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0. Uber diesen Nahverkehrsplan

Nahverkehrspléne werden in gewisser RegelméfBigkeit von Landkreisverwaltungen erstellt, (kommu-
nal-)politisch diskutiert, die verkehrlichen sowie 8konomischen Auswirkungen mit Unternehmerschaft,
Kommunen und sonstigen betroffenen Personen erdrtert, um letzilich vom Kreistag als Rahmenvor-
gabe verabschiedet zu werden. Letztmalig war dies im Ostalbkreis am 24. Juni 2014 der Fall. Abge-
sehen davon, dass der Gesetzgeber eine regelméBlige Fortschreibung verlangt, stellt ein solches Plan-
werk natirlich keinen Selbstzweck dar. Vielmehr soll der Nahverkehrsplan einen klaren Kompass und
eine deutliche Orientierung hinsichtlich der Frage geben, wie sich der éffentliche Personennahverkehr
(OPNV) in den kommenden Jahren entwickeln soll, organisatorisch, quantitativ und qualitativ. Dabei
sind aktuelle gesetzgeberische, gesellschaftliche und politische Entwicklungen naturgeméf zu beriick-
sichtigen. Es handelt sich bei dem vorliegenden Werk nicht um eine ausfihrliche Neuaufstellung, son-
dern um eine Fortschreibung des Nahverkehrsplanes von 2014 in zentralen Teilbereichen.

Folgende Leitfragen sollen die maBBgeblichen Inhalte und Ziele kurz und knapp umreifien:
Was méchte der Ostalbkreis mit der Fortschreibung erreichen?

Der OPNV im Ostalbkreis soll fit fir die kommenden Jahre gemacht werden um den gestiegenen
Anspriichen hinsichtlich eines leistungsféhigen und tberall nutzbaren OPNVs in rdumlicher als auch
zeitlicher Hinsicht gerecht zu werden. Der hehre Anspruch des ,Gesetzes Uber die Planung, Organi-
sation und Gestaltung des &éffentlichen Personennahverkehrs” des Landes Baden-Wurttemberg
(OPNVG), ausgedriickt in §1, lautet: ,Offentlicher Personennahverkehr soll im gesamten Landesgebiet
[...] als eine vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr zur Verfigung stehen”. Wéah-
rend dieses nur schwer zu objektivierende Ziel in vielen Teilen des Kreises durchaus nahe ist, so ist es
insbesondere in den l&ndlicheren Kreisbereichen in weiter Ferne.

Nicht auBBer Acht durfen die notwendigen und in den kommenden Jahren zu steigernden Anstrengun-
gen zur Bewaltigung der Klimakrise gelassen werden. Bei entsprechender Mehrnutzung und dem Um-
stieg vom motorisierten Individualverkehr auf den OPNV sind signifikante Einsparungen des Klima-
gasausstofles zu erwarten. Dies wird nur mit einem verbesserten Angebot und dem Abbau von Nut-
zungshemmnissen gelingen. Aufgrund der politisch beschlossenen Verteuerung der Nutzung fossiler
Energie ergibt sich auch eine soziale Komponente beziglich des durch die Offentlichkeit zur Verfigung
zu stellenden Mobilitétsangebotes.

Somit ergeben sich drei zentrale Zielsetzungen hinsichtlich dessen, was der OPNV im Ostalbkreis per-
spektivisch leisten soll. Dabei soll er dienen:

e als Instrument, um dem Klimawandel zu begegnen und den Aussto3 von Treibhausgasen zu
reduzieren,

e als Bekenntnis zur Aufwertung des landlichen Raumes mit einer verbesserten Erreichbarkeit,

e als Werkzeug zur Erméglichung der sozialen Teilhabe und Zurverfogungstellung erschwingli-
cher Mobilitét.

Was ist der inhaltliche Kern, das ,Herzstick” der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes?

Der wesentliche Inhalt entfaltet sich aus den Definitionen des Kapitels 2.3. (,Ziele fir das Bedienungs-
angebot”) und dabei insbesondere in Kapitel 2.3.3. (,Bedienungsqualitét’). Gegentber den Standards
des derzeitig giltigen Nahverkehrsplanes sieht die Fortschreibung, wie bereits skizziert, eine héhere
Angebotsqualitat im Busverkehr sowohl zeitlich als auch réumlich vor. Differenziert nach Stadt- und
Regionalverkehr soll sich die Verfiigbarkeit von OPNV-Dienstleistungen kreisweit erhdhen und in ein
konsequent getaktetes und miteinander abgestimmtes Angebot Gbergehen.
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Wie verhalt es sich mit dem Schienenverkehr?

Auf den vier Schienenachsen (Rems- und Obere Jagstbahn, Brenzbahn und Riesbahn), entlang der
derzeit 20 Bahnhaltestellen, werden ca. 1,8 Mio. Zugkilometer im Ostalbkreis erbracht.

Aufgabentréger fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das Land Baden-Wirtemberg, den-
noch bekommen die Landkreise eine immer prasentere Bedeutung. Der Ostalbkreis engagiert sich
daher mitunter finanziell bei der Bestellung von Verkehrsleitungen oder bringt sich bei der (Vor-)Pla-
nung fir eine bessere Infrastruktur ein. Das Angebot im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) wird
alleinverantwortlich durch die Deutsche Bahn AG dargestellt (vgl. Kapitel 2.2.).

Welche Rolle spielen die im Busverkehr tdtigen Busunternehmen?

Die 17 konzessionierten Busunternehmen im Landkreis bringen die derzeit jéhrlich knapp 11,7 Mio.
Buskilometer Tag fur Tag zuverldssig auf die StraBe. Das sind unerléssliche Partnerschaften beim ge-
planten Reform- und Ausbauvorhaben. Durch den Prozess ,OPNV- neu denken...” haben sie zugesi-
chert in den kommenden Jahren eine zentrale und aktive Rolle bei den notwendigen Verénderungen
zu Ubernehmen (vgl. Kapitel 2.1.).

Was sind die gréfiten Herausforderungen in den kommenden Jahren?

Zentral ist hierbei sicherlich die noch offene Kléarung und Sicherstellung einer auskémmlichen und
nachhaltigen Finanzierung. Uber die Anstrengungen hinaus, den OPNV auf der Ostalb so effizient
wie méglich zu gestalten, werden in den kommenden Jahren unweigerlich héhere Finanzmittel bené-
tigt. Dies umfasst auch den technologischen Wandel in Bezug auf die Antriebstechnologie. Soll die
Antriebswende nicht blofs den MIV umfassen, sondern auch den OPNV, werden in den kommenden
Jahren beachtiliche Investitionen nétig werden, welche letztlich auch durch die éffentliche Hand zu
tragen sind.

Zudem sind betriebliche Aspekte von Relevanz. Wie viele andere Branchen auch, leidet der OPNV an
einem Mangel an Fachkréften, insbesondere des Fahrpersonals, auch da die Erwartungen in Bezug
auf autonom fahrende Fahrzeuge aller Voraussicht nach noch eine ganze Weile auf sich warten lassen
werden. Zudem zeichnet sich das quasi durch Vollbeschéftigung gepréagte Baden-Wirttemberg durch
das héchste Lohnniveau im Fahrpersonalmarkt bundesweit aus.

Die Bereitstellung von éffentlich subventioniertem OPNV macht nur dann Sinn, wenn dieser auch ge-
nutzt wird. Leider wird OPNV und dabei insbesondere das Verkehrsmittel Bus, nicht als Premiumpro-
dukt wahrgenommen. Es wird eine grofle Anstrengung darstellen an diesem Umstand etwas zu én-
dern, etwa durch eine versténdliche und ginstige Tarifpolitik, welche breite Bevélkerungsgruppen an-
spricht. Zudem setzt es eine zeitgeméaBe Infrastruktur und Digitalisierung voraus, beispielsweise mittels
einer intelligenten VerknUpfung mit anderen Mobilitatsformen. Unerlésslich, etwa bei der straBenbau-
lichen Planung, ist eine konsequente Priorisierung der OPNV-Belange gegeniiber dem MIV. Es bedarf,
speziell nach den pandemiebedingten Fahrgastrickgéngen, schlichtweg (wieder) mehr Fahrgésten in
Bus und Bahn.

Wer bezahlt letztlich fur die angedachte Verbesserung des OPNV-Angebotes?

OPNV-Finanzierung speist sich aus verschiedenen Quellen und bildet ein komplexes Gesamibild ab.
Heruntergebrochen kommen zwei Gruppen in Frage: die Fahrgéste oder die éffentliche Hand.

Klar ist, mehr Fahrgaste kénnen zu héheren Erirdgen beitragen, welche letzilich ein verbessertes An-
gebot - zumindest anteilig - refinanzieren. Jedoch ist davon auszugehen, dass diese winschenswerte
Finanzierung durch Fahrgdste nur begrenzt greifen kann. Letztlich bedarf es, bei fortlaufenden Kon-
kretisierung des notwendigen Finanzumfanges, einer Positionierung der Kreis- und Landespolitik ggf.
mehr Mittel zur Verfigung zu stellen.



% Nahverkehrsplan Ostalbkreis Seite 3

OSTALBKREIS

Es sind auch die Entwicklungen im Land, insbesondere die Konsequenzen des Koalitionsvertrages
2021-2026 der Landesregierung sowie die Auswirkungen der Regierungsbildung auf Bundesebene
abzuwarten.

Dariber hinaus werden Effizienzsteigerungen durch eine verbesserte und konzessionsibergreifende
Zusammenarbeit der Unternehmerschaft unterstellt.

Warum bekommt der Aspekt ,Barrierefreiheit” so viel Gewicht?
Ein barrierefreier OPNV ist gemé&B Bundeswirtschaftsministerium

e fiur 10 % der Bevélkerung unentbehrlich
e fir 30 - 40 % der Bevélkerung notwendig
e fir 100 % der Bevélkerung komfortabel

Barrierefreiheit dient also allen Fahrgésten und férdert die OPNV-Attraktivitét gleichermaBen. Die
Fahrgdste haben zudem ab 1. Januar 2022 einen grundsétzlichen Anspruch auf einen vollstéandig
barrierefreien OPNV. Diese ist zu diesem Zeitpunkt noch nicht abzuschlieBen, wohl aber muss eine
schrittweise Umsetzung der notwendigen Modernisierungs- und InvestitionsmaBnahmen erfolgen. Ab-
weichungen sind im Nahverkehrsplan zu definieren. In der Fortschreibung werden daher Aussagen
Uber die erforderlichen MaBnahmen getétigt und Ausnahmetatbesténde festgelegt. Dies umfasst vor
allem die Haltestelleninfrastruktur und die eingesetzten Fahrzeuge, enthélt jedoch auch weitere As-
pekte (vgl. Kapitel 2.4.1.).

Diese Hinweise sollen den Kommunen und den betreffenden Straf3enbaulastiréger als Handlungsleit-
faden dienen.

Besteht ein Anspruch darauf, dass die im Nahverkehrsplan definierten Inhalte umgesetzt werden?

Die Festlegungen und grundsatzlichen Planungen sind von dritter Seite nicht einklagbar. Dennoch ist
das Planwerk die politisch legitimierte Grundlage fir den Entwicklungsprozess des Busverkehrs der
kommenden Jahre und dient der Genehmigungsbehérde als Orientierung hinsichilich ihres Entschei-
dungsspektrums (vgl. Kapitel 1.1.2).

Was hat es mit der LinienbiUndelung auf sich?

Sofern es nicht gelingt, die Weiterentwicklung des Ostalb-OPNVs aus der jetzigen Struktur heraus
darzustellen, stellt die Linienbindelung eine Alternative dar. Anhand ihrer kénnte der Linienbusverkehr
im Ostalbkreis ab dem Jahr 2026 zeitlich gestaffelt und réumlich geordnet in einem wettbewerblichen
Verfahren ausgeschrieben und vergeben werden. Die Weichen hierfir missten spétestens zum Ende
des Jahres 2023 gelegt werden, um die notwendigen Vorarbeiten (z. B. Vorabbekanntmachung) in
die Wege zu leiten (vgl. Kapitel 3).

Wie ist die Umsetzung, in welchen Zeitréumen geplant?

Grundsatzlich gilt: OPNV-Ausgestaltung ist ein fortlaufender Prozess, welcher grundsétzlich weder An-
fang noch Ende kennt. Daher kommen die bereits jetzt laufenden Diskussionen und Uberlegungen
zwischen Unternehmerschaft, Beratungsbiro und Verwaltung dem wiederholt in den vergangenen
Jahren formulierten Wunsch hinsichtlich eines aufgewerteten OPNV-Angebotes nach. Die Aufwer-
tungsprozesse bzw. -umsetzungen féinden dann, eine nachhaltige Finanzierung vorausgesetzt, in den
ndchsten Jahren sukzessive in rdumlichen Einheiten differenziert statt.
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1. Ubergeordnete Festlegungen, Aussagen und Zusténdigkeiten
des Nahverkehrsplans

1.1.  Gesetzliche Rahmenbedingungen

Auch mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetztes (PBefG) zum 1. Januar 2013 auf Grund
des Inkrafttretens der VO (EG) Nr. 1370/2007 nimmt der Nahverkehrsplan als ein wesentliches In-
strument des Aufgabentrégers zur Planung, Steuerung und Finanzierung des von ihm gewinschten
Verkehrs weiterhin eine wichtige Funktion ein. Denn mit diesem konkretisiert der durch die Reform
ohnehin gestérkte Aufgabentrdger das von ihm in seinem Zusténdigkeitsgebiet geforderte Verkehrs-
angebot. Dies ist von der Genehmigungsbehérde bei allein oder in Konkurrenz gestellten Linienge-
nehmigungsantrégen zu beachten.

Die rechtlichen Grundlagen fir die Aufstellung und die Inhalte des Nahverkehrsplans finden sich dabei
in unterschiedlichen Gesetzen auf Bundes- und Landesebene, was nachfolgend dargestellt werden
soll.

1.1.1. Bundesrecht

Auf Bundesebene ergibt sich eine gewisse Pflicht zur Aufstellung bzw. Fortschreibung von Nahver-
kehrsplénen aus dem Regionalisierungsgesetz des Bundes (RegG Bund), das die Ubertragung der
Aufgaben und Finanzverantwortung fir den SPNV vom Bund auf die Lander vollzieht sowie dem Per-
sonenbeférderungsrecht (PBefG) als rechtliche Grundlage fur die unternehmerische Betétigung im
straBengebundenen OPNV. Obwohl der Nahverkehrsplan dabei im RegG Bund keine ausdriickliche
Erwdhnung findet, folgt aus § 3 RegG Bund und der Funktion des Nahverkehrsplans im Rahmen des
sverkehrlichen Sicherstellungsauftrages”, dass der Nahverkehrsplan i. S. d. § 8 Abs. 3 PBefG ein In-
strument der Sicherstellung ist. Er gehért damit zur Daseinsvorsorgeverwaltung. Die Gesetzgebungs-
kompetenz hierfur liegt bei den Léndern. Daher bilden die Landesnahverkehrsgesetze die Rechts-
grundlage fur den Nahverkehrsplan. Der Nahverkehrsplan ist insofern nicht primér ein Instrument des
Personenbeférderungsrechts. Das Bundesrecht regelt vielmehr lediglich die genehmigungsrechtlichen
Wirkungen des Nahverkehrsplans, weshalb er sich auch nur im PBefG und nicht im Allgemeinen Ei-
senbahngesetz (AEG) findet.

Das zum 1. Januar 2013 auf Grund der zum 3. Dezember 2009 in Kraft getretenen VO (EG) Nr.
1370/2007 novellierte PBefG definiert in § 8 Abs. 3 weiterhin die Nahverkehrspldne als ,Rahmen fur
die Entwicklung des OPNV*, die von den ,Aufgabentriagern des OPNV* zu beschlieBen und von der
Genehmigungsbehérde zu bericksichtigen sind, sofern sie ,vorhandene Verkehrsstrukturen beachten,
unter Mitwirkung der vorhandenen Unternehmen zustande gekommen sind und nicht zur Ungleich-
behandlung der Unternehmen fihren”. Ergdnzend kam insbesondere hinzu, dass der Nahverkehrs-
plan ,die Belange der in ihrer Mobilitét oder sensorisch eingeschrdnkten Menschen mit dem Ziel zu
bericksichtigen (hat), fir die Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen”, wobei die Frist nicht gilt, sofern in dem Nahverkehrs-
plan Ausnahmen konkret benannt und begrindet werden.

Die Festlegung der erforderlichen Ausnahmen von der vollsténdigen Barrierefreiheit erfolgt nun durch
die Fortschreibung des Nahverkehrsplans im Kapitel 2.4.1.

Zum 1. August 2021 traten die Anderungen im PBefG fur Ridesharing/Ridepooling in Kraft. Damit
werden Verkehre in Form von Sammeltaxis erméglicht. Fir den OPNV bedeutsam ist die neue Form
des Linienbedarfsverkehrs nach § 44 PBefG. Hiernach kénnen nun neue Sonderformen des Linienver-
kehrs als gebundelte Bedarfsverkehre ohne Linienbindung und ohne Fahrplan als weitere Bedienungs-
form im OPNV genehmigt werden. Voraussetzung ist lediglich, dass es feste Aufnahmepunkte gibt und
der Fahrpreis dem des Verbundtarifs, ggf. mit einem Zuschlag, entspricht. AuBerhalb des OPNVs steht
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dagegen die neu zugelassene Verkehrsform ,gebindelter Bedarfsverkehr” nach § 51a PBefG. Hier-
nach kénnen eigenwirtschaftlich Fahrzeuge fir den Sammeltransport (Ridesharing) genehmigt wer-
den. Allerdings mussen Mindestbeférderungsentgelte festgelegt werden, die einen hinreichenden Ab-
stand zum OPNV gewdhrleisten. Zudem missen die Betreiber eine Mindestauslastung (Poolingquote)
erreichen, die vom Ostalbkreis als Aufgabentréager des OPNV festzulegen wire. Die Bedienung ist wie
bei Taxen nur in der Betriebssitzgemeinde gestattet. Daneben kann der Aufgabentréger Vorgaben zur
Emissionsfreiheit, zur Barrierefreiheit, zu einer méglichen Rickkehrpflicht der Fahrzeuge und Sozial-
standards festlegen. Aufgrund der zahlreichen Erschwernisse ist davon auszugehen, dass die Verkehrs-
form ,gebindelter Bedarfsverkehr” for den Ostalbkreis keine Bedeutung haben wird, da eine wirt-
schaftliche Gestaltung auf dieser Basis nicht méglich ist, so ist z. B. eine Doppelgenehmigung mit
vorhandenen Taxen nicht méglich. Dagegen erméglicht der Linienbedarfsverkehr weitreichende Ge-
staltungsfreiheit On-Demand-Angebote im OPNV einzusetzen und durch die Loslésung von Fahrplé-
nen wesentlich wirtschaftlichere Fahrzeugeinsétze zu erreichen. Zudem kénnen in dieser Form vor-
handene Taxen- und Mietwagen problemlos eingesetzt werden und dadurch z. B. Synergien mit der
Beférderung von z. B. kérperlich beeintréchtigten Schilerinnen und Schilern erzielt werden.

Mit dem sauberen Stralenfahrzeuge-Gesetz (Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 - Clean Ve-
hicle Directive (CVD)) werden ab 2. August 2021 die Aufgabentréiger im OPNV verpflichtet, bei
Vergabe gréBerer éffentlicher Dienstleistungsauftrdge' mit Stadtbussen folgende Quoten sicherzustel-
len:

e Bis 31. Dezember 2025 45 % der beschafften Stadtbusse als emissionsfrei, wobei die Hélfte
davon auch emissionsarm (Erdgas, Biodiesel) sein darf;

e Ab 1. Januar 2026 bis 31. Dezember 2030 65 % der beschafften Stadtbusse als emissionsfrei.

Die Quoten missen aber nicht fur jeden einzelnen éffentlichen Dienstleistungsauftrag oder nicht jede
einzelne Beschaffung von Busunternehmen bei eigenwirtschaftlichen Verkehren erreicht werden, son-
dern die Lander kénnen Uber Branchenvereinbarung die Sicherstellung der Quoten erreichen: Baden-
Wirttemberg hat angekindigt, eine derartige Branchenvereinbarung anzustreben. Es ist davon aus-
zugehen, dass allein durch die hohen Beschaffungsvolumina stédtischer Verkehre mit klarer Préferenz
fur den Batteriebus und in Einzelféllen auch Pilotprojekte fir Wasserstoffbusse die Quoten problemlos
erreicht werden und daher die Auswirkung auf den Ostalbkreis gering ist. Hinzu kommt, dass die
Vorgaben nur fir Stadtbusse der Fahrzeuglasse M3 Klasse | und A gelten, also nicht fir die Uberwie-
gend im Regionalbusverkehr eingesetzten Uberlandbusse (Klasse Il) (vgl. auch Kapitel 2.4.3.).

1.1.2. Landesrecht

Auf Landesebene ergibt sich die (weisungsfreie) Pflicht der Aufgabentréger zur Aufstellung von Nah-
verkehrsplanen aus § 11 Abs. 1 in Verbindung mit § 6 Abs. 1 des Gesetzes Uber die Planung, Orga-
nisation und Gestaltung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG). Wesentliche, die Nahver-
kehrsplanung bestimmende Aussagen, werden dariber hinaus in § 11 Abs. 3 bis 5 OPNVG getroffen.
Danach hat der Nahverkehrsplan mindestens zu enthalten:

1. eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen sowie der Bedienung
im 6ffentlichen Personennahverkehr;

2. eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse);

3. eine Abschétzung des im Planungszeitraum zu erwartenden Verkehrsaufkommens im motori-
sierten Individualverkehr und im &ffentlichen Personennahverkehr (Verkehrsprognose);

4. Ziele und Rahmenvorgaben fir die Gestaltung des dffentlichen Personennahverkehrs;

! Dies sind 300.000 km p. a. bzw. 1 Mio. Euro Auftragswert p. a.. Bei beauftragten Unternehmen bis 23 Fahrzeuge gilt
der doppelte Wert.
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5. Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaBnahmen zur Verwirklichung einer
méglichst weitreichenden Barrierefreiheit im éffentlichen Personennahverkehr.

a. Inhalt und Anforderungen von bzw. an Nahverkehrspléne(n)

Mit dem Nahverkehrsplan konkretisiert der Aufgabentréger, welche Verkehrsbedienung in seinem Zu-
stdndigkeitsbereich unter Bericksichtigung der &ffentlichen Verkehrsinteressen angemessen ist und
damit die ausreichende Verkehrsbedienung im Sinne des § 8 Abs. 3, 3a sowie 4 PBefG darstellt. Er
soll die Entscheidung und die ihr zugrundeliegenden Erwéigungen Gber die ihm bzw. mit dem OPNV
zu verfolgenden Ziele (konkretisierte Gemeinwohlbelange) und die hieraus an das OPNV-Angebot
abgeleiteten Anforderungen dokumentieren. Er ist damit den Entwicklungs- und Bedarfsplénen zuzu-
ordnen, die fir den Bereich der Daseinsvorsorge und insbesondere fir die Versorgung der Bevélke-
rung mit dffentlichen Einrichtungen und Diensten typisch sind. Der Nahverkehrsplan besitzt daher
keine unmittelbare Rechtsverbindlichkeit im AuBenverhdilinis, d. h. gegeniber auBerhalb der Verwal-
tung stehenden Dritten. Weder begrindet er Pflichten fur die Verkehrsunternehmen, den planerischen
Vorgaben Folge zu leisten, noch begrindet er Anspriche z. B. der Fahrgéaste auf Umsetzung des Plans.
Er ist zudem nicht unmittelbar Genehmigungsvoraussetzung. Der Nahverkehrsplan kann als indikati-
ver oder influenzierender Plan gelten, da er neben Daten und Prognosen auch Wertungen und Priori-
sierungen &ffentlicher Interessen enthédlt, indem er zur Konkretisierung der ausreichenden Verkehrs-
bedienung i. S. v. § 1 Abs. 1 RegG Bund Ziele und Anforderungen an den OPNV formuliert.

Der Nahverkehrsplan soll damit auch dazu dienen, den Verkehrsunternehmen eine Planungssicherheit
zu geben und es ihnen zu ermdglichen, sich rechtzeitig auf die Anforderungen einzustellen, die im
Zusténdigkeitsbereich des jeweiligen Aufgabentrégers gelten.

Des Weiteren sind aus rechtlicher Sicht insbesondere zwei inhaltliche Aspekte bedeutsam: die Konkre-
tisierung der ,ausreichenden Bedienung” durch Anforderungen an den OPNYV sowie die Konzeption
von ,Linienbindeln”.

(1) Ausreichende Bedienung

Aus rechtlicher Sicht muss der Nahverkehrsplan in erster Linie die ausreichende Bedienung abbilden.
Hiermit gemeint ist eine den dffentlichen Verkehrsinteressen angemessene Bedienung, wobei der Auf-
gabentréager einen weiten Planungsspielraum besitzt.

Rechtlich betrachtet missen hierfur zunéchst die im OPNVG abstrakt benannten éffentlichen Interes-
sen fOr den érilichen Zusténdigkeitsbereich des Aufgabentragers konkretisiert werden. Hierbei ist dar-
zulegen, welche Belange im Zustandigkeitsbereich des Aufgabentrégers eine besondere Bedeutung
besitzen (z. B. weil besondere Rahmenbedingungen herrschen).

Aus den so konkretisierten dffentlichen Interessen folgen Anforderungen an die Verkehrsbedienung.
Diese kénnen in Form von Standards fir die Erschlieungs-, Angebots- und Beférderungsqualitét kon-
kretisiert werden. Genehmigungsrechilich relevant werden dabei nur Standards for Bestandteile der
Verkehrsbedienung, die auch Gegenstand der Genehmigung sind. Hierzu gehéren LinienfGhrung,
Fahrplan und Tarif (§ 9 Abs. 1, § 39, § 40 PBefG). Daraus folgt, dass Standards sowohl fir den
Umfang als auch fir die Qualitat der Bedienung im Hinblick auf diese drei Aspekte im Nahverkehrs-
plan festgelegt werden sollten. Dies sind insofern Mindestinhalte. Nicht zum eigentlichen Inhalt der
personenbeférderungsrechtlichen Genehmigungen gehéren viele weitere Aspekte der Verkehrsbedie-
nung wie z. B. die zum Einsatz kommenden Fahrzeuge, die Ausstattung von Haltestellen, Vertriebsas-
pekte, Freundlichkeit des Personals etc. pp. Auch zu diesen Aspekten der Bedienung kann der Nah-
verkehrsplan selbstversténdlich Aussagen treffen, da solche nunmehr geméf § 12 Abs. 1a PBefG als
verbindlich zugesichert werden kénnen. Im Falle gemeinwirtschaftlicher Verkehre kénnen diese ver-
tragsgegenstandlich, d. h. Bestandteil des éffentlichen Dienstleistungsauftrages, werden.
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Hinsichtlich der Festlegung von Standards, die die éffentlichen Verkehrsinteressen im Zusténdigkeits-
bereich des Aufgabentrégers konkretisieren, sind rechtlich die folgenden Grenzen zu beachten:

e Die Standards dirfen kein Verkehrsunternehmen beginstigen oder benachteiligen, sie mis-
sen also dem Grundsatz der Gleichbehandlung und der Diskriminierungsfreiheit entsprechen.

o Die Standards miussen nachvollziehbar und plausibel begrindet aus Gbergeordneten Interes-
sen bzw. Zielsetzungen des OPNV abgeleitet sein.

e Konkrete MaBBnahmen wiederum sollten aus den Standards abgeleitet sein, um der Anforde-
rung der Begrindetheit zu genigen. Sie sollten auf konkrete Verkehre bezogen sein, um der
Genehmigungsbehdrde einen Abgleich zwischen Genehmigungsantréigen und Nahverkehrs-
plan zu ermdglichen.

Da es eine rechtliche Grenze im Sinne von ,Rahmenvorgaben” oder unzuléssigen Detailvorgaben
insofern nicht gibt, ist die Frage der Detaillierung und Konkretisierung von Standards eine verkehrs-
planerisch und dkonomisch abzuwégende Entscheidung. Die Standards sollten jedenfalls so konkret
sein, dass die Genehmigungsbehérde eindeutig feststellen kann, ob ein eigenwirtschaftlicher Geneh-
migungsantrag von den Vorgaben des Nahverkehrsplans abweicht oder ob er ihnen entspricht. Das
bedeutet, dass konkrete Anforderungen an die jeweiligen Linien, Betriebszeiten, Takt und Tarif (auch
im Sinne einer Definition eines ,Produktes”, das dem Fahrgast angeboten wird) enthalten sein sollten.
Dies bedeutet jedoch nicht, dass der Nahverkehrsplan alle Einzelheiten, z. B. konkrete Fahrpléne,
vorgeben sollte. Hierfur ist der Nahverkehrsplan auBerdem auch viel zu statisch. Sinn des Nahver-
kehrsplans ist es nicht, die unternehmerische Planung und Kreativitat zu ersetzen. Andererseits erlau-
ben nur konkrete, méglichst quantifizierte Anforderungen einen Abgleich von Genehmigungsantrégen
mit dem Nahverkehrsplan - und gerade hierin liegt seine genehmigungsrechtliche Bedeutung.

Aus planerischer Sicht ist daher abzuwdgen, wie detailliert die Anforderungen an die Verkehre im
Nahverkehrsplan fixiert werden sollten und welche planerischen Ausgestaltungen der weiteren Ent-
wicklung (insbesondere der Beantragung durch die Unternehmen oder auch der Ausschreibung bzw.
Direktvergabe von Verkehren) Uberlassen bleiben sollen, um auch spéteren Verdnderungen der Situ-
ation (Entwicklung des Marktes und der Verkehrsverhéltnisse etc.) noch Rechnung tragen zu kénnen.
Eine Lésung kann auch darin bestehen, bei der Festlegung von Standards eine Bandbreite (Minimum
- Maximum) zu definieren oder bei MaBnahmen Alternatividsungen ausdricklich zuzulassen (z. B.
Vorschlage nur als beispielhaft festzulegen).

In wirtschaftlicher bzw. finanzieller Hinsicht ist for die Frage der Detaillierung und des Niveaus von
Anforderungen abzuwdgen, dass die in einem Nahverkehrsplan festgelegten Standards nur dann ver-
wirklicht werden, wenn entweder ein Unternehmen zur eigenwirtschaftlichen Umsetzung bereit ist oder
aber, falls dies nicht der Fall ist, wenn der Aufgabentréger bereit und in der Lage ist, den Nahver-
kehrsplan durch die Bestellung und damit Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Verkehre umzusetzen.
Insofern ist es nicht sinnvoll, im Nahverkehrsplan Anforderungen auf einem Niveau festzulegen, das
weder eigenwirtschaftlich realisierbar ist noch vom Aufgabentréger bezahlt werden kann. Aus dem
Nahverkehrsplan ergibt sich allerdings keine rechtliche Selbstbindung des Aufgabentrégers und damit
keine Rechtspflicht des Aufgabentragers zur Umsetzung. Allerdings werden u. U. Begehrlichkeiten ge-
weckt und der Aufgabentréger entwertet seinen Nahverkehrsplan in gewisser Weise auch, wenn er
Anforderungen aufstellt, fir deren Umsetzung er im Endeffekt nicht sorgen kann. Deshalb gehért eine
Abschétzung von Kosten und Nutzen zu den erforderlichen Grundlagen des Nahverkehrsplans, was
der Landesgesetzgeber in § 11 Abs. 4 OPNVG auch entsprechend verankert hat.

Keine rechtliche Grenze ist hinsichtlich des Niveaus der Anforderungen durch die Abgrenzung von
Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit gegeben. Insofern ist es rechtlich zuléssig, qualitative und quan-
titative Anforderungen auf einem Niveau festzulegen, das eigenwirtschaftlich nicht mehr realisiert wer-
den kann. In diesem Fall muss der Aufgabentrdger nur willens und in der Lage sein, fir die gemein-
wirtschaftliche Realisierung auch in finanzieller Hinsicht zu sorgen. Dariber hinaus missen die Anfor-
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derungen immer durch ein &ffentliches Verkehrsinteresse gerechtfertigt sein. Nur insofern wéren An-
forderungen im Sinne von ,Luxusverkehren”, die nicht mehr durch éffentliche Interessen zu rechtferti-
gen sind, genehmigungsrechtlich unwirksam.

(2) LinienbUndelungen

Der Bundelung von Linien kommt bei der Fortschreibung von Nahverkehrsplénen eine wesentliche
Funktion zu.

Ausgangspunkt dieser Konstruktion ist die Regelung in § 9 Abs. 2 PBefG. Dieser bestimmt, dass die
Genehmigung fir eine Linie oder fir mehrere Linien gebindelt erteilt werden kann, soweit es die
Zielsetzung des § 8 PBefG erfordert. Maf3stab der Erforderlichkeit ist nach der Zielsetzung des § 8
PBefG die Integration der Nahverkehrsbedienung und die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsgestaltung.
Dabei sind zentrale Elemente der Nahverkehrsintegration nach § 8 Abs. 3a PBefG die Nahverkehrsko-
operationen und die Abstimmung der Fahrpléne. Hinsichtlich der wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung
hat die Genehmigungsbehérde nach der amtlichen Begrindung zu § 8 Abs. 3 PBefG unter anderem
darauf zu achten, dass die Kosten der Verkehre méglichst durch deren Ertrédge gedeckt und die éffent-
lichen Haushalte nicht belastet werden. Die Méglichkeit der Linienbindelung ist damit das vom Ge-
setzgeber zur Erreichung der von § 8 Abs. 3 PBefG vorgegebenen Ziele geschaffene Instrument.

Allerdings reicht fir eine Linienbindelung nicht nur der Aspekt der Kostenminimierung durch die Kom-
bination von ertragsstarken und ertragsschwachen Linien, sondern die Linienbindelung erfordert viel-
mehr sog. verbundene Verkehrsleistungen, die verschiedene Kriterien bericksichtigt.

