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1 Vorwort

Die Stadtverordnetenversammlung der Stadt Fulda beschloss im Januar 1997 den
ersten Nahverkehrsplan der Stadt Fulda (im Weiteren ,NVP*), welcher fur den Zeit-
raum 2004 — 2008 das erste Mal fortgeschrieben wurde. Als Basis fir die erste Fort-
schreibung diente die Untersuchung zum OPNV in der Stadtregion Fulda zur Nut-
zung von Synergieeffekten zwischen der Stadt Fulda und dem Landkreis Fulda als
Aufgabentrager des lokalen OPNV im Sinne des § 5 Absatz 1 HessOPNVG in ihren
jeweiligen Zustandigkeitsbereichen. Ziel der ersten Fortschreibung war die Optimie-
rung des OPNV im Hinblick auf ein Gesamtkonzept zur kiinftigen OPNV-Gestaltung
in der Stadtregion Fulda sowie die Erarbeitung der grundlegenden Voraussetzungen
fir einen moglichen Ubergang zum Wettbewerb im OPNV. Der Nahverkehrsplan
2004 — 2008 (1. Fortschreibung) enthielt aus diesem Grund zusatzlich zur inhaltli-
chen Aktualisierung/Fortschreibung auch Hinweise zu rechtlichen Grundlagen, Aus-
sagen zur angewandten Methodik und zu den inhaltlichen Anforderungen fir die
Aufstellung von Nahverkehrsplanen in Hessen sowie eine Darstellung der Arbeits-
und Verfahrensschritte fur den Nahverkehrsplan der Stadt Fulda. Die definierten
Mindeststandards sollten in Folge auch als Basis flr mogliche Ausschreibungen und
Verkehrs-Service-Vertrage dienen.

Die zweite Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fir den Zeitraum 2009 — 2013
orientierte sich weitestgehend an der Systematik der ersten Fortschreibung. Die
Veranderungen der Pendlerstrome, der Anzahl der Schul-/Studienpléatze sowie neue
siedlungsstrukturelle Entwicklungen dienten neben der Aktualisierung der Basisda-
ten als Grundlagen fir die Weiterentwicklung des NVP. Nach einer Untersuchung
der Schwachstellen unter Zuhilfenahme der Mangelanalyse (Kapitel 111.2), konnten
Aussagen zu erforderlichen Anpassungen des Liniennetzes, zur bedarfsorientierten
Bedienung (AST-Verkehr) und Optimierung des Schiilerverkehrs mit Einsatzwagen
getroffen werden.

Nach Ablauf des Geltungszeitraumes der 2. Fortschreibung wurde die erneute Fort-
schreibung zunachst zurickgestellt, um die damals anstehenden bzw. absehbaren
Entwicklungen und Diskussionen abzuwarten. Diese fanden insbesondere in den
Bereichen Rechtsgrundlagen des OPNV, Regionaler Nahverkehrsplan des RMV,
Entwicklungstendenzen bei dem Thema Barrierefreiheit sowie zu stadtebaulichen
Bauvorhaben in der Stadtregion Fulda statt.

Z | V Zentrum fir " .
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Die vorliegende dritte Fortschreibung, fir den Zeitraum 2018 - 2022, definiert mit
Hilfe des Anforderungsprofils (Kap. 5) kinftige Mindeststandards. Besondere Auf-
merksamkeit wird dabei den Themenbereichen Liniennetz, Schnittstellen zu (tiber-)
regionalen/anderen Verkehrstragern, Barrierefreiheit, Umweltschutz/ Nachhaltigkeit
und der Optimierung des Schilerverkehrs beigemessen. Grundsatzliche Zielrich-
tung aller MaRnahmenvorschlage ist die Schaffung eines qualitativ hochwertigen
OPNV-Angebotes; bei moglichst geringen bzw. verhaltnismaRigen Kosten.

. R-T
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2.1

2.1.1

212

Grundlagen und Methodik

Einfihrung

Ausgangssituation

Nach Personenbeférderungsgesetz (PBefG) 8 8 Absatz 3 bildet der Nahverkehrs-
plan (NVP) den Rahmen fir die Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV). Er gibt die Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrs-
angebotes, dessen Umweltqualitédt sowie fur die verkehrsmitteliibergreifende In-
tegration der Verkehrsleistungen vor.

In Hessen werden laut landesgesetzlicher Regelung Nahverkehrsplane sowohl auf
regionaler Ebene als auch auf lokaler Ebene erstellt. Zustandig fur die Aufstellung
der Nahverkehrsplane sind die Aufgabentrager. Die Aufgabentragerschaft fir den
OPNV liegt auf lokaler Ebene bei den Landkreisen und kreisfreien Stadten bzw.
Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern, auf regionaler Ebene beim Verkehrs-
verbund.

Gemal den gesetzlichen Vorschriften gilt bzgl. der Nahverkehrsplane Folgendes:

» die Aufgabentrager des OPNV beschlieBen Nahverkehrsplane (8§14 Abs. 3,
Satz 2 HessOPNVG),

» die von den Aufgabentragern des OPNV aufgestellten Nahverkehrsplane sind
durch die jeweils zustandige Genehmigungsbehérde zu berticksichtigen (8 13
Abs. 2a PBefG),

* die Aufstellung der Nahverkehrsplane unterliegt landesgesetzlicher Regelung
(8 8 Abs. 3 PBefG und § 14 HessOPNVG).

* GemaR § 14 Abs. 8 Satz 2 HessOPNVG ist spatestens alle funf Jahre dariiber
zu entscheiden, ob ein Nahverkehrsplan neu aufzustellen ist.

Begriffsdefinition

OPNV

Das Gesetz zur Regionalisierung des OPNV (Regionalisierungsgesetz, vgl. Kapitel
2.2.3) enthalt eine Begriffsdefinition des OPNV, die im Gesetz iiber den OPNV in
Hessen (HessOPNVG) iibernommen wird: § 2 (RegG): ,OPNV im Sinne dieses Ge-
setzes ist die allgemein zugangliche Befdorderung von Personen mit Eisenbahnen im
Schienenpersonennahverkehr und mit Stralenbahnen, Oberleitungsomnibussen
oder Kraftfahrzeugen im Linienverkehr sowie in alternativen Bedienungsformen, die

Zentrum fir R_T

h ) vkl
integrierte Verkehrssysteme plamsg 3



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Grundlagen und Methodik

Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder
Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl
der Beférderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer
oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.”

Linienverkehr

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG, vgl. Kapitel 2.2.3) enthalt in den 88§ 42,
43 eine Begriffsdefinition des Linienverkehrs mit Kraftfahrzeugen:

. §42: Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten
eingerichtete regelmalige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgdste an bestimmten
Haltestellen ein- und aussteigen kénnen. Er setzt nicht voraus, dass ein Fahrplan
mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen
eingerichtet sind.”

- 843 Sonderformen des Linienverkehrs

»Als Linienverkehr gilt, unabhangig davon, wer den Ablauf der Fahrten bestimmt,
auch der Verkehr, der unter Ausschluss anderer Fahrgaste der regelmafdigen Be-
forderung von

1. Berufstatigen zwischen Wohnung und Arbeitsstelle (Berufsverkehr),
2. Schilern zwischen Wohnung und Lehranstalt (Schilerfahrten),

3. Personen zum Besuch von Markten (Marktfahrten),

4. Theaterbesuchern

dient. Die RegelmaRigkeit wird nicht dadurch ausgeschlossen, dass der Ablauf der
Fahrten wechselnden Bedurfnissen der Beteiligten angepasst wird.*

r4
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2.2

2.2

222

223

Gesetzliche Grundlagen

Allgemeines

Die rechtliche Neuordnung und die Regionalisierung des OPNV basieren auf Ver-
ordnungen und Richtlinien der Europaischen Union, auf Bundesgesetzen und lan-
desrechtlichen Regelungen. Die folgende Zusammenstellung soll eine Ubersicht der
wesentlichen gesetzlichen Grundlagen vermitteln und auf diese Weise die rechtli-
chen Rahmenbedingungen fur die Aufstellung bzw. Fortschreibung von Nahver-
kehrsplanen aufzeigen.

Gesetzgebung in der Europaischen Union

Grundlage des EU-Rechtsrahmens fir den OPNV ist die Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 23.10.2007 Uber 6f-
fentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strafl3e und zur Aufhebung der
Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates.

Gesetzgebung des Bundes

Grundgesetz
Das Grundgesetz enthélt folgende fiir den OPNV relevante Absatze:

e In Artikel 106a wird vorgegeben, dass den Landern ab dem 1. Januar 1996 ein
Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr zusteht.

e In Artikel 143a Absatz 3 wurde dem Bund bis zum 31. Dezember 1995 die Ver-
antwortung fur die Aufgaben des Schienenpersonennahverkehrs Ubertragen.

e Gemal Artikel 143c Absatz 1 stehen den Landern ab dem 1. Januar 2007 bis
zum 31. Dezember 2019 u.a. wegen der Abschaffung der Finanzhilfen zur Ver-
besserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden jahrlich Betrage aus dem
Haushalt des Bundes zu.

Gesetz zur Regionalisierung des OPNV (Regionalisierungsgesetz — RegG)

Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2395), das zu-
letzt durch Artikel 1 und 2 des Gesetzes vom 15. Dezember 2015 (BGBI. | S. 2322)
geédndert worden ist:

Das Regionalisierungsgesetz regelt die Ubertragung der Aufgaben- und Finanzver-
antwortung fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) vom Bund auf die Lander.
Die Durchfuihrung der Regionalisierung des SPNV erfolgte zum 1.1.1996.
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Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom
28. Januar 1988 (BGBI. | S. 100), das zuletzt durch Artikel 463 der Verordnung vom
31. August 2015 (BGBI. | S. 1474) geandert worden ist:

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz regelt die Finanzhilfen des Bundes uber
die Lander an die Kommunen flr Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse in den Gemeinden. Das Laufzeitende des Gesetzes wurde im Jahr 2015
von dem Jahr 2019 auf das Jahr 2031 verlangert.

Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflech-
tungsgesetz — EntflechtG)

Entflechtungsgesetz vom 5. September 2006 (BGBI. | S. 2098, 2102), das durch Ar-
tikel 12 des Gesetzes vom 20.10.2015 (BGBI. | S. 1722) geandert worden ist. Es tritt
am 31.12.2019 aul3er Kraft:

Wie bereits oben unter ,Grundgesetz* beschrieben, stehen den Landern geman Ar-
tikel 143c Abs. 1 Satz 1 des Grundgesetzes (s.0.) ab dem 1. Januar 2007 bis zum
31. Dezember 2019 fiir den durch die Abschaffung der Gemeinschaftsaufgaben
"Ausbau und Neubau von Hochschulen einschlie3lich Hochschulkliniken" und "Bil-
dungsplanung" sowie fiir den durch die Abschaffung der Finanzhilfen zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden und zur sozialen Wohnraumférde-
rung bedingten Wegfall der Finanzierungsanteile des Bundes jahrlich Betrage aus
dem Haushalt des Bundes zu. Das EntflechtG regelt die Verteilung dieser Betrage
auf die einzelnen Bundeslander. Die Mittel missen fir Investitionen genutzt werden.

Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Personenbefdrderungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August
1990 (BGBI. | S. 1690), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 14 des Gesetzes vom 17.
Februar 2016 (BGBI. | S. 203) geandert worden ist:

Das PBefG bildet den Ordnungsrahmen fiir den straRengebundenen OPNV (Stra-
Renbahnen und Kraftfahrzeuge im Linienverkehr) und enthalt die zentrale Aussage,
dass die entgeltliche oder die geschaftsmaRige Beférderung von Personen der Ge-
nehmigung bedarf. AuRerdem regelt das PBefG die Ausgleichszahlungen fur den
Schilerverkehr (845a-Mittel).

Die letzte Novelle des PBefG trat zum 1.1.2013 in Kraft. U.a. traten folgende Ande-
rungen in Kraft:
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* Eigenwirtschaftliche Verkehre haben weiterhin Vorrang vor gemein-
wirtschaftlichen Verkehren; Subventionen (z. B. fur die Schilerbeférderung) sind
moglich.

e Die Aufgabentrager konnen Anforderungen an das Verkehrsangebot definieren,
wenn sie bereit sind, diese auch zu finanzieren.

e Die Genehmigung alternativer Bedienformen wird erleichtert.

» Die Barrierefreineit des OPNV muss gemaR § 8 Abs. 3 in den Nahverkehrspla-
nen von 2022 an sichergestellt werden. Ausnahmen kénnen eingeraumt und
mussen begriindet werden.

Gesetzgebung des Landes Hessen

Alle Bundeslander mussten im Rahmen der Neuordnung des OPNV und der Regio-
nalisierung des SPNV zur Erganzung der EU- und Bundesgesetzgebung ein OPNV-
Gesetz auf Landesebene erstellen. Dies ist in Hessen urspringlich das Gesetz zur
Weiterentwicklung des OPNV in Hessen (HessOPNVG) vom 21.12.1993 (GVBI. |
S.726) in der Fassung vom 19.1.1996 (GVBI. | S.50) gewesen, inzwischen ersetzt
durch das Gesetz tber den OPNV in Hessen (HessOPNVG) vom 1.12.2005 (GVBI.
| S.786), zuletzt geandert durch Gesetz vom 29. November 2012 (GVBI. | S. 466):

Gemal 8§ 1 regelt das Gesetz die Rahmenbedingungen fiir die Planung, Organisati-
on und Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs in Hessen.

§ 14 trifft konkrete Aussagen zur Aufstellung von Nahverkehrsplanen:

»(1) Zur Sicherung und Verbesserung des o6ffentlichen Personennahverkehrs
werden durch die Verkehrsverbinde verbundweite Nahverkehrsplane fur den
Schienenpersonennahverkehr, den Verbundbusverkehr und den regionalen
Busnahverkehr erstellt. Die verbundweiten Nahverkehrspldne werden von den
Aufsichtsgremien der Verkehrsverbilinde beschlossen und bedirfen der Zu-
stimmung des zustandigen Ministeriums.*

»(2) Die Aufgabentrager stellen die lokalen Nahverkehrsplane fir den Gbrigen
offentlichen Personennahverkehr auf, sofern sie die Aufgabe nicht auf eine
Nahverkehrsorganisation tbertragen. Im Fall von § 7 Abs. 2 Satz 2 werden die
jeweiligen lokalen Nahverkehrsplane abweichend von Satz 1 auch fir den re-
gionalen Busnahverkehr erstellt. Die lokalen Nahverkehrsplane werden von
den Aufgabentragern beschlossen.®

»(3) Bei der Erstellung der Nahverkehrsplane sind die Ziele der Raumordnung
und die Grundsatze und sonstigen Erfordernisse der Raumordnung zu be-
ricksichtigen. Die Nahverkehrsplane missen den Anforderungen der 88 3
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und 4, des Stadtebaus und des Umweltschutzes sowie den Grundsatzen der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen.*

,(4) Die Nahverkehrspléane sollen mindestens enthalten:

1. eine Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtver-
kehrs einschliellich der Verkehrsinfrastruktur,

2. eine Bewertung der Feststellungen nach Nr. 1,

3. das Strecken- und Liniennetz sowie Vorgaben zur Verkehrs-
abwicklung, insbesondere zu Bedienungs- und Verbindungsstandards
sowie zur Beforderungs- und Erschlie3ungsqualitat,

4. Aussagen Uber Schnittstellen zum regionalen Verkehr und zu den
anderen Verkehrstragern,

5. Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des offentlichen Personen-
nahverkehrsangebots nach § 8 Abs. 3 Satz 3 des Personenbeftr-
derungsgesetzes,

6. ein Verkehrsentwicklungsprogramm, aus dem die angestrebten
MalRnahmen zur Angebotsentwicklung und -verbesserung ersichtlich
sind,

7. Anforderungen an Fahrzeuge und die sonstige Verkehrs-
infrastruktur,

8. ein Finanzierungskonzept, das auch eine Kostenschéatzung geplan-
ter Projekte und Vorhaben enthélt sowie ein Investitionsprogramm mit
Prioritatensetzung und ein Organisationskonzept.*

»(5) Die verbundweiten Nahverkehrsplane kénnen die Bestandsaufnahme,
Analyse und Prognose sowie die Bewertung nach Satz 1 Nr. 1 und 2 fir die
gesamte Nahverkehrsplanung enthalten.”

»(6) Nach dem Gegenstromprinzip sind lokale Nahverkehrsplane aus den ver-
bundweiten Nahverkehrsplanen zu entwickeln, wahrend diese die Inhalte der
lokalen Nahverkehrspléne zu bertcksichtigen haben.*

»(7) Bei der Aufstellung der Nahverkehrsplane sind die nach § 8 Abs. 3 Satz 4
und § 14 Abs. 1 und 2 des Personenbefdérderungsgesetzes Beteiligten hinzu-
zuziehen und das fir den 6ffentlichen Personennahverkehr zustandige Minis-
terium anzuhoéren.”

»(8) Die Nahverkehrspléne sind in geeigneter Weise 6ffentlich bekannt zu ma-
chen. Spatestens alle funf Jahre ist darliber zu entscheiden, ob ein Nahver-
kehrsplan neu aufzustellen ist.*
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2.3

2.3.7

232

Aufstellung und Auswirkungen des Nahverkehrsplans

Allgemeines

Die Verkehrsverbinde stellen verbundweite Nahverkehrsplane fir den Schienen-
personennahverkehr, den Verbundbusverkehr und den regionalen Busnahverkehr
gemal § 14 HessOPNVG auf. Die lokalen Nahverkehrspléane fur den tbrigen offent-
lichen Personennahverkehr werden von den lokalen Aufgabentragern erstellt. Loka-
le Aufgabentrager sind gemal 8 5 Absatz 1 die Landkreise, kreisfreien Stadte und
die Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern. In diesem Sinne ist die Stadt
Fulda Aufgabentrager. Die Stadt Fulda ist auRBerdem Mitglied im Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV). Diese Mitgliedschaft ist im Grundvertrag, im Offentlich-
rechtlichen Vertrag, im Gesellschaftsvertrag, im Kooperationsvertrag und im Ein-
nahmenaufteilungsvertrag rechtlich verankert.

Aufstellung und Inhalt des Nahverkehrsplanes richten sich nach den glltigen lan-
desgesetzlichen Regelungen mit den Bestimmungen bzw. Vorgaben aus § 14 Hes-
sOPNVG (vgl. Kapitel 2.2.4). Der Nahverkehrsplan erlangt schlieRlich eine Bin-
dungswirkung fir die jeweils zustédndige Genehmigungsbehdrde auf der Grundlage
von 8§ 8 Absatz 3a PBefG (vgl. Kapitel 2.2.3).

Bedeutung fur den straRengebundenen OPNV

Gemal 8§ 8 Absatz 3 PBefG ,bildet der Nahverkehrsplan den Rahmen fir die Ent-
wicklung des offentlichen Personennahverkehrs.“ Laut Absatz 3a wirkt die Geneh-
migungsbehdrde ,im Rahmen ihrer Befugnisse nach diesem Gesetz und unter Be-
achtung des Interesses an einer wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung an der ,Sicher-
stellung einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr durch den Aufgabentrager mit.“ (Absatz 3 Satz 1).
Dabei muss sie einen Nahverkehrsplan beriicksichtigen, der unter den Vorausset-
zungen des 8§ 8 Absatz 3 Satz 6 PBefG (s. Kapitel 2.4.3) zustande gekommen ist
und vorhandene Verkehrsstrukturen beachtet. Dies bedeutet, dass

* vorhandene Verkehrsunternehmer friihzeitig zu beteiligen sind,

e Interessen von — soweit vorhanden — Behindertenbeauftragten oder Behinder-
tenbeiraten, Verbanden der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrénkten
Fahrgaste und Fahrgastverbdnden anzuhdren und ihre Interessen angemessen
und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen sind.

e Der Begriff ,berlicksichtigen“ bedeutet, dass die Genehmigungsbehétrde den
Nahverkehrsplan als Grundlage fiir die Gestaltung des OPNV in ihre Konzessi-
onsentscheidungen im Rahmen von Liniengenehmigungsverfahren einzubezie-
hen hat. Dabei hat sie sowohl dessen Inhalt als auch gesetzliche Zielsetzungen
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und Vorgaben sowie die im Rahmen des PBefG geschitzten unternehmeri-
schen Belange nach pflichtgemalRem Ermessen gegeneinander abzuwagen.

Der OPNV-Aufgabentrager muss die Vorgaben aus dem NVP bei der Bestellung der
Verkehrsleistungen aufgrund der bestehenden Verkehrsvertrage sowie beim Ab-
schluss neuer Verkehrsvertrage vorrangig bericksichtigen.

Die Ausgestaltung und Finanzierungsverantwortung einer ausreichenden Verkehrs-
bedienung obliegt dem Aufgabentrager, sie kann durch die Festlegungen im Nah-
verkehrsplan definiert werden. Die Einhaltung der definierten Standards fur die aus-
reichende Verkehrsbedienung durch den Genehmigungssteller hat die Genehmi-
gungsbehodrde zu prufen. Die Vorgaben des Nahverkehrsplans dienen der Orientie-
rung, sind dabei aber fur die Genehmigungsbehérde nicht verbindlich einzuhalten.

Bei Entscheidungen Uber Antrage von Verkehrsunternehmen auf Genehmigung von
Linienverkehren muss im Rahmen des Genehmigungsverfahrens geprift werden,
ob die offentlichen Verkehrsinteressen durch den beantragten Verkehr beeintrach-
tigt werden (zwingender Versagungsgrund nach § 13 Absatz 2a PBefG). Dies gilt
auch im Hinblick auf den Nahverkehrsplan. Der Nahverkehrsplan bildet damit eine
vorrangige Entscheidungsgrundlage gegeniiber Gesamtverkehrsplanen bzw. Ver-
kehrsentwicklungspléanen.

Zudem hat der Nahverkehrsplan eine Bedeutung bei der Beantragung von Férder-
mitteln fUr Investitionen, bei denen aufzuzeigen ist, dass ein konkretes Vorhaben im
Nahverkehrsplan enthalten ist bzw. dessen Intentionen entspricht (vgl. z. B. § 3
GVFG).
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2.4 Aufstellungsverfahren fir den Nahverkehrsplan
2.4.1  Arbeitshilfen

Als Basis zur Aufstellung bzw. Fortschreibung von Nahverkehrsplanen in Hessen

sind zu nennen:

e Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, Hessi-
sches Landesamt fur Straf3en- und Verkehrswesen (Hrsg.): Leitfaden fur die
Aufstellung von Nahverkehrsplanen in den Landkreisen des Landes Hessen,
Wiesbaden Mai 1995

e Hessisches Landesamt fir Straf3en- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen
fur die Fortschreibung von lokalen Nahverkehrsplanen in Hessen, Wiesbaden
Oktober 2002

242  Arbeitsschritte

Diese Fortschreibung des lokalen Nahverkehrsplans umfasst folgende Arbeitsschrit-

te (AS):

e AS 0 Rahmenbedingungen und Zielvorgaben

e AS 1 Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtverkehrs

e AS 2 Rahmenvorgaben und Gestaltungsziele der Verkehrsabwicklung

* AS 3 Schnittstellen zum regionalen Verkehr/zur Stadtregion Fulda

e AS 4 Schnittstellen zum Uberregionalen Verkehr und anderen Verkehrstragern

* AS 5 Barrierefreie Gestaltung des OPNV

e AS 6 OPNV-Entwicklungsprogramm

e AS 7 Kostenschatzung geplanter Projekte und Vorhaben

e AS 8 Investitionsprogramm mit Prioritdtensetzung

2.4.3  Beteiligungs- und Anhérungsverfahren

GemaR § 14 Absatz 7 HessOPNVG i.V.m. § 8 Absatz 3 PBefG sind bei der Aufstel-

lung des Nahverkehrsplans die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen.

AulRerdem missen — wenn vorhanden — Behindertenbeauftragte oder Behinderten-

beirate, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Fahrgéaste

und Fahrgastverbande angehdrt und ihre Interessen angemessen und diskriminie-
rungsfrei berucksichtigt werden.

GemaR § 14 Absatz 7 HessOPNVG i.V.m. § 14 Absatz 1 und Absatz 2 PBefG miis-

sen aullerdem die folgenden Beteiligten hinzugezogen werden:

L
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* |okale Nahverkehrsgesellschaften,

e Gemeinden und Landkreise,

* zustandige Stral3enbaulasttrager,

e nach Landesrecht zustandige Planungsbehérden,
e Gewerbeaufsichtsbehdrden, ggf. andere Behdrden,
¢ Industrie- und Handelskammern,

* Dbetroffene Fachgewerkschaften,

e Fachverbande der Verkehrstreibenden,

* Dbenachbarte Aufgabentrager,

e Verkehrsverbund als regionaler Aufgabentrager,
e Genehmigungsbehdrden nach PBefG,

e benachbarte kommunale Gebietskérperschaften und benachbarte regionale
Planungstréager.

GemaR § 14 Absatz 7 HessOPNVG muss das Hessische Ministerium fur Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Landesentwicklung angehort werden.

Die Stellungnahmen der Anhorungsberechtigten missen im Entwurf fir den lokalen
Nahverkehrsplan geprift und abgewogen werden (vgl. Kap. 10.1.2). Nach Herstel-
lung der politischen Konsensfahigkeit erfolgt die Beschlussfassung des lokalen
Nahverkehrsplans durch das jeweils zustdndige politische Gremium; der lokale
Nahverkehrsplan erlangt damit Rechtsverbindlichkeit (vgl. Kap. 10.2).
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3.1

3.1.1

Bestandsaufnahme

Rahmenbedingungen

Landes- und Regionalplanung

Die folgenden Planungsinstrumente setzen die landespolitischen Zielvorgaben,
Grundsatze und Rahmenbedingungen fir die Weiterentwicklung des Landes Hes-
sen. Die Vorgaben sind von der kommunalen Ebene im Rahmen der Bauleitplanung
zu beachten.

o Hessisches Landesplanungsgesetz (HLPG) vom 12. Dezember 2012 (GVBI.
2012 S. 590);

e Landesentwicklungsplan (LEP) Hessen 2000 (Entwurf der 3. Anderung
2017);

¢ Regionalplan Nordhessen 2009.

Die Aufgaben des Landesentwicklungsplans fiir die Raumordnung nennt § 3 Abs. 1
HLPG:

L,Der Landesentwicklungsplan ist der Raumordnungsplan fiir das Landesgebiet nach
§ 8 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 des Raumordnungsgesetzes. Er enthélt die Festlegungen
der Raumordnung fiir eine groRraumige Ordnung und Entwicklung des Landes und
seiner Regionen und die Uberregional bedeutsamen Planungen und Mafinahmen
sowie die Begriindung.”

Der Landesentwicklungsplan Hessen (LEP, Entwurf der 3. Anderung 2017) nennt
bei den Grundsatzen zum Wohnungsbau eine gute OPNV-Anbindung als Merkmal
einer zukunftssicheren ErschlieRung:

~Im Hinblick auf die demografischen Entwicklungen soll hinreichend Wohnraum fiir
mobilitdtseingeschrénkte Personengruppen bereitgestellt werden. Zu beriicksichti-
gen sind auch kurze Wege zu Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen und eine gute
Anbindung an den OPNV.*

Grundsatze und Ziele fir den OPNV sind im LEP:

,Der OPNV st so auszubauen, dass er eine Alternative zum motorisierten Individu-
alverkehr darstellt. (...). Der OPNV soll landesweit nach dem Prinzip des integrierten
Taktfahrplans gestaltet werden (Hessen-Takt). Taktfolge und Betriebszeiten richten
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sich nach den strukturraumlichen Gegebenheiten und der zu erwartenden Nachfra-
ge; ein mindestens stiindlicher Grundtakt ist anzustreben.”

In Erganzung dazu enthalt der Landesentwicklungsplan Hessen (Entwurf der 3. An-
derung 2017) folgende Begriindung:

,Der OPNV soll zur Verbesserung des Verkehrssystems sowie zur Erreichung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse in Hessen beitragen. Der demografische Wandel
stellt in diesem Zusammenhang eine grof3e Herausforderung dar, da Teilprozesse
wie Abwanderung oder zunehmende Alterung der Bevolkerung regional stark unter-
schiedlich verlaufen und auch eine Anpassung des OPNV bedingen. Gerade fir
Schulkinder und &ltere Menschen stellt der OPNV oft die einzige Moglichkeit dar,
mobil zu sein und Versorgungseinrichtungen und Dienstleistungen in Anspruch
nehmen zu kdnnen. Fir diese Bevdlkerungsgruppen muss die Sicherung der Mobili-
tat oberste Prioritdt haben und in den Nahverkehrsplanen der Aufgabentrager Be-
riicksichtigung finden.

Nach dem Hessischen OPNV-Gesetz sind die kommunalen Aufgabentrager fiir die
konkrete Ausgestaltung des offentlichen Personennahverkehrs zustandig. Sie ha-
ben zur Erfullung ihrer Aufgaben lokale Nahverkehrsgesellschaften gegrindet und
sich in Verbinden fiir den regionalen Verkehr organisiert. Diese haben in regelma-
Rig fortzuschreibenden Nahverkehrsplanen das lokale und regionale OPNV-
Angebot festzulegen. Im Rahmen seiner verkehrs-und landesentwicklungspoliti-
schen Verantwortung sowie seiner finanziellen und planungsrechtlichen Instrumente
unterstiitzt das Land Hessen die zustdndigen Aufgabentréger.”

Den am 02.07.2009 von der Regionalversammlung Nordhessen beschlossenen Re-
gionalplan Nordhessen 2009 hat die Landesregierung in ihrer 33. Sitzung des Kabi-
netts am 11.01.2010 genehmigt. Mit der Bekanntmachung im Staatsanzeiger fur das
Land Hessen Nr. 11 vom 15. Marz 2010 trat der Regionalplan Nordhessen 2009 in
Kraft.

Der Regionalplan Nordhessen enthélt als formuliertes Ziel in den raumpolitischen
Grundsatzen einen sogenannten oberzentralen Siedlungsbereich Fulda im landli-
chen Raum:

,Das Oberzentrum Fulda bildet mit den benachbarten Grundzentren Petersberg,
Kinzell, Eichenzell im l&ndlichen Raum den oberzentralen Siedlungsbereich Fulda
zur Starkung und Entwicklung der oberzentralen Funktionen. Er hat die Aufgabe,
Standorte fur die allgemeine Siedlungs- und Gewerbeentwicklung des Oberzent-
rums sowie flr zentrale Infrastruktur- und Dienstleistungseinrichtungen — entspre-
chend den in Kapitel 3.1.1 und 3.1.2 zugeordneten Funktionen [d. h. Gebiete fur
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3.1.2

Siedlungszwecke/Stadtebauliche Grundsatze/ Wohnungswesen, Gebiete fir Indust-
rie und Gewerbe/Regionale Logistikzentren] — zu sichern und umfasst folgende zu-
sammenhangenden Stadt- und Ortsteile:

Stadt Fulda

Stadtteile Besges, Bronnzell, Edelzell, Fulda, Glaserzell, Kohlhaus, Lehnerz, Mal-
kes, Niesig, Rodges

Gemeinde Eichenzell

Ortsteile Eichenzell, Kerzell, Léschenrod, Ronshausen, Rothemann, Welkers
Gemeinde Kiinzell

Ortsteile Dirlos, Engelhelms, Keulos, Kiinzell, Pilgerzell

Gemeinde Petersberg

Ortsteile Bockels, Marbach, Petersberg, Steinau

Auf der Grundlage einer interkommunalen Zusammenarbeit aller betroffenen Kom-
munen sind Entwicklungskonzeptionen zur Sicherung von Standorten fir die allge-
meine Siedlungs- und Gewerbeentwicklung sowie flr zentrale Infrastruktur- und
Dienstleistungseinrichtungen herzustellen. EinzelmaBnahmen, die oberzentrale
Funktionen enthalten, konnen, wenn sie die Funktion des Oberzentrums nicht beein-
trachtigen und/oder aus einer gemeinsamen Konzeption im Einvernehmen mit dem
Oberzentrum hervorgehen, im gemeindelbergreifenden oberzentralen Siedlungsbe-
reich entstehen.

EinzelmalBnahmen des Oberzentrums, die gravierende Auswirkungen auf die zent-
ralortlichen Funktionen der Nachbargemeinden haben, sollen mit diesen abgestimmt
werden.*

Verkehrsentwicklungsplanung

Die dritte Fortschreibung des NVP der Stadt Fulda erfolgt in enger Abstimmung mit
der 1. Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) der Stadt Fulda. Durch
eine zeitlich parallel verlaufende Bearbeitung erfolgt ein Abgleich von Verkehrs-
entwicklungsplanung und Nahverkehrsplanung insbesondere auf der Ebene der Be-
standsanalyse und der Zieldiskussion. Im Rahmen der Aktualisierung des Ver-
kehrsmodells der Region Fulda wurden Strukturdaten und Matrizen abgestimmt.
Das NVP-Maflnahmenkonzept wird Bestandteil des VEP-Malinahmenkonzepts
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3.1.3

3.2

3.2.1

sein. Der VEP wird darliber hinaus Aussagen zum Zeithorizont ab 2023 und zum
Schienenverkehr enthalten.

Nahverkehrsplanung

Aus dem Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) des RMV (RMV, 2014) ist vor allem
das Kapitel 3 ,OPNV-Standards” relevant. Auf die Umsetzung dieser Standards im
Nahverkehrsplan der Stadt Fulda wird im Anforderungsprofil eingegangen (vgl. Ka-
pitel 4Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

Im Landkreis Fulda erfolgt die nachste Ausschreibung des lokalen und regionalen
Busverkehrs zum Fahrplanwechsel Ende 2019. Das zukulnftige Angebotskonzept
definiert der Nahverkehrsplan des Landkreises Fulda (Beschlussfassung im Kreis-
tag am 28. August 2017).

Die planerische Schnittstelle des Busverkehrs im Landkreis Fulda zum Nahver-
kehrsplan der Stadt Fulda erfolgte durch eine mit der Lokalen Nahverkehrsgesell-
schaft des Landkreises Fulda abgestimmte Entwicklung einer neuen Angebotskon-
zeption. Besondere Berlcksichtigung fand dabei die Verzahnung der lokalen Busli-
nien in der Stadtregion Fulda mit den lokalen und regionalen Buslinien des Land-
kreises Fulda in den Gemeinden Kinzell und Petersberg.

Raumstruktur

Grundlagen

Die Stadt Fulda besitzt nach den Vorgaben der Landesplanung die zentraldrtliche
Funktion eines Oberzentrums fur den Raum Osthessen. Dieser umfasst vor allem
den Landkreis Fulda, aber auch Teilbereiche der benachbarten Landkreise. Der
wirtschaftliche Einzugsbereich erstreckt sich bis nach Thiringen. Insgesamt leben in
diesem Raum ca. 300.000 Einwohner. Die Stadt Fulda (ca. 67.000 Einwohner im
Jahr 2016) bildet mit den Gemeinden Petersberg und Kiinzell eine siedlungsstruktu-
relle Einheit fur rund 100.000 Einwohner (Stand 2016).

Aufgrund der naturrdumlichen Lage im sogenannten ,Fuldaer Becken® mit seinen
Ubergangen in die Mittelgebirgslandschaften von Rhon und Vogelsberg ist die To-
pographie teilweise flach, teilweise hiigelig und teilweise mit steileren Hangen aus-
gestattet. Hieraus resultieren im StralRennetz Streckenabschnitte mit Steigungen bis
zu 12 %.

Die regionalen Verkehrsstrome in Fulda sind gepragt durch eine starke Stadt-
Umland-Beziehung aufgrund der zentral6rtlichen Funktion eines Oberzentrums fur
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3.22

einen dunner besiedelten, landlich gepragten Raum. Zudem besitzt die Stadt Fulda
auch eine wichtige Verbindungsfunktion fir den Raum Osthessen mit dem Rhein-
Main-Ballungsgebiet sowie dem Raum Kassel. Aus der speziellen Sicht des OPNV
ist hier die Lage am 6stlichen Rand des RMV-Verbundgebiets zu nennen, die vor al-
lem fiir den Tarif eine Rolle spielt.

Verkehrsachsen

Strallennetz

Das uUbergeordnete StralRennetz umfasst folgende Autobahnen/BundesstralBen(-
abschnitte):

e A 7 Flensburg — Hamburg — Hannover — Kassel — Fulda — Wirzburg — Ulm —
Fussen mit den Anschlussstellen FD-Nord, FD-Mitte, FD-Sid

* A 66 Wiesbaden — Frankfurt — Hanau — Fulda mit der Anschlussstelle FD-Sud
* B 27 Gottingen — Bebra — Bad Hersfeld — Fulda — Bad Briickenau — Wirzburg
e B 254 Felsbherg — Alsfeld — Lauterbach — Fulda

e B 458 Fulda — Dipperz — Hilders

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Im SPFV ist der ICE-Bahnhof Fulda ein Halt im Taktverkehr der folgenden ICE-
Linien und fur diese ein wichtiger Umsteige-Halt in der Mitte Deutschlands:

e Munchen — Wirzburg — Fulda — Hamburg / Bremen im 1-Stunden-Takt
e (Wiesbaden -) Frankfurt — Fulda — Leipzig (- Dresden) im 1-Stunden-Takt

e Basel / Minchen — Frankfurt — Fulda - Berlin im 1-Stunden-Takt

Fernbus

Die Fernbushaltestellen am ZOB und am Parkplatz ,Weimarer Stra3e“ sind Aus-
gangspunkte fir zahlreiche Fernbusfahrten innerhalb Deutschlands und ins europa-
ische Ausland.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Als Oberzentrum ist Fulda Verkehrsknoten der Region Osthessen und damit Aus-
gangs- bzw. Zielort der folgenden Regionalexpress (RE) bzw. Regionalbahn (RB)-
Verbindungen im SPNV ab dem ICE-Bahnhof Fulda:

* RB Fulda — Bad Hersfeld — Kassel im 1-Stunden-Takt (RMV-Linie 5);

* RB Fulda — Giel3en — Limburg im 1-Stunden-Takt (RMV-Linie 45);
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3.2.3

* RE Fulda — Frankfurt im 1-Stunden-Takt (RMV-Linie 50);
e RB Fulda - Gersfeld im 1-Stunden-Takt (RMV-Linie 52)

An Sonn- und Feiertagen wird auf der RB 52 im Winterhalbjahr nur ein 2-Stunden-
Takt angeboten.

Das detaillierte SPNV-Angebot enthalt der Fahrplan des RMV fir die Region Fulda.
Auf der Vogelsbergbahn Fulda — GieRen wurde das Angebot seit der zweiten Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans durch eine Modernisierung und Beschleunigung
der Bahnstrecke sowie ein verdichtetes Fahrplanangebot stark verbessert. Die Re-
gion Osthessen verfugt somit, trotz der Lage im landlichen Raum, uber ein attrakti-
ves Angebot im SPNV in alle Himmelsrichtungen.

Regionaler Busverkehr

Der ostliche Teil des Landkreises Fulda wird von einem dichten Netz regionaler
Buslinien erschlossen. Wichtige Achsen verlaufen von Fulda nach Hofbieber-Tann,
Hilders-Tann, Poppenhausen-Wasserkuppe und Eichenzell. Das regionale Busan-
gebot beschrankt sich tberwiegend auf Fahrten an Werktagen, im Freizeitverkehr
an Sonntagen werden einzelne Fahrten im Raum Hofbieber, Hilders, Tann, Wasser-
kuppe angeboten.

Im westlichen Teil des Landkreises werden Buslinien von Fulda nach Schlitz und in
den Raum Hosenfeld angeboten. Das Fahrtenangebot ist auf Werktage beschrankt,
zwischen Fulda und Schlitz besteht an Wochenenden ein Verkehrsangebot mit An-
ruf-Sammel-Taxi.

Das ndrdliche Umland um Hinfeld und der siidwestliche Landkreis Fulda (Neuhof,
Flieden, Kalbach) sind Uber Umsteigeverbindungen SPNV-Bus mit der Stadt Fulda
verbunden. Die Ortsteile mit Bahnanschluss kdnnen taglich erreicht werden, das
Angebot der weiterfiihrenden Buslinien ist auf die Werktage beschrankt.

Schnittstellen

Zentraler Verknipfungspunkt zwischen den 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Raum
Fulda ist der ICE-Bahnhof Fulda. Der Bahnhof liegt zentral am Rand der Innenstadt.
Die Ful3gadngerzone und wichtige offentliche Einrichtungen sind fu3laufig vom
Bahnhof erreichbar. Trotz der vergleichsweise glnstigen Streckenfiihrung der
Bahntrassen im Stadtgebiet Fulda gibt es weder in der Kernstadt noch in den aul3e-
ren Stadtteilen weitere Haltepunkte. Die Bahnhofe Hinfeld, Neuhof und Flieden bil-
den Schnittstellen zwischen dem Schienenverkehr und Buslinien im nérdlichen und
stuidwestlichen Landkreis Fulda.

Zentrum fir R_T

vkl
integrierte Verkehrssysteme FIl? 18



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Bestandsaufnahme

3.24

Abgrenzung des Planungsgebietes

Das Planungsgebiet fur den lokalen Busverkehr der Stadt Fulda orientiert sich an
der sog. ,Stadtregion Fulda®, die aufgrund der siedlungsstrukturellen Gegebenheiten
nicht nur den politisch-administrativen Grenzen der Stadt Fulda mit ihren einzelnen
Stadtteilen entspricht, sondern dariiber hinaus auch Teilgebiete der Nachbarge-
meinden umfasst. Dies betrifft vor allem die siedlungsstrukturelle Verflechtung der
Stadt Fulda mit den Gemeinden Petersberg und Kinzell im Landkreis Fulda, wo
sich gunstige Voraussetzungen flr betriebliche Synergieeffekte ergeben.

Das Planungsgebiet ,Stadtregion Fulda" umfasst in Abstimmung mit dem Landkreis
Fulda folgende Siedlungsgebiete, in denen eine Bedienung mit dem Stadtbusver-
kehr erfolgen soll.

e Stadtgebiet Fulda

* Oirtsteile Petersberg, Gotzenhof, Marbach, Steinau, Steinhaus (alle Gemeinde
Petersberg)

e Ortsteile Kiinzell, Bachrain, Dicker Turm, Pilgerzell, Engelhelms (alle Gemeinde
Kiinzell)

e Ortsteil Giesel (Gemeinde Neuhof)
* Ortsteil Bimbach (Gemeinde Grof3enltder)

Das Planungsgebiet umfasst somit alle Siedlungsgebiete, die Stand 2016 von den
Stadtbuslinien bedient werden, und weicht daher in Teilen vom Umgriff des ober-
zentralen Siedlungsbereichs Fulda im Regionalplan ab.

Das Planungsgebiet bzw. die Stadtregion Fulda bildet die rdumliche Basis fir die
weiteren Arbeitsschritte und Aussagen im vorliegenden Nahverkehrsplan der Stadt
Fulda. Die rechtsverbindliche Wirkung beschrénkt sich jedoch auf das Stadtgebiet
Fulda; ansonsten ist der Nahverkehrsplan fur den Landkreis Fulda maf3gebend.

Das Siedlungsgebiet der Stadtregion lasst sich in einen verdichteten Kernraum in
einem Radius von ca. 4 km rund um die Fuldaer Innenstadt und einen starker land-
lich gepragten Aul3enbereich untergliedern. Im Kernraum leben rund drei Viertel der
Einwohner des Planungsgebiets, zudem liegen dort mit Ausnahme des Industrie-
parks West alle Arbeitsplatzschwerpunkte und sonstigen wichtigen Ziele. Durch die
hohere Nutzungsdichte im Kernraum und die vergleichsweise kurzen Wege ist dort
ein wirtschaftlicheres Busangebot mdglich.
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Bild 1

325

Ubersicht Kernraum und AuRenbereich im Planungsgebiet

Nachfragemodellierung

Im Rahmen des VEP wird das Verkehrsmodell der Region Fulda (VRF) fortge-
schrieben. Im vorliegenden Nahverkehrsplan 2018 - 2022 werden die Strukturda-
tensétze und Matrizen des aktualisierten Verkehrsmodells zum VEP verwendet.

Abgrenzung von Verkehrszellen im Planungsgebiet

Das Planungsgebiet umfasst 68 Verkehrszellen (vgl. Plan 3.2). Die Basis dieser
Verkehrszellen bilden meist die Abgrenzungen der Gemarkungsflachen und sinnvol-
le siedlungsstrukturelle Einheiten der Stadt- bzw. Ortsteile. Die Abgrenzungen wur-
den gegenldber dem Nahverkehrsplan 2009 - 2013 nicht veréndert. Die anschlie-
Rende Erfassung der Strukturdaten entspricht dieser Abgrenzung. Die Verkehrszel-
len im Planungsgebiet fassen in der Regel mehrere Verkehrszellen im VRF zusam-
men. Einige Orte am Rand des Planungsgebiets haben im VRF keine eigenen Ver-
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kehrszellen erhalten, sondern wurden mit dem uUbrigen Umland zusammengefasst
(Petersberg-Marbach, GroRRenlider-Bimbach, Neuhof-Giesel). Auf Ebene des NVP
erhalten diese Orte eigene Verkehrszellen.

Strukturdaten der Verkehrszellen

Im Zusammenhang mit der Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Verkehrsmodell
wurden u. a. folgende Strukturdaten auf Basis der Verkehrszellen verwendet:

e Einwohner
e Arbeitsplatze (Beschéftigte)
e Schul- und Studienplatze

Basis der Strukturdaten sind die Einwohnerzahlen sowie Studien- und Schulplatze
aus amtlichen Statistiken. Die Zahl der Arbeitsplatze unterliegt einer Schatzung.

In der Anlage 3.1 sind die jeweiligen Strukturdaten der Verkehrszellen fir den Sta-
tus Quo (Uberwiegend Stand 2015-2017, je nach Datenquelle) enthalten. Soweit der
Datenbestand des Verkehrsmodells der Region Fulda verwendet wurde, entspricht
dieser dem Stand des Jahres 2016. Fur die nicht im Verkehrsmodell enthaltenen
Ortsteile wurden die Werte aus den statistischen Veroffentlichungen der Gemeinden
verwendet.

Einwohner

e Das Planungsgebiet umfasst im Kernraum Fulda / Kinzell / Petersberg derzeit
rund 99.000 Einwohner (Stand: 2016%). Hinzu kommen rund 2.200 Einwohner in
GroRenlider-Bimbach (Stand 2015%) und rund 1.000 Einwohner in Neuhof-
Giesel (Stand 20163).

e Die wichtigsten Bereiche in Bezug auf die Anzahl der Einwohner sind die Berei-
che Kerngemeinde Petersberg (ca. 9.200 Einwohner?), Aschenberg (ca. 8.600
Einwohner®), Kiinzell-Bachrain (ca. 7.800 Einwohner®) sowie Innenstadt Fulda
(ca. 7.500 Einwohner).

1 Hessisches Statistisches Landesamt, Stand 30.6.2016
2 https://www.grossenlueder.de, Zugriff 20.10.2017

3 http://nhf.de, Zugriff 20.10.2017

4 https://www.petersberg.de, Zugriff 20.10.2017

5 Stadt Fulda, Statistikstelle, Stand 18.10.2017

6 http://www.kuenzell.de, Zugriff 20.10.2017
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* Mit der Einstufung als Oberzentrum hat Fulda vielféaltige Funktionen in der Ver-
sorgung bzw. Dienstleistung fir einen Einzugsbereich mit insgesamt ca.
300.000 Einwohnern zu erfillen.

Arbeitsstéatten und Pendler

Das Planungsgebiet umfasst derzeit rund 56.000 sozialversicherungspflichtige Ar-
beitsplatze’. Die wichtigsten Bereiche in Bezug auf die Anzahl der Arbeitsplatze sind
die Bereiche Innenstadt Fulda (ca. 13.000 AP), Stidend (ca. 6.000 AP) und Nordend
(ca. 6.000 AP). Die Gewerbegebiete haben folgende Arbeitsplatzzahlen: Eisweiher:
ca. 3.000 AP, Petersberg, Dipperzer Stral3e: ca. 2.500 AP, Munsterfeld: ca. 2.000
AP, IP-West: ca. 3.000 AP, KeltenstralRe: ca. 1.000 AP, GE Lehnerz: ca. 200 AP.

Stadt und Landkreis Fulda haben einen Einpendleriberschuss zu verzeichnen (d.h.
ein Verhaltnis der Anzahl Einpendler zur Anzahl Auspendler >1). Im Landkreis Fulda
standen 2015 rund 21.000 Einpendler rund 15.200 Auspendlern tber die Landkreis-
grenze gegeniber®. Gegeniber 2006 ist die Zahl der Ein- und Auspendler Uber die
Landkreisgrenze um Uber 20% gestiegen.

Auf die Grenzen der Stadt Fulda bezogen ist der Einpendleriiberschuss wesentlich
hoher mit rund 35.200 Einpendlern bzw. 9.000 Auspendlern; Stand: Juni 2016.°

Wichtigster Zielbereich der Auspendler aus der Stadt Fulda sind die Stadte und
Gemeinden im Landkreis Fulda mit rund 4.200 Auspendlern, darunter rund 1.500
Auspendler in die Nachbargemeinden Kiinzell (ca. 600) und Petersberg (ca. 900)
sowie ca. 800 Auspendler nach Eichenzell und ca. 400 Auspendler nach Hiinfeld. In
das Rhein-Main-Gebiet pendeln aus der Stadt Fulda rund 1.700 Auspendler, davon
ca. 800 in die Stadt Frankfurt. In den Raum Giel3en, Marburg, Vogelsberg, Wetterau
pendeln rund 700 Auspendler, in den Raum Kassel, Bad Hersfeld rund 600 Aus-
pendler.

Wichtigster Herkunftsbereich der Einpendler in die Stadt Fulda ist wieder der Land-
kreis Fulda mit rund 23.800 Einpendlern, darunter rund 6.800 Einpendler aus den
Nachbargemeinden Kiinzell (ca. 3.500) und Petersberg (ca. 3.300) sowie ca. 2.100
Einpendler aus Eichenzell, ca. 1.900 Einpendler aus Hiinfeld, ca. 1.800 Einpendler
aus Grofenlider und ca. 1.600 Einpendler aus Neuhof. Weitere Schwerpunkte der

7 Hessen Agentur GmbH: Gemeindedatenblatter Fulda, Kiinzell, Petersberg, Stand Novem-
ber 2016

8 Bundesagentur fir Arbeit, Statistik, Datenstand 30.06.2015 in LNG Fulda / IGDB GmbH,
Lokaler Nahverkehrsplan fir den Landkreis Fulda, Entwurfsstand Mai 2017, S. 62

9 Bundesagentur fur Arbeit, Statistik, Datenstand 30.06.2016
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Einpendler sind der Vogelsbergkreis (ca. 2.300 Einpendler), der Main-Kinzig-Kreis
(ca. 1.400 Einpendler), der Wartburgkreis (ca. 1.300 Einpendler und der Landkreis
Hersfeld-Rotenburg (ca. 1.100 Einpendler).

Die Zahlen zeigen, dass enge Pendlerverflechtungen innerhalb der Stadtregion
Fulda, d. h. innerhalb des Planungsgebiets bestehen.

Schul- und Studienplatze

Zur Ermittlung relevanter Schulstandorte fir den OPNV erfolgte eine Bestandsauf-
nahme der weiterfiihrenden Schulen, d.h. Haupt-, Realschulen, Gymnasien, berufs-
bildende Schulen sowie Hochschulen im Planungsgebiet.

In den meisten Landkreisgemeinden gibt es Grund- und Hauptschulen, wahrend
sich die weiterfUhrenden Schulen (Realschulen, Gymnasien, Berufsschulen, Hoch-
schule) vor allem in der Stadt Fulda konzentrieren.

Fur den OPNV ist dabei hervorzuheben, dass zahlreiche Schiller aus dem Land-
kreis Fulda Schulen im Stadtgebiet Fulda besuchen. Umgekehrt besuchen auch
Schiler aus dem Stadtgebiet Fulda weiterfiihrende Schulen in benachbarten Kom-
munen, z. B. Kunzell, Petersberg oder Schilitz.

Als Konsequenz fur die Nahverkehrsplanung resultiert daraus ein hohes Schiler-
verkehrsaufkommen bzw. ein entsprechend hoher Fahrzeugbedarf in den Spitzen-
zeiten zur Bedienung des Schulviertels sowie eine hohe Auslastung der Verknip-
fungs- bzw. Umsteigepunkte ,Stadtschloss® und ,ZOB*.

Offentliche Infrastruktureinrichtungen

Die Bestandsaufnahme wichtiger Offentlicher Infrastruktureinrichtungen im Pla-
nungsgebiet in den Bereichen Verwaltung, Bildung, Kultur bzw. Freizeit enthalt die
Anlage 5.1 im Zusammenhang mit der Mangelanalyse der ErschlieBungsqualitat.

Zukunftige Entwicklung im Planungsgebiet

Bis 2035 wird im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Fulda ein
Bevolkerungswachstum von rund 4 % prognostiziert. Zusétzliche Wohnbauflachen
werden sowohl durch die Nachverdichtung im Bestand als auch die Ausweisung von
Neubaugebieten bereitgestellt. Die Entwicklung des grof3flachigen Neubaugebietes
,=Fulda-Galerie” ist mit rund 2.300 Einwohnern weitgehend abgeschlossen, die zu-
kunftige Ausweisung von Neubaugebieten fuhrt zu einer Erweiterung bestehender
Ortslagen:

e Sickels ,Im Probelsfeld” (86 Baugrundstiicke)
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* Haimbach ,Zwischen Merkurstraf3e und Fuchsstrale“ (341 Wohneinheiten)

Weitere kleinere Baugebiete (ca. 20 Baugrundstiicke) werden in Maberzell und
Edelzell ausgewiesen.

Innerhalb des Stadtgebietes haben die Stadtbereiche und Stadtteile Aschen-
berg / Horas / Glaserzell, Bronnzell, Harmerz, Sidend, Ziehers Nord/ Sud und
Zirkenbach einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil an &lteren Bewohnern. Hier
stellt der OPNV eine wichtige Voraussetzung fir die Mobilitat dar. Eine besondere
Herausforderung ergibt sich fiir die OPNV-ErschlieRung insbesondere in den Hang-
lagen der Stadtteile Aschenberg, Horas und Glaserzell.

Bei den Gewerbeflachen wird im Wesentlichen die Entwicklung der Gewerbegebiete
Minsterfeld, IP-West und Lehnerz fortgesetzt.

Lage und Umfang der Bildungseinrichtungen bleiben im Wesentlichen unverandert.
Die Hochschule Fulda ist in den vergangenen Jahren auf rund 8.500 Studierende
angewachsen. Fir die kommenden Jahre ist weiterhin mindestens von dieser Stu-
dierendenzahl auszugehen.

Stralenbaumalnahmen

Als gréRere Strallenbaumalnahme wurde in den vergangenen Jahren der Westring
fertiggestellt. Dieser kann in eine zukinftige Liniennetzkonzeption eingebunden
werden. Laufende StraRenbaumaflinahmen umfassen die Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit der B 254 (Bardostral3e, Frankfurter Stral3e). Hiervon ist auch eine Verbes-
serung der Verkehrsqualitat des Busverkehrs in die westlichen Stadtteile zu erwar-
ten.
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3.3

3.3.1

3.3.2

OPNV-Angebot

Vorbemerkungen

Das Angebot fur den lokalen Stadtbusverkehr umfasst die Linien gemaR Kapitel
3.3.2; dies entspricht der Aufteilung der Liniennetze in Stadt und Landkreis Fulda als
Konsequenz aus dem 2011 durchgefiihrten europaweiten Ausschreibungsverfahren
fur das regionale Linienbiindel Fulda. Der Stadtbusverkehr wird durch die Rhon-
Energie eigenwirtschaftlich betrieben, eine Veranderung (hin zur Gemeinwirtschaft-
lichkeit) ist kurz- und mittelfristig nicht absehbar.

Ein Teil des Stadtgebietes wird dartber hinaus von Regionalbuslinien des regiona-
len Linienbiindels Fulda sowie der Linie 591 des Linienbilindels Vogelsbergkreis
Lauterbach 2 bedient.

Anforderungsprofil, Mangelanalyse und Mafinahmenkonzept werden im Nahver-
kehrsplan der Stadt Fulda nur fir den lokalen Stadtbusverkehr im Stadtgebiet Fulda
erarbeitet. Das Angebot der Ubrigen offentlichen Verkehrsmittel in der Stadtregion
wird im Folgenden lediglich hinsichtlich der Wechselwirkungen zum Stadtbusverkehr
beschrieben und bewertet.

Liniennetze Stadtbusverkehr

Der Stadtbusverkehr Fulda wird mit zwei Liniennetzen betrieben. In der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) wird das gesamte Bedienungsgebiet mit Linienbusfahrten erschlos-
sen. Es werden die folgenden Linien angeboten (Tabelle 1):

Linie @ Fahrtverlauf

1 Aschenbergplatz — Einhardstral3e / Kdnig-Konrad-Stral3e — Frauenberg —
Paulustor — Stadtschloss — ZOB — Gummiwerke — Klinikum - Kinzell Mitte

2 Aschenberg PozzistraBe — Stral3burger Strale / Wiener Stra3e — Horas
Zentrum — KronhofstraRe — Stadtschloss — ZOB — Am Kleegarten — Zie-
hers Siid — Kiinzell Brandenburger StralRe

2A Glaserzell — Horas Zentrum — KronhofstralRe — Stadtschloss

3 (GroRRenlider-Bimbach / Tratzhof) — Maberzell — Feuerwache — Am Ro-
sengarten — Stadtschloss — ZOB — Feuerwache — Sickels — Johannesberg
(- Istergiesel)

4 (Oberrode / Malkes) — Haimbach — Munsterfeld — Feuerwache — Am Ro-
sengarten — Stadtschloss — Universitéatsplatz — Rangstralle — Sturmius-
schule — Kohlhaus — Kaiserwiesen — Edelzell

+
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Stadtschloss — ZOB - Gummiwerke — Kinzell-Bachrain — Kinzell-
Pilgerzell

Neuhof-Giesel — Fulda-Galerie — Am Rosengarten — Stadtschloss — ZOB —
Gummiwerke — Kiinzell-Bachrain — Kiinzell-Pilgerzell

Fulda-Galerie — Haderwaldsiedlung — Paulustor — Stadtschloss — ZOB —
Gummiwerke — Kiinzell-Bachrain — Kiinzell-Pilgerzell

(Petersberg-Marbach / Bernhards) - Lehnerz — Hochschule — ZOB —
Stadtschloss — Am Rosengarten / Loherstralle — Frankfurter Stralie -
Sturmiusschule — Kohlhaus — Bronnzell

Stadtschloss — ZOB — Gummiwerke — Kreuzbergstrae — Edelzell — Kun-
zell-Engelhelms

Niesig — Horas Zentrum — Paulustor — Stadtschloss — ZOB — Petersberger
Stral3e — Petersberg Ost

Petersberg Rauschenberg — Ziehers Nord — Magdeburger Stralle — ZOB —
Stadtschloss — Universitatsplatz — Gummiwerke — Klinikum — Petersberg
Mitte - Petersberg Rauschenberg (nur diese Richtung)

Petersberg Rauschenberg — Petersberg Mitte — Klinikum — Gummiwerke —
Universitatsplatz — Stadtschloss — ZOB — Magdeburger Stra3e — Ziehers
Nord — Petersberg Rauschenberg (nur diese Richtung)

Tabelle 1  Linien des Stadtverkehrs Fulda in der Hauptverkehrszeit

In der Schwachverkehrszeit (SVZ) wird im Wesentlichen das Netz der Hauptver-
kehrszeit beibehalten. Es werden jedoch einzelne Linien und Linienabschnitte nicht
bedient bzw. Liniendste zusammengelegt. Es werden die folgenden Linien betrieben
(Tabelle 2):

Linie Fahrtverlauf

1 Aschenbergplatz — Einhardstral3e / Kdnig-Konrad-Stral3e — Frauenberg —
Paulustor — Stadtschloss — ZOB — Petersberger Stral3e — Klinikum - Kin-
zell Mitte

2 Aschenberg PozzistraRe — Stral3burger StralRe / Wiener Stral3e — Horas

Zentrum — Kronhofstral3e — Stadtschloss — ZOB — Am Kleegarten — Zie-
hers Sid — Kiinzell Brandenburger Stral3e

3 (Grofenliuder-Bimbach) — Maberzell — Feuerwache — Am Rosengarten —
Stadtschloss — ZOB
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3.3.3

Haimbach — Minsterfeld — Feuerwache — Am Rosengarten — Stadtschloss

Zell — Johannesberg — Sickels — Fulda-Galerie — Am Rosengarten —
Stadtschloss — ZOB — Gummiwerke — Kdinzell-Bachrain — Kinzell-
Pilgerzell

Niesig — Lehnerz — Hochschule — ZOB — Stadtschloss — Am Rosengarten
— Frankfurter StralRe - Sturmiusschule — Kohlhaus — Bronnzell

Stadtschloss — ZOB — Gummiwerke — Kreuzbergstralle — Edelzell — Kin-
zell-Engelhelms

Petersberg Rauschenberg — Ziehers Nord — Magdeburger Stralle — ZOB —
Stadtschloss — Universitatsplatz — Gummiwerke — Klinikum — Petersberg
Mitte - Petersberg Rauschenberg (nur diese Richtung)

Petersberg Rauschenberg — Petersberg Mitte — Klinikum — Gummiwerke —
Universitatsplatz — Stadtschloss — ZOB — Magdeburger Stra3e — Ziehers
Nord — Petersberg Rauschenberg (nur diese Richtung)

Tabelle 2  Linien des Stadtverkehrs Fulda in der Schwachverkehrszeit

Die Linienverlaufe in der HVZ und SVZ sind in den Planen 3.3 und 3.5 dargestellt,
die Linienfuhrung in der Innenstadt in Plan 3.4. Weitere Ausfilhrungen zum Linien-
netz und den Bedienungszeitrdumen enthalten die Kapitel Anforderungsprofil und
Mangelanalyse.

Bedienungsangebot HVZ und SVZ

In der HVZ fahren die einzelnen Stadtbuslinien in der Regel alle 30 Minuten. Durch
die Uberlagerung zweier Linien ergeben sich Abschnitte mit 15-Minuten-Takt, auf
Abschnitten mit geringer Nachfrage wird teilweise nur ein 60-Minuten-Takt angebo-
ten. Das geringste Angebot weist der Stadtteil Tratzhof auf, der nur alle 2 Stunden
bedient wird.

In der SVZ wird im Kernbereich der Stadtregion ein 60-Minuten-Takt angeboten. Fur
die kleineren Stadtteile im Norden und Westen wird eine Bedienung mit dem Anruf-
Sammel-Taxi angeboten.

Weitere Ausfuhrungen zum Bedienungsangebot enthalten die Kapitel Anforde-
rungsprofil und Méangelanalyse.

+
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3.3.4

335

Flexible Bedienungsformen

Im Stadtgebiet Fulda erfolgt im Anschluss an die Betriebszeiten fur das HVZ- bzw.
SVZ-Liniennetz eine weitere Bedienung durch ein Anruf-Sammeltaxi (AST):

e Das AST verkehrt nach Fahrplan auf einem festgelegten Linienverlauf entlang
der Stadtbuslinien.

e Der Ausstieg kann teils an den genannten Haltestellen, teils auf Wunsch (im
Fahrplan angegeben) erfolgen.

e Das AST erganzt den bestehenden Buslinienverkehr zu den verkehrsschwachen
Zeiten (taglich von ca. 23.30 bis 0.30 Uhr, samstags, sonn- und feiertags von ca.
23.30 bis ca. 2.30 Uhr. In Stadtteilen mit geringer Einwohnerzahl ersetzt das
AST auBerdem den Buslinienverkehr in der SVZ (Montag bis Freitag ab 19.00
Uhr; Samstag von 07.00 bis 09.00 Uhr und ab 15.00 Uhr sowie Sonntag und
Feiertag ab 10.30 Uhr).

e Die AST-Fahrt erfolgt bedarfsorientiert bei telefonischer Anmeldung bis 15 Minu-
ten (im Stadtgebiet Fulda) vor der fahrplanmafigen Abfahrtszeit mit Angabe der
Personenzahl; fir jede AST-Fahrt wird ein Zuschlag erhoben (1,50 € fur Er-
wachsene und 0,65 € fur Kinder von 6 bis 14 Jahre, fiur junge Fahrgaste bis 27
Jahre kann die Ausgabe in Form eines ,Disco-Passes” erfolgen, Blockpreis
13,00 € fur 10 Zuschlagsfahrscheine).

Weitere Ausfihrungen zum Bedienungsangebot enthalten die Kapitel Anforde-
rungsprofil und Mangelanalyse.

Haltestellen

Fur die Nutzung des Stadtverkehrs stehen im Stadtgebiet Fulda 379 Haltestellen zur
Verfligung. Die Haltestellen ,Stadtschloss® und ,ZOB*“ haben die Funktion einer
Vernetzung des OPNV; dabei bildet die Haltestelle ,Stadtschloss den Verkniip-
fungspunkt fur den Umstieg Bus/Bus im lokalen Verkehr innerhalb der Stadtregion
Fulda sowie zur Linie 591, wahrend die Haltestelle ,ZOB" den Verknipfungspunkt
fir den Umstieg Bus/Bus zu den regionalen Linien im Landkreis Fulda sowie zwi-
schen Bus und Bahn darstellt.

An den zentralen Umsteigepunkten ,Stadtschloss® und ,ZOB* gibt es seit 2017 An-
zeigen zur dynamischen Fahrgastinformation (DFI).

Tabelle 3 zeigt den Realisierungszustand der Umriistung von Haltestellen im Stadt-
gebiet Fulda in Bezug auf die Barrierefreiheit.

Zentrum fir R_T
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3.3.6

Zustand Anzahl

Fertiggestellt (bis Ende 2017)° 188
Wartephase / Umbau noch unbestimmt!! 191
Haltestellen gesamt 379

Tabelle 3 Bestandsaufhnahme Realisierungszustand Haltestellen mit Niederflurtechnik

Der ICE-Bahnhof Fulda ist zentraler Verkehrsknotenpunkt fir Osthessen und Ein-
gangsort fur die Fuldaer Innenstadt und die nahegelegenen Einrichtungen fir Kon-
gresse und Messen. Die verkehrliche Bedeutung wird durch zahlreiche ICE-Halte
pro Stunde und der Schnittstelle im Regionalverkehr deutlich gemacht.

Es bestehen substanzielle, funktionale und gestalterische Schwachen des Bahnhofs
und des Bahnhofsumfeldes. Angesichts zuklnftig anstehender GrofRveranstaltungen
(u.a. Hessentag und Landesgartenschau) erscheint eine zeithahe Neugestaltung
dringend notig.

Weitere Ausfiihrungen zum Handlungsbedarf enthalten die Kapitel Anforderungs-
profil und Mangelanalyse.

Schnittstellen und intermodale Verknipfung

OPNV / PKW

FUr Bahnnutzer stehen Park+Ride (P+R)-Platze in den Parkierungsanlagen ,Bahn-
hofsplatz* und ,Esperanto / Richthalle® zur Verfliigung. Sie sind in der P+R-Auskunft
des RMV enthalten. Weitere groRe Parkierungsanlagen sind an den OPNV ange-
bunden (z.B. Ochsenwiese, Weimarer Stral3e, Am Rosengarten, Am Dom), fir P+R
haben sie durch ihre innenstadtnahe Lage aber kaum eine Bedeutung. Der Bahnhof
Fulda ist Standort des CarSharing-Angebots ,Flinkster” der Deutschen Bahn AG.

OPNV / Fahrrad

B+R-Platze stehen fir Bahnnutzer am Bahnhof Fulda zur Verfligung. Die Mithahme
von Fahrradern in den Stadtbussen ist montags bis freitags von 9 bis 11 und ab 19

10 1.-7. Bauabschnitt: 114 Haltestellen; Uiber StralRenbaumafnahmen 74 Haltestellen, hiervon 6 noch
nicht in Betrieb genommen, 3 noch im Bau.

11 Zur Férderung angemeldet: 8. BA mit 9 Haltestellen in 2018, 9. BA mit 11 Haltestellen in 2018/2019;
geplant: 10. BA mit 24 Haltestellen in 2019/2020, Uber StralBenbaumal3inahmen 6 Haltestellen.
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3.3.7

Uhr sowie an Wochenenden und Feiertagen ganztagig méglich. Der Transport von
Kinderwagen, Rollstihlen etc. hat immer Vorrang. Falls in einem Bus daher nicht
genigend Platz fir Fahrrader vorhanden ist, kann der Fahrer die Fahrradmithnahme
im Einzelfall untersagen.

Am Bahnhof Fulda gibt es eine Fahrradverleih-Station der Deutschen Bahn AG
(,Call a Bike®) mit 7 Fahrradern.

Fahrzeuge

Fur den Stadtbusverkehr stehen insgesamt 62 Niederflur-Dieselbusse zur Verfi-
gung. Alle Fahrzeuge entsprechen den Anforderungen des regionalen Nahver-
kehrsplans des RMV. Ein barrierefreier Fahrzeugzugang ist sowohl im Regelange-
bot als auch bei den Einsatzwagen im Schiilerverkehr gegeben.

Der Fahrzeugpark wurde von der RhonEnergie Bus GmbH jahrlich erneuert. Pro
Jahr wurden 3-6 neue Fahrzeuge beschafft, die mit Motoren nach den jeweils aktu-
ellsten Abgasnormen ausgestattet sind. So kénnen flr das Regelangebot Busse mit
einem Fahrzeugalter von maximal 10 Jahren und mit einer Einhaltung der Abgas-
normen Euro 5 und Euro 6 eingesetzt werden. Auf den Einsatzwagen im Schiuler-
verkehr sind auch altere Fahrzeuge unterwegs.

In Fulda ist im Rahmen der eCoach-Beratung durch die Hessen Agentur zusammen
mit dem Ingenieurbiiro EMCEL GmbH die Strategie zum Einstieg und anschlie3en-
den Ausbau der Elektrobusmobilitat untersucht worden.

Als wesentliche Schritte zum Einstieg in die E-Mobilitat im OPNV werden dabei
empfohlen:

e Unmittelbarer Einstieg in die E-Busmobilitat (Anschaffung eines Batteriebusses
mit Nachtladung als Pilotfahrzeug, um den Einstieg in die Batterietechnologie
unmittelbar und vergleichsweise kostengunstig zu beginnen).

e Kurzfristiger und umfassender Ausbau der Batteriebusflotte (bis 40 % der Ge-
samtflotte konnten in den nachsten Jahren die Dieselfahrzeuge ohne wesentli-
che Streckenumplanung ersetzen).

e Wahrend der Umstellungsphase besteht die Moglichkeit zur Strategieanpassung
an die technische Entwicklung (erneute Bewertung der dann aktuellen E-
Bustechnologie und auf Basis vorliegender Erfahrungswerte).

* Entsprechend den Ergebnissen der erneuten Bewertung weitere schrittweise
Umstellung der verbleibenden ca. 60 % der Flotte auf Elektrobusse.

Zentrum fir R_T

vkl
integrierte Verkehrssysteme FIl? 30



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Bestandsaufnahme

Ergebnis dieser Beratung ist auch die Erkenntnis, dass Fulda fur die Umsetzung
dieser Strategie sehr gut aufgestellt ist, da es eine umfassende Anzahl an Fahrzeu-
gen mit unter 200 km Tagesfahrleistung gibt, die auch unter ungunstigen Witte-
rungsbedingungen zu 100 % emissionsfrei (ohne Dieselzusatzheizung) eingesetzt
werden konnen. Auf3erdem ist die Versorgung der Ladeinfrastruktur (mit bis zu 2
MW fur die Busladung) durch das Umspannwerk der OsthessenNetz GmbH auf
dem Gelénde des Busdepots fir die nachsten Jahre sehr gut dimensioniert und ge-
wahrleistet.

3.3.8 Tarif
Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) ist nach § 7 Absatz 2 HessOPNVG zu-
standig fur die Festlegung der Tarifsystematik (z. B. Tarifzonen) und Fahrpreise im
Verbundgebiet.
Im Verbundgebiet gilt ein Flachenzonentarif. Der jeweilige Fahrpreis richtet sich
dann nach der Anzahl der durchfahrenen Tarifzonen.
Im Planungsgebiet der Stadtregion Fulda sind folgende RMV-Tarifzonen gultig:
e Flachenzone 2000 Stadt Fulda, Gemeinde Kiinzell, Gemeinde Petersberg
e Flachenzone 2100 Ortsteil Bimbach (Gemeinde Grof3enliider)
e Flachenzone 1900 Ortsteil Giesel (Gemeinde Neuhof)
Die Flachenzone 2000 ist in die folgenden Tarifeinheiten gegliedert:
e 2001 Stadt Fulda
e 2030 Gemeinde Kinzell und Ortsteile, Kerngemeinde Petersberg
e 2065 Ortsteile Gotzenhof, Steinau, Steinhaus, Marbach (Gemeinde
Petersberg)
Es gelten die RMV-Fahrkartenangebote nach folgender Systematik:
* Einzelfahrkarten
* Zeitkarten:
. Tageskarte
«  Gruppentageskarte
« Hessenticket
«  Wochenkarte
« Monatskarte
«  65-plus-Monatskarte
.
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9-Uhr-Monatskarte
Jahreskarte
65-plus-Jahreskarte
9-Uhr-Jahreskarte

Hessenweites Schiilerticket (ab August 2017)

Im Laufe der Jahre hat sich gezeigt, dass eine Weiterentwicklung der Tarifstruktur
zunehmend an strukturelle Grenzen stiel3. Der Tarif verfligt z.B. nur Uber sieben
Preisstufen, Preisspriinge kdnnen daher sehr hoch sein. Eine tarifliche Unterschei-
dung zwischen Ballungsraum und landlichen Gebieten ist faktisch nicht gegeben.
Auch konnte bei der Preishildung die zuriickgelegte Strecke nur unzureichend be-
ricksichtigt werden.

Der RMV-Aufsichtsrat beschloss daher in 2009 die Umsetzung einer Tarifstrukturre-
form als Grundlage fur die Weiterentwicklung des Verbundtarifs:

Phase 1:

Phase 2:

Phase 3:

Phase 4:

Abschluss neuer Semesterticket-Vertrage ab 2010 zur Starkung der
Hochschulstandorte

Attraktivierung von Zeitkarten im Ausbildungsverkehr ab Schuljahr
2011/12 (CleverCard kreisweit)

Anmerkung: Mit der Einfuhrung des Hessenweiten Schulertickets
zum 01.08.2017 wurden zeitgleich alle Ubrigen Zeitkar-
ten im Ausbildungstarif abgeschafft.

Einflhrung von Stadttarifen (Zwischenpreisstufen) zur Entkoppelung
der stadtischen Raume (Grof3- und Sonderstatusstadte) von der Fla-
che; Umsetzung in den Sonderstatusstddten zum Tarifwechsel
2013/14.

Anmerkung: Mit der Einfihrung war gleichzeitig auch eine Absen-
kung der Nutzenschwelle fir Monatskarten gegenuber
Einzelkarten von bisher 22 auf 20 Fahrten im Monat
verbunden.

Einflhrung eines stadt- und landkreisibergreifenden, sich starker an
der tatsachlich zurlckgelegten Entfernung und der Angebotsqualitat
orientierenden Regionaltarifs;

Anmerkung: RMVsmart, gestartet als dreijahriges Pilotprojekt am
01.04.2017.
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3.3.9  Vertrieb und Marketing

Die RMV-Standards fir Vermarktung und Vertrieb einschlielich der Fahrgastinfor-

mationssysteme werden durch den RhonEnergie-Verkehrsbetrieb gemeinsam mit

der Stadt Fulda umgesetzt.

Das Vertriebssystem umfasst den Fahrausweisverkauf Giber das Fahrpersonal (mit-

tels Fahrscheindrucker in den Fahrzeugen), Fahrkartenautomaten (an wichtigen

Haltestellen), Verkaufsstellen und das Internet (u. a. Handyticket).

Viele RMV-Zeitkarten werden bereits als eTicket RheinMain ausgegeben (Jahres-

karten, Schiler- sowie Monats- und Wochenkarten). Das hessenweite Schiilerticket

wird ausschlieBlich als eTicket ausgegeben.

Folgende lokale Malinahmen werden durch die Stadt Fulda als lokalem Aufgaben-

trager in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsunternehmen organisiert und durchge-

fuhrt:

e Schulerverkehr
Durch die Verkehrsbetriebe werden die Schiler im Zuge des Projekts ,Busschu-
le“ in die betrieblichen Ablaufe des Linienverkehrs unterwiesen. Das praxisnahe
Sicherheitstraining im Grundschulalter ist ein Baustein, um die Sicherheit im
OPNV zu steigern.

* Hochschule Fulda
Im Zuge der regelmafigen Veranstaltungen der Hochschule Fulda beraten die
Verkehrsbetriebe der RhénEnergie Fulda im Rahmen der Begrif3ung der Erst-
semesterstudenten mit einem Informationsstand. Die Mobilitatsberatung fir die
Studierenden in Fulda tragt zu einer effizienten Nutzung des OPNV und damit
zur Reduzierung des Individualverkehrs bei. Regelmé&Rige Treffen der AG Mobi-
litat an der Hochschule Fulda, an deren Sitzungen neben der Stadt Fulda und
dem Verkehrsunternehmen auch der AStA-Vorstand teilnimmt, fihren zu einem
bedarfsgerechten Einsatz der Buskapazitaten in Anlehnung an die Vorlesungs-
zeiten.

* Senioren
Die Volkshochschule der Stadt Fulda (VHS) coacht Senioren unter dem Motto
,Busfahren leicht gemacht®. Wie komme ich am schnellsten von A nach B?
Muss ich umsteigen? Und welcher Tarif ist der fur mich ginstigste? Um Fragen
dieser Art geht es bei den Schulungen im Rahmen der Reihe ,Aktiv im Alter” der
VHS. Die Kurse werden in enger Kooperation mit dem Verkehrsunternehmen
durchgefiihrt, das in der Stadtregion Fulda fiir die Durchfilhrung des OPNV ver-
antwortlich ist. An drei Tagen erfahren Senioren aus dem gesamten Stadtgebiet

L
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alles, was man wissen muss, um das breite Bus-Angebot optimal flir sich nutzen
zu konnen.

Kundenzentrum Busbahnhof ,Stadtschloss*

Die RhénEnergie Fulda GmbH betreibt am Busbahnhof eine Mobilitatszentrale.
Die Mitarbeiter stehen Montag bis Freitag (5:30 bis 18:30 Uhr), Samstag (7:00
bis 8:00 Uhr und 9:30 bis 14:00 Uhr) und Sonntag (10:00 bis 11:30 Uhr und
13:15 bis 16:15 Uhr) zur personlichen Beratung und zum Fahrscheinverkauf zur
Verfligung. Im Vertrieb befindet sich das komplette Ticket-Angebot des Rhein-
Main-Verkehrsverbundes inklusive Abo-System und des Verkaufs von Fahraus-
weisen Uber Chipkarte.

Regelmaliger Austausch mit den Schulen zum Thema ,Schilerbeférderung®.

RegelmaRige Teilnahme an den Treffen der Behindertenverbande und der
Fuldaer Seniorengruppen.

Informationen zum OPNV in den Broschiren ,Willkommen in Fulda — Das Ma-
gazin fur Neubirger und ,Willkommen in Fulda — Informationen und Tipps fir
Zuwanderer*.

Dynamisches Fahrgastinformationssystem in den Bussen und an den beiden
zentralen Haltestellen ,ZOB* bzw. ,Stadtschloss® mit Umsteigehinweisen sowie
Informationen zu Umleitungen und Baustellenverkehren.

Diese MalRBnahmen ergénzen das zentrale Verbundmarketing durch den RMV.
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3.3.10 Schiulerverkehr

Schulen in der Stadtregion Fulda

In der Stadtregion Fulda gibt es zahlreiche Schulen. Im Folgenden sind die Schulen
aufgefiuihrt, die im Stadtgebiet Fulda oder in Petersberg bzw. Kiinzell liegen und von
der Rhonenergie bedient werden. Die Tragerschaft liegt bei den meisten Schulen
bei der Stadt Fulda, bei mehreren Schulen beim Landkreis Fulda und bei einigen
Schulen bei privaten Organisationen.

Schulen Schulart Beginn
1. Stunde
ABC-Land-Schule Maberzell Grundschule 08:05
Adolf-von-Dalberg-Schule Grundschule 07:55
Astrid-Lindgren-Schule Fulda Grundschule 08:00
Bildungsunternehmen Dr. Jordan, private Grundschule 08:30
Grundschule
Grundschule Haimbach Grundschule 08:15
Grundschule Lehnerz Grundschule 08:00
Katharinenschule Glaserzell Grundschule 08:05
Landgréfin-Anna-Schule Bronnzell Grundschule 08:15
Marquardschule Grundschule 08:00
Ottilienschule Niesig Grundschule 08:00
Probst-Conrad-von-Mengersen-Schule Grundschule 08:00
Sturmiusschule Grundschule 08:00
Grundschule Pilgerzell (Florenbergschule) Grundschule 07:30
Grundschule Steinau (Wendelinusschule) Grundschule 08:00
Rauschenbergschule Petersberg, Zweig- Grundschule 08:00
stelle von Johannes-Hack-Schule
Domschule Grund- und Hauptschule | 08:15
Geschwister-Scholl-Schule Grund- und Hauptschule | 08:10
Don-Bosco-Schule Kinzell Grund- und Hauptschule | 08:00
Johannes-Hack-Schule Petersberg Grund- und Hauptschule | 08:00
¥
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Bardoschule

Bildungsunternehmen Dr. Jordan, private
Realschule

Heinrich-von-Bibra-Schule
Konrad-Adenauer-Schule Petersberg

Marianum

Freiherr-vom-Stein-Schule
Marienschule
Rabanus-Maurus-Schule
Winfriedschule

Private Handelsschule Herrmann

Briider-Grimm-Schule

Kompetenzzentrum flr Sprache und Erzie-
hung Petersberg (gehért zu Johannes-
Hack-Schule)

Eduard-Stieler-Schule

Ferdinand-Braun-Schule

Richard-Muller-Schule

BBZ Mitte

Tabelle 4 Schulen in der Stadtregion Fulda, die durch Rhdnenergie bedient werden (eigene Zusam-

Haupt- und Realschule 08:00
Realschule 07:50
Realschule 07:55
Realschule 08:00
Realschule und gymna- | 07:55
siale Oberstufe

Gymnasium 07:50
Gymnasium 07:45
Gymnasium 07:50
Gymnasium 07:50
Wirtschaftsgymnasium 08:35
ab Klasse 10

Sonderschule 08:15
Sonderschule 08:00
Berufs- und Fachschule | 08:00
Technisches Berufs- 08:00
schulzentrum

kaufm. Berufsschulzent- | 08:00
rum

Schulungszentrum 07:30

menstellung auf Basis einer Internetrecherche; abgestimmt mit der Stadt Fulda)

Busverkehr

Die Stadt Fulda wird von zahlreichen Buslinien bedient. Dies sind Linien im regiona-
len Verkehr, Linien des Stadtverkehrs Fulda und Einsatzfahrten im Schilerverkehr.

Die Einsatzwagen des Schulerverkehrs bedienen folgende Schulen bzw. Orte:
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Einsatzwagen-Nummer Bediente Schulen / Orte

24, 25, 53, 55 Aschenberg — Schulviertel und zuriick

3,4,7, 11, 20, 28, 43, 45, 52, 56 Bachrain — Kinzell — Pilgerzell — Engel-
helms

4,5, 8, 13, 16, 23, 40, 54 Bardoschule

9, 10, 49 Bimbach

9, 11, 16, 42, 44, 47, 53, 54 Briider-Grimm-Schule

3, 6,10, 11, 14, 15, 21, 22, 28 Busbahnhof Stadtschloss/ZOB — Schulvier-
tel

1, 8, 9, 15, 43, 44, 46, 47, 48, 50, 51 Freiherr-vom-Stein-Schule — Marianum

2,14, 20, 22, 26, 27, 42, 47, 51, 53 Gotzenhof — Steinau — Steinhaus — Bern-
hards — Marbach — Dietershan

4,12,13, 48,54 Istergiesel — Zell — Zirkenbach — Johannes-
berg — Harmerz — Niederrode

5, 8, 21, 48, 50 Oberrode — Mittelrode — Malkes — Besges —
Rodges — Fulda Galerie

41, 43, 44, 45, 46, 47, 49, 52, 53, Schulviertel — Busbahnhof

1, 2,5 6, 8, 12, 13, 15, 17, 21, 22, Sl
23, 26, 30, 41, 42, 44, 46, 47, 50, 53

Tabelle 5 Linien des Einsatzverkehrs (Schulerverkehr)

Es besteht das generelle Problem, dass die Relationen der Verkehrsnachfrage im
Schilerverkehr teilweise nicht genau mit denen der allgemeinen Verkehrsnachfrage
Ubereinstimmen und daher nicht in einer gemeinsamen Linienfiihrung sinnvoll ab-
gedeckt werden kénnen. Aus diesem Grund ist das Bedienungsangebot im OPNV
zunéachst an der allgemeinen Verkehrsnachfrage ausgerichtet und nicht abgedeckte
Schilerverkehre werden morgens (ca. 6 — 8 Uhr) und mittags (ca. 12 — 14 Uhr)
durch Einsatzwagen mit moglichst direkten Verbindungen — sofern das Aufkommen
dies rechtfertigt — abweichend von der entsprechenden Linienfiihrung gewébhrleistet.
Der Vorteil liegt vor allem in einer relativ flexiblen Anpassung der Einsatzwagen an
die Veranderungen der Verkehrsnachfrage, z. B. zum Schuljahreswechsel (auf3er-
halb des Fahrplanwechsels). Die Planung der Einsatzwagen erfolgt eigenverant-
wortlich durch das Verkehrsunternehmen auch im Hinblick auf die Nutzung vorhan-
dener Optimierungspotenziale im Personaleinsatz bzw. Fahrzeugumlauf.
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3.3.1

Die Linien und Fahrplane der Einsatzwagen im Schilerverkehr sind demnach auch
nicht in den veroffentlichten Fahrplanen aufgefihrt, sondern werden stattdessen ak-
tuell im Internet (www.re-fd.de/nahverkehr/fahrplaene) bereitgestellt. Bei Fahrplan-
anderungen werden die betroffenen Schulen direkt informiert. Des Weiteren werden
die Hinweise bedarfsweise auch in den Linienbussen und Einsatzwagen per Aus-
hang, in der drtlichen Presse sowie in den lokalen Aushangen in den betreffenden
Stadtteilen veroffentlicht.

An einem Schultag werden bis zu 24 Fahrzeuge als Einsatzwagen eingesetzt.

Regionalbusverkehr

Die lokalen Linien des Landkreises Fulda und die regionalen Linien des RMV sind
nicht Bestandteil des lokalen Nahverkehrsplanes der Stadt Fulda und werden des-
halb nur nachrichtlich aufgefiihrt. Der zustandige Aufgabentrager ist hier der Land-
kreis Fulda bzw. die Lokale Nahverkehrsgesellschaft Fulda mbH sowie der RMV.

Der Regionalbusverkehr wird nur in dem Mal3e betrachtet, wie dies im Zusammen-
hang mit den Inhalten des Nahverkehrsplanes und der Ausgestaltung des lokalen
Stadtbusverkehrs erforderlich ist. Schwerpunkt ist dabei die Verzahnung der Stadt-
und Regionalbuslinien innerhalb der Stadtregion. Die Stadt Fulda setzt sich daflr
ein, die Regionalbuslinien in der Stadtregion als gleichwertiges OPNV-Angebot ne-
ben dem Stadtbus zu starken und ein abgestimmtes Angebot beider Busnetze an-
zustreben. Die ErschlieBungsfunktion des Regionalbusverkehrs soll innerhalb der
Stadtregion erhdht werden, solange die eigentliche Aufgabe des Regionalbusver-
kehrs hierbei nicht unzumutbar beeintrachtigt wird und die priorisierten Anforderun-
gen zur Fahrplan- und Linienweggestaltung gemalR NVP Landkreis Fulda dies zu-
lassen.

Folgende Regionalbuslinien bedienen die Stadtregion:

Linie / Li- Fahrtverlauf Takt der Linie /

niengruppe Liniengruppe

pAlz¥l Fulda ZOB — Magdeburger Stralle — Peters-
berg — Hofbieber

<l Fulda ZOB — Petersberger StralRe — Peters- 30
berg / Kiinzell — Hilders

RIJESM Fulda ZOB — Petersberger Stral3e — Kiinzell — 30
Poppenhausen / Kaiserwiesen

Fulda ZOB — Petersberger Strale — Bronnzell 30
— Eichenzell
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3.3.12

Fulda ZOB — Haimbacher StralRe — Oberrode — 60
Hosenfeld
591 ‘ Fulda ZOB — Schlitzer StralRe — Schlitz 60
0578 Fulda ZOB — Motten — Bad Brickenau einzelne Fahr-
ten

Tabelle 6 Regionalbuslinien

Die Verkehrsleistungen des straBengebundenen OPNV im Planungsgebiet werden
derzeit von den drei folgenden Verkehrsunternehmen erbracht:

e RhonEnergie Bus GmbH: Linien (-gruppen) 20-22, 30-32, 35/36, 40-43, 60
e Reiseservice Frieda Gass GmbH und Co. KG: Linie 591

* KOB GmbH: Linie 8054

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der SPNV ist nicht Gegenstand des lokalen Nahverkehrsplanes der Stadt Fulda,
weil der RMV die Rolle des Aufgabentragers fir den SPNV einnimmt (8 7 Absatz 1
HessOPNVG). Der SPNV wird deshalb nur in dem Mafe betrachtet, wie dies im Zu-
sammenhang mit den Inhalten des Nahverkehrsplanes und der Ausgestaltung des
lokalen Busverkehrs erforderlich ist. Die Méangelanalyse enthalt deshalb nur eine
Untersuchung der Anschlisse von lokalem Stadtbusverkehr und SPNV am Bahnhof
Fulda.

In der Funktion als OPNV-Aufgabentragerin und Gesellschafterin des RMV wird sich
die Stadt Fulda weiterhin fur die Erhaltung und Fortfihrung eines attraktiven und
kundenfreundlichen SPNV-Angebotes im Verlauf der Schienenstrecken in ihrem
Einzugsbereich einsetzen, insbesondere auf den Relationen Fulda — Ballungsraum
Rhein-Main und Raum Kassel. Konzeptionelles Planungsinstrument fir Mal3nah-
menvorschlage zur Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes ist der Verkehrsent-
wicklungsplan.
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OPNV-Nachfrage

Zur Ermittlung der Fahrgastnachfrage auf den Stadtbuslinien 1 bis 9 wurde Ende
2016 eine Fahrgastzahlung und -befragung durchgefiihrt. Insgesamt nutzen rund
8,5 Mio. Fahrgaste jahrlich die Busse des Stadtverkehrs.

Starkste Linien im Stadtbusnetz sind die Linien 1, 2, 6 und 9, die den verdichteten
Kernbereich der Stadtregion und die einwohnerreichen Stadtgebiete Aschenberg /
Horas und Ostend / Ziehers Sud erschliel3en. Durch den Hochschulverkehr hat die
Linie 6 mit Abstand die hochste Nachfrage. Eine erwartungsgemaf niedrige OPNV-
Nachfrage haben die kleinen Stadtteile im Westen des Stadtgebiets sowie die klei-
neren vom Stadtbus erschlossenen Umlandgemeinden GroRRenlider-Bimbach und
Neuhof-Giesel.

Die wichtigsten Haltestellen im Stadtgebiet Fulda sind das ,Stadtschloss® (ca.
11.000 Ein- und Aussteiger/Tag), der ,ZOB® (ca. 4.500 Ein- und Aussteiger/Tag)
sowie die Hochschule und das Klinikum mit tGiber 1.000 Ein- und Aussteigern pro
Werktag'?. Die starkste Nachfrage in den Wohngebieten hat die Haltestelle
»Aschenbergplatz®.

Durch die gute ErschlieBung der Innenstadt mit den Stadtbuslinien und die konse-
guente Bildung von Durchmesserlinien kommen rund 70 % der erfassten Fahrten
ohne Umstieg aus. Bei rund 20 % der Fahrten wird am Stadtschloss umgestiegen,
bei rund 10 % der Fahrten am ZOB. Die wichtigsten Ziele der Umsteiger am Stadt-
schloss sind Teile der Innenstadt, die nicht von allen Linien bedient werden (z. B die
Unterstadt), das Schulviertel, die Hochschule, das Klinikum und das Munsterfeld.
Umsteiger am ZOB nutzen in erster Linie die Bahnstrecken nach Frankfurt und Kas-
sel. Die wichtigsten Herkunftsgebiete der Umsteiger sind der Bereich Aschenberg /
Horas, der Kernort von Petersberg und Ostend / Ziehers Sid.

Die Auslastung der Fahrzeuge unterscheidet sich stark zwischen den einzelnen Li-
nien. Auf den Linien im Kernbereich der Stadtregion ist die Auslastung der Fahrzeu-
ge Uber die einzelnen Stunden betrachtet vergleichsweise gleichmafiig. Die Sitz-
platze sind im Schnitt zu rund zwei Drittel bis drei Viertel ausgelastet, in den Spitzen
des Ausbildungs- und Berufsverkehrs wird in der jeweiligen Lastrichtung auch ein
grol3er Teil der Stehplatze belegt. Auch in der SVZ haben diese Linien eine ver-

12 Da die Verkehrszéhlung das Regelangebot ohne Einsatzfahrten im Schilerverkehr umfasste, gelten
alle Angaben fir das Regelangebot. Nicht beriicksichtigt sind aulerdem die Fahrgaste der Regio-
nalbuslinien aus dem LK FD sowie die Linien 591 und 8054. Am ZOB wurden im Rahmen einer Pas-
santenzéhlung rund 19.000 Passanten am Ausgang West und rund 12.000 Passanten am Ausgang
Ost gezahlt.
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gleichsweise gute Nachfrage. Auf den Linien in den Aul3enbereich ist die Nachfrage
trotz des ganztagigen vertakteten Angebots weitgehend auf die Zeitraume des Aus-
bildungs- und Berufsverkehrs beschrankt.

Die Nachfrage im Stadtbusnetz ist flr eine Stadtregion mit rund 100.000 Einwoh-
nern vergleichsweise gering. Dies zeigt auch der im Rahmen der Srv-
Haushaltsbefragung 2013 ermittelte relativ geringe OV-Anteil am Gesamtverkehrs-
aufkommen von 8 %.

Die geringe Nachfrage ist zum einen darauf zurickzufihren, dass innerhalb des
verdichteten Kernbereichs der Stadtregion die Entfernungen kurz sind und viele
Wege deshalb zu Fu3 zurlickgelegt werden kdénnen. Auch der Campus der Hoch-
schule liegt innenstadtnah, so dass der starke Hochschulverkehr anderer Stadte in
Fulda nicht erforderlich ist.

Die SrV-Haushaltsbefragung weist demnach auch einen tberdurchschnittlich hohen
Anteil des FuRverkehrs von 32 % aus. Die Analyse zum Verkehrsentwicklungsplan
zeigt aber auch, dass das Mobilitatsverhalten in der Stadtregion stark Pkw-orientiert
ist.

Investitionen

Investitionen wurden seit der 2. Fortschreibung des NVP in den folgenden Berei-
chen getatigt (2009 bis 2017):

e Umrlstung auf Niederflurtechnik / Verbesserung der Ausstattung von 76 Halte-
stellen und Wartehallen

Die MaRnahmen wurden in mehreren Bauabschnitten mit finanzieller Férderung
durch das Land Hessen und im Rahmen von StrallenbaumalRhahmen umge-
setzt.

e Im Jahr 2017 wurden in einem ersten Bauabschnitt die Haltestellen Stadtschloss
und ZOB mit Anzeigen zur dynamischen Fahrgastinformation (DFI) ausgestattet.

e BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV

Das seinerzeitige Konzept zur Busbeschleunigung sah nach der ersten noch ei-
ne zweite Stufe von MalBhahmen an weiteren Lichtsignalanlagen (LSA) vor. Das
Konzept war Grundlage fir den zweiten Zuwendungsantrag, der 2008 gestellt
und im Jahr 2012 fur die Anlagen der Stadt Fulda aktualisiert wurde. Die Kosten
beliefen sich auf rund 1,4 Mio. EUR (einschl. Verkehrsrechner), die Realisierung
erfolgte 2014/2015. Der zweite Schritt betrifft die Anlagen des Bundes im Zuge
der B458 und B254, dieser Zuwendungsantrag wurde bislang noch nicht ge-
stellt.
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3.6

Umsetzungsstand Nahverkehrsplan 2009 — 2013

Das Bedienungskonzept der 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplans beinhaltet im
Wesentlichen eine Fortsetzung des Status Quo. Anlage 3.2 enthélt die in der 2.
Fortschreibung enthaltenen Malinahmen zur Anpassung des Bedienungskonzepts
mit Angabe des Umsetzungsstands.

Insgesamt ist festzustellen, dass die empfohlenen Anpassungen des Liniennetzes
nicht umgesetzt wurden. Abweichend von den in der 2. Fortschreibung enthaltenen
MalRnahmen wurde dagegen eine Verdichtung der Linie 6 im Hochschulverkehr zwi-
schen ,Stadtschloss®, ,ZOB" und ,Hochschule® vorgenommen, da die Nachfrage auf
diesem Abschnitt stark zugenommen hat.

Der Fahrzeugpark wurde kontinuierlich modernisiert. Auf der Linie 6 wird als ,Ver-
starkerbus Hochschule® ein Gelenkbus eingesetzt.

Weiter vorangeschritten ist die Umrilistung der Haltestellen. Hierflir wurden wie in
den vorangegangenen Jahren Forderantrage fur weitere Bauabschnitte gestellt (vgl.
Kapitel 3.5). Eine dynamische Fahrgastinformation (DFI) wurde 2017 eingefihrt.
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4.1

Anforderungsprofil

Allgemeines

Die Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes in der Stadtregion Fulda erfolgt in
Verzahnung mit der Verkehrsentwicklungsplanung fiir die Stadt Fulda und in Ab-
stimmung mit dem Aufgabentrdger Landkreis Fulda und dessen Nahverkehrsplan.
Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Teilkonzept des Integrierten Klima-
schutzkonzeptes fur die Stadt Fulda. Er dient der Starkung Fuldas als regional und
Uberregional bedeutsamer Wirtschafts-, Einkaufs-, Bildungs- und Kulturstandort und
legt Ziele und Strategien fur eine nachhaltige, klimafreundliche Entwicklung der Mo-
bilitdt und Verkehrsinfrastruktur zur Erh6hung der Lebensqualitat fest. Der VEP wird
derzeit parallel zum NVP Uberarbeitet.

Dem OPNV kommt in diesem Zusammenhang eine wesentliche Bedeutung zur Re-
duzierung der CO»2-Emissionen und anderen Luftschadstoffen zu. Zum einen sollen
Fahrten vom motorisierten Individualverkehr auf den OPNV verlagert werden, zum
anderen soll der umweltfreundliche OPNV unter Nutzung zukunftsfahiger und um-
weltschonender Fahrzeugtechnologien weiterentwickelt werden und damit eine Vor-
bildfunktion Gibernehmen.

Weitere flr den Nahverkehrsplan relevante Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
sind die Starkung des OPNV als Partner im Mobilitatsverbund sowie eine sichere
und attraktive Mobilitat fur alle durch einen Ausbau der Barrierefreiheit im OPNV.

In der SrV-Haushaltsbefragung 2013 wurde fir die Stadt Fulda ein Anteil des OPNV
am gesamten Wegeaufkommen von 8 % ermittelt. Dies ist flr eine Stadt (-region)
mit taglich verfigbarem Busangebot, Hochschule und bewegter Topographie auch
im landlichen Raum ein vergleichsweise niedriger Wert. Ziel muss es daher sein,
den OPNV-Anteil zu erhéhen, ein Wert von 10 -12 % sollte in der Stadtregion min-
destens erreichbar sein. Neben dem bislang dominierenden Ausbildungsverkehr
sind die anderen Nutzergruppen sowie potentielle Neu-Nutzer verstarkt anzuspre-
chen und fiir den OPNV zu gewinnen.

Der OPNV muss daher eine hohe Konkurrenzfahigkeit zum Pkw besitzen, um wahl-
freie Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen auf den Busverkehr zu bewegen. Zum ei-
nen mussen Verfugbarkeit und Reisezeit attraktiv sein, zum anderen missen Ein-
stiegshiurden fur die OPNV-Nutzung niedrig sein. Fuhrerscheinbesitz und Pkw-
Nutzung sind heute bis ins hohe Alter tblich, ein Wiedereinstieg in die OPNV-
Nutzung ist nach oftmals jahrzehntelanger ausschlief3licher Pkw-Nutzung schwierig.
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4.2

GroRes Potenzial fur den OPNV bieten daher eine friihzeitige Kundenbindung und
der Mobilitatsverbund. Insbesondere Grol3stadte zeigen, dass durch eine Kombina-
tion aus FuRR-, Rad und Busverkehr Pkw-Fahrten vermieden und insbesondere jun-
ge Erwachsene als OPNV-Kunden gehalten werden kénnen. Auch in Fulda bildet
der Hochschulverkehr inzwischen eine wichtige Saule des Busverkehrs. Durch ei-
nen barrierefreien — und insbesondere stufenfreien — OPNV werden zudem die Vo-
raussetzungen flr einen echten OPNV ,fiir alle“ geschaffen.

Abstimmung mit dem Landkreis Fulda

Die Stadtregion Fulda wird sowohl von Linien des Stadtbusverkehrs als auch von
Linien der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft des Landkreises Fulda und des RMV
bedient. Hierdurch ergibt sich eine Uberlagerung der Liniennetze insbesondere in
den Gemeinden Kiinzell und Petersberg, aber auch im Stadtgebiet Fulda. Zur ge-
meinsamen Weiterentwicklung der Angebotskonzeption in der Stadtregion werden
die folgenden Anforderungen benannt:*?

e Abstimmung der lokalen Linien der Stadtregion mit den Linien des Landkreises,
um parallele Linienfihrungen durch versetzte Taktlagen zeitlich zu entzerren
und somit ein verdichtetes OPNV-Angebot in den betreffenden Stadt-/Ortsteilen
des Planungsgebietes zu schaffen.

e Hierbei sind die lokalen Aufgaben des Stadtbusverkehrs innerhalb der Stadt
Fulda, die Abstimmung der Linien innerhalb des Stadtbusverkehrs, die Bildung
eines wirtschaftlichen Stadtbusangebots sowie die Anforderungen des Regio-
nalbusverkehrs hinsichtlich Schulerverkehr und Anschlussaufnahme zu beach-
ten.

e Herstellung eines integrierten Liniennetzes aus lokalen Linien der Stadtregion
und Landkreislinien mit einheitlichen Standards innerhalb der Stadtregion (u. a.
Lage und Ausstattung von Haltestellen, