingeschrinkte vollstindig ,barrierefrei” nutzbaren OPNV.

Die Ausstattungsmerkmale fir die Haltestellen, die sich aus den Anspriichen an die Barrierefreiheit
ergebenden, werden als Empfehlungen an die Strallenbaulasttrdager in den Kapiteln C-4.5 und C-4.6,
fur die einzusetzenden Fahrzeuge als Mindestanforderungen in den Kapiteln C-4.7 und C-4.8 darge-
stellt.

C-4 Mindeststandards fiir das OPNV-System

C-4.1 Grundsatze der Netz- und Fahrplangestaltung zur Gewahrleistung der
Mindestbedienungsstandards

Bei der Systematisierung des Angebotes zur Weiterentwicklung des verbundweiten Integralen Takt-
fahrplans (ITF) tber die Linien des schienen- und straBengebundenen OPNV, sofern letztere fiir den
Jedermann-Verkehr Relevanz haben, gelten weiterhin die im OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord be-
schlossenen Anforderungen, u. a.:

B Das Fahrtenangebot soll vertaktet sein, d. h., dass alle Ziige und Busse einer Linie und Richtung in
regelmaligen Zeitabstdnden verkehren (z. B. alle 30, 60 oder 120 Minuten).

B Bei einem Integralen Taktfahrplan (ITF) sind die im Takt fahrenden Linien verschiedener Richtun-
gen an Netzknoten so miteinander verkniipft, dass diese dort im Optimalfall zur selben Zeit ein-
treffen und abfahren sowie ,Rundumanschliisse” mit kurzen Ubergingen erméglichen.

Abbildung C-1 zeigt das Grundprinzip eines Integralen Taktfahrplans bei einem Grundtakt von 60-Mi-
nuten unter Einbeziehung sowohl des SPNV als auch des straRengebundenen OPNV. Bei Fahrtabstin-
den zwischen den Knoten von 30 oder 60 Minuten ergeben sich systembedingt Knoten mit ,,Rundum-
anschlissen” aus allen bzw. in alle Richtungen. Liegen die Fahrzeiten zwischen den Knoten dagegen
bei 15 oder 45 Minuten, bieten die davon betroffenen Knoten bei einem 60-Minuten-Grundtakt ledig-
lich Teilanschlisse, vorzugsweise in Lastrichtung oder fir besonders nachfragestarke Relationen.
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Abbildung C-1: Idealprinzip eines Integralen-Taktfahrplan-Systems
[Eigene Darstellung IGDB]

Der Regionale Raumordnungsplan der Planungsgemeinschaft Region Trier (Planungsgemeinschaft Re-
gion Trier Entwurf 2024, S. 22) setzt bei den Grundziigen eines Verkehrsnetzes hinsichtlich anzubieten-
der Relationen auf dem hierarchischen System der zentralen Orte auf:

,Die zentralen Orte sind als Schwerpunkte der tiberértlichen Versorgung und als Verkniipfungs-
punkte im funktionalen Verkehrsnetz zu sichern und bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.”

Die Vorgaben aus dem Regionalen Raumordnungsplan werden fiir ein anzuwendendes Anforderungs-
profil dahingehend aufgegriffen, dass Mindestbedienungsstandards zwischen den zentralen Orten un-
terschiedlicher Hierarchiestufen innerhalb deren Bereiche als erforderliche Bedienung aus Sicht der
zentralortlichen Gliederung festgelegt werden.

Dariber hinausreichende Bedienungen, z. B. mit hoherer Fahrtenfolge, oder anderweitig angebotene
Verbindungen bleiben von den Mindestbedienungsstandards dieses hierarchisch aufgebauten Verbin-
dungsmodells unberiihrt. Sofern eine hohe Fahrgastnachfrage auf bereits existierenden OPNV-
Verbindungen zwischen zentralen Orten unterschiedlicher Stufe besteht, ist dadurch ein Fahrtenange-
bot, das Gber die Mindestvorgaben hinausreicht, jederzeit gerechtfertigt.
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Abbildung aus dem Kapitel Bestandsaufnahme: Raum- und Siedlungsstruktur sowie Zentrale-Orte im VRT

[Eigene Darstellung VRT, nach Daten der Planungsgemeinschaft Trier]

Die vorstehende Karte veranschaulicht die Raumstruktur und die Zentralen Orte im VRT Gebiet, wie
sie durch den Landesentwicklungsplan (LEP 1V) sowie den Raumordnungsplan Region Trier definiert
wurden.

Fiir eine Mindestbedienung — unabhangig ob mit Zug, Bus oder RufBus — genieRen im vorliegenden
Anforderungsprofil Verbindungen innerhalb der jeweils zugeordneten zentralortlichen Bereiche maR-
gebende Prioritat, und zwar

B vom Stadt-/Ortsteil oder der verbandsangehérigen Gemeinde ohne zentral6rtliche Funktionen
mit mehr als 200 Einwohnern zum zugehdérigen Grund- bzw. Verbandsgemeindezentrum und zu-
rick,

B vom Grundzentrum zum zugehorigen Mittelzentrum und zuriick,

B vom Mittelzentrum zum zugehérigen Oberzentrum und zuriick.
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An die Verbindungen zwischen zentralen Orten gleicher Hierarchiestufen werden im vorliegenden Ver-
bindungsmodell ausdriicklich keine gesonderten Anforderungen gestellt, weil diese sich oftmals per se
aufgrund des tatsdchlich vorhandenen OPNV-Netzes ergeben.

C-4.2 Verbindungsmodell zwischen zentralen Orten unterschiedlicher Hierar-
chiestufen

landlicher Bereich

Mittelbereich

OZ = Oberzentrum Verbindung
MZ = Mittelzentrum stark verdichter Bereich
GZ = Grundzentrum

OT = Ort(steil) ohne zentrale Funktion
ST = Stadtteil Trier ohne zentrale Funktion

= Oberbereich = Versorgungsbereich Oberzentrum Ersatzverbindung

I
— .. Verdichteter Bereich

... landlicher Bereich

Mittelbereich = Versorgungsbereich Mittelzentrum Verbindung ohne
Vorgaben an

Grundbereich = Versorgungsbereich Grundzentrum Verbindungsqualitat

Abbildung C-2: Schematisches Verbindungsmodell zwischen Orten verschiedener Zentralitdt und Bevdlke-
rungsdichte

[Eigene Darstellung IGDB]

Das in Abbildung C-2 gezeigte schematische Verbindungsmodell basiert auf der Zuordnung der Sied-
lungsbereiche bezliglich ihrer Siedlungsdichte und Hierarchiestufe der zentral6rtlichen Funktion, also
als Stadt-/Ortsteile bzw. verbandsangehérige Gemeinden > 200 Einwohner ohne zentralortliche Funk-
tionen (OT), als Grundzentren (GZ), Mittelzentren (MZ) oder Oberzentren (OZ). Zur Erfillung der
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Versorgungsfunktionen ist jeder Ort, der nicht ein Oberzentrum ist, einem Ort hoherer Zentralitat zu-
geordnet (Grund-, Mittel- und Oberbereich).

Fiir eine Mindestbedienung — unabhangig ob mit Zug, Bus oder Rufbus — genieRen im vorliegenden
Anforderungsprofil Verbindungen innerhalb der jeweils zugeordneten zentralortlichen Bereiche maR-
gebende Prioritat (durchgezogene Pfeile), und zwar

B vom Stadt-/Ortsteil bzw. verbandsangehoérige Gemeinde ohne zentral6rtliche Funktionen mit
mehr als 200 Einwohnern (OT) zum zugehdrigen Grund- bzw. Verbandsgemeindezentrum (Stadt-
/Ortsteil bzw. Gemeinde mit grundzentralen Funktionen; GZ) und zurtick,

B vom Grundzentrum (GZ) zum zugehdérigen Mittelzentrum (MZ) und zuriick,

B  vom Mittelzentrum (MZ) zum zugehorigen Oberzentrum (OZ) und zurtick.

Sofern es eine von diesem System abweichende OPNV-Verbindung bereits gibt oder anderweitig sinn-
voll ist, z. B. aufgrund des Verlaufs von Verkehrsinfrastrukturen, der topographischen Lage einzelner
Orte oder der verkehrsanziehenden Wirkung wie Arbeitsplatzschwerpunkte und Versorgungsmoglich-
keiten in anderen zentralen Orten, kdnnen Verbindungen (,, Ersatzverbindungen®) auch dann den Min-
destanforderungen genligen, wenn ersatzweise entweder

B zu einem hoherrangigen zentralen Ort der ibernachsten Hierarchiestufe innerhalb des zugeord-
neten zentralortlichen Bereichs (rot gestrichelte Pfeile in Abbildung C-2) oder

B zu einem hoherrangigen zentralen Ort nachster oder ibernachster Stufe in einem benachbarten
zentralortlichen Bereich (blau gestrichelte Pfeile in Abbildung C-2)

ausgewichen wird und die Verbindungen dorthin aus planerischen oder wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten als sinnvoller erachtet wird.

An die Verbindungen zwischen zentralen Orten gleicher Hierarchiestufen (grau durchgezogene Pfeile
in Abbildung C-2) werden im vorliegenden Verbindungsmodell ausdriicklich keine gesonderten Anfor-
derungen gestellt, weil diese sich oftmals per se aufgrund des tatsichlich vorhandenen OPNV-Netzes
ergeben.

C-4.3 Netzebenen, Verkehrsmittel und Angebotstypen

Netz- Grundprodukt Angebots- Merkmale
ebene (Angebotstyp) form
1a Regionalexpress Zug tagliche Bedienung (Mo-So), Taktverkehr,
schneller, (Uber-)regionaler SPNV mit we-
nigen Halten
1b Regionalbahn Zug tagliche Bedienung (Mo-So), Taktverkehr,
(Uber-)regionaler SPNV i. d. R. mit Halt an
allen Unterwegsstationen
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Hauptlinie Regionalverkehr
(teils synonym verwendete
Begriffe: "Regionallinie",
“RegiolLinie”, “Stadt-Um-
land-Linie", “Taktlinie”, Be-
griff unabhangig von der Fi-
nanzierung durch
Land/SPNV-Nord bzw. Auf-
gabentrager).

Bus, RufBus

tagliche Bedienung (Mo-So), Taktverkehr,
Angebotsorientierung, Verbindung zwi-
schen GZ - MZ, MZ — OZ und ggf. GZ - OZ
(sofern Gber 1a oder 1b nicht ausreichend
abgedeckt), Anbindung an SPNV-Halte
und ITF-bzw. Umstiegsknoten.

Je nach rdumlicher Lage kénnen auch un-
mittelbar am Linienweg liegende OT, bzw.
nicht zentrale Orte > 200 Ew. bzw. Schu-
len angebunden werden, sofern

die Anforderungen an Reisezeit, An-
schlussgewahrleistung etc. dies erlauben.

Hauptlinie kann auch als ,Schnelllinie" an-
gelegt sein oder "Schnellfahrten", bspw.
als HVZ-Verstarker, enthalten.

Kann in rdumlichen oder zeitlichen Rand-
lagen auch als bedarfsgesteuertes Ange-
bot (z.B. RufBus) verkehren.

2b

Hauptlinien Stadtverkehr
(OZ Trier)

Bus, RufBus

tagliche Bedienung (Mo-So), Taktverkehr,
Angebotsorientierung, Verbindung zwi-
schen ST — Zentrum des OZ, Anbindung an
SPNV-Halte und ITF- bzw. Umstiegskno-
ten.

Angebotsqualitat wird im lokalen NVP der
Stadt Trier definiert.

3a

Ergdnzungslinie
1. Ordnung

Bus,
RufBus

Mo-So, Taktverkehr jedoch tiberwiegend
bedarfsgesteuert (RufBus), Verbindung
zwischen OT >200 Ew. — GZ, bzw. an Um-
stiegsknoten zur Netzebene 1 oder 2,
Grundangebot bei geringerer Nachfrage,
erganzt Hauptlinien, Bedienzeiten daher
auch von Netzebene 1 und 2 abhangig.

3b

Ergdnzungslinie /-fahrten 2.
Ordnung

Bus,
RufBus

Mo-Fr, reiner Bedarfsverkehr, Schul-, Aus-
bildungs-, Kita-relevante Fahrten

3c

Stadtverkehrslinie in MZ
(gef. auch GZ)

Bus,
RufBus

ErschlieRung Kernstadt/Kernort,
Anbindung Stadt-/ Ortsteile, Anbindung
Kernstadt/Kernort an ggf. SPNV-Halte und
ITF-Knoten

Angebotsqualitat wird in den lokalen NVP
der Landkreise definiert.
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4 Freizeit-/Nachtlinie, RadBus | Bus, RufBus, | saisonales Angebot zu touristischen Zie-
RadBus len, Nachtverkehr, Fahrradbeférderung zu
Freizeitzwecken

5 Bedarfsgesteuertes, Fahr- | VRT FlexBus | flaichenhaftes, nicht an einen Linienweg

plan- oder Linien- unabhan- gebundenes, Angebot
giges Angebot (PBefG § 44)

Tabelle C-1: Hierarchisches Produktkonzept im VRT-Gebiet

[Eigene Zusammenstellung VRT]

Die Netzebenen, Verkehrsmittel und Angebotstypen stellen das Bindeglied zwischen den Mindeststan-
dards fir die Verkehrsbedienung und der Angebotskonzeption dar, in der jeder Linie im Wirkungsbe-
reich des Aufgabentragers Funktionen und Angebotsstandards im Einzelnen zugeordnet werden. Die
in Tabelle C-1 aufgegriffenen Aspekte zu Netzebenen, Verkehrsmitteln, Angebotstypen usw. haben
Ubergeordneten Charakter und sind deswegen im Anforderungsprofil der Angebotskonzeption voran-
gestellt.

Den Verkehrsmitteln und Angebotstypen werden in Tabelle C-1 verkehrliche Funktionen (Verbindung,
ErschlieBung) und hervorzuhebende Angebotsmerkmale zugeschrieben. Einige Angebotstypen des
straBengebundenen OPNV, wie zum Beispiel der RufBus, sind fiir mehrere Netzebenen geeignet. Ta-
belle C-1 stellt eine Auswahl moglicher Angebotstypen dar, denn zukiinftig sind weitere Formen oder
Mixe denkbar und je nach Situationsbezug kombinierbar.

C-4.4 Mindestbedienstandards

C-4.4.1 ErschlieBungsqualitat
Die ErschlieBungsqualitdt im OPNV setzt sich zusammen aus

B ErschlieBungswirkung von Haltestellen (auf Basis differenzierter Haltestelleneinzugsbereiche),
B ErschlieBungsgrad (erschlossene Einwohner in Bezug zur Gesamteinwohnerzahl des jeweiligen
Betrachtungsraumes).

Der definierte Mindeststandard , ErschlieBungsgrad” gibt an, wie hoch der Anteil der gesamten Bevol-
kerung eines Ortes mindestens sein soll, die innerhalb eines angegebenen Luftlinienradius um eine
Zugangsstelle zum OPNV-System wohnen muss, damit ein in sich baulich abgegrenztes Siedlungsgebiet
als ,raumlich erschlossen” gilt. Dies trifft analog fiir die dort vorhandenen Arbeitsplatze und die Ver-
kaufsflachen im Einzelhandel zu.

Zu beriicksichtigen ist auch die Bedienhaufigkeit der Haltestellen: Von nicht regelmaRig bedienten Hal-
testellen, die beispielsweise ausschlieRlich im Ausbildungsverkehr angefahren werden, kann keine Er-
schlieBungswirkung fiir den Jedermann-Verkehr ausgehen.

Tabelle C-2 zeigt die angestrebte ErschlieBungsqualitat in den verschiedenen Zentralitatsstufen und
Raumkategorien. Fiir das Stadtgebiet Trier sind sowohl flir den SPNV als auch den strallengebundenen
OPNV eigene ErschlieRungsqualitdten zu beachten. Diese sind im lokalen Nahverkehrsplan der Stadt
Trier gesondert aufgefihrt.
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i . ) Radius um Zugangsstelle mit
Strukturraum Zentralitatsstufe | Mindesterschlie- regelmiRiger Bedienung
des Ortes Rungsgrad =
SPNV (RE, RB) straBengeb. OPNV

hoch verdichte- |, 90 % 750 m 300 m
ter Bereiche
verdichteter Be- |MZ 80 % 500 m

iche mit dis-
reic em_l ddIS 1.000 m
perser Sied- Gz, OT 80 % 750 m
lungsstruktur
Lindliche Berei- MZ 70 % 1.000 m 500 m
che Gz, 0T 70 % 1.250 m 750 m
OT = nicht-zentraler Ort iber 200 Einwohner
GZ = Grundzentrum
MZ = Mittelzentrum
0Z = Oberzentrum

Tabelle C-2: Anforderungen an die OPNV-Erschlieffung im VRT-Gebiet.
[Eigene Zusammenstellung IGDB; in Anlehnung an VDV 2001, S. 10 ff.; FGSV 2010, S. 8.]

C-4.4.2 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat setzt eine punktuelle Erschliefung des Raumes voraus und besteht aus den
vier Komponenten

B Bedienungszeitrdume,

Anzahl Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen,
maximale Umsteigehaufigkeiten und
maximale Fahrzeiten.

Die hier betrachteten Verbindungsqualitdten zwischen Orten unterschiedlicher Zentralitatsstufen sind
zunichst grundsatzlich unabhingig von einzelnen Verkehrsmitteln des OPNV-Systems (Zug, Bus, Ruf-
Bus) oder von den konkreten Linien zu sehen, auf denen diese Verkehrsmittel verkehren.

Im Sinne des PBefG § 8 (3) handelt es sich demnach um die Anforderungen an eine ,ausreichende
Bedienung”, die sich die Aufgabentrdger im Regionalen Nahverkehrsplan als gemeinsames Ziel setzen,
bzw. im Sinne der ,Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse” anstreben. Gemeinsame Standards,
die sich an der jeweiligen Raumstruktur sowie am Zentrale-Orte-Konzept gem. LEP IV (Landesentwick-
lungsprogramm des Landes Rheinland-Pfalz) orientieren, gewahrleisten im gesamten Gebiet des VRT
die Schaffung von zeitlich attraktiven Umsteigemoglichkeiten zwischen den unterschiedlichen Netz-
ebenen.

Flr Linien in der Finanzierungsverantwortung des Landes (vgl. LNVP 2025, Anlage 5), gelten unabhén-
gig davon die Zielvorgaben des Landesnahverkehrsplanes. Die nachfolgend dargestellten Anforderun-
gen gelten daher als Mindestanforderungen fir die seitens der Aufgabentrager direkt oder tiber den
Zweckverband VRT finanzierten Linien.

Abbildung C-3 enthalt Mindestbedienzeitraume und Mindesttaktfolgen fiir die Relationen zwischen
den Orten unterschiedlicher Zentralitatsstufen im Verbundraum und zwischen den Stadtteilen und der
Innenstadt der Stadt Trier. Da es sich um eine Vorgabe fiir den Jedermann-Verkehr handelt, wird nicht
zusatzlich zwischen Schul- und Ferienwerktagen differenziert.
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Bedienungszeitraume

Die Bedienungszeitrdume sind nach Wochentagen unterteilt (Mo-Fr, Sa, So/F). Deren Langen sind so
angegeben, dass sich der Betriebsbeginn auf die erste Ankunft am zentralen Ort hoherer Stufe und das
Betriebsende auf die letzte Abfahrt vom zentralen Ort hoherer Stufe bezieht. Von einem Grundzent-
rum im landlichen Raum kommend, soll beispielsweise an Werktagen (Mo-Fr) die erste Fahrt in ein
Mittelzentrum zwischen 5:00 Uhr und 5:59 Uhr morgens liegen (wobei ggf. eine Abweichung von +/-
60 Minuten je nach Lage im Raum zu beachten ist). Ziel sollte dabei sein, Arbeitnehmern die Erreich-
barkeit relevanter Pendlerziele zu ermdglichen.

Uber die in Abbildung C-3 enthaltenen Vorgaben hinaus ist fiir die Stadt Trier in den N&chten auf Sams-
tage, Sonntage und Feiertage ein nichtliches Angebot vorzusehen, welches im lokalen Nahverkehrsplan
der Stadt Trier definiert wird.

Anzahl Abfahrten pro Stunde bzw. Taktfolgen

Der farbige Balken in Abbildung C-3 gibt die Mindestanzahl der Fahrten pro Stunde bzw. den Grundtakt
an, der fiir die Verbindungen anzubieten ist. Fiir die OPNV-Verbindungen zwischen zentralen Orten im
landlichen Raum ist an allen Wochentagen ein Grundgerist im 120-Minuten-Takt bzw. mindestens
eine Abfahrt alle zwei Stunden anzustreben. Im verdichteten bzw. hochverdichteten Raum sind héhere
Taktfolgen anzustreben. Wo die seitens Land finanzierten Linien heute bereits eine hohere Taktfolge
oder zusatzliche HVZ-Verstarker vorsehen, sind diese gem. LNVP weiterhin vorzusehen und keinesfalls
aufgrund der u. s. Vorgaben zu reduzieren. Fiir diese Linien gelten die Zielvorgaben des Landesnahver-
kehrsplanes, die teilweise auch noch eine Angebotsverbesserung erforderlich machen.
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Erlduterungen

Relation: Mindeststandard auf jeweiliger Relation:
Staditteil der Stadt Trier
Zentrum Innenstadt der Stadt Trier
oT nicht-zentraler Ort tber 200 Einwohner
GZ Grundzentrum
MZ Mittelzentrum
oz Oberzentrum

Zeitraum: Angabe Bedienungszeitraum sowie Anzahl Fahrten je Stunde:
[bei einer anzustrebenden Vertaktung: Grundtakt in Minuten)
Abweichungen von +/- 30 Minuten méglich
Abweichungen von +/- 60 Minuten méglich

erste Fahrt des Tages: Ankunft in einem Ort héherer Zentralitétsstufe (Zubringer Umsteigeknoten, wenn Anschluss vorhanden)
letzte Fahrt des Tages: Abfahrt im Ort héherer Zentralititsstufe (Abbringer Umsteigeknoten, wenn Anschluss vorhanden)

Umstieg: Angabe der maximal zul&ssigen Umstiege innerhalb einer Relation
Bei einer Reisekette Uber den zentralen Ort hinaus sind die maximal zuléssigen Umsteige je Relation zu addieren

Fahrzeit: Angabe der maximal zulassigen Fahrzeit innerhalb einer Relation
(vereinzelte Abweichungen nach oben aus geographischen Grunden zuléssig)

Abbildung C-3: Mindestanforderungen (Bus, RufBus) an die Bedienungsqualitdten im VRT-Gebiet

[Eigene Darstellung IGDB, Bedienzeiten gehen nicht Uber die Zielvorgaben des LNVP hinaus]
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Umsteigevorgange

Die maximalen Umsteigevorgange zwischen zentralen Orten benachbarter Stufe liegen bei jeweils ei-
nem Umstieg. Bei einer Fahrt von einem Stadt- oder Ortsteil bzw. einer verbandsangehorigen Ge-
meinde ohne zentral6rtliche Funktion zu einem Oberzentrum kdnnten sich die Umsteigevorgange rein
rechnerisch auf finf aufsummieren. Dies wird nur auf einen vernachladssigbaren Bruchteil aller mogli-
chen Verbindungen im Zulauf auf ein Oberzentrum zutreffen, da Linien teilweise durchgebunden sind
und somit Umsteigevorgadnge entfallen.

Fahrzeiten

Ebenso wird die Obergrenze fir die Verbindung von einem nicht-zentrale Ort zu einem Oberzentrum
von insgesamt bis zu 3:15 Stunden nur selten erreicht bzw. Gberschritten.

C-4.5 Mindeststandards fiir Stationen im Netz der Deutschen Bahn AG

Die Wahrnehmung der Aufgaben fiir den schienengebundenen OPNV (SPNV) liegt beim Zweckverband
Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV-Nord)?, dessen Mitglieder die Landkreise
und kreisfreien Stadte im Verbandgebiet in ihrer Funktion als Aufgabentrager des OPNV sind. Die An-
forderungen werden daher im LNVP definiert, in der Langfassung des Regionalen Nahverkehrsplans
werden jedoch die fiir das Gebiet des VRT relevanten Anforderungen definiert, auch um diese gegen-
Uber dem ZV SPNV Nord bzw. dem Land vertreten zu kénnen.

C-4.5.1 Ausstattungsstandards an Bahnstationen

Die DB InfraGo als wichtigster Betreiber von Bahnstationen im VRT-Gebiet gibt eine kategorisierte Sta-
tionsausstattung vor, wobei insbesondere die kleinen Bahnstationen mit einer niedrigen Kategorie ein-
gestuft sind (Kategorien 6 und 7), fir die nur eine geringe Ausstattung vorzuhalten ist. Deshalb wird
sich der VRT auch kiinftig dafiir einsetzen, eine voll umfangliche Grundausstattung an allen Bahnstati-
onen im VRT-Gebiet vorzusehen und durch die jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunternehmen betrei-
ben zu lassen (wie der DB InfraGo fiir Bahnstationen an Strecken der DB Netz AG).

An den Bahnstationen sind ebenfalls ausreichende Anlagen fiir die Fahrradabstellung in Form von
Uberdachten Fahrradabstellanlagen und ggf. Fahrradboxen vorzusehen (Bike+Ride) sowie bei entspre-
chender GroRe und Bedeutung der Bahnstation auch Anlagen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr
(Park+Ride mit Behindertenparkplatzen).

C-4.5.2 Bauliche MaBnahmen zur Herstellung von Barrierefreiheit an Bahnstationen

Die laufenden Bestrebungen zur Modernisierung und zum barrierefreien Ausbau der Bahnstationen
im VRT-Gebiet fiir Nutzer mit Gehbehinderungen und fiir Rollstuhlfahrer sollen weiter vorangetrieben
werden. Auch die fuRlaufige Erreichbarkeit von Bahnstationen soll bei kiinftigen UmbaumaRnahmen,
bspw. durch beidseitige Zugange zur Bahnstation, verbessert werden.

C-4.5.3 Verkniipfungsschnittstelle zwischen Bahn und Bus

Neben der Schaffung der raumlichen Ndhe zwischen Bahn und Bus, der Anlage von barrierefreien Ein-
und Ausstiegsmoglichkeiten in Zug oder Bus spielt bei der Verkniipfung zum straBengebundenen OPNV
die Dynamische Fahrgastinformation (DFI) eine zentrale Rolle. Nur mit Hilfe dynamischer Informatio-
nen bzw. verkehrstrageribergreifender Echtzeitdaten wird es in Zukunft gelingen, das Thema

4 GemaR NVG Rheinland-Pfalz §6 soll der Name in ,,Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr Rheinland-
Pfalz Nord” gedndert werden.
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Anschlusssicherung an wichtigen Verkniipfungspunkten des OPNV-Systems zu verankern. Dabei muss
es Ziel sein, im VRT-Gebiet den Fahrgdsten betreiber- und verkehrsmittelunabhangige Informationen
Uber Ankunftszeit, Verspatungen, Art des Verkehrsmittels und Anschliisse in Echtzeit zu (ibermitteln.

C-4.6 Mindeststandards fiir die Ausstattung von Haltestellen des straBenge-
bundenen OPNV

Die Haltestellen des straRengebundenen OPNV sind als Zugangsstellen und Umsteigepunkte essenzi-
elle Netzelemente mit hoher Systemwirkung. Dort warten und informieren sich Fahrgaste. Sie sind
,Visitenkarten” des OPNV. Alle Empfehlungen und Vorgaben im Nahverkehrsplan zu den Haltestellen
sind unter der MaRgabe zu sehen, dass sich diese Infrastrukturen und ihre Ausstattung im Eigentum
und in der Planungshoheit der Stadte und Gemeinden bzw. StralRenbaulasttrager und teilweise der
Verkehrsunternehmen befinden.

Haltestellen sind so anzulegen, dass

B sie hinsichtlich Erreichbarkeit und Aufenthalt verkehrssicher sind (gegeniiber Gefahren durch den
StraRenverkehr),

B sich Fahrgéaste bei Zugang und Aufenthalt objektiv und subjektiv sicher fihlen (soziale Sicherheit),

keine Konfliktsituationen zwischen ein- und aussteigenden Fahrgasten entstehen,

B die Belange mobilitdtseingeschrankter Personen (siehe Kapitel C-4.6.3) berlicksichtigt bzw. einge-
halten werden,

B sie lage- und verkehrsglinstig zu Quell- und Zielorten liegen,

B sie sich baulich in das Stadt- bzw. Ortsbild integrieren, dennoch aus Griinden der Verkehrssicher-
heit zwar sehr gut sichtbar, aber dennoch dezent gestaltet sind.

Im Sinne des Verbundcharakters sind die Haltestellenschilder und Aushangfahrplankasten bereits VRT-
weit vereinheitlicht worden. Diese werden i.d.R. durch die Verkehrsunternehmen im Rahmen der Ver-
kehrsvertrage gepflegt, sofern sie nicht bspw. im Eigentum der Kommune stehen. Erganzend werden
den StraRenbaulasttragern Ausstattungshinweise an die Hand gegeben, die bei der Neugestaltung der
Haltestellen im Sinne der Fahrgaste empfohlen werden.

C-4.6.1 Haltestellenkategorisierung

Fiir den Bereich des ZV VRT sind bzgl. der Ausstattung der Haltestellen drei Haltestellenkategorien
relevant, die sich vor allem aufgrund ihrer angebots- und nachfrageseitigen Frequentierung unter-
scheiden.

Eine Ubersicht zu den Haltestellenkategorien ist in Tabelle C-3 zusammengefasst.
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Kategorie Bezeichnung Merkmale

B Zentrale Umsteigehaltestelle (flir Hauptlinien) bspw. an Bus-
bahnhofen und Bahnstationen

A Zentrale Um- B hohes Fahrgastaufkommen

steigehaltestelle | m  hoher Anteil an Umsteigern

B in stadtischen Gebieten, zentrale Lage

B Haltestellen entlang der Linienwege der Hauptlinien bzw. im
Stadtverkehr sowie von Erganzungslinien 1. Ordnung mit regel-
maRiger Bedienung im Taktverkehr

B geringe Umsteigeverbindungen v.a. zwischen Bus und Rufan-

B Haltestelle
geboten
B mittleres Fahrgastaufkommen
B in stadtischen oder landlichen Gebieten
B Bushaltestelle v.a. im Ergdnzungsnetz 2. Ordnung (Ausbil-
dungsverkehr) bzw. bei Ruf-Angeboten
B Bushaltestelle in Ergdnzungsnetz 1. Ordnung bei Bedienung
C Haltepunkt vornehmlich mit Ruf-Angeboten

B keine Umsteigebeziehungen
geringes bis sehr geringes Fahrgastaufkommen
B in landlichen Gebieten

Tabelle C-3: Haltestellenkategorisierung und Klassifizierungsmerkmale, Darstellung IGDB

[Eigene Darstellung IGDB]

C-4.6.2 Kategoriebezogene Empfehlung zur Mindestausstattung

Die Ausstattungsmerkmale je Haltestellenkategorie sind unterteilt in den unmittelbaren Haltestellen-
bereich und das weitere Haltestellenumfeld. Die Aufstellung der kategoriebezogenen Ausstattungs-
empfehlungen orientiert sich an der zu erwartenden Fahrgastfrequenz sowie den Verbundvorgaben
zur Haltestellengestaltung. Bereits vorhandene bauliche Gegebenheiten an den Haltestellen (ungiins-
tige Bauform, fehlende Hochborde oder fehlende taktile Leitstreifen) miissen aufgrund der hier ge-
machten Empfehlungen nicht zwingend umgestaltet werden. Die formulierten Standards in Bezug auf
bauliche Gestaltung und Barrierefreiheit sollen aber bei Neueinrichtung, Umbau oder Modernisierung
einer Haltestelle zum Tragen kommen. Ebenso bei Zusammenhangmalnahmen, bspw. der Erneuerung
einer Ortsdurchfahrt.

Zur Wiedererkennung und im Sinne einer verbundweiten, hochwertigen Visitenkarte des straBenge-
bundenen OPNV gelten die seit 2018 eingefiihrten und zwischenzeitlich vollstindig umgesetzten stan-
dardisierten Komponenten im VRT-Design auch kiinftig:
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Haltestellenmast bzw. Haltestellenstele

H-Schild (nach StVO, Zeichen 224)

Haltestellennamensschild

Fahrplankasten (mind. A4-Format, GrofRe abhangig von der Anzahl der erforderlichen Aushange).
Werden mehrere Linien beauskunftet kénnen Rondelle und Fahrplaninformationsvitrinen einge-
setzt werden.

Kategorie bezogen wird dem StraRenbaulasttragern empfohlen, dazu erganzend bereitzustellen:
B Haltestellenmobiliar (Sitzgelegenheiten, Wetterschutz, Abfallbehélter und ggf. Beleuchtung)
B  Wegeleitung (Schilder) zu wichtigen Zielen bzw. Umsteigepunkten

Ergdanzend dazu sind stets die gesetzlichen Vorgaben zur Haltestellenbeschilderung zu beachten.

C-4.6.3 Barrierefreie Gestaltung der Haltestellen

GemaR den gesetzlichen Vorgaben (vgl. Kapitel C-3) sind alle Haltestellen barrierefrei auszubauen. Der
barrierefreie Ausbau von Haltestellen ist Aufgabe der StralRenbaulasttrager. Bei der Gestaltung sind
die gliltigen Normen und fiir das Gebiet gliltigen Empfehlungen sowie die Vorgaben des LNVP, insbe-
sondere in Anlage 10 und 11, zu beachten.

Aufgrund der begrenzten Finanzmittel und Planungskapazitdten kann der barrierefreie Ausbau von
Haltestellen nur schrittweise erfolgen. Um dabei den groRtmaoglichen Nutzen zu erzielen, indem zuerst
Haltestellen mit hoher Fahrgastfrequenz oder besonderer Verkehrsbedeutung ausgebaut werden, er-
folgt eine Priorisierung gemaR Vorgaben des LNVP (Anlage 11).

Im Zusammenhang mit den definierten Anforderungen an die Haltestellen wird auf die Moglichkeit der
Forderfahigkeit von Umbauten hinsichtlich der Barrierefreiheit hingewiesen, siehe hierzu auch LNVP
Anlage 11 und 11 _1.

Konkrete Handlungsempfehlungen fiir die barrierefreie Gestaltung des StraRenraums und der Halte-
stellen gibt der Leitfaden des Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz (LBM)® der dem LNVP in Anlage
10 und 10_1 beigefiigt wurde.

Das PBefG benennt derzeit keine Ausnahmetatbestande, die er6ffnen, vom barrierefreien Ausbau ab-
zusehen. In PBefG § 62 (Ubergangsbestimmungen) (2) wird ausgefiihrt: ,,Soweit dies nachweislich aus
technischen oder wirtschaftlichen Griinden unumganglich ist, kénnen die Lander den in § 8 Absatz 3
Satz 3 genannten Zeitpunkt abweichend festlegen sowie Ausnahmetatbestande bestimmen, die eine
Einschrankung der Barrierefreiheit rechtfertigen.” Dies ist im Landesnahverkehrsplan nicht erfolgt.

Vor dem Hintergrund nachweislich technischer oder wirtschaftlicher Griinde soll im Rahmen des regi-
onalen Nahverkehrsplan den StralRenbaulasttragern bei der Entscheidung liber den barrierefreien Aus-
bau dennoch mogliche Grinde fiir Ausnahmen vom barrierefreien Ausbau benannt werden.

Ausnahmen sind — vorbehaltlich einer gednderten Rechtsauffassung — moglich, wenn

B eine Verlegung der Haltestelle absehbar ist bzw. die Haltestelle absehbar nicht mehr bedient
werden soll.

B ein regelkonformer barrierefreier Ausbau auch unter Bericksichtigung einer StralRenumgestal-
tung und der Moglichkeit bspw. des verkirzten Ausbaus gem. LNVP Anlage 10 nicht moglich ist
(z. B. bei sehr engen StraBenquerschnitten) und eine Verlegung der Haltestelle an andere Stelle
zu deutlich weiteren Fulwegen bzw. einer geringeren ErschlieBungswirkung fiihren wiirde. In

> LBM - Landesbetrieb Mobilitidt Rheinland-Pfalz (2020): Leitfaden fiir die barrierefreie Gestaltung von Verkehrs-
flachen (= Landesnahverkehrsplan Rheinland-Pfalz 2025, Anlage 10)
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diesem Fall ist zu prifen, ob die bestehende Haltestelle teilweise barrierearm ertiichtigt werden
kann und an anderer Stelle eine weitere, vollstandig barrierefreie Haltestelle sinnvoll die Erreich-
barkeit des Ortes verbessert.

B wenn aufgrund der Topografie keine sichere Aufstellflache fiir Rollstuhlfahrer geschaffen werden
kann oder

B wenn die Haltestelle nicht an das befestigte Fulwegenetz angeschlossenen ist, wie es bei auller-
orts gelegenen Haltestellen vorkommt, ist individuell zu prifen, ob eine teilweise Herstellung der
Barrierefreiheit, z. B. ein Hochbord zur Erleichterung des Ein- und Ausstiegs, dennoch sinnvoll ist.
Sollte der StraRenbaulasttrager in Abstimmung mit dem Aufgabentrager, dem Verkehrsunterneh-
men und dem VRT zu dem Schluss kommen, dass die Haltestelle erforderlich ist, aber ein barrie-
refreier Ausbau nicht sinnvoll umsetzbar ist, kann dies ein Ausnahme von der Barrierefreiheit be-
grinden. Die Vorgaben, die sich aus der Verkehrssicherheit ergeben, sind bei diesen Haltestellen
dennoch zu beachten und diese ggf. entsprechend zu ertiichtigen.

C-4.6.4 Anforderungen Sicherheit und Aufenthaltsqualitdt von Haltestellen

Fahrgaste sollen sich an der Haltestelle - auch in den Abend- und Nachtstunden - sicher und wohl fiih-
len. Daher sind auf eine gute Ausleuchtung des Haltestellenbereichs und eine transparente Gestaltung
des Mobiliars (Starkung der sozialen Kontrolle) zu achten. Die baulichen Anlagen sind so zu gestalten,
dass sie leicht zu reinigen und mogliche Schaden kostenglinstig beseitigt werden kénnen. Auf eine
regelmaRige Reinigung (auch kontinuierliche Entleerung der Miillbehéltnisse) ist ebenso Wert zu legen
wie auf die rasche Beseitigung von punktuell aufgetretenen Verschmutzungen bzw. Beschadigungen.
Fir die Reinigung und Unterhaltung der Haltestelleninfrastruktur ist der Baulasttrager der StralRe ver-
antwortlich, an der die Haltestelle liegt. Bei StraBen innerorts ist dies in der Regel die jeweilige Ge-
meinde oder Stadt.

Unterstellmoglichkeiten (Wartehallen) schiitzen Fahrgaste beim Warten vor Witterungseinfliissen und
gegen Larm und Schmutz des Individualverkehrs. Zu den Witterungseinfliissen zdhlen neben Regen
und Wind auch der Schutz vor UV-Strahlung und Hitze durch starke Sonneneinstrahlung. Angesichts
des Klimawandels sind neue Wartehallen daher so zu gestalten, dass ihre Dacher Schatten spenden.
Durch eine Bepflanzung der Dacher bspw. mit Sedum-Gewé&chsen® kann zusatzlich das Mikroklima und
die Optik verbessert werden.

Eine ansprechende Gestaltung des Stationsumfeldes fiihrt zu einer Erhéhung der Akzeptanz des OV-
Systems und ist mithin Teil des Ziels zur Erh6hung der Nachfrage. Im Bereich von gréReren Umsteige-
stationen sowie von Bahnhofen sind Toilettenanlagen (auch fiir das Fahrpersonal) empfehlenswert,
deren Errichtung und Betrieb im Verantwortungsbereich der jeweiligen Stadt bzw. Gemeinde liegen.

C-4.6.5 Haltestellenkataster

Um einen Uberblick iiber alle Haltestellen mit Ausstattung und Ausbauzustand zu erhalten, beteiligt
sich der ZV VRT am landesweiten Haltestellenkataster. Die dafiir erhobenen Merkmale entsprechen
dem ,,DELFIplus Handbuchs Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinformation”. Das Haltestellenka-
taster ist damit das Instrument der Dokumentation und Darstellung der Anzahl und Qualitat der Hal-
testellen im 6ffentlichen Personennahverkehr. Die StraRenbaulasttrager, als fur die bauliche Ausstat-
tung und Pflege der Haltestellen verantwortlichen, haben gemafls LNVP beim Aus- und Umbau von Hal-
testellen Anderungen an den Verkehrsverbund zu Gibermitteln. Der VRT pflegt — seit einigen Jahren
gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen — nach Fertigstellung der BaumalRnahmen alle relevanten

6 Sedum ist eine Pflanzengattung der Dickblattgewidchse mit mehr als 400 Arten. Als Sukkulente speichern sie
Wasser in ihren Blattern und kénnen so problemlos Trockenphasen Uberstehen. Dadurch eignen sie sich gut
fir Griindachern
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Haltestellendaten ins Haltestellenkataster ein. Perspektivisch wird so die Beauskunftung barrierefreier
Reiseketten landes- bzw. bundesweit ermoglicht.

Vom Land Rheinland-Pfalz wird angestrebt, die Daten des Haltestellenkatasters in einem Haltestellen-
Managementsystem (HMS) allgemein verfligbar zu machen’.

C-4.7 Mindeststandards fiir die Fahrzeuge im SPNV

Die Aufgabentrager fiir den schienengebundenen OPNV (SPNV) liegt beim ZV SPNV-Nord, die Mindest-
anforderungen definiert der LNVP. In der Langfassung des regionalen Nahverkehrsplans werden den-
noch Empfehlungen fir den SPNV definiert, welche in Abstimmungen mit den Aufgabentragern auch
durch den ZV VRT gegeniiber dem ZV SPNV Nord vertreten werden sollen.

Diese sind u. a.:

B dem Produkt und der Reiseweite angemessener und zeitgemaler Fahr-, Sitz- und Reisekomfort

B ausreichend dimensionierte Sitz- und Stehplatzkapazitat sowie Flachen fiir Kinderwagen, Fahrra-
der und Rollstiihle

B sauberes und zeitgemaRes Erscheinungsbild

B Schaffung eines hohen objektiven Sicherheitsniveaus im Fahrzeug nach Stand der Technik, das
mit dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Kunden korreliert - dem wird am besten durch
Anlagen zur Videoliberwachung Rechnung getragen

B behindertengerechte Ausstattung und Nutzbarkeit, die mobilitdtseingeschrankten Personen und
allen anderen Fahrgastgruppen zugutekommen

B zeitgemaRe Anlagen zur optischen und akustischen Fahrgastinformation, die auch in der Lage
sind, Echtzeitangaben zu kommunizieren

Die Fahrzeuge mussen alle gesetzlichen technischen und umweltbezogenen Anforderungen erfiillen,
die in der Laufzeit des Regionalen Nahverkehrsplans Giiltigkeit entfalten. Daher sind zu erwartende
gesetzliche Neuerungen bei Beschaffung und grundlegenden Modernisierungen bereits im Vorfeld ein-
zubeziehen, soweit diese bekannt werden. Aus Sicht des VRT sind die folgenden Anforderungen prin-
zipiell einzuhalten:

B Einhaltung des vorgesehenen Fahrplankonzeptes und der Kapazitdtsvorgaben

hohe Einsatzverfiigbarkeit

Witterungsbestandigkeit des Fahrzeugs mit seinen Komponenten

flr zligigen Fahrgastwechsel ausgelegte Tirverteilung und Einstiegsbereiche, um Verzégerungen
im Betriebsablauf zu vermeiden

barrierefreier Zugang an gangigen Bahnsteighdhen (ggf. unter Zuhilfenahme von manuellen Ram-
pen oder Hubliften)

alltags- und betriebstaugliche Ausstattungselemente

vandalismusresistente Inneneinrichtung und AuRRenflachen

Videoiiberwachung (unter Beachtung des Datenschutzes)

elektronisches audiovisuelles Fahrgastinformationssystem

einheitliche Schnittstellen fiir Transfer von Daten zwischen Fahrzeug (Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen) und Leitstellen insbesondere zur Ist-Daten-Gewinnung und Anschlusssicherung
Kompatibilitdt der Fahrzeuge gleicher Bauart, falls Mehrfachtraktionen oder Fliigelungen vorge-
sehen sind

7 Vgl. Landesnahverkehrsplan Rheinland-Pfalz (2025), Kapitel 15.5
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C-4.8 Mindestanforderungen fiir die Fahrzeuge im straBengebundenen
OPNV

Grundsatzlich werden die Fahrzeuge in drei Kategorien unterteilt (Definition It. Landesnahverkehrs-
plan Rheinland-Pfalz, Kap. 12.3.3):

B Kategorie A: Regelfahrzeuge, die auf den Taktverkehren und i. d. R. auch auf Erganzungslinien
zum Einsatz kommen

B Kategorie B: Einsatz nur fiir in den ausgeschriebenen Fahrplanen gekennzeichnete zusatzlich ein-
gerichtete Fahrten, in der Regel zur Erflillung der Schiilerbeférderungen vorwiegend zwischen
6:00 und 8:30 Uhr sowie 12:00 und 14:00 Uhr ohne Taktung

B Kategorie C: Vans / Pkw fur den RufBus-Verkehr

Im VRT wurden bereits 2017 in Abstimmung mit den Aufgabentrdagern und dem SPNV-Nord Mindest-
anforderungen an die Fahrzeuge durch die Gremien beschlossen. Die hierin vorgesehenen Kategorien
sind mit dem LNVP vergleichbar.

Mindestanforderungen an die Fahrzeuge sind daher schon heute Bestandteil aller Verkehrsvertrage
im VRT. Daher haben die Fahrzeuge im VRT bereits einheitliche Standards bzgl. Fahrgastkomfort, Fahr-
gast- und Verkehrssicherheit, Technik und Umweltschutz zu erfiillen. Um den Fahrgasten einen ver-
bundweit einheitlichen Grundstandard zu bieten, sind Fahrzeuge der Kategorie A im Taktverkehr auf
Hauptlinien die Regel. Fahrzeuge der Kategorie B kommen (iblicherweise nur in den Verkehrsspitzen
zum Einsatz und unterscheiden sich bzgl. der Fahrgast- und Verkehrssicherheit nicht von den A Fahr-
zeugen, die Fahrzeuge dirfen aber ein héheres Fahrzeugalter haben und missen bspw. nicht mit Mo-
nitoren fir die Fahrgastinformation ausgeriistet werden.

Auch ein einheitliches Fahrzeug-AuRendesign wurde im VRT bereits vollstandig umgesetzt. Dieses Au-
Rendesign wird bei Neufahrzeugen kiinftig gemal LNVP um das Landeslogo erganzt, das bisherige Er-
scheinungsbild der Fahrzeuge im VRT bleibt hierdurch jedoch erhalten. Durch den LNVP wird ferner
bei Neufahrzeugen, die auf landeseitig finanzierten Linien eingesetzt werden, auch das Fahrzeuginnen-
design vorgegeben (vgl. LNVP Anlage 16).

Der LNVP empfiehlt zudem in den Fahrzeugen, die auf landeseitig finanzierten Linien eingesetzt wer-
den, eine Ausstattung mit VideolUberwachung, die entsprechend kiinftig aufzunehmen ist.

Seit 2024 wurde rund die Halfte der im VRT verkehrenden Busse mit automatischen Fahrgastzahlgera-
ten (AFZS) ausgestattet, ein Ziel, das auch im LNVP verfolgt wird. Die Ausstattung mit AFZS wird daher
bei elektrisch betriebenen Bussen sowie bei neu angeschafften Bussen zu den Mindestanforderungen
gehoren. Um den heute erreichten AFZS-Ausstattungsgrad kiinftig zu halten, soll insgesamt mindes-
tens die Halfte der je Linienblindel eingesetzten Fahrzeuge ausgestattet sein. Eine Teilausstattung der
Fahrzeuge fihrt bei Verkehrsunternehmen und Verbund zu groRem Mehraufwand, da Fahrzeuge in-
nerhalb eines Linienbiindels rollierend eingesetzt werden missen, um flachendeckend valide Daten zu
erhalten. Eine vollstandige Ausstattung aller Busse mit AFZS ist daher im VRT anzustreben.

Insgesamt missen die Mindestanforderungen an die Fahrzeuge kiinftig nicht nur in die Kategorien A,
B und C unterschieden werden, sondern auch aufgrund unterschiedlicher Antriebstechnologien, um
dem Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (vgl. nachfolgendes Kapitel C-4.8.1) gerecht zu werden.
Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass die Anzahl und die Antriebsart, die je Linienblindel tatsachlich
ausgeschrieben wird, hierdurch nicht prajudiziert wird. Diese Entscheidung wird im Rahmen der jewei-
ligen Ausschreibungen zu treffen sein.
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Analog zu den bisherigen Mindestanforderungen an die Fahrzeuge, soll es auch kiinftig moglich sein,
gef. erforderliche Anpassungen, die sich aus gesetzlichen, konstruktionstechnischen oder strategisch-
planerischen Anforderungen ergeben, in Abstimmungen mit den Verwaltungen im Rahmen der Neu-
ausschreibungen vorzunehmen.

Die Anforderungen an die straBengebundenen Fahrzeuge sind der Anlage ,,Mindestanforderungen an
die Fahrzeuge” zu entnehmen.

C-4.8.1 Umsetzung des Gesetzes liber die Beschaffung sauberer StraRenfahrzeuge

Fiir offentliche Auftrage, die seit dem 3. August 2021 veroffentlicht werden, sind gemall dem Gesetz
Uber die Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge (Saubere-Fahrzeug-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahr-
zeugBeschG)) bestimmte Quoten fiir den Anteil sauberer Fahrzeugantriebe an der fiir die Verkehrsleis-
tung erforderlichen Flotte zu erfiillen. Dabei wird zwischen sauberen Antrieben (z. B. Biomethan-An-
trieb, synthetische Kraftstoffe) und lokal emissionsfreien Antrieben (z. B. elektrische Antriebe, die
durch Batterien, Oberleitung und/oder Brennstoffzellen gespeist werden) unterschieden. Die in Abbil-
dung C-4 dargestellten Quoten lassen eine Kombination verschiedener Antriebsarten zu.

Im OPNV sind folgende Fahrzeugklassen vom Gesetz betroffen:

B Fahrzeuge mit 8 Fahrgastpladtzen (Klasse M1)
B Fahrzeuge mit mehr als 8 Fahrgastplatzen, unter 5 Tonnen Gesamtgewicht (Klasse M2)
B Fahrzeuge mit mehr als 8 Fahrgastplatzen, Gber 5 Tonnen Gesamtgewicht (Klasse M3)
> Fahrzeuge mit einer Kapazitat bis 22 Fahrgiste, die auch fiir die Beférderung stehender
Fahrgaste ausgelegt sind (Klasse A)
B Fahrzeuge mit einer Kapazitat Gber 22 Fahrgaste, die fir haufige Halte ausgelegt sind und des-
halb einen erheblichen Stehplatzanteil aufweisen (Klasse I)

Derzeit vom Gesetz noch ausgeschlossen sind Uberlandbusse (M3 Klasse Il), die zur (iberwiegenden
Beforderung sitzender Fahrgaste ausgerichtet sind und deren Mehrzweckflache nicht mehr Platz ein-
nimmt als zwei Sitzbanke. Weiterhin vom Gesetz ausgeschlossen sind Auftrage deren Auftragsvolumen

B einen geschatzter Jahresdurchschnittswert von 1 Mio. Euro oder jdhrliche 6ffentliche Personen-
verkehrsleistung 300.000 Kilometer nicht Gberschreitet und/oder

B bei Unternehmen, die nicht mehr als 23 StraBenfahrzeuge betreiben, verdoppeln sich diese
Werte.
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Biomethan - Antrieb
Bio- und synthetische Kraftstoffe
Plug-in-Hybridbus

Zeitraum
2026-2030

Elektrobus (Batterie)

Elektrobus
(Oberleitung + Batterie) Klasse M1 38,5%
Brennstoffzellenbus

(Brennstoffzelle + Batterie)

Verbrennungsmotor
(mit < 19/COKWh bzw. km)

i 4 Klasse M3
Alle Antriebsarten gemaB der e 32,5% 65%

gliltigen Abgasnormen Klasse |

Abbildung C-4: Beschaffungsquoten fiir saubere Antriebe gemdfs Saubere Fahrzeuge Beschaffungs-Gesetz
[Grafik: IGDB]
Fiir das Gebiet des VRT bedeutet die Umsetzung des Saubere Fahrzeug Beschaffung-Gesetz folgendes:

B Fir eigenstdndige Stadtbusverkehre, auf den Busse mit Stehplatzen der Klassen M3 Unterklasse
A bzw. | zum Einsatz kommen, ist das SaubFahrzeugBeschG zu beachten — aulRer die Jahreskilo-
meterleistung liegt unter den oben genannten Werten.

Flr den Stadtbusverkehr in Trier wird auf den lokalen Nahverkehrsplan der Stadt Trier verwiesen.

B Ebenfalls sind die Quoten des SaubFahrzeugBeschG einzuhalten bei Fahrzeugen der Klassen M1
und M2 (z.B. im RufBus-Verkehr). Aufgrund kleinerer Batterien der Elektrovariante dieser Fahr-
zeuge, kdnnen diese auch an fiir Pkw vorgesehener Ladeinfrastruktur geladen werden — deren
flachendeckender Ausbau generell erforderlich ist.

Gemall § 5 Abs. 2 und 3 SaubFahrzeugBeschG kdnnen die Bundeslander Regelungen erlassen, wie die
Quoten landesweit erflllt werden kann. Wenn bestimmte Sektoren die Quote Ubererfillen, kann so-
mit eine Untererfillung in anderen Sektoren zugelassen werden. Das Land Rheinland-Pfalz hat sich der
Branchenvereinbarung OPNV angeschlossen. Mit dieser sollen die Quoten fiir die Referenzzeitrdume
landesweit ermittelt werden. Laut LNVP Rheinland-Pfalz sollte das Ziel ,,dennoch sein, dass Kommu-
nen und Unternehmen die Mindestziele des Bundesgesetzes einhalten und die Branchenvereinbarung
nur unterstitzend genutzt wird.”

Die zulassige Abgasnorm orientiert sich am Zeitpunkt der Zulassung und der zu diesem Zeitpunkt
hochsten Abgasnorm. Bei Neuzulassungen ist dies derzeit mindestens Abgasnorm Euro VI. Flr das Jahr
2029 ist fur Busse und Nutzfahrzeuge die Einfihrung der Abgasnorm Euro VIl geplant. Einige Busher-
steller haben angekiindigt, zu diesem Zeitpunkt keine Fahrzeuge mit Dieselantrieb mehr anzubieten.

Unabhéngig der im Anforderungsprofil aufgestellten Mindestanforderungen sind die gesetzlichen
Bestimmungen der StVO, der StVZO und der BOKraft einzuhalten.

Dem Aufgabentrager steht es im Rahmen einer Ausschreibung sowie im Rahmen der lokalen Nahver-
kehrsplédne frei, Fahrzeuge zu fordern, die hoherwertige Ausstattungen aufweisen oder héhere Um-
weltstandards erfiillen. Diese Aussage gilt analog fiir die Verkehrsunternehmen, die Fahrzeuge mit ho-
herwertiger Ausstattung oder mit h6heren Umweltstandards einsetzen kénnen.
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C-4.9 Barrierefreie Nutzung

Fahrzeuge der Kategorien A und B erméglichen im Zusammenspiel mit ausgebauten Haltestellen eine
vollstandige barrierefreie Nutzung (vgl. Kapitel C-3). Dafir sind sie in Niederflur- oder Low-Entry-Bau-
weise entsprechend UN-Richtlinie 107 und StVZO ausgefiihrt. Im VRT ist diese Vorgabe fiir die Busse
bereits in allen Verkehrsvertragen beriicksichtigt worden und gilt entsprechend auch kiinftig.

Fir Fahrzeuge der Kategorie C mit einer Kapazitat bis 8 Fahrgastplatze wird eine vollstandige Barriere-
freiheit gesetzlich nicht verlangt. Allerdings missen die Unternehmen im VRT, die mit der Bedienung
bedarfsorientierter Verkehre beauftragt sind, in der Fahrzeugflotte des Bediengebiets ausreichend
barrierefreie Fahrzeuge vorhalten, um diese bei Bedarf flexibel einzusetzen. Der Anteil der barriere-
freien Fahrzeuge wird daher — wie bisher — in den Ausschreibungen der Linienbilindel festgelegt wer-
den.

C-4.10 Mindestanforderungen an die Verkehrsdurchfiihrung

Bezlglich Qualitatssicherung, Leistungsdurchfiihrung und Anforderungen an das Fahrpersonal stellt
der ZV VRT Kriterien fiir den straBengebundenen OPNV auf, die im Kundeninteresse als Mindestanfor-
derungen zu betrachten sind. Dabei ist sicherzustellen, dass die einheitlichen Mindestqualitatskriterien
auch bei unterschiedlichen Konstellationen zur Anwendung kommen, also

B bei,eigenwirtschaftlichen” Verkehrsleistungen tblicherweise als Auflage an den Bestand einer
Konzession geknlipft ist, etwa wie die Verpflichtung zur Einhaltung des Verbundtarifs,

B im Zuge des Ausschreibungswettbewerbs Eingang in die Vertrdge zwischen Besteller (Aufgaben-
trager) und Ersteller (Verkehrsunternehmen) finden oder

B im Falle von Direktvergaben als Auflage dienen.

C-4.10.1 Zustand der eingesetzten Fahrzeuge

Es gelten die verbundweiten Vorgaben bzgl. Sauberkeit etc., die bereits Bestandteil der Verkehrsver-
trage sind fort. Diese werden auch Teil der Langfassung des Regionalen Nahverkehrsplans. Im Rahmen
der Neuausschreibung der Verkehrsvertrage wird der VRT in Abstimmung mit den Aufgabentragern
geeignete Mallnahmen ergreifen oder diese verscharfen, um die Einhaltung der Vorgaben zu optimie-
ren.

C-4.10.2 Piinktlichkeit, Verspatungs- und Storfallmanagement

Es gelten die verbundweiten Vorgaben, die bereits Bestandteil der Verkehrsvertrage sind fort. Diese
werden auch Teil der Langfassung des Regionalen Nahverkehrsplans. Im Rahmen der Neuausschrei-
bung der Verkehrsvertrage wird der VRT in Abstimmung mit den Aufgabentragern geeignete MafRnah-
men ergreifen oder diese verscharfen, um die Einhaltung der Vorgaben zu optimieren. Hierzu werden
auch die jeweils aktuellen systemtechnischen Anforderungen, die sich bspw. bzgl. der landesweiten
Datendrehscheibe und der Echtzeitinformation ergeben, sofern erforderlich, aktualisiert.

C-4.10.3 Mindestanforderungen an das Fahrpersonal

Auch beziiglich des Fahrpersonals gelten die verbundweit etablierten Anforderungen der Verkehrsver-
trage auch kinftig und werden in der Langfassung ausgefiihrt. Unabhangig davon sind selbstverstand-
lich alle gesetzlichen Anforderungen seitens der Verkehrsunternehmen und der bei ihnen beschaftig-
ten Fahrpersonale stets einzuhalten.
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C-4.10.4 Vorhaltung einer Betriebsleitstelle
Es gelten die verbundweiten Vorgaben, die bereits Bestandteil der Verkehrsvertrage sind fort.

Der Regionale Nahverkehrsplan wird erganzend darauf hinwirken, dass die Kommunikation zwischen
den im Bedienungsgebiet tatigen Verkehrsunternehmen optimiert wird, damit unternehmensiber-
greifende Anschliisse im Verspatungsfall abgesichert werden. Ein entsprechender Informationsaus-
tausch mit dem SPNV ist fiir die beidseitige Anschlusssicherung zwischen SPNV und straRengebunde-
nem OPNV wiinschenswert und soll als gemeinsames Ziel angestrebt werden.

C-4.10.5 Platzkapazitaten

In der Stadt Trier und im Verdichtungsraum um diese herum kommt es regelmaRig zu hohen Auslas-
tungen der Fahrzeuge des straRengebundenen OPNV. Im landlichen Raum kommt es auRerhalb der
morgendlichen Hauptverkehrszeit erfahrungsgemaR nur vereinzelt zu hohen Besatzzahlen. Dennoch
kénnen zu gewissen Zeiten auf entsprechenden Buslinien durch Uberlagerungen von Fahrgastaufkom-
men im Jedermann-Verkehr und im Ausbildungsverkehr Besetzungsgrade auftreten, die oberhalb ei-
ner Grenze liegen, die aus Fahrgastsicht flir eine langere Verweildauer aufgrund der Fahreigenschaften
eines Busses als nicht mehr zumutbar einzustufen sind. Dies ist dann der Fall, wenn bei einer Busfahrt
regelmaRig

B neben allen Sitzplatzen zusatzlich
B (iber 70 % der fahrzeugseitig zugelassenen Stehpldtze

belegt sind. Abweichungen kdnnen in den jeweiligen lokalen Nahverkehrspldanen festgelegt werden.

Bei GroRveranstaltungen und zu Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten die definierten
Qualitatsmalstabe hinsichtlich der Platzkapazitdt ausnahmsweise nicht.

C-4.11 Anbindung von Einrichtungen und Gebieten mit hohem punktuellen
Zielverkehrsaufkommen

Im Verbundgebieten befinden sich Einrichtungen und Nutzungsgebiete mit hohem Zielverkehrsauf-
kommen, fiir die aufgrund ihrer Bedeutung und Lage zu Innenstadten, Siedlungsgebieten und Ver-
kehrswegen besondere Bedienungs- und ErschlieBungsstandards formuliert werden kénnen. Diese
kénnen dadurch erforderlich werden, weil die Ziele entweder aufgrund ihrer Lage an Stadt- bzw. Orts-
randern oder abseits von Siedlungsgebieten von den Mindeststandards des Verbindungsmodells zwi-
schen den zentralen Orten nicht explizit erfasst werden oder die eine dariliber hinaus gehende Bedie-
nung aus Nachfrage- bzw. Kundensicht sinnvoll erscheinen lassen. AulRerdem kann aus Grinden der
Verkehrssicherheit eine zielnahe ErschlieBung notwendig sein.

Es dreht sich im Wesentlichen um

B Arbeitsplatzschwerpunkte (z. B. in groRBeren Gewerbe- und Industriegebieten mit OPNV-affiner
Beschéftigten- und Besucherstruktur),

B publikumswirksame Gesundheits- und Dienstleistungsstandorte (z. B. Krankenhauser und Rehabi-
litationseinrichtungen mit regionaler Bedeutung, Verwaltungen),

B Einkaufsstandorte (z. B. Gewerbegebiete mit groRflachigem Einzelhandel wie Fachmarktzentren
oder SB-Warenhéausern),

B Orte der alltaglichen Freizeitgestaltung (z. B. Bader, Freizeit- oder Parkanlagen, groRere Sportan-
lagen mit generellem Wettkampf- und/oder Trainingsbetrieb),

B touristisch bedeutende Punkte oder Gebiete (Ausflugsziele), oder

B saisonale Freizeitziele.
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Freizeitziele sollten Giber ein nachweisbar hohes Zielaufkommen im Jedermann-Verkehr verfligen, wel-
ches im Hinblick auf eine nennenswerte OPNV-Relevanz erfahrungsgemiR mindestens aus tiber 50.000
Personen im Jahr (Richtwert) bzw. aus saisonalen Aufkommensspitzen bestehen sollte.

Bei Planungen zur Anbindung von Gewerbe- und Industriegebieten sind die Zusammensetzung der
dort anséassigen Unternehmen und die Beschaftigtenstruktur zu beachten, weil unterschiedliche, sich
widersprechende Anspriiche bestehen kdnnen. Beispielsweise ist im Vorfeld der Einrichtung einer
OPNV-Anbindung fallweise zu klaren, ob es sich um

B personalintensive Birostandorte (flexible Arbeitszeiten),

B Betriebe der produzierenden Wirtschaft (Schichtbetrieb),

B Betriebe mit hohem Anteil auRerhalb Beschaftigter (z. B. Baugewerbe, AuSendienstmitarbeiter),
B personalextensive, aber groRflachige Logistikstandorte

handelt. Ferner ist zu berlcksichtigen, ob diese Gebiete Publikums- und Kundenverkehr erzeugen oder
ob Einzelhandel vorhanden ist. Art und Umfang einer eventuellen Bedienung im straBengebundenen
OPNV kénnen daher von Fall zu Fall Variationen unterliegen, z. B. nachfragegesteuerte ErschlieRung
mittels RufBus, ErschlieBung durch fest bediente Stadtbuslinie, Einbindung in den Uberlandverkehr
oder sinnvolle Kombinationen daraus, die den Bedirfnissen der Kunden entgegenkommen.

C-4.12 Standards fiir schul- und kita-relevante Fahrten

Die Mindeststandards bei der Befoérderung von Schiilerinnen bzw. die Richtlinien zur Beférderung zu
Kindertagesstatten werden von den Aufgabentrdgern, d. h. den Landkreisen bzw. der Stadt Trier, fest-
gelegt und sind in deren lokalen Nahverkehrsplanen zu regeln.

C-4.13 Tarif und Vertrieb

Innerhalb des Verbundgebietes gilt — wie bisher — ausschliefRlich der VRT-Verbundtarif. Bei landes-
grenziberschreitenden Bus-Verkehren nach Luxemburg wird — je nach Konzessionierung — der VRT-
Tarif oder der luxemburgische RegioZone-Tarif angewandt. Im SPNV gilt grenziiberschreitend grund-
satzlich SPNV-Tarif, wobei der VRT-Tarif bei Fahrten von/nach Luxemburg auch Anwendung findet.

Bei wenigen grenziiberschreitenden Verkehren zu Nachbarverblinden kommen noch Haustarife der
Verkehrsunternehmen zur Anwendung. Da diese Linien inzwischen alle im Rahmen von Bruttovertra-
gen erbracht werden, sind diese unter den Vorgaben der federfiihrenden Verbiinde entwickelt und
preislich sowie hinsichtlich des Portfolios im Wesentlichen in Einklang mit den Tarifstrukturen der Ver-
blinde gebracht. Mit Einfihrung des D-Tickets und dessen Dominanz sind Losungen zur Abschaffung
der Haustarife (Integration der Strecken in einen Verbundtarif oder Schaffen eines Ubergangstarifs)
weniger relevant, wenn auch grundsatzlich weiterhin erstrebenswert. Vor allem fiir Gelegenheitsfah-
rer ohne D-Ticket sind Haustarife gelegentlich noch problematisch, insbesondere, wenn diese langere
Strecken mit Umstiegen zurlicklegen mdchten. Hier kann es sein, dass z. B. zunachst ein Ticket im
Haustarif und dann ein weiteres zur Weiterfahrt im Verbundtarif zu 16sen ist.

Der Erwerb eines Fahrscheins soll flir alle Nahverkehrskunden im VRT-Gebiet auf einfachem Weg ent-
weder vor Fahrtantritt oder (in Bussen) unmittelbar bei Fahrtantritt problemlos und unkompliziert
moglich sein.

Der personliche Kontakt im Vertrieb erfolgt aktuell im Wesentlichen (iber die Fahrer der Busunterneh-
men, wobei kiinftig das Ziel sein muss, die Kunden vermehrt fir digitale, App-basierte Vertriebswege
zu gewinnen, u. a. um das Fahrpersonal zu entlasten. Auf allen Buslinien, bei denen der VRT-Tarif zur
Anwendung kommt, muss das Fahrkartensortiment gemalR den jeweils aktuellen Vorgaben des VRT
vertrieben werden.
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Insgesamt hat das Deutschlandticket, von aulRen vorgegeben und maligeblich durch Bund und Lander
finanziert, die Tariflandschaft reformiert. Fiir die iberwiegende Mehrheit der Fahrgaste wurde ein sehr
einfaches (Flatrate) und vergleichsweise giinstiges Angebot geschaffen, in dessen Folge andere Ange-
bote an Relevanz verloren haben. Als Verbund bleibt insbesondere noch die Aufgabe, fur die Gelegen-
heitsfahrgaste passende Tickets zu bieten. Diese sollten vornehmlich, dem Geiste des D-Tickets fol-
gend, ebenfalls einfach gehalten sein —idealerweise mit dem langfristigen Ziel, auch aus gelegentlichen
Fahrgasten regelmaliige Nutzer zu machen.

Eine verstarkte Digitalisierung kann einerseits ein Werkzeug sein, mit dem einfach verstédndliche Tarife
angeboten werden kénnen (z. B. der Luftlinientarif), aber andererseits auch dem Zweck dienen, bes-
sere Nutzungsdaten zu erhalten und schlicht, den Zeit- und Kostenaufwandigen analogen Vertrieb suk-
zessive und mittelfristig abzul6sen, da insbesondere eine Doppelstruktur der Vertriebssysteme kost-
spielig ist. GleichermalRen muss dabei mit AugenmaR vorgegangen werden, um niemanden von der
OPNV-Nutzung auszuschlieRen.

Vereinfachung erfolgt aber auch durch einen Umbau des bestehenden Tarifangebotes. Mit dem Luft-
linientarif wurde bereits die Entwicklung eines einfach verstandlichen Tickets fiir Gelegenheitsfahrer
angestollen. Insgesamt sollte, im Hinblick auf einen Ubersichtlichen Tarif jedoch auch eine weitere
Uberarbeitung des Ticketangebotes sowie der tariflichen Regeln einhergehen. Bestehende komplexe
Sonderregeln und ein tGberproportional breites Ticketportfolio sollten sukzessive abgebaut werden.

Die Einflihrung des Deutschlandtickets hat, bei allen positiven Effekten, auch bewirkt, dass die Mog-
lichkeit, Uber Ticketeinnahmen und Nachfragesteigerungen Mehrerlose zu generieren, substanziell
eingeschrankt wurde. GleichermalRen steigen die Kosten im OPNV weiter an. Strategisches Ziel sollte
daher sein, kiinftig auch neue Finanzierungsinstrumente zu erschlieRen (z. B. Drittnutzerfinanzierung
iber Konzepte wie OPNV-ErschlieBungsbeitrige, Parkgebiihren, Stellplatzablése o. 4.) oder zu verstar-
ken. Ein Feld mit Wachstumsperspektive sind hier insbesondere auch noch die tariflichen Solidarmo-
delle, wie das VRT-GasteTicket. Ziel soll sein, dass dieses mittelfristig flaichendeckend im gesamten
VRT-Gebiet verfiigbar ist.

C-4.14 Marketing und Kommunikation

Der Verkehrsverbund Region Trier (VRT) richtet seine Marketing- und Kommunikationsaktivitaten in
den kommenden Jahren an den Bediirfnissen der Menschen in der Region aus. Ziel ist es, die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs zu fordern, die Wahrnehmung des VRT als verlasslichen und
attraktiven Mobilitdtsanbieter zu starken und den Zugang zu den Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs
zu erleichtern.

Neben libergreifenden MalRnahmen zur Steigerung von Bekanntheit und Image soll dabei insbeson-
dere die konkrete Information lber das vorhandene Verkehrsangebot vor Ort einen hohen Stellenwert
erhalten. Die Ergebnisse der Marktforschungsuntersuchung aus dem Jahr 2023 zeigen, dass sich die
Menschen in der Region insbesondere leicht zugédngliche und verstandliche Informationen dariber
wiinschen, welche OPNV-Angebote an ihrem Wohn-, Arbeits- oder Aufenthaltsort tatsachlich zur Ver-
fligung stehen und wie diese genutzt werden kénnen.

Die Marketingausrichtung des VRT soll daher neben einer allgemeinen Produkt- und Markenkommu-
nikation vor allem die nutzerorientierte, regional differenzierte Information und Ansprache im Fokus
haben. Dabei sollen die vorhandenen Angebote und ihre konkreten Nutzungsmaglichkeiten verstand-
lich, zielgruppengerecht und moglichst alltagsnah vermittelt werden. Dies umfasst sowohl Informatio-
nen zu Linien, Verbindungen und Tarifen als auch Hinweise auf neue, verbesserte oder ergdanzende
Mobilitatsangebote.
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Ubergeordnetes Ziel ist es, die Bekanntheit und das Image des 6ffentlichen Verkehrs weiter zu verbes-
sern und vor allem die konkrete Nutzung des OPNV weiter auszubauen. Dazu sollen die Menschen
einfacher erkennen kénnen, welches OPNV-Angebot ihnen vor Ort zur Verfiigung steht, wie sie es fiir
ihre individuellen Wege nutzen konnen und welchen Mehrwert der 6ffentliche Verkehr fir ihre alltag-
liche Mobilitat bietet.

Der VRT verfolgt damit eine Marketingstrategie, die Bekanntheit, Markenbildung und konkrete Ange-
botsinformation miteinander verbindet. Die Kommunikation soll kiinftig verstarkt regional, zielgrup-
penorientiert und an konkreten Mobilitdatsbedirfnissen ausgerichtet sein. Dabei sind sowohl klassische
als auch digitale Kommunikationskanale entsprechend ihrer jeweiligen Starken einzusetzen und mitei-
nander zu verknipfen.

Die Marketing- und Kommunikationsarbeit des VRT soll regelmaRig u. a. anhand der tatsachlichen Be-
dirfnisse und Rickmeldungen der Bevolkerung weiterentwickelt werden. Erkenntnisse aus Marktfor-
schung, Nutzungsdaten und Riickmeldungen der Fahrgaste sollen dabei als Grundlage dienen, um die
Kommunikation kontinuierlich zu optimieren und auf veranderte Mobilitatsbedirfnisse in der Region
zu reagieren.

C-4.15 Tariftreue

Fiir Vergaben von offentlichen Auftragen lGber Dienstleistungen im Bereich des 6ffentlichen Personen-
verkehrs auf Strale und Schiene gilt das Landestariftreuegesetz vom 1. Dezember 2010 (GVBI. S.
426ff.) in der jeweiligen Fassung.

C-5 Finanzierungsvorbehalt

GemaR § 16 NVG gilt, ,soweit keine eigenwirtschaftlichen Verkehrsangebote bestehen, [...dass] die
Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Rheinland-Pfalz auf einem Besteller-Ersteller-
System [basiert].

Soweit 6ffentliche Dienstleistungsauftrdage im offentlichen Personennahverkehr in Einklang mit dem
Landesnahverkehrsplan vergeben werden, ist deren Finanzierung eine gemeinsame Aufgabe der Auf-
gabentrager und des Landes. Hierfiir werden seitens des Landes vorrangig Mittel verwendet, die es
nach § 5 und Anlage 1 des Regionalisierungsgesetzes (RegG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378
- 2395 -) in der jeweils geltenden Fassung erhalt. Die Mittel, die das Land nach § 5 und Anlage 1 RegG
erhalt, werden zu 100 v. H. fiir die Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs, davon mindes-
tens 75 v. H. fiir die Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs eingesetzt.

An der Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind die Nutzerinnen und Nutzer angemes-
sen zu beteiligen. Die Mitfinanzierung durch Fahrgdste ist in der Form auszugestalten, dass sie gleich-
zeitig eine Anreizfunktion fiir die Benutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr bildet.”

Kosten, welche nicht durch Fahrgelderlose gedeckt sind, verlangen eine Kofinanzierung durch die 6f-
fentliche Hand, um eine hochwertige, zeitgemaRe und verlissliche OPNV-Bedienung in einem Ver-
kehrsgebiet sicherzustellen.

Wichtige Finanzierungsquellen fiir alle Aufgabentrager sind

B Finanzmittel des Landes Rheinland-Pfalz nach § 16 NVG,
B besondere ForderungsmalRnahmen des Landes Rheinland-Pfalz nach § 16 Abs. 12 NVG,
B Ausgleichszahlungen flir den Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG (AVerkAusglG),
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B Erstattungen fir die unentgeltliche Beforderung von Schwerbehinderten nach § 148 SGB IX.

Die Hohe der Mittel aus den einzelnen Quellen variiert je nach Landkreis bzw. Aufgabentragergebiet.
Weitere Quellen zum Ausgleich des Defizits stellen origindre Mittel aus dem Kreishaushalt dar.

Daher ist es unabdingbar, dass der Aufgabentrdger im Vorfeld der Vergabe, der Genehmigung oder
der Konzessionierung den Umfang und die Struktur der zu beauftragenden oder beantragten Leistung
in einem verkehrsplanerischen Prozess — unter Beachtung der Vorgaben der Nahverkehrsplane — der
tatsachlichen bzw. prognostizierten Fahrgastnachfrage und der daraus abzuleitenden Einnahmesitua-
tion gegenlberstellt, bevor eine mehrjahrige vertragliche Bindung an ein Leistungsvolumen und eine
bestimmte Betriebsform erfolgt. Dies setzt detaillierte Kenntnisse tber die Raumstruktur, das Fahr-
gastaufkommen und dessen Zusammensetzung im Ist-Zustand und fiir einen Prognosehorizont voraus.

Aus Griinden der genannten finanziellen Unwagbarkeiten sind die im Regionalen Nahverkehrsplan auf-
gestellten und regelmaRig zu erfiillenden Anforderungen an einen grundsatzlichen Finanzierungsvor-
behalt gekniipft.
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