Die Zulassigkeit der Bundelung setzt nach § 9 Abs. 2 PBefG deren Erforderlichkeit voraus. Damit wird
ein Abwéagungsspielraum eréffnet, indem die Genehmigungsbehérde (bei der Genehmigungsertei-
lung) und die Aufgabentrager bei ihrer Planung bzw. der Aufstellung der Nahverkehrspléne unter
BerUcksichtigung der Ziele des § 8 PBefG in jedem Einzelfall die verschiedenen Kriterien gerecht ge-
geneinander abzuwdgen haben. Insbesondere steht sich die durch Art. 12 GG geschitzte Berufs(aus-
Ubungs)freiheit der Verkehrsunternehmen und das Interesse der Allgemeinheit an der Aufrechterhal-
tung eines wirtschafilichen, integrierten und leistungsfahigen Busverkehrs gegenUber. Daneben kom-
men weitere, sich zum Teil Gberschneidende Belange in Betracht. Dazu gehéren z. B. fahrplanméBige
und tarifliche Integration der Bedienung auf Grund eines einheitlichen Marktauftritts, verkehrliche Ver-
flechtungen auf Grund bestehender Umsteigebeziehungen, betriebliche Optimierungspotenziale unter
Vermeidung der Bevorzugung bereits vorhandener Verkehrsunternehmen, wirtschaftlicher Queraus-
gleich zwischen den einzelnen Linien sowie wirtschaftliche Verflechtung der Linien im Hinblick auf
Zubringer- und Hauptlinienfunktion.

b. Finanzierungsgrundlagen

Eine weitere Steuerung durch das Land erfolgt durch die neu gestalteten Finanzierungsgrundlagen.
GeméB § 15 Abs. T OPNVG BW zahlt das Land steigend bis 2023 250,6 Mio. Euro aus. Damit werden
auch ehemalige Leistungen des Landes an die Verkehrsunternehmen im Rahmen des § 45a PBefG
pauschal gegeniber den Landkreisen abgegolten. GeméB § 16 Abs. 1 OPNVG missen die Aufga-
bentréiger allgemeine Vorschriften zum Ausgleich der mindestens um 25 % rabattierten Zeitkarten im
Ausbildungsverkehr erlassen. Die tbrigen Landesmittel kénnen frei for OPNV-Leistungen der Ver-
kehrsunternehmen verwendet werden.

Die Mittel werden nach einem Schlissel, bei dem die Aufgabentréger innerhalb ihrer Raumkategorie
4 (Ostalb = verdichteter léndlicher Raum) im Wettbewerb zueinanderstehen, ausgeschittet. So sind
70 %2 der Mittel abhéngig von Fahrplankilometer und Fahrgastzahl. Im Minimum sind hier fir den
Ostalbkreis 6,9 Mio. € p. a. gesichert. Weiterhin gewéhrt das Land dem Ostalbkreis nach § 10 OPNV-

2 Die iibrigen 30 % sind aufgrund der Kopplung an Fléche fix: § 4 Abs. 2 Nr. 3 OPNV-VO
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VO eine Festbetragsférderung in Héhe von 1,3 Mio. € p. a., die im Rahmen einer allgemeinen Vor-
schrift an die Verkehrsunternehmen weiterzuleiten ist.

Weiterhin férdert das Land im Umfang von derzeit 10 Mio. € p. a. die Einrichtung und den Betrieb
von Regiobuslinien. Diese schlieBen Licken im SPNV-Netz (wie z. B. Géppingen — Lorch oder Schwé-
bisch Gmiind — Gaildorf) oder binden Unterzentren (wie z. B. Neresheim — Aalen) an.

1.2. Mobilitatsstrategie des Landes

Bereits im April 2015 hat das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg als Arbeitsprogramm die Mo-
bilitatsstrategie ,Nachhaltige Mobilitét — Fir Alle” veréffentlicht. Der Fokus im OPNV lag damals v. a.
auf der Etablierung eines landesweiten verlésslichen Grundangebots im Stundentakt, Ausbau des
OPNV v. a. in den Ballungsrédumen und auf den Schienenstrecken, so dass bis zum Jahre 2030 eine
Verdopplung gegentber 2004 und bis 2020 zumindest ein Zuwachs von 50 % erreicht werden sollten.

Im Rahmen der OPNV-Zukunftskommission 2020 legte das Verkehrsministerium nun eine noch offen-
sivere Ausbaustrategie 2030 vor. Das Ziel der Verdopplung bis 2030 wurde bestétigt, allerdings wéren
gesteigerte Anstrengungen unumgéinglich. Als zentralen Hebel sieht die Zukunftskommission

e die Etablierung des Halbstundentaktes auch in der Fléche sowie

e die optimale Verknipfung der Bahn- und Buslinien mit On-Demand-Angeboten sowie den
Fahrradangeboten.

1.3. Teilfortschreibung 2021

GeméfB § 12 Abs. 7 OPNVG BW ist ein Nahverkehrsplan spétestens nach 5 Jahren zu tberprifen und
bei Bedarf fortzuschreiben. Der Zusatz ,bei Bedarf” macht deutlich, dass eine Fortschreibung nur in-
soweit erforderlich ist, wie der Nahverkehrsplan nicht mehr zutreffend ist und allein durch den zeitli-
chen Ablauf unrichtig geworden ist.

Die Uberprifung hat Folgendes ergeben:

Kapitel 1: Ubergeordnete Grundlagen: Aktuelle Rechtsentwicklungen sowie verkehrspolitische Entwick-
lungen v. a. seitens des Landes sind ergénzend aufzunehmen.

Kapitel 2: Ziele und Rahmenvorgaben: Im Bahnverkehr sind Aktualisierungen v. a. im Hinblick auf
den MetropolExpress erforderlich. Die Rahmenvorgaben fir das Busangebot beziglich der Bedie-
nungsstruktur und des Fahrplanangebots soll entsprechend der Mobilitétsstrategie des Landes grund-
legend neu entwickelt werden, um einerseits ein fldéchendeckendes Grundangebot im Stundentakt ab-
zusichern, andererseits durch integrale Halb- und Viertelstundentakte ein attraktives Angebot zum
Zwecke der Verlagerung vom MIV anbieten zu kénnen. Die Fahrzeuganforderungen sind im Hinblick
auf die inzwischen weiter gestiegenen Umweltstandards und den Beitrag zum Klimaschutz anzupas-
sen. Im Kapitel Barrierefreiheit sind insbesondere die ab 2022 notwendigen Ausnahmen rechtsver-
bindlich festzulegen. Die Umsetzungskonzeption soll durch eine aktualisierte MaBnahmenliste konkre-
tisiert und finanziell bewertet werden.

Kapitel 3: Linienbindelung und Wettbewerbskonzeption soll zu einem spéteren Zeitpunkt aktualisiert
werden, zumal im Rahmen des 2019 geschaffenen Vollverbundes OstalbMobil zunéchst dessen Er-
fahrungen abgewartet werden sollen. Ebenso gilt das fir die Bilanzierung der MaBnahmen des Nah-
verkehrsplans 2014 in Kapital 4. Die Bestandsaufnahme und Verkehrsprognose in Kapital 5 wird
weiterhin als weitgehend zutreffend eingestuft und soll daher nicht aktualisiert werden.
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2. Ziele und Rahmenvorgaben fur die Gestaltung des OPNV im
Ostalbkreis

2.1. Leitbild

Die im Nahverkehrsplan 2014 definierten Ziele und Leitbilder des Ostalbkreises werden tbernommen
und fortentwickelt. Eine wesentliche Grundlage fur die Weiterentwicklung des Leitbildes ist die Mobili-
tatstrategie des Landes Baden-Wurttemberg.

Angebotsorientiertes Leitbild

Der Bevélkerung des Ostalbkreises ist ein Angebot an &ffentlichen Verkehrsleistungen zur Verfigung
zu stellen, das den Mobilitatsanforderungen der verschiedenen Nutzergruppen méglichst weitreichend
Rechnung tragt.

Hierzu sind insbesondere die Interessen von Familien mit Kindern und in der Mobilitét eingeschrankten
Personen zu bericksichtigen. Den Strémen des Individualverkehrs und den Interessen der Berufspend-
ler ist Rechnung zu tragen. Besonders ist auf die Gewinnung neuer Fahrgéste hinzuarbeiten.

Grundsatz soll dabei eine landkreisweite Vertaktung des OPNV sein. An definierten Verknipfungs-
punkten soll dieses Angebot aufeinander abgestimmt sein und im Sinne eines integralen Taktfahrplans
(ITF) ein ,Fahren im System” erméglicht werden.

In RGumen und Zeiten, in denen die Nachfrage keine regelmdBige Busbedienung rechtfertigt, sollen
flexible Bedienungsformen zum Einsatz kommen und eine OPNV-Grundversorgung sicherstellen.

Der Rickgratfunktion des Schienenverkehrs fir den OPNV auf den Hauptachsen ist unter Beriicksich-
tigung lokaler Belange bei den Planungen Rechnung zu tragen.

Die Angebotsstrukturen im OPNV des Ostalbkreises sind laufend dahingehend zu prifen, ob diese
den Bedurfnissen der Birgerinnen und Birger und der derzeitigen und in absehbarer Zeit zu erwar-
tenden Verkehrsnachfrage entsprechen, und sind gegebenenfalls anzupassen.

Der OPNV im Ostalbkreis soll nachhaltig finanzierbar sein. Dabei spielt die Wirtschaftlichkeit der
OPNV-Angebote eine zunehmende Bedeutung. Durch eine verstérkte Zusammenarbeit der Verkehrs-
unternehmen und integrale Einbettung des Schulverkehrs in den Takiverkehr sowie eine Umsetzung
der Méglichkeiten einer Schulzeitstaffelung soll der OPNV méglichst effizient gestaltet werden.

Organisatorisches Leitbild

Der OPNV im Ostalbkreis ist unter der MaBBgabe einer hohen Effizienz und Wirtschaftlichkeit als inte-
griertes, verkehrstrageribergreifendes Gesamtverkehrssystem weiter zu entwickeln, das eine attraktive
Alternative zum Individualverkehr darstellt.

Die verschiedenen Akteure des OPNV (Verbund, Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen, Kommu-
nen, Fahrgaste efc.) sollen effektiv zusammenarbeiten, um den OPNV als Verkehrsmittel attraktiv,
wirtschaftlich und zukunfisorientiert zu gestalten. Ubergeordnetes Ziel ist die Sicherung der Bestands-
kundschaft und die Gewinnung neuer Fahrgastgruppen. Nutzungsbarrieren sind dabei konsequent
abzubauen.

Mit der Grindung des Vollverbundes OstalbMobil zum 1. Januar 2020 wurde dazu ein wesentlicher
Grundstein gelegt. Neben den Unternehmen ist nun auch der Ostalbkreis mit einem Anteil von 50 %
an OstalbMobil beteiligt. Das unternehmerische Knowhow soll gemeinsam mit den mobilitétspoliti-
schen Vorstellungen des Aufgabentrégers Ostalbkreis bestméglich in Einklang gebracht werden. Auf
diesem Weg haben sich die Unternehmerschaft, der Verbund OstalbMobil und die Kreisverwaltung im
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Herbst 2019 unter dem Prozess ,OPNV- neu denken” geeinigt. Kernbestandteil dieser Vereinbarung
ist die Zusage der Verkehrsunternehmen, schnellstméglich u. a. das Leistungsangebot im Sinne des
Gesamtsystems konzessionsibergreifend zu optimieren. Es soll unter Beweis gestellt werden, dass die
vielféltige, mittelstéindisch geprégte Unternehmerschaft im Ostalbkreis besser dazu geeignet ist, das
OPNV-System modern und ressourceneffizienter zu gestalten, als dies etwa anhand eines zentral or-
ganisierten, wettbewerblichen (Ausschreibe-)Verfahrens gelingen kénnte.

Leitbild der Gestaltung

Der Zugang zum dffentlichen Verkehrsangebot (Bus und Schiene) im Ostalbkreis muss zur Erhéhung
des Anteils des OPNV am Gesamtverkehr fir alle Nutzergruppen einfach und transparent gestaltet
sein.

Der Verkehr soll ein einheitliches Erscheinungsbild aufweisen, das in der Gestaltung und in der Ver-
marktung einen Wiedererkennungswert aufweist. Der OPNV im Ostalbkreis muss als einheitlich ge-
staltetes und begreifbares System wahrgenommen werden kénnen. Schienenverkehr und Busverkehr
mUssen gut verknUpft sein. Auf den Hauptrelationen werden méglichst umsteigefreie Verbindungen
angestrebt. Auf einen angemessenen Komfort der Fahrzeuge wird besonderer Wert gelegt. Der OPNV
soll unter Einsatz aller geeigneten Mittel des Produktmarketings vermarktet werden.

Leitbild Nachhaltigkeit und Umweltschutz

Der Verkehrssektor trégt ca. 20 % zu den CO»-Emissionen in Deutschland bei. Wéhrend andere Sek-
toren, etwa die Energie- oder Abfallwirtschaft, signifikante Einsparungen seit dem Bezugsjahr 1990
erzielt haben, konnte der Verkehrsbereich seine Ziele nie erreichen und verharrt quasi auf dem Aus-
gangsniveau. Geméf dem novellierten und am 31. August 2021 in Kraft getretenen Bundes-Klima-
schutzgesetz hat der Verkehr seine CO;-Emissionen bis in das Jahr 2030 gegentber 2019 um ca.
40 % zu reduzieren. Es herrscht Konsens dariber, dass ein signifikanter OPNV-Ausbau eine Pramisse
zur Zielerreichung darstellt.

Daraus resultiert die Feststellung, dass es ein wesentliches Ziel des Ostalbkreises ist, die Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs und damit verbunden eine Erhdhung des OPNV-Anteils am Mo-
dal Split gemaB §§ 1 und 3 OPNVG voranzutreiben. Dies soll dadurch geschehen, dass durch dichte
Taktung v. a. im Stadt- und Stadt-Umland-Verkehr und auch durch leistungsféhige Zubringer zum
MetropolExpress-System mit seinem Halbstundentakt in den GroBraum Stuttgart attraktive Verbindun-
gen entstehen, die v. a. im Komfort und Preis dem MIV Gberlegen sind. Die Stadte werden ersucht

diese Strategie zu unterstitzen, etwa durch konsequente Anwendung der Parkraumbewirtschaftung
und Bevorrechtigung der Linienbusse geméaf3 § 3 Abs. 3 OPNVG.

Unter dem Aspekt des Klimaschutzes soll eine Verbesserung der Luftqualitét, insbesondere in den
Stadten, erreicht werden. Dazu ist der Einsatz von alternativen Antriebsformen in den Fahrzeugen
schrittweise entsprechend den Vorgaben des ,Saubere Straenfahrzeuge-Gesetzes” umzusetzen.

Leitbild demographische Entwicklung

Im Ostalbkreis leben knapp 65.000 Menschen Gber 65 Jahre. Es handelt sich auch im Landkreis um
die am schnellsten wachsende Bevélkerungsgruppe. Eine alternde Bevélkerung bedarf der Beriicksich-
tigung bei der Planung und Bereitstellung &ffentlicher Angebote, auch des OPNV. Hierzu gehért vor
allem eine sehr weit gefasste Auslegung der Barrierefreiheit, nicht blof3 hinsichtlich infrastruktureller
Ausstattungen an Haltestellen (niveaugleicher Ein- und Ausstieg, Rickbau von Busbuchten etc.), son-
dern auch in Bezug auf eine leicht versténdliche Kommunikation, etwa Fahrgastinformation oder Ta-
rifstruktur. Auch bei gewollter fortschreitender Digitalisierung sind die Belage einer alternden Gesell-
schaft zu bericksichtigen (z. B. noch geringe Smartphone-Nutzung, hohe Bargeld-Affinitét).
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2.2.  Ziele fur den Schienenverkehr

Die Aufgabentrégerschaft fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) liegt nach § 6 Abs. 2 OPNVG
beim Land Baden-Woirttemberg und fur die lénderibergreifende Riesbahn federfihrend beim Land
Bayern. Daher werden im Folgenden die Ziele der Lander nur nachrichtlich Gbernommen.

Bedienungsangebot

Das Zielkonzept 2025 fir den Schienenpersonennahverkehr in Baden-Wirttemberg (Ministerium for
Verkehr) enthélt fir den Ostalbkreis folgende Angebotsklassen:

Stuttgart - Aalen: 2 Ziige pro Stunde®, davon einer als Express-
Remsbahn Verbindung
Stuttgart - Schwébisch Gmind: 3 Zige pro Stunde

Obere Jagstbahn Aalen - Ellwangen - Crailsheim: 1 Zug pro Stunde*

Riesbahn Aalen - Nérdlingen: 1 Zug pro Stunde

Aalen - Heidenheim - Ulm: 2 Zige pro Stunde, wobei der Grund-
Brenzbahn takt RB stindlich alle Halte bedient und stiindlich ein Express die
Oberzentren Aalen/Heidenheim mit Ulm verbindet

Mit der mit dem Land Baden-Wurttemberg getroffenen Vereinbarung zur ,Mitfinanzierung des Halb-
stundentakt” konnte der Ostalbkreis erreichen, dass es eine Uber die Landesstandards hinausgehende
durchgéngige Verbindung Stuttgart - Schwébisch Gmind bis Aalen halbstindig gibt.

Die Region Stuttgart und Umgebung soll durch die Einrichtung des Metropolexpresses (MEX) werktags
(Mo — Sa) mit einen 30-Minuten-Takt zwischen 5 Uhr und 24 Uhr weiter zusammenwachsen. Dies
betrifft im Ostalbkreis die Strecke Stuttgart — Aalen, auf der bereits das Angebot entsprechend des
MEX-Prinzips weitgehend gefahren wird.

Ungeachtet der Angebotsaufwertungen seit dem Bertreiberwechsel im Juni 2019 ist es aus regionaler
Sicht erstrebenswert, dass die Expressverbindungen ab den Oberzentrum Aalen / Schwébisch Gmiind
stondlich, anstatt bisher nur zweistindlich bedient werden. Dies liegt vorrangig an der fehlenden Ta-
rifintegration der IC-Linie 61 Karlsruhe — Stuttgart — Aalen — Nurnberg. Kurzfristig ist daher der Ange-
botsstandard v. a. durch Freigabe der IC-Linie vergleichbar dem Angebot der Géubahn zu erreichen.
Mittelfristig hélt der Ostalbkreis eine stindliche Expressverbindung Stuttgart — Aalen — Niornberg mit
einer Fahrzeit von unter zwei Stunden fur zwingend, um die der Wirtschaftskraft von Ostwirttemberg
angemessene Anbindung an die Metropolen Stuttgart und Nirnberg zu erzielen. Aber auch die Rela-
tion Stuttgart — Berlin wiirde mit einer Reisezeit von unter funf Stunden hiervon profitieren und zudem
die heutigen Uberlastungen im Bereich Stuttgart — Mannheim — Frankfurt — Fulda mindern. Hierzu
sollen entsprechende derzeit in der Erstellung befindliche Gutachten der Interessengemeinschaft Schie-
nenkorridor ,Stuttgart — Nirnberg” dienen.

Im Verbund mit dem stindlichen Expressverkehr Stuttgart — Aalen — Nurnberg ist auch der stindliche
Expressverkehr Ulm — Heidenheim — Aalen zu sehen, der mit einer Reisezeit von unter 2 Stunden den
Wirtschaftsraum und den Bahnknoten Ulm an den Knoten Nirnberg anbinden. Daher ist auch hier

3 Als freiwillige Aufgabe verdichtet der Ostalbkreis das Angebot im Abschnitt Schwabisch Gmiind — Aalen auf 3 Ziige pro
Stunde durch finanzielle Beteiligung. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass alle zwei Stunden ein IC verkehrt, der nicht —
wie z. B. auf der Gdubahn — in den Landestarif und die Verbundtarife integriert ist.

4 Im Abschnitt Ellwangen — Crailsheim wird der Standard aktuell nicht erreicht, da der zweistiindliche Intercity nicht — wie
z. B. auf der Gaubahn — in den Landestarif und die Verbundtarife integriert ist.
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das stindliche Expressangebot geméf3 Landesstandard zwingend. Zudem kann nur hierdurch eine
konkurrenzféhige Fahrzeit Heidenheim — Stuttgart von rund 1 V4 Stunden erreicht werden.

Infrastruktur

Eine moderne Infrastruktur ist ein wesentlicher Schlissel fur ein funktionierendes, von den Fahrgésten
akzeptiertes Gesamtsystem und tréigt maBgeblich zur Globalzufriedenheit mit dem Produkt ,Offentli-
cher Verkehr” bei. Der Modernisierungsstau 6ffentlicher Infrastruktur ist dabei auch an den Bahn- und
Bushaltepunkten im Ostalbkreis nicht spurlos geblieben.

Daher wird die Ertichtigung der derzeit 20 Bahnhaltestellen und rund 1.500 Bushaltestellen im Land-
kreis ein zentrales Unterfangen fir die kommenden Jahre darstellen. Hierbei sind der barrierefreie
Ausbau und die Weiterentwicklung zu Mobilitéitsknoten zentrale Aufgaben.

Die koordinierende und beratende (Dauer-)Aufgabe wird vom neu gegriindeten Sachgebiet ,Inte-
grierte Mobilitat und Infrastruktur” im Geschéftsbereich ,Nachhaltige Mobilitét” wahrgenommen.

Dabei sind in Abstimmung mit den kommunalen Partnerinnen und Partnern (,Baulasttrégerschaft”)
die Férderinstrumente von Bund und Land, insbesondere das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG), stets zu prifen und nach Méglichkeit in Anspruch zu nehmen.

Weitere Haltepunkte im SPNV sind bei entsprechendem Bedarf und Nachfrage, gemeinsam mit dem
Aufgabentréger fur den Schienenverkehr, dem Land sowie mit den jeweiligen Kommunen zu eruieren
und im Falle der Inbetriebnahme in das OPNV-System zu integrieren. Potenzielle zusétzliche Halte-
punkte unter anderem in Schwébisch Gmind-Ost, Schwébisch Gmind-Hussenhofen, Essingen, Aa-
len-West, Aalen-Sid, Aalen-Lederhosen, Oberkochen-Sid, Rainau oder Bopfingen-West kénnen zur
Attraktivitét des SPNV beitragen. Fir den Bahnhalt Aalen-West sind die Planungen soweit fortgeschrit-
ten, dass mit einer Inbetriebnahme etwa Mitte der 2020er Jahre gerechnet werden kann. Die Buslinien
werden rechtzeitig vor der Inbetriebnahme des Bahnhalts Aalen-West in Abstimmung mit dem vor-
handenen Linienkonzessionér angepasst. Fir die Gbrigen Bahnhalte lassen die zu unterstellenden Pla-
nungsprozesse keine Inbetriebnahme wahrend der Gultigkeit des vorliegenden Nahverkehrsplans er-
warten. Die Schaffung zusétzlicher Haltepunkte wird in Abstimmung mit dem Aufgabentréger for den
Schienenpersonennahverkehr und den betroffenen Kommunen unter Bericksichtigung der Kriterien
Wirtschaftlichkeit, Fahrgastpotenziale und technische sowie fahrplanerische Machbarkeit weitervoran-
getrieben. Durch zusétzliche Bahnhalte kénnen auch alternative Fahrplankonzepte im SPNV angelehnt
an das Regio S-Bahn-Konzept der Brenzbohn in Erwégung gezogen werden. Die Weiterentwicklung
der Schienenverkehrsinfrastruktur gilt auch fir die mégliche Reaktivierung von Schienenstrecken. Ak-
tuell umfasst dies vor allem die ehemalige Hohenstaufenbahn zwischen Schwébisch Gmind und Gép-
pingen.

FUr eine Ausweitung des Fahrplanangebots zur Steigerung der Fahrgastzahlen im SPNV sind insbe-
sondere Infrastrukturanpassungen auf der Oberen Jagstbahn (Schaffung von Kreuzungsbahnhéfen
und partiell zweigleisiger Ausbau), der Brenzbahn (partiell zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung)
und der Riesbahn (partiell zweigleisiger Ausbau) erforderlich. Etwaigen Ausbautétigkeiten auf den ein-
zelnen Schienenstrecken wird durch die Mitgliedschaft des Landkreises in den Interessensgemeinschaf-
ten ,Schienenkorridor Stuttgart — Nirnberg”, ,Brenzbahn” und der Mitgliedschaft im Verein ,Regio-S-
Bahn Donau-lller” Rechnung getragen. Allesamt verfolgen das Ziel die Schieneninfrastruktur zu er-
tochtigen, die Betriebsstabilitét zu férdern und Kapazitétserweiterungen — wie im vorherigen Abschnitt
skizziert — perspektivisch zu erméglichen.

Im Falle der Brenzbahn umfasst dies auch das Engagement des Ostalbkreis im Rahmen des Mobili-
tatspaktes ,Aalen — Heidenheim®.
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2.3.  Ziele fur das Bedienungsangebot im Busverkehr

Zur Umsetzung des Leitbildes des Ostalbkreises (Kapitel 2.1) werden die Angebotsstandards formu-
liert. Bei der Definition der Rahmenvorgaben wird zusétzlich zu den Abhéngigkeiten réumlich und
zeitlich unterschiedlicher Nachfragestrukturen die Wirtschafilichkeit stérker herangezogen. Maf3stab
sind dabei die finanziellen Méglichkeiten des Landkreises. Dies schlieBt nicht aus, dass héhere Stan-
dards eigenwirtschaftlich durch die Verkehrsunternehmen selbst oder durch Mitfinanzierung der Kom-
munen beibehalten oder geschaffen werden kénnen. Die Festlegung erfolgt weiter nach einem abge-
stuften, kreisweit einheitlichen Maf3stab.

Die Definition der Standards basiert im Wesentlichen auf der Mobilitétstrategie des Landes Baden-
Wirttemberg mit der definierten Mobilitétsgarantie (siehe Koalitionsvertrag 2021).

2.3.1. Netzstruktur und Bedienungskategorien

Grundlage fur die kreisweite Vertaktung ist die Bedienung nachfragestérkerer Achsen mit dem Linien-
verkehr. In diesen ist der Schulverkehr zu integrieren. Dies bedeutet, dass die Schulverkehrsstréme so
weit wie méglich entlang der Taktlinienwege mit ihren Knoten abgedeckt werden sollen und die Schul-
zeiten auf den integralen Takt und dessen Takizeiten und Knotenstrukturen ausgerichtet sind. Soweit
kapazitétsbedingt Verstérkerbusse eingesetzt werden, kann spezifischer auf den Schulbedarf reagiert
werden. Aber auch hier ist der wirtschaftliche Fahrzeugeinsatz durch Abstimmung der Schulzeiten zu
gewdhrleisten.

Das Ziel ist es, eine regelmdfBige, gut merkbare Vertaktung auf einheitlichen Linienwegen zu erreichen.

In Rédumen und zu Zeiten schwécherer Verkehrsnachfrage sollen On-Demand-Verkehre herangezogen
werden. Der Nachteil der vorherigen Buchungsnotwendigkeit soll durch eine feinere ErschlieBung (vir-
tuelle Haltestellen) und die Méglichkeit von Direkiverbindungen im Raum (Querverbindungen) neutra-
lisiert werden.

Alle Verkehre sollen an definierten Verknipfungspunkten aufeinander abgestimmt werden, sodass mit
kurzen Umsteigezeiten eine Vielzahl an Relationen méglich gemacht werden kann.

Die Wirtschaftlichkeit wird im Taktangebot im Festverkehr durch die Korrelation erschlossene Einwoh-
ner je Fahrzeugumlauf definiert. Die erschlossenen Einwohnerinnen und Einwohner ergeben sich aus
dem Grenzwert Einzugsbereich der im Takt bedienten Haltestellen. Die Anzahl der Umlé&ufe ergibt sich
durch die ganzzahlige Anzahl® der erforderliche Fahrzeugumléufe®.

Stadtverkehrsnetz

Neben den Stadtverkehren in den beiden Stédten Aalen und Schwébisch Gmiind werden auch die
Stadtverkehre in den kleineren Stédten folgenden Bedienungskategorien zugeordnet:

Stadtverkehr Kategorie | ,Viertelstundentakt”:

e Wichtigste Achsen in groBen Mittelzentren mit Teilfunktion eines Oberzentrums (Aalen und
Schwdbisch Gmind),

5 Es kénnen auch Bruchzahlen gebildet werden, wenn die Linie auf eine weitere Linie durchgebunden werden kann und
hierdurch ganzzahlige Umldufe entstehen.

6 Beispiel: Eine Stadtbuslinie erschlieBt 9.400 Einwohnerinnen und Einwohner, fiir einen Umlauf sind hin und zurtick
knapp 45 Min. erforderlich. Wenn nun der Grenzwert 3.000 Einwohnerinnen und Einwohner je Busumlauf ist, so kénnen
hiermit 3 Umlaufe bestiickt werden. Dadurch ist dann ein Viertelstundentakt moglich.
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e mind. 60 % aller Einwohnerinnen und Einwohner im verdichteten Bereich von Aalen und
Schwébisch Gmind,

o  Wirschaftlichkeit: Entfernung Zentrum kleiner als 5 km: > 3.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner pro Umlauf;

Entfernung Zentrum gréfBer als 5 km: > 5.000 Einwohnerinnen und Einwohner pro Umlauf

Stadtverkehr Kategorie Il ,Halbstundentakt”:

e mind. 30 %’ aller Einwohnerinnen und Einwohner im verdichteten Bereich von Aalen und

Schwébisch Gmiind,

e in den Stadten mit mehr als 15.000 Einwohnerinnen und Einwohnern bzw. mehr als 10.000
Arbeitsplétzen (im OAK Ellwangen und Oberkochen) zusammen mit dem Schienenverkehr
mind. 60 % aller Einwohnerinnen und Einwohner,

o  Wirschaftlichkeit: Entfernung Zentrum kleiner als 5 km: > 2.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner pro Umlauf;

Entfernung Zentrum gréBer als 5 km: > 3.000 Einwohnerinnen und Einwohner pro Umlauf

Stadtverkehr Ergéinzungslinie Kategorie IlIA ,Stundentakt On-Demand”:

e Grundsatzlich alle Bereiche in den oben genannten Stadten, die nicht in Kategorie | und I
fallen als On-Demand-Verkehre

Stadtverkehr Ergéinzungslinie Kategorie IlIB ,Stundentakt”:

e Stadtverkehre in Stadten mit mehr als 7.500 Einwohnerinnen und Einwohnern, mind. 60 %
der Einwohnerinnen und Einwohner zusammen mit Regionalbus und Schienenverkehr

e  Wirtschaftlichkeit: 2.000 Einwohnerinnen und Einwohner pro Umlauf, nach Méglichkeit In-
tegration mit Regionalverkehr

Der Betrachtungsraum der Stadtverkehre orientiert sich nicht primér an den Stadtgrenzen, sondern an
der Definition von verdichteten Bereichen. Nahe zusammengewachsene Gemeinden werden hier im
Stadtverkehr ebenfalls bericksichtigt®, wohingegen peripher gelegene Staditeile nicht zum verdichte-
ten Bereich zdhlen? und diese dann anhand ihrer Anzahl an Einwohnerinnen und Einwohnern Gber
die Regionalbusstandards zugeordnet werden. Dadurch werden die ErschlieBungsziele im Stadtver-
kehr vor allem fir Gebiete mit einer hohen Bevélkerungsdichte definiert.

Fir die Stédte Aalen und Schwébisch Gmind werden folgende Kriterien herangezogen:

e bei Orten < 2.500 Einwohnerinnen und Einwohner: < 1,5 km zusammenhdngend unbebaute
Strecke'® vom Stadizentrum aus

e bei Orten > 2.500 Einwohnerinnen und Einwohner: < 2,0 km zusammenhd&ngend unbebaute
Strecke vom Stadizentrum aus

e bei Orten mit Luftlinie zum Zentrum > 4,0 km sowie > 1,0 km zusammenhéngend unbebaute
Strecke zum vorherigen Ort: Mindestens 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner

7 Kategorie I und II missen zusammen 90 % der Einwohnerinnen und Einwohner ergeben.

8 Aalen: mit Essingen und Hiittlingen; Schwabisch Gmiind: mit Mutlangen und Waldstetten.

9 Aalen: ohne Waldhausen, Ebnat, Fachsenfeld, Dewangen; Schwabisch Gmiind: ohne Degenfeld

Eine Strecke gilt dann als zusammenhangend unbebaut, wenn sie nicht durch eine Siedlung > 500 Einwohnerinnen und
Einwohner unterbrochen wird.
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Es ergeben sich hieraus folgende Verdichtungsrdume der Stadte Aalen und Schwébisch Gmind:

nnnnnnnn

Essingen

NahverkehrsBeratung Sidwest b e o 8 G, ) NahverkehrsBeratung Siidwest

Bei der folgenden Zuordnung werden entsprechende Achsen festgelegt. Eine Aufteilung in Linien er-
folgt erst bei der konkreten Umsetzungsplanung. Dabei konnen die formulierten Standards fur eine
Kategorie auch durch Uberlagerung mehrerer Linien erreicht werden.

Aalen

Korridor Stadtverkehr Kategorie |

Aalen - Hofherrnweiler

Aalen - Unterrombach

Aalen - Ostalbklinikum

Aalen - Wasseralfingen - Hittlingen

Aalen - Wasseralfingen - Hofen

Aalen - Heide

Aalen - Grauleshof

Aalen - Unterkochen

Aalen - Triumphstadt

Aalen - Essingen

Korridor Stadtverkehr Kategorie Il

Aalen - Pelzwasen/Zebert

Wasseralfingen West/ Wasseralfingen Ost
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Schwébisch Gmind

Korridor Stadtverkehr Kategorie |

Schwébisch Gmiind - Rehnenhof - Wetzgau

Schwdbisch Gmind - Mutlangen

Schwébisch Gmind - BuchstrafBe

Schwébisch Gmind - Oberbettringen

Schwébisch Gmind - Unterbettringen

Schwébisch Gmind - Straf3dorf

Schwébisch Gmind - Waldstetten (Gber zwei Linienwege)

Korridor Stadtverkehr Kategorie Il

(Schwébisch Gmund -) Mutlangen - Lindach

Schwébisch Gmind - Herlikofen

Schwébisch Gmind - Hussenhofen

Schwabisch Gmind - Gugling

(Schwébisch Gmiind -) Oberbettringen - Bargau

(Schwébisch Gmind -) Unterbettringen - Weiler

(Schwébisch Gmind -) Dreifaltigkeit - Waldstetten

(Schwébisch Gmind -) StraBdorf - Waldstetten

Schwébisch Gmind - Fuggerle

Schwébisch Gmind - Grof3deinbach (Gber zwei Linienwege)

Korridor Stadtverkehr Kategorie IlIB

(Schwébisch Gmind -) Wetzgau - Grof3deinbach

(Schwébisch Gmind -) Wetzgau - Wustenriet

(Schwébisch Gmind -) Fuggerle - Kleindeinbach - Gro3deinbach
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Ellwangen

Korridor Stadtverkehr Kategorie Il

Rindelbach - Ellwangen - Neunheim

Oberkochen

Korridor Stadtverkehr Kategorie Il

Oberkochen Sudwerk - Zentrum - Heide

Bopfingen

Korridor Stadtverkehr Kategorie IlIB

Zentrum - Oberdorf/ Flochberg/ Schloberg

Neresheim

Korridor Stadtverkehr Kategorie 11IB

Zentrum - Abt-Angehrn-Strafie/ Dossinger Weg

Lorch

Korridor Stadtverkehr Kategorie I1IB

Zentrum - Haldenberg/ Kellerberg

Regionalverkehrsnetz
Im Regionalverkehr werden folgende Kategorien unterschieden:

Regionalverkehr Kategorie | ,Halbstundentaki”:

e Verdichtete Bereiche: Anbindung von Orten mit mind. 3.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
e Wirschaftlichkeit: mind. 5.000 Einwohnerinnen und Einwohner pro Busumlauf

Regionalverkehr Kategorie |l ,Stundentakt”:

o  Grundsétzlich Anbindung von Orten mit mind. 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, zu-
sétzlich sollen insgesamt aber mindestens 90 % der Kreisbevélkerung im Stundentakt mit Fest-
verkehr bedient werden. Hierzu kénnen im Einzelfall auch Linien dazu genommen werden,
die das Wirtschaftlichkeitskriterium knapp verfehlen und wichtige Verbindungsfunktion fir
Pendler oder zentrale Schulstandorte haben.

e Wirschaftlichkeit: mind. 2.000 Einwohnerinnen und Einwohner pro Busumlauf
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e In der Summe der Kategorien | und Il Regionalverkehr, sowie der Kategorien |, Il und IlIB
Stadtverkehr soll sich kreisweit eine ErschlieBung von mindestens 90 % der Einwohnerinnen
und Einwohner ergeben (mindestens stindlich im Festverkehr). Dies bedeutet, dass auch Li-
nien die die Wirtschaftlichkeitsgrenze von 2.000 je Busumlauf knapp verfehlen, in die Kate-
gorie Regionalverkehr Il aufricken.

Regionalverkehr Kategorie lll ,Stundentakt On-Demand”

e  Orte mit mind. 50 Einwohnerinnen und Einwohnern, die nicht vom Regionalverkehr Kategorie
| und Il erschlossen werden.

e Bedienung On-Demand, Ausnahme: im Schulverkehr erfolgt bei hinreichender Nachfrage
eine Bedienung im Festverkehr.

Bei der folgenden Zuordnung werden entsprechende Achsen festgelegt. Eine Aufteilung in Linien er-
folgt erst bei der konkreten Umsetzungsplanung. Dabei konnen die formulierten Standards fir eine
Kategorie auch durch Uberlagerung mehrerer Linien erreicht werden.

Korridor Regionalverkehr Kategorie |

(Schwébisch Gmind -) Mutlangen - Durlangen

Schwéibisch Gmind- Spraitbach (Uber zwei Linienwege)

(Schwébisch Gmind -) Hussenhofen - Iggingen

(Schwébisch Gmind -) Bargau - Heubach

Schwéibisch Gmind - Leinzell - Géggingen (Uber zwei Linienwege)

Aalen - Dewangen

Aalen - Fachsenfeld

(Aalen -) Westhausen - Lauchheim

(Aalen -) Waldhausen - Ebnat

Achse Regionalverkehr Kategorie Il

(Schwébisch Gmind -) Spraitbach - Gschwend - Gaildorf

(Schwébisch Gmind -) Durlangen - Spraitbach

(Schwéabisch Gmind -) Durlangen - Zimmerbach

(Schwébisch Gmiind -) Lindach - Téferrot/ Ruppertshofen/ Leinzell

(Schwébisch Gmind -) Lindach - Iggingen - Bébingen
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(Schwéibisch Gmiind -) Herlikofen - Leinzell - Géggingen/ Eschach/ Obergréningen/ Schechin-
gen/ Hohenstadt

Heubach - Bdbingen/ Mégglingen/ Lautern

Mégglingen - Heuchlingen - Leinzell

Heubach - Bartholomé - Lauterburg

Lauterburg - Essingen (- Aalen)

(Schwébisch Gmind -) Straf3dorf - Rechberg - Wi3goldingen

Dewangen - Abtsgmind

Fachsenfeld - Dewangen

(Aalen -) Huttlingen - Abtsgmind

Abtsgmind - Adelmannsfelden - Ellwangen

(Aalen -) HUttlingen - Neuler - Ellwangen

Oberkochen - Unterkochen - Ebnat

(Aalen - Waldhausen -) Ebnat - Elchingen - Neresheim - Ohmenheim

(Aalen -) Lauchheim - Bopfingen - Nérdlingen

Ellwangen - Dalkingen - Westhausen

Ellwangen - Réhlingen - Pfahlheim - Tannhausen - Unterschneidheim - Zébingen - Kirchheim -
Bopfingen

Ellwangen - Rattstadt - Ellenberg - Wért

Regiobus

Das Zielkonzept 2025 fir den SPNV in Baden-Wirttemberg sieht einen landesweiten Stundentakt auf
der Schiene vor. Zur ErschlieBung der Unter- und Mittelzentren, die nicht durch den SPNV bedient
werden, oder zur SchlieBung von Liicken im Schienennetz wird der Aufbau eines Netzes von Regiobus-
linien vorgeschlagen und umfangreich aus Landesmitteln unterstitzt.

Dabei sollen schnelle und komfortable Fahrzeuge eingesetzt werden. Montag — Freitag von 5:00 —
24:00 Uhr, Samstag von 6:00 — 24:00 Uhr und Sonntag von 7:00 — 24:00 Uhr ist die Bedienung
i. d. R. im Stundentakt vorgesehen. Der Regiobus muss sicher und mit kurzen Ubergangszeiten mit
dem bestehenden Schienenverkehr verknipft sein.

Mit der Linie X93 (Géppingen - Lorch) gibt es bereits eine kreisgrenzentberschreitende Regiobuslinie
im Ostalbkreis, welche rickwirkend zum 01. Januar 2021 vom Landkreis Géppingen an den Verband
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Region Stuttgart Ubergeben wurde. Der Landkreis Géppingen unterstitzt diese Linie im Rahmen einer
Anteilsfinanzierung. Den Grof3teil der anfallenden Kosten trégt allerdings der Aufgabentréger.

Eine weitere beschleunigte Regiobuslinie bietet sich von Schwabisch Gmund nach Schwdbisch Hall
Uber Gschwend — Gaildorf an. Mit einer Fahrzeit von 60 Minuten zwischen den Stadtzentren werden
die Zugfahrzeiten mit derzeit 1:40 h deutlich unterschritten. Weiterhin gewdhrleistet die schnelle Fih-
rung Uber die B 298 attraktive Reisezeiten des peripheren Raums Spraitbach/Gschwend. Mutlangen
kann Uber eine Umsteigestation in Mutlangen Nord und Durlangen durch Umstieg in Spraitbach an-
geschlossen werden. Weiterhin schlieflen die kleinen Ortschaften der Frickenhofer Héhe per On-De-
mand-Verkehr in Gschwend an.

Weiteres Potenzial fir Regiobuslinien im Ostalbkreis sind die Anbindungen von Heubach mit den
néchstgelegenen Schienenhalten in Bébingen/Mégglingen sowie von Neresheim an den Schienen-
knoten in Aalen. Beide Linien sind im Regionalverkehr der Kategorie Il (Stundentakt) zugeordnet und
entsprechen im Grundsatz den Anforderungen fir einen Regiobus.

Freizeitverkehr

Mobilitét zu Freizeitzwecken macht einen erheblichen Anteil der Alltagsmobilitét aus. Etwa ein Drittel
aller persénlichen Wege haben Freizeitcharakter. Der Ostalbkreis ist bestrebt auch die Verbindungen
zu und von Orten mit Freizeitwert zu gewdhrleisten. Neben klassischen Zielen touristischer Natur (z. B.
Bucher Stausee, Tiefer Stollen etc.) sollen dabei Orte ergénzt werden die bislang fast ausschlieflich
mit dem MIV in der Regel mangels Haltestelleninfrastruktur erreichbar waren, z. B. etwa Wanderpark-
plétze.

Viele Freizeitziele im Ostalbkreis kénnen mit dem vorgesehenen integralen Taktverkehr im Linienbe-
trieb und als bedarfsgesteuerte Bedingungsform regelméfBig und gut erreicht werden. Dariiber hinaus
ist die Einrichtung weiterer Freizeitverkehre, die an die speziellen Bedirfnisse (u. a. Orientierung an
Offnungszeiten, saisonalem Besuchendenaufkommen, speziellen Anforderungen) angepasst sind, in
Abhéngigkeit der Anzahl der Besuchenden zu prifen. Dabei ist das tégliche Beschéftigten- und Besu-
chendenaufkommen unter Bericksichtigung der Standards anhand der definierten Einwohnerinnen-
und Einwohnerzahlen fir den Taktverkehr heranzuziehen.

Der Ostalbkreis wird diese Aspekte daher im Zuge der Umsetzungsplanung in den einzelnen Raum-
schaften mitbericksichtigen. Entscheidend ist eine &ffentlichkeitswirksame Kommunikation des Ange-
botes. Dieses ist mit den kommunalen touristischen Stellen, OstalbMobil und den Verkehrsunterneh-
men abzustimmen.

Kreisgrenzeniberschreitende Linien

Kreisgrenzeniberschreitende Linien, deren Zusténdigkeit und Finanzierung bei anderen Aufgabentré-
gern liegt, werden im Nahverkehrsplan gesondert dargestellt (vgl. Karte Zielnetz).

2.3.2. Bedienungsqualitdt (Bedienungshdufigkeiten und Bedienungszeiten)

Mit der nachfolgend definierten Bedienungsqualitat skizziert der Aufgabentréger Ostalbkreis seine
Vorstellung hinsichtlich einer ,ausreichenden Bedienung” im Linienbusverkehr.

Fir die einzelnen Netzkategorien werden dabei Mindestbedienungsstandards auflerhalb des Schul-
verkehrs dargelegt. Dazu werden verschiedene Verkehrszeiten mit differenzierten Verkehrsbedirfnis-
sen unterschieden.
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Verkehrszeiten

Es gelten die in der Tabelle dargestellten Mindestbedienungszeiten. Dabei gilt, dass in der ersten
Stunde spétestens eine Ankunft am Ziel und in der letzten Stunde frihestens eine Abfahrt vom Ziel
erfolgt.

Von den definierten Zeitbereichen kann aufgrund értlicher Besonderheiten, z. B. Betriebszeiten grofier
Arbeitsplatzvorkommen, Ladenéffnungszeiten, etc. abgewichen werden.

Die Uberarbeiteten Festlegungen orientieren sich im Grundsatz an den im ,Nahverkehrsplan 2014
definierten Verkehrszeiten und werden in der ,Schwachverkehrszeit” an die Aussagen aus dem Koali-
tionsvertrag 2021 - 2026 vom 8. Mai 2021 angepasst. Es wird dabei eine ,Verdoppelung der Fahr-
gastzahlen bis 2030" angestrebt. Zur Zielerreichung ist daher u. a. eine perspektivische ,Mobilitéts-
garantie” von 5 Uhr bis 24 Uhr bis ins Jahr 2026 umzusetzen. Dieser Ambition wird in der vorliegen-
den Fortschreibung des Nahverkehrsplanes grundsétzlich Rechnung getragen.

In den Néchten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag sind bei Bedarf auch Angebote
nach 24 Uhr zu prifen.

Std. | Montag Dienstag | Mittwoch | Donnerstag | Freitag Samstag | Sonntag

(oA NE e N NO, | BN N OS]

9
10
11
12
13
14
15

16
=
18
19
20
21
22
23
24

Verkehrszeiten aus NVP 2014:
B Hauptverkehrszeit | Normalverkehrszeit  Schwachverkehrszeit

Notwendige Anpassungen der Schwachverkehrszeit durch Koalitionsvertrag:
Erweiterung Schwachverkehrszeit
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Bedienungshdaufigkeiten Stadtverkehre

Hauptverkehrszeit Normalverkehrszeit Schwachverkehrszeit
Stadtverkehr 4xoroh Mo - Fr: 4 x pro h Mo - Fr: 2 x pro h
Kategorie | xP Sa + So: 2 x pro h Sa + So: 1 xproh
; 1 x pro h
Stadtverkehr 2 % oro h Mos- SC]] 2 );pLO h
Kategorie Il X pro o: 1 xpro ggf. als flexible Bedie-
nungsform
1 x proh 1xproh Ix pro h
Stadtverkehr
Kategorie IlIA i. d. R. als flexible i. d. R. als flexible Be- | als flexible Bedienungs-
Bedienungsform dienungsform form
Mo - Fr: 1 x pro h
9 ggf. als flexible Bedie- 9
nungsform
.. Nach Bedarf, soweit Kategorien | bis lll kein .

Schullinie T N T Kein Angebot

Bedienungshéufigkeiten Regionalverkehre

Regionalverkehr

Hauptverkehrszeit Normalverkehrszeit Schwachverkehrszeit
1 xproh
Regionalverkehr 2 % oro h Mo - Fr: 2 x pro h
Kategorie | P Sa + So: 1 x pro h Sa + So ggf. als flexible
Bedienungsform
1 x proh 1 x pro h
Regionalverkehr 1 xoro h
Kategorie Il P an So ggf. als flexible | ggf. als flexible Bedie-
Bedienungsform nungsform
1 x pro h 1 x pro h 1 x pro h

hinreichendes Angebot

Kategorie Il als flexible Bedie- als flexible Bedie- als flexible Bedienungs-
nungsform nungsform form
Schullinie Nach Bedarf, soweit Kategorien | bis lll kein Kein Angebot
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Die Standards gelten jeweils fir das Gesamtangebot, d. h. es ist auch durch Uberlagerung mehrerer
Linien zu erreichen. Die Standards - ohne den Uber den Taktverkehr hinausgehenden Schulverkehr -
sind im Zielnetz (Karte 1) ersichtlich.

Die Umsetzung dieser Standards in ein Verkehrskonzept unterliegt grundséitzlich den Finanzierungs-
maglichkeiten des Ostalbkreises im Gesamtkontext einer tragféhigen und nachhaltigen OPNV-Haus-
haltspolitik und ist sukzessive raumschaftsbezogen vorzunehmen. Sofern durch Schulzeitstaffelung und
andere Rahmenbedingungen keine hinreichende Wirtschaftlichkeit erreicht werden kann, missen die
Standards an die finanziellen Rahmenbedingungen angepasst werden.

2.3.3. Einsatz flexibler Bedienungsformen

Wie unter 1.1.1. dargestellt, haben sich die rechtlichen Rahmenbedingungen zum Einsatz flexibler
Bedienungsformen deutlich verbessert. Eine Linienbindung ist nicht mehr erforderlich, vielmehr kén-
nen nun auf der Grundlage des § 44 PBefG Linienbedarfsverkehr Rdume flexibel ohne Fahrplan (,On-
Demand”) bedient werden. Es muss der Verbundtarif angewandt werden, wobei hierzu Zuschlédge
erhoben werden kénnen. Diese sollen aber nur eingesetzt werden, wenn der Verkehr Zusatzleistungen
erbringt, z. B. Haustirbedienung. Da bis zu 10 % der Kreisbevélkerung auBerhalb des Schulverkehrs
nicht wirtschaftlich mit einem Festverkehr bedient werden kann, soll der Stundentakt durch diese neue
flexible Bedienungsform gesichert werden. Hierzu ist es erforderlich, dass eine wirtschaftliche Binde-
lung der Nachfrage erfolgt. Dies gelingt durch Ausrichtung auf die Fahrzeiten der zu- und abbringen-
den Busse und Zige einerseits sowie durch Aufstellen von Richtzeiten andererseits, aber auch durch
Etablierung wirtschaftlicher Bedienungsréume.

Entsprechend des erprobten Modells des StadtLandBus-Systems (wie bereits im Raum Virngrund zwi-
schen Ellwangen und Bopfingen eingerichtet) sollen diese On-Demand-Verkehre durch Kleinbusse
organisiert werden. Dabei wird die Linienbedienung durch eine Fléchenbedienung im Raum mit An-
knupfungspunkten an den Linien- bzw. Bahnverkehr ersetzt. Die gemeldeten Fahriwinsche kénnen
somit gebundelt und die Fahrtroute entsprechend disponiert werden. Fur eine optimale Disposition ist
dabei das Zusammenwirken von Mensch (Disponenten) und EDV (Optimierungsalgorithmen) von gro-
B3er Bedeutung. Eine rein maschinelle Optimierung scheidet aus, da vielfach die Fahrtwinsche der
Nutzerinnen und Nutzer im ldndlichen Raum variabel sind und sich hier durch Ricksprache oft Opti-
mierungen erreichen lassen. Andererseits sind gerade fir éltere Menschen die Zugangshirden bei
digitalen Medien sehr hoch, so dass hier eine Unterstitzung notwendig ist. Andererseits bietet die
Digitalisierung bei der Ubermittlung und Abrechnung der Aufirége sowie Abrechnung der Fahrgelder
grofie Vereinfachungen der Ablédufe und macht so den Verkehr berechenbarer und zuverléssiger.

Es wird daher angestrebt den On-Demand-Verkehr Gber eine kreisweit telefonische Anrufzentrale di-
gital unterstitzt zu disponieren.

Folgende Standorte/Bedienungsréiume ergeben sich fir das On-Demand-System
= Ellwangen/Jagsizell/Rosenberg/Ellenberg/Stodtlen/Wort

» Ellwangen/Rainau/Lauchheim/Bopfingen/Riesbirg/Kirchheim a. R./ Tannhausen/Unter-
schneidheim

» Adelmannsfelden/Abtsgmiind/Obergréningen/Untergréningen
= Gschwend/Ruppertshofen/Eschach
»  Waldstetten/WiBgoldingen/Degenfeld/Heubach/Bartholomé/Lauterburg

= einzelne Bereiche im Stadtgebiet Aalen West/Reichenbach/Abtsgmind
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»=  Neresheim/Bopfingen/Riesbirg

Perspektivisch ist die technische Entwicklung und fortschreitende Digitalisierung sowie Habitualisierung
der Fahrgéste mit modernen Medien zu bericksichtigen. So kénnen fir die weitere Einrichtung von
Bedarfsverkehren im Ostalbkreis innovative On-Demand-Systeme angestrebt werden, wie sie mittler-
weile von diversen Dienstleistenden im Mobilitétssektor angeboten werden. Diese dynamischen Be-
darfsverkehre basieren auf intelligenten Routing- sowie Pooling-Algorithmen. Dadurch kann sowohl
die optimale Route ermittelt werden sowie auch die Fahrgastanfrage éhnliche Wegstrecken gebiindelt
werden. Ein weiterer Mehrwert ist es, dass die Nutzerinnen und Nutzer gebiindelt in einer App Infor-
mationen zu ihrem Fahriwunsch erhalten sowie buchen und bezahlen kénnen. Wenn der On-De-
mand-Service vollsténdig in den OPNV integriert wird, verbessert sich die gesamte Wegekette und das
Angebot kann eine nachhaltige und klimaschonende Alternative zum MIV bieten. Im Ostalbkreis soll
ein solches Konzept zunéchst als Pilotprojekt umgesetzt werden. Es wird angestrebt, dass die Fahrgéste
den On-Demand-Service telefonisch oder via Internet sowie App buchen kénnen. Es muss jedoch noch
gepriUft werden, welche Orte des Ostalbkreises sich als Pilotregion eignen wirden und in welcher
Weise sowie von welchem Unternehmen ein intelligentes On-Demand-Angebot betrieben werden
kénnte.

2.3.4. Verbindungsqualitdt (Verknipfung der Linien und Systeme)

Folgende Grundsétze werden verfolgt:
e kurze Reisezeiten, auf méglichst direktem Weg,
e konsequente Verknipfung des OPNV mit dem SPNV,
e Verknipfung des OPNV untereinander an definierten Knotenpunkten,
e mit kurzen/ angemessenen Ubergangszeiten sowie

e Schaffung von Verknipfungsméglichkeiten im Umweltverbund und mit dem Individualver-
kehr.

Eine wesentliche Grundlage des Zielkonzeptes ist die Schaffung eines Integralen Taktfahrplanes. An
festgelegten Verknupfungspunkten sollen die vertakteten Linien mit kurzen Umsteigezeiten aufeinan-
der abgestimmt werden. Somit kann auch auf Relationen ohne direkte Fahrtméglichkeiten eine ver-
gleichsweise kurze Reisezeit angeboten werden.

Voraussetzung hierfir ist ein stabiler Takifahrplan. Dieser ist durch Maflnahmen der Busbevorrechti-
gung bzw. Busbeschleunigung (siehe Kapitel 2.5.7.) zu unterstitzen.

Reisezeiten

Es ist ein angemessenes Reisezeitverhdlinis zwischen OV und MIV anzustreben. In den Stédten ist dies
zu den Zentren ein Verhaltnis von 1,3 gegentber den MIV, im Regionalverkehr 1,5. Durch den integ-
ralen Takt kann kreisweit ein maximales Verhélinis von 1 zu 2 sichergestellt werden. Sofern dies im
Einzelfall Uberschritten wird und eine relevante Nachfrage besteht, soll ein Direktverkehr im Rahmen
des On-Demand-Verkehrs eingerichtet werden.
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VerkniUpfungssituation

An den definierten Verknipfungspunkten sind Umsteigezeiten - in Abhéngigkeit der vorhandenen
FuBwege - von maximal 10 Minuten einzuhalten und entsprechend abzusichern. Hierzu sollen Fahr-
zeitreserven im System das Abwarten geringfigiger Verspdtungen méglich machen.

Busse sollten die Bahnhéfe so anfahren, dass die FuBwege méglichst kurz sind. Soweit baulich mach-
bar, sollten Sichtbeziehungen zwischen Bus und Zug bestehen. Alternativ sind entsprechende Kommu-

nikationsmedien vorzuhalten.

Im Ostalbkreis gibt es u. a. folgende Verknipfungspunkte:

Zentrale Verknipfungspunkie
Aalen ZOB/ Hauptbahnhof
Ellwangen ZOB/ Bahnhof
Schwébisch Gmind ZOB/ Bahnhof

wichtige Verknipfungspunkte
Bopfingen Bahnhof/ ZOB
Oberkochen Bahnhof
Heubach Stadthalle

Lorch Bahnhof

Bdbingen Bahnhof

Mégglingen Bahnhof
Abtsgmind Busbahnhof

weitere Verknupfungspunkte

Mutlangen

Spraitbach

Leinzell Schule

Obergréningen
Ebnat

Neresheim

Lauchheim Bahnhof

Hottlingen

Dewangen

Wasseralfingen Stefanuskirche/Séngerhalle

Jagstzell Bahnhof

Mitunter sind die exakten geeigneten Standorte in Zusammenarbeit mit den Kommunen und &rtlichen
Verkehrsunternehmen festzulegen.
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Exkurs: Mobilitatsstationen

Durch die Bindelung von Mobilitdtsangeboten und den einfachen Zugang Uber eine Mobilitéts-App
bieten Mobilitétsstationen der Bevélkerung eine verléssliche Mobilitét und steigern so die Attraktivitét
des Umweltverbunds gegeniber dem motorisierten Individualverkehr. AufBerdem werden dadurch
auch Multimodalitét und der Ausbau der E-Ladeinfrastruktur geférdert. Mobilitétsstationen bezeichnen
Punkte, an denen mehrere Mobilitétsangebote gebindelt werden (multimodale Knoten). Dabei kann
der Umfang der angebotenen Verkehrsangebote variieren: Mobilitétspinkichen (Gréfie XS, wenige
Verkehrstréager, z. B. nur Bike-Sharing), Mobilitétspunkt (GréBe S, wenige Verkehrstréger, z. B. OV mit
Bike-Sharing verknipft), Mobilitétsstation (Gréfie M, Verknipfung von mind. 3 Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes), Mobilitétszentrale (Gréfe L, viele Verkehrstrager, hoher Aufwand, personenbe-
dient, Koordination ggf. durch eine Agentur).

Im Ostalbkreis sollen Mobilitétsstationen zunéchst an den 20 Bahnhéfen eingerichtet werden, da an
den meisten Bahnhéfen bereits eine etablierte Infrastruktur, ein gréfieres Mobilitétsangebot und somit
ein besseres Potenzial zur Verknipfung verschiedener Mobilitéitsformen besteht. Wichtigste Bestand-
teile der Mobilitéitsstationen an den Bahnhéfen sind dabei fir den Ostalbkreis u. a.: Fahrrad-Sammel-
schlieBgaragen, ausreichend Uberdachte und nicht iberdachte Fahrradabstellplétze, Mobilitétsséulen,
Car-Sharing, Bike-Sharing, ggf. Lastenrad-Sharing, DFI-Anzeigen. Dariber hinaus wurden in Bezug
auf die Modernisierung der Bahnhéfe folgende weitere Ausstattungsmerkmale definiert: schéne helle
Unterfihrung, helle und trockene Wartemdglichkeit, Reinigungskonzept, weitere gestalterische Auf-
wertungen, attraktives Bahnhofsumfeld (Poststation, Restaurants, Bécker, Kiosk etc.), Sicherheitskon-
zept, ausreichende Parkméglichkeiten (auch E-Ladeséulen), Beschilderungskonzept.

Zu einem spdéteren Zeitpunkt soll der Gedanke der Vernetzung von Mobilitétsangeboten auch dezent-
ral in weiteren Kommunen, insbesondere an OPNV-Haltestellen oder an zentralen Orten umgesetzt
werden. AuBBerdem sieht der Ostalbkreis eine Verbesserung der physischen Infrastruktur des Umwelt-
verbundes fir notwendig, insbesondere in den Bereichen Radabstellanlagen, Bahnhéfe und OV-Hal-
testellen. Daneben ist auch die digitale Infrastruktur im Mobilitétssektor zu verbessern. In integrierten
Mobilitéts-Apps sollen die vorhandenen Mobilitdtsangebote méglichst kundenfreundlich und allum-
fassend abgebildet werden, um den Umstieg auf den Umweltverbund zu erleichtern. Voraussetzung
fur ein entsprechendes digitales Angebot mit infermodalem Routing ist die Verfugbarkeit von Mobili-
tatsdaten, wie unter anderem Fahrplandaten in Echtzeit, verl@ssliche Verkehrsprognosedaten, Infor-
mationen zur Auslastung von OPNV-Fahrzeugen oder Parkplétzen sowie Méglichkeiten zur Buchung
der jeweiligen Mobilitétsangebote.

Erfolgreich etablierte Mobilitatsstationskonzepte (z. B. in der Stadt Offenburg, Marke: ,,Einfach Mobil”)
zeigen, dass es sinnvoll ist, Mobilitétsstationen ganzheitlich zu betrachten und eine modulare Bauweise
anzustreben, damit die Nachfrage vor Ort flexibel angepasst werden kann. AuBBerdem spielt die ein-
heitliche Vermarktung und das Design eine wichtige Rolle, um die Akzeptanz gegeniber Mobilitéts-
stationen sowie multimodalen Mobilitdtsangeboten zu erhdhen. Jedoch empfiehlt der Ostalbkreis klei-
neren Kommunen - auch vor dem Hintergrund der erforderlichen Infrastrukturinvestitionen - den Fokus
zundchst auf Fahrrad-SammelschlieBgaragen zu setzen, da hier aktuell attraktive Férderméglichkeiten
und vereinfachte Verfahren bestehen. Des Weiteren ist es empfehlenswert, zunéchst Leihrad-Stationen
einzurichten, da ein kreisweiter Ausbau das Bike-Sharing férdert und in Verknipfung mit dem OV
attraktiver gestaltet. Das Bike-Sharing bietet sich fur vielféltige Zwecke an, z. B. fur die Fahrt zur Arbeit
oder Hochschule, die erste und letzte Meile, Freizeitausflige oder touristische Unternehmungen. Im
Ostalbkreis gibt es bereits neun Leihrad-Stationen, wovon sich funf in Aalen und vier in Schwébisch
Gmuind befinden. Leihrad-Stationen bieten auflerdem die Méglichkeit auch Lastenréader an den Stati-
onen zu integrieren.

Der Komplex ,Mobilitétsstationen” wird im GB ,Nachhaltige Mobilitét” durch eine vom Land Baden-
Worttemberg geférderte Personalstelle betreut.
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2.3.5. ErschlieBungsqualitat

Alle Wohnplétze mit Gber 50 Einwohnerinnen und Einwohnern sind zu erschlieflen und mit einem den
Bedienungsstandards entsprechenden Angebot anzubinden.

Bei geplanten Wohn- und Gewerbegebieten durch die Kommunen ist die angemessene OPNV-Er-
schlieBung zu bericksichtigen, so dass die geforderten Wirtschaftlichkeitswerte (Einwohnerinnen und
Einwohner je Busumlauf) méglich werden.

Als zumutbarer Weg zur Haltestelle werden folgende Entfernungen (Einzugsradius) angesetzt (Grenz-
wert). Dieser dient auch der Berechnung der erschlossenen Einwohnerinnen und Einwohner. Weiterhin
gibt der Zielwert die anzustrebenden Werte an.

Grenzwert Zielwert
(Luftlinie)
Im SPNV
Bahnhéfe und Haltepunkte im SPNV 1.000 m 800 m
Im Busverkehr
Haltestellen an Wohnplétzen mit 50 — 200 EW 1.000 m 800 m
Haltestellen an Wohnplétzen ab 200 EW 500 m 400 m
Haltestelle im stédtischen AuBenbereich — AuBBenzone 500 m 400 m
Haltestelle im stédtischen Kernbereich — Kernbereich 500 m 250 m

An Einrichtungen und Zielen, bei denen mit einem erhéhten Besuchendenaufkommen bzw. mit einem
gesteigerten Aufkommen von mobilitdtseingeschrénkten Personen zu rechnen ist, sind die Entfernun-
gen zu Haltestellen angemessen zu gestalten.

Fahrgéste sollen so nah wie méglich an ihr Ziel gebracht werden. Das bereits heute in einigen Berei-
chen praktizierte und probate System des ,Halts auf Zuruf” ist unter Bericksichtigung der verkehrs-
rechtlichen Rahmenbedingungen zu erweitern. Es ist grundsétzlich in verkehrlich niedrig frequentieren
Wohngebieten ohne zeitliche Beschrénkung in Zusammenarbeit mit den Kommunen umzusetzen. Dar-
Uber hinaus wird es — soweit es die Verkehrssituation zulésst — ab 21:00 Uhr bereits kreisweit angebo-
ten. Eine zeitliche Erweiterung des Angebotes auf 20:00 Uhr ist zu prifen. Im Ausnahmefall sind auch
abweichende Regelungen vor Ort zu prifen.

2.3.6. Rahmenvorgaben fir den Schulverkehr

Der Schulverkehr soll, soweit dies méglich ist, in den Taktverkehr integriert werden. Dabei mussen die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen beachtet werden. Dies bedeutet:

- Die Taktbusse sind vollstdndig auszulasten, dies schlieBt auch — auB3erhalb des Grundschul-
verkehrs die Nutzung von Umsteigeverbindung ein. Insbesondere die Hauptunterrichtszeiten
1. und 6. Stunde missen die Nutzung der Taktbusse ermdglichen.

- Der Nachmittagsunterricht ist am Taktverkehr —i. d. R. Stundentakt, teilweise auch Halbstun-
dentakt — auszurichten.
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- Die Schulzeiten sind innerhalb einer Spanne des Beginns erste Stunde im Zeitbereich 7:20 bis
8:15 Uhr so zu staffeln, dass im Bedienungsbereich die einzusetzenden Busse im Schnitt zwei
Mal vollbelegt verkehren kénnen. Alternativ oder zusaizlich kénnen die Schulverkehrsmengen
auch auf erste und zweite Stunde gestaffelt verteilt werden. Hierzu ist die 7. Stunde verstérkt
in die Schulplanung mit einzubeziehen. Entsprechende Busverbindungen sind bereits vorhan-
den oder werden bei Bedarf zusétzlich eingerichtet. Gleiches gilt fir die Rickfahrten nach der
8. Stunde.

- Die Staffelung ist auch bei den Rickfahrten téglich zu gewdhrleisten.
- Sind diese Voraussetzungen gegeben, gilt folgender Beférderungsstandard:

- Fladchendeckende Anfahrten 1. und 2. Stunde mit maximalen Wartezeiten vor dem Unterricht
15 Min. fir 90 % der Schilerinnen und Schiiler, 10 % max. 30 Min.

- Zufahrten zum Nachmittagsunterricht

- Flachendeckende Rickfahrten Grundschulen 4., 5. und 6. Stunde, sowie auf Bedarf nachmit-
tags ohne Wartezeiten

- Fléchendeckende Ruckfahrten 5., 6. Stunde taglich fir weiterfGhrende Schulen mit Wartezei-
ten 90 % der Schilerinnen und Schiiler bis 15 Min, und 10 % bis max. 30 Min.

- Keine Wartezeiten bei Umsteigeverbindungen jenseits der Ublichen Umsteigezeit

Werden die o. g. Randbedingungen nicht eingehalten so gelten folgende zumutbare Wartezeiten:

In der Satzung des Ostalbkreises Gber die Erstattung von Schilerbeférderungskosten (§ 10 zumutbare
Wartezeiten) werden folgende zumutbare Wartezeiten fir die Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmit-
teln und Fahrzeugen im freigestellten Schulverkehr definiert:

e 45 Minuten vor Beginn oder nach Ende des Unterrichts

e 60 Minuten vor Beginn des Unterrichts und 90 Minuten nach Ende des Unterrichts (bei Berufs-
schilerinnen und -schilern (Teilzeitschilerinnen und -schilern))

Daneben kann die Nichterfillung der Wirtschaftlichkeitskriterien auch auf den Bedienungsstandard im
Raum zurickwirken (vgl. Kapitel 4.).

Der Méglichkeiten der Integration des Schulverkehrs in den Taktverkehr, Schulzeiten und ggf. Abwei-
chungen vom Takiverkehr werden bei der Umsetzungsplanung abgestimmit.
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2.4. Ziele fur die Infrastruktur

2.4.1. Barrierefreiheit im OPNV

Zur Erreichung einer barrierefreien Reisekette wird die Barrierefreiheit als ganzheitlicher Planungsan-
satz verfolgt:

Zusténdigkeit

e Landratsamt Ostalbkreis
Information vor der Reise e OstalbMobil
e Verkehrsunternehmen

Fir Ausbau der Haltestellen:
e Kommunen

Zugang zur Haltestelle und Aufenthalt o StraBenbaulastiréger
an Haltestelle Fir Information an Haltestellen:
e OstalbMobil

e Verkehrsunternehmen

Zugang zum Fahrzeug und Aufenthalt im
Fahrzeug e Verkehrsunternehmen

Grundséizlich wird eine vollsténdig barrierefreie Nutzung des OPNV angestrebt. Da es nicht méglich
ist, die Barrierefreiheit sofort landkreisweit umzusetzen, erfolgt ein Ausbauplan mit Priorisierungsstu-
fen. Von diesem kann grundsatzlich abgewichen werden, wenn z. B. im Rahmen von Strafensanie-
rungsmafen Haltstellen mit niedriger Prioritét ausgebaut werden.

Den entsprechenden Zusténdigen (z. B. Kommunen, Baulastiréger, Verkehrsunternehmen) wird mit
diesem Nahverkehrsplan eine entsprechende Empfehlung ausgesprochen.

Egal, ob fir Menschen mit Behinderungen, Kinderwégen oder mit viel Gepdck unterwegs: Eine um-
fangreiche Barrierefreiheit stellt einen Komfortgewinn fur jeden Fahrgast dar.

Dabei sind alle Menschen mit Behinderungen zu bericksichtigen. Menschen mit unterschiedlichen
Behinderungen haben differenzierte Bedarfe an die Barrierefreiheit. So ist z. B. fur blinde Menschen
die taktile und auditive ErschlieBung ihrer Welt wichtig, fir sehbehinderte Menschen sind eher hohe
Kontraste und visuelle Informationen in der richtigen Gréfe von Bedeutung. Auch die Belange gehér-
losen Menschen und Menschen mit Hérbehinderungen sowie der Menschen mit seelischen und geis-
tigen Behinderungen sind dabei zu bericksichtigen.

Mit Prioritét 1 sind die Haltestellen der Kategorien | und Il (siehe Kap. 2.4.2.) barrierefrei auszubauen.
Ebenfalls mit héchster Prioritét muss die Information vor der Reise barrierefrei méglich sein. Fir eine
Information Uber die vorhandenen Ausstattungsmerkmale an Haltestellen wird im Zeitraum Frihjahr
bis Sommer 2022 eine Erhebung zur Barrierefreiheit an Haltestellen durchgefihrt. Die Ergebnisse
stehen dann in der elekironischen Fahrplanauskunft (EFA-BW) zur Verfigung. Die Fahrzeuge im Takt-
verkehr (siehe Kap. 2.4.3.) sind barrierefrei zur Verfigung zu stellen.

In den weiteren Prioritétsstufen sollen zunéchst die Haltestellen der Kategorie Ill barrierefrei ausgebaut
werden. Die weiteren Haltestellenkategorien sollen sukzessive ausgebaut werden.
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Bei der Planung des barrierefreien Ausbaus kann es sinnvoll sein, Menschen mit Behinderungen vor
Ort einzubeziehen bzw. mit den Verkehrsunternehmen die Detailplanung abzustimmen, damit ein
optimales Anfahren der Haltestellen gewdhrleistet werden kann.

In diesem Zusammenhang wird auf verschiedene Leitfédden zum barrierefreien Ausbau von Bushalte-
stellen verwiesen (z. B. VRN: Barrierefreie Bushaltestellen, Empfehlungen fir Aus- und Umbau im Ver-

kehrsverbund Rhein-Neckar, Mannheim, 2016).

Auch eine entsprechende Fahrgastinformation ist fir Menschen mit Behinderungen zugdnglich zu ma-
chen. Dabei ist in den entsprechenden Medien auf eine leichte und einfache Sprache zu achten.

Definition von Ausnahmen
GemdB § 8 Abs. 3 PBefG missen im Nahverkehrsplan Ausnahmen von der ,vollstéindigen Barriere-
freiheit” konkret benannt und begrindet werden, wenn das politische Planungsziel einer Zielerfillung
bis zum Jahr 2022 ausdricklich nicht realisiert werden kann.
Fur die Haltestellen mit geringerer Verkehrsbedeutung und Nachfragerelevanz (Kategorien IV und V)
werden hier im Nahverkehrsplan Ausnahmen fir den barrierefreien Ausbau definiert, wenn die bei
den Gemeinden/ Straenbaulastirdger zur Verfigung stehenden Finanzmittel fir den fristgerechten
Umbau aller Haltestellen nicht ausreichen. AuBerdem kann unter folgenden Aspekten auf den Ausbau
grundsétzlich verzichtet werden:

e Haltestelle mit sehr geringer Nachfrage

e schwierige réumliche Situation

e barrierefrei ausgebaute Haltestelle in unmittelbarer Néhe

e Bestand der Haltestelle durch geplante Linienwegsénderungen nicht gesichert

e Haltestelle fur alternative Bedienformen

e Kosten fir Umbau unverhéltnisméBlig hoch

Im Einzelfall kann die bauliche Ausgestaltung der Barrierefreiheit abweichen, wenn MaBBnahmen nicht
sinnvoll sind, z. B. wenn Haltestellen mit Hochbord nicht optimal spaltfrei angefahren werden kénnen.

Fur Fahrzeuge, die ausschlieBlich im Schulverkehr oder als Verstérker eingesetzt werden sowie Fahr-
zeuge, die als Rufbus eingesetzt werden, sind Abweichungen der vollsténdigen Barrierefreiheit mégli-
chen.

Alle etwa 1.500 Bushaltestellen im Ostalbkreis sind steigscharf hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit zu
ermitteln und in ein digitales Informationsmedium zu Gbertragen.

2.4.2. Ausstattung von Haltestellen

Einheitliches Erscheinungsbild der Haltestellen

Alle Haltestellen im Verbundraum von OstalbMobil sollen ein einheitliches Erscheinungsbild im Ostalb
Mobil-Design erhalten. Dazu ist ein Konzept zu erstellen, z. B. mit einer Unterscheidung von kurzfristig
umsetzbaren MafBinahmen (wie einheitlich gestaltete Fahrpléne) und léngerfristigen bzw. kosteninten-
siven MaBBnahmen (wie einheitliches Haltestellenschild mit gut lesbarem Haltestellennamen).
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Definition verschiedener Haltestellenkategorien

Die Definition der Haltestellenkategorien orientiert sich an der Lage und der Bedeutung der Haltestel-
len.

Haltestellenkategorien

Kategorie | zentrale Verknipfungspunkte (siehe Kap.

2.3.4.)

Kategorie Il e wichtige VerknUpfungspunkte (siehe Kap.
2.3.4.); wichtige Innenstadthaltestellen
der Mittelzentren,

e zentrale Haltestelle der Unter- und Klein-
zentren;

e zentrale Haltestelle in Orten mit mehr als
3.000 Einwohnerinnen und Einwohnern;

e an wichtigen Infrastruktureinrichtungen

Kategorie llI e Weitere Verknipfungspunkte (siehe Kap.
2.3.4.);

e zentrale Haltestelle in Orten mit mehr als
1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern;

e weitere wichtigen Haltestellen in Orten mit
mehr als 3.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern

Kategorie IV o dalle weiteren Haltestellen in Orten mit
mehr als 50 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern

Kategorie V o Haltestellen in Orten mit weniger als 50
Einwohnerinnen und Einwohnern;
e reine Schulbushaltestellen

Definition verschiedener Ausstattungselemente nach Kategorien

Grundsétzlich haben alle Haltestellen einen Mast mit einem Haltestellenschild mit gut lesbarem Na-
men der Haltestelle vorzuweisen.

Haltestellen K(Iﬂ' Kﬁf' KICIT KI(\]; K\(;f'
Aufenthalt und Sicherheit
Ausreichende Aufstellfléche for Fahrgast o o ° L °
Sitzgelegenheit

[ J [ J [ J -
(Einstiegsrichtung) ©
Unterstand/ Witterungsschuiz ° ° N o )
(Einstiegsrichtung)




% Nahverkehrsplan Ostalbkreis

OSTALBKREIS

Seite 33

Haltestellen KTt' Kﬂf' KITIt KIC:; K\a/t.
Beleuchtung ° ° ° O -
Malleimer ° ° ° O -
Uhr o O - - -
Toiletten ° O - - -
Notrufméglichkeit ° 0] - - -
Videoschutz O O - - -
Fahrgastinformation

plomoten e s o | o | e e e |
Fahrplan ° ° ° ° °
Tarifinformationen ) ° ° O -
Liniennetzplan o ° ° 0] -
DFI, ggf. auch DFI-Light ° ° e - -
Wegweisung () ) O - -
Umgebungs-/ Ortsplan ° ) O - .
personenbedienter Fahrscheinverkauf ° - - - .
Barrierefreiheit

Barrierefreier Zugang zur Haltestelle o ° o ©) @)
Stufenloser Ubergang ° ° ° O e
Bor]c]is’reinhéhe/ Hochbord (mind. 18 ® ° ° o o
cm')

Taktile Leitstreifen/Bodenindikatoren o ° o ©) O
Aufmerksambkeitsfelder o o ° ©) O

11

Bei Bordsteinen, die hoher als 18 cm sind, ist die Uberfahrbarkeit durch die Fahrzeuge mit den Verkehrsunternehmen

abzustimmen.
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Kat. Kat. Kat. Kat. Kat.
Haltestellen | I Il v v
Ausreichend grofie Manévrierfléche fur ° ° ° o o
Rollstuhl
Akustische Fahrgastinformation (TTS- ° ° o o o
Taster)

® zwingend vorgegeben; O winschenswert; - nicht notwendig

Haltestellen, an denen mit erhéhtem Aufkommen mobilitétseingeschrénkter Personen zu rechnen ist,
sind vollsténdig barrierefrei auszubauen.

An Bahnhéfen mit SPNV-Bedienung sind Fahrausweisautomaten zwingend notwendig.

Exkurs: Bike & Ride

In den Diskussionen rund um die Verkehrswende taucht auch immer éfters das Stichwort ,,Bike & Ride”
auf, das als Verknipfung des éffentlichen Verkehrs mit dem Radverkehr bezeichnet wird. Vor dem
Hintergrund steigender Nutzerzahlen bei hochwertigen Pedelecs, bekommt die Aufwertung der Infra-
struktur im Bereich Radabstellanlagen eine wachsende Bedeutung zur Stérkung des Umweltverbundes.
Denn mit der zunehmenden Trendbewegung des Radfahrens — aber auch mit der héheren Wertigkeit
der Fahrréder wie Pedelecs, haben sich auch die damit einhergehenden Probleme vergréfiert, z. B.
Fahrraddiebstahl, Vandalismus und die Tatsache, dass zu wenige Abstellplétze vorhanden sind. Aus
diesem Grund wird sicheres Fahrradparken, vor allem an den Bahnhéfen, als wichtiges Handlungsfeld
kommunaler Radverkehrspolitik betrachtet.

Hinsichtlich der Fahrradabstellanlagen existieren verschiedene Formen, die sich beispielsweise funkti-
onal durch die Zahl der Abstellplétze, durch die Art des Zugangs und den Umfang zuséizlicher Services
unterscheiden. Anlehnbigel (oder Fahrradhalter) stellen die einfachste Form einer Abstellanlage dar
und bilden in der Regel die Basis fur viele Abstellanlagen gleich welcher GréB3e. Denn héufig werden
die verschiedenen Typen von Fahrradabstellanlagen an den OV-Haltestellen in modularer Bauweise
miteinander kombiniert. Anlehnbigel kann man sowohl als Gberdachte Variante als auch nicht-uber-
dachte Abstellanlage vorfinden. Des Weiteren gibt es doppelstéckige Anlagen, die fir eine gréfBere
Flacheneffizienz sorgen und typischerweise eher in Einhausungen aus Glas oder Metall als Fahr-
radsammelgarage zum Einsatz kommen. Die Akzeptanz der oberen Abstellplétze wird durch Telesko-
peinzige geférdert. Daneben wird die Sicherheit der Abstellanlagen durch die Begrenzung des Nut-
zerkreises mithilfe geeigneter Zugangssysteme gewdhrleistet. Dartber hinaus findet man an aufkom-
mensstarken Standorten sowie zentralen Knotenpunkten Fahrradparkhéuser, immer héufiger auch als
vollautomatisierte Fahrradparktirme. Die gréfite Einheit bildet die Radstation, in der Regel eine kos-
tenpflichtige, gesicherte Radhalle ohne Beschrankung der Offnungszeiten. Auf mehreren Etagen wer-
den neben dem Fahrradparken auch Gastronomie und Dienstleistungen rund um das Rad angeboten
werden, z. B. Reparaturservice, Fahrradverleih. Diese Dienstleistungen werden insbesondere von den
Pendlern des ffentlichen Verkehrs, die mit dem Fahrrad vom Bahnhof zum Arbeitsort fahren, genutzt.

Kommunen, die in die Haltestellenkategorie Il eingestuft werden, empfiehlt der Ostalbkreis vor allem
SammelschlieBgaragen. An den darunter geordneten kleineren Haltestellenkategorien sollten zumin-
dest ausreichende Uberdachte und nicht-Uberdachte Fahrrad-Anlehnbigel vorhanden sein. An wich-
tigen sowie zentralen Knotenpunkten sollen gréBere Anlagen wie Fahrradparkhéuser, beispielsweise
auch in automatisierter Form, eingerichtet werden.
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2.4.3. Ausstattung von Fahrzeugen

Allgemeine Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge

Um eine hohe Angebotsqualitét zu erreichen, werden fir die Fahrzeuge im Taktverkehr folgende An-
forderungen definiert:

e Héchstalter der Fahrzeuge 12 Jahre

e Euro VI-Abgasnorm. Bis 2025 auch Busse mit niedriger Norm, sofern vor dem 1.Januar 2014
zugelassen.

e Niederflur-Ausfihrung zwischen Tir 1 und 2 mit mindestens mechanischer Rollstuhlrampe.
Mindestens 4 Sitzplétze ohne Podest. Bei Kleinbussen mit 9 bis 24 Fahrgastsitzplatzen ist eine
niederflurige Ausfohrung eines Einstiegsbereichs (z. B. Heckplattform) ausreichend.

e optische Haltestellenanzeige und akustische Haltestellenansage in den Fahrzeugen

e gut sichtbare und erreichbare Stopp-Knépfe in den Fahrzeugen

e Einheitliche OstalbMobil-Bugmasken

e Anzeige von Fahriziel und Liniennummer an der Front des Fahrzeuges, in ausreichender
SchriftgréBe und Kontrast.

e Begrenzung der Fremdwerbung auf dem Fahrzeug hinsichtlich des Fahrgastkomforts, maxi-
mal 20 % der Fensterscheiben

e Klimatisierung

Fur Fahrzeuge, die ausschlieBlich im Schulverkehr und als Verstérkerfahrzeuge eingesetzt werden, sind
Ausnahmen hiervon zuléssig.

Exkurs: Clean Vehicle Directive

Am 14. Juni 2021 wurde das ,Gesetz Gber die Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge” im Bundes-
gesetzblatt verdffentlicht (vgl. auch Kapitel 1.1.1.). Dies dient der Umsetzung der von der EU erlasse-
nen ,Clean Vehicle Directive” (CVD). Um Emissionen zu reduzieren, sieht das Gesetz im Kern Beschaf-
fungsquoten fir emissionsarme bzw. -freie Fahrzeuge vor. Dartber hinaus soll gewdhrleistet werden,
dass die Antriebswende, welche im MIV bereits in vollem Gange ist, auch das OPNV-System beinhaltet.

Die CVD gilt jedoch ausschlief3lich dort, wo éffentliche Dienstleistungsauftrége (i. d. R. als Folge von
Ausschreibungsverfahren) existieren. Im Ostalbkreis greift derzeit das Prinzip der ,eigenwirtschaftli-
chen Verkehre”, sodass die Umsetzung der CVD abhéngig von den Beschaffungen der einzelnen Ver-
kehrsunternehmen ist.

Daher ist im Zusammenspiel aus Unternehmerschaft, Landkreis und Kreispolitik eine entsprechende
Umsetzungsstrategie zu entwickeln.

Die Fahrradmitnahme ist im Rahmen der in den Beférderungsbedingungen von OstalbMobil festge-
legten Standards méglich.
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2.5. Weitere Ziele
2.5.1. Tarif

Auf allen Linien im Verbundgebiet ist der OstalbMobil-Tarif anzuwenden, bei verbundiberschreiten-
den Verkehren im Landesgebiet ist der ,bwTarif” anzuwenden. Die Héhe der Tarife und die Verpflich-
tung zur Anwendung wird Gber eine ,allgemeine Vorschrift’ (Héchsttarifsatzung) vom Kreistag des
Ostalbkreises gemdB seinen tarifpolitischen Vorstellungen und den zur Verfiogung stehenden Haus-
haltsmitteln festgelegt.

Der Tarif ist dem Fahrgast gegenUber Ubersichtlich und versténdlich darzustellen, auch im Sinne der
Barrierefreiheit.

Die verschiedenen, historisch gewachsenen Fahrscheinarten und sehr viele Tarifzonen sollen entspre-
chend des Wunsches des Landesverkehrsministeriums und der in anderen Réumen bereits erfolgten
Bereinigung (Ortenau, Schwarzwald-Baar-Heuberg, Verkehrsverbund Stuttgart) auf eine Gbersichtliche
Anzahl reduziert werden, die die unterschiedlichen Anforderungen der Nutzergruppen bericksichti-
gen. Hier konnte in den vergangenen Jahren schon einiges erreicht werden, etwa durch die ,Decke-
lung” der Tarifzonenzahl im Azubi-Zeitkartensortiment.

Dariber hinaus sind unmissversténdliche und prégnante Fahrscheinnamen zu verwenden.

Die Tarifentwicklung ist mit Hinblick auf die Méglichkeiten der Digitalisierung vorzunehmen. Das Fahr-
kartensortiment ist alsbald elektronisch les- und prifbar zu gestalten.

Die im Ostalbkreis existierende Finanzierung und Abrechnung anhand betriebsindividueller Beférde-
rungsentgelte (,Haustarife”) sowie die damit einhergehende Spitzabrechnung darf der tariflichen Wei-
terentwicklung nicht im Weg stehen. Das Zusammenspiel aus ,einfacher, gerechter Tarif, ,leichter
Kommunikation”, ,tarifpolitischen Zielsetzungen” und , betriebswirtschafilicher Ergiebigkeit” ist ausge-
wogen zu bericksichtigen. Dabei sind die Unternehmerschaft im Busverkehr und die erlésverantwort-
lichen Stellen im Schienenverkehr (Land) aktfiv einzubinden. Vorschlége zur Verbesserung des Tarif-
portfolios werden aus der Unternehmerschaft heraus erwartet.

Die Férderkulissen Dritter, insbesondere des Landes, etwa hinsichtlich einer Tarifabsenkung, sind fort-
laufend zu Uberprifen.

2.5.2. Fahrgastinformation und Marketing

Die Fahrgastinformation und das Marketing fir den OPNV im Ostalbkreis sind durch den Verbund
OstalbMobil sicherzustellen. Fir die Aufgabe ist dieser mit adéquaten finanziellen Méglichkeiten aus-
zustatten. Die Unternehmen und Gebietskérperschaften werden ersucht, die Mafinahmen des Verbun-
des bestmdglich zu unterstitzen.

Ein Ziel ist dabei durch ein einheitliches Erscheinungsbild den Wiedererkennungswert des OPNV zu
férdern und somit die Attraktivitét zu steigern. Wesentliche Bausteine sind dabei:

e Einheitlich gestaltete Fahrgastinformation (z. B. Fahrpléne, Informationsflyer, Informations-
broschiren, Liniennetzpldne, etc.).

e An Haltestellen sollen mittel- bzw. léngerfristig ein einheitlich gestaltetes Haltestellenschild im
OstalbMobil-Design mit Wiedererkennungseffekt angebracht werden. Dariber hinaus ist die
Fahrgastinformation an den Haltestellen verbundeinheitlich zu gestalten.
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An allen Fahrzeugen im Takiverkehr sind einheitliche Bugmasken im OstalbMobil-Design an-
zubringen. Busse sind als Werbetréger for das OPNV-System zu nutzen.

Folgende Ziele aus dem Nahverkehrsplan 2014 werden weiterverfolgt:

verbundeinheitliches durchgéngiges System dreistelliger Liniennummerierung (Konzept liegt
vor; Umsetzung erfolgt bei Uberplanung),

verbundeinheitlich gestaltete Liniennetzpléne,

Ausweitung der linien-/teilraumspezifischen Angebotskommunikation (z. B. linienUbergrei-
fende Korridorfahrpléne und/oder Fahrplaninformationen im Taschenformat),

FortfGhrung und weitere Optimierung der Telefonauskunft,

Einrichtung eines einheitlichen kreisweiten Beschwerdemanagements (inklusive Fundsachen,
Ersatzfahrkarten),

Beibehaltung der personenbedienten Fahrkartenverkaufsstellen in den drei Kreisstédten und
Gewdhrleistung kundenfreundlicher Offnungszeiten,

umfassende Nutzung elekironischer Echtzeit-Informationssysteme (Internetauskunft, Handy-
Apps efc.).

Alle wesentlichen Verbesserungen und Neuerungen sollen durch entsprechende Offentlichkeitskam-
pagnen begleitet werden.

2.5.3. Digitalisierung

Digitale Medien und Informationen nehmen rund um den OPNV eine immer wichtigere Bedeutung
ein. Sowohl bei der Fahrgastinformation vor und wéhrend der Reise als auch beim Vertrieb der Fahr-
scheine nehmen diese nicht ortsgebundenen Angebote in der Nutzung zu.

Folgende Bereiche stehen bei der Digitalisierung im Vordergrund:

digitale Fahrgastinformation an ausgewdéhlten, zentralen Haltestellen mit sehr hohem Fahr-
gastaufkommen (DFI mit Echtzeitinformationen, Information Uber Stérungen),

digitale Fahrgastinformation in den Fahrzeugen (Linienverlauf mit néchster Haltestelle, Um-
steigeméglichkeiten),

digitale Méglichkeiten der Fahrgastinformation/ des Fahrscheinverkaufs

- Weiterentwicklung der OstalbMobil-App

- Sicherstellung der Echizeit-Informationen (in digitalen Informationssystemen)

- Fahrgastinformation und Fahrscheinverkauf Gber DB Navigator (Handy-Ticket, Online-
Ticket)

- Umsetzung der Méglichkeiten weiterer elektronischer Fahrscheine

- Integration in das Checkln-CheckOut-System des Landes (CiCo)

- Darstellung der OPNV-Angebote auf GoogleMaps, AppleMaps
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Eine wesentliche Voraussetzung hierfir ist die digitale Datenzusammenfihrung beim Verbund. Dazu
muissen dem Verbund die jeweils aktuellen Fahrplandaten zur Verfigung gestellt werden, der diese
dann gebindelt an die Datenserver der NVBW weiterleitet.

Ein weiterer Gesichtspunkt ist die gemeinsame ABO-Datenbank auf die der Aufgabentréger zugrei-
fen kann, z. B. hinsichtlich seiner Datenlieferungs- und Berichtspflichten gegeniber dem Land.
Durch eine zentrale Kundenverwaltung mit einer Digitalisierung der Bestellvorgénge verbessert sich
die Servicequalitét fur die Fahrgéste. AuBerdem werden die Prozesse beim Verbund durch eine Bin-
delung der Vertriebsaufgaben mit klar geregelten Verantwortlichkeiten optimiert. Zudem erméglicht
sie die Uberféllige, zeitgemaBe und effiziente Analyse zur Weiterentwicklung des OPNV, insbeson-

dere in den Bereichen Tarifangebot und Fahrplangestaltung.

2.5.4. Zusammenarbeit der Akteurinnen und Akteure

Um den OPNV im Ostalbkreis zukunftsféhig und nachhaltig zu gestalten und damit eine echte Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr zu schaffen, ist die enge und vertrauensvolle Zusammen-
arbeit zwischen Aufgabentréger, Verkehrsunternehmen, Verbund, Schulen, Kommunen und Fahrgés-
ten unerlésslich.

o Der Landkreis ist als Aufgabentrdger fir die Definition des Angebotes und die Sicherstellung
einer nachhaltigen Finanzierung des OPNV zustandig.

e Die Verkehrsunternehmen erbringen die Verkehrsleistung betrieblich in eigener Verantwor-
tung. Dies gelingt im Ostalbkreis vorbildlich. Ausgestattet mit lokalem und betrieblichem
Knowhow sind sie wichtige Impulsgebende und erste Anzusprechende.

e Der Verkehrsverbund OstalbMobil ist zustéandig fur u. a. den Tarif, die Kommunikation und
das Marketing, die Abrechnung, die Fahrplandaten und fungiert als Fixpunkt der operativen
Zusammenarbeit.

e Die Kommunen und Straflenbaulasttréger tragen Verantwortung fur die Bereitstellung und
Schaffung einer angemessenen Infrastruktur (z. B. Haltestellen und deren Lage, Busbevorrech-

tigung).

e Derim Ostalbkreis pragende Schulverkehr gibt den Schultrégern und Schulen eine exponierte
Stellung. Um eine bestmégliche und wirtschaftlich/ékologische Erstellung zu gewdéhrleisten ist
eine grundsétzlich am Taktverkehr zu orientierende Schulzeitenorganisation anzustreben. Die
Bereitschaft zur Schulzeitstaffelung ist hierfor ein wesentlicher Schlussel.

o Die Fahrgaste sind im Fahrgastbeirat organisiert und machen aus der Mitte der Nutzerinnen
und Nutzer Vorschlége und Anregungen zur Verbesserung des OPNV-Systems.

Um die Zusammenarbeit und eine optimierte Abstimmung zu gewdhrleisten haben sich in den ver-
gangenen Jahren bestimmte formale und informelle Gremien etabliert und bewéhrt. Diese Form der
Zusammenarbeit ist fortzusetzen und hinsichtlich ihrer Effektivitat fortlaufend zu Gberprifen.
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2.5.5. Busbeschleunigung und Busbevorrechtigung

Durch die generelle Zunahme des Verkehrs ist auch der OPNV immer héufiger von Verkehrsbehinde-
rungen und damit von Verspétungen betroffen. Zusétzlich zu den generellen Rickstaus stellen auch
parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand eine Behinderung dar. Kreisverkehrsanlagen bieten héufig
keine Méglichkeit einer Busbevorrechtigung. Der OPNV ist damit grundsétzlich in seiner Punktlichkeit
und Effizienz beeintrachtigt.

Die in diesem Nahverkehrsplan definierten Bedienungsstandards basieren im Wesentlichen auf einem
Taktverkehr mit Ausrichtung auf Verknipfungspunkte, damit verschiedenste Fahrtrelationen mit még-
lichst kurzen Umsteigezeiten méglich sind.

Um die Stabilitét des Fahrplanes und der Umsteigebeziehungen sicherzustellen sowie kirzere Reise-
zeiten zu gewdhrleisten, sind durch die Kommunen bzw. StraBenbaulastiréger geeignete MaBnahmen

zur Busbeschleunigung und Busbevorrechtigung zu ergreifen. Mégliche Elemente sind dabei

e Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen,

Einrichtung spezieller Busspuren,

e Einrichtung von Kaphaltestellen und Haltestellen am Fahrbahnrand,
e Pfértnerampeln,

e Umbau von Kreuzungen,

e Neuordnung von Strafenrédumen.
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3. LinienbUndelung
Der Nahverkehrsplan hélt an der Bundelungszuordnung von 2014 fest.
Seit der Beschlussfassung der Linienbindelung vom 16. Oktober 2018 werden neue Konzessionsan-

tréige anhand der im Bindelungskonzept réumlich definierten, gestaffelten Zeitpunkte genehmigt. Da-
bei wurden folgende Genehmigungslaufzeiten fir die jeweiligen Bindel festgelegt:

2018 [ 2019 [ 2020 | 2021 | 2022 | 2023 [ 2024 | 2025 [ 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 |
T

Aalen-Stadt 01.08.2022

Ellwangen Ost 01.08.2023
|

|
Kapfenburg-Bopfingen 01.08.2024 ‘
Schwabisch Gmiind Stact \

Schwabisch Gmiind Nordost : 01.08.2026 ‘
| I
Ellwangen West 01.08.2027
I
Schwabisch Gmiind Nord 01.08.2028 ‘
|
|
Hartsfeld
1

. Laufzeit Genehmigung

Vorlauf Genehmigungswettbewerb

Vorlauf Ausschreibung

Beschluss des Kreistages vom 26. November 2019: Die im Kreistag beschlossene Laufzeitentreppe (siehe
Sitzungsvorlage 188-2/2018) der Linienbindelung wird um 4 Jahre verschoben. Das Bundel ,,Aalen-Stadt”
besitzt dann den Harmonisierungszeitpunkt 1. August 2026, die anderen Linienbindel entsprechend spéter.

Folemstadt -
|
|
faptenburg Sopfingen T
|
SehwRbisch GmindStact -
|
Schwibisch Gmiind Nordost | | w
|
| 0 2 2 |

Ellwangen West [

Schwabisch Gmiind Nord I

I
|
Hartsfeld |
|

l Laufzeit Genehmigung

Vorlauf Genehmigungswettbewerb
Vorlauf Ausschreibung

Die Bundelzuschnitte werden aus dem NVP 2014 grundsétzlich fortgefthrt. Linien und Angebote, die
seit dem Beschluss des NVP 2014 neu hinzugekommen sind, werden entsprechend ihrer rdumlichen
Ausrichtung den bestehenden Bindeln zugeordnet.

Die Linie 321 (Orislinienverkehr Westhausen) wird aus dem Bundel “Hértsfeld/ Kapfenburg” heraus-
genommen und in das Bundel “Ellwangen Ost” integriert, da die Linie 321 verkehrlich und betrieblich
eng mit der Linie 320 verknupft ist.

Eine grundsétzliche Uberarbeitung der Linienbiindel (Fortschreibung) erfolgt in Abhéngigkeit der Um-
setzungsplanung.
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4, Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans verfolgt das Ziel, die Wirtschaftlichkeit des Nahverkehrs
deutlich zu erhdhen. Hierzu gehért auf der Nachfrageseite eine deutliche Anregung durch Schaffung
verl@sslicher Taktangebote. Insbesondere in Verdichtungsréumen kann mit dichten Taktangaben, wie
Halbstundentakt und mehr, durchaus eine Verdopplung der wahlfreien Nachfrage erreicht werden.
Weitere signifikante Nachfragezuwéchse werden bei Jugendlichen und Menschen im Rentenalter v. a.
durch Arrondierung des Angebotes und damit Realisierung bislang unterdriickter Nachfragen in allen
Rédumen des Landkreises erwartet. Insgesamt soll damit die Nachfrage von bislang rund 22 Mio. Fahr-
gdsten im Verbund OstalbMobil deutlich gesteigert werden.

Auf der Kostenseite kénnten erhebliche Einsparungen im Schulverkehr und Umschichtungen durch die
Ausbildung des Angebotes als Taktverkehr und Umstellung schwacher Linien auf On-Demand-Ver-
kehre verzeichnet werden. Dies setzt allerdings voraus, dass die Integration des Schulverkehrs in dieses
Raster durch Abstimmung und Staffelung der Schulzeiten gelingt und zentrale Umsteigeorte anstelle
von Direktfahrten von den Fahrgésten akzeptiert werden.

Insgesamt wird im Linienverkehr von einer Steigerung der Verkehrsleistung von 11,7 Mio. auf rund 15
Mio. Wagenkilometer ausgegangen. Dabei soll aber die Zahl der Busse von heute Uber 220 Einheiten
in der Verkehrsspitze beibehalten, sofern méglich reduziert werden. Hinzu kommt die neue Bereitstel-
lung von On-Demand-Bussen in insgesamt 8 Verkehrsrdumen.

Die genaue Gréfienordnung des Mehraufwandes kann noch nicht abschlieBend beziffert werden und
ist von zahlreichen Faktoren abhéngig:

- Umsetzung der Optimierung im Schulverkehr mit bestméglicher Kapazitétsauslastung aller
eingesefzten Busse,

- Umsetzung der Takizeiten und damit Umlaufzeiten, insbesondere im Hinblick auf Busvor-
rang/Sicherstellung Buspinkilichkeit in den Stadten,

- Lohnentwicklung im Omnibusgewerbe in Zeichen des Fahrpersonalmangels,
- Organisation und VergUtung von Bereitschaftsdiensten der On-Demand-Verkehre,
- Bundelungsfaktoren in den On-Demand-Verkehren.

Mit dem fléchendeckenden Stunden- und Halbstundentakt oder dichter fir 60 % der Kreisbevélkerung
und Schaffung einer Mobilitétsgarantie (Stundentakt) fur alle Burgerinnen und Birger unterstitzt der
Landkreis die OPNV-Ausbaustrategie des Landes Baden-Wiirttemberg. Es besteht daher die Erwartung
einer weiteren Erhéhung der Aufgabentrégerzuweisungen des Landes. Sofern das Land sich fir die
Einstufung des OPNV als Pflichtaufgabe entscheidet, wére eine entsprechende Finanzausstattung zwin-
gend (Konnexitétsprinzip).
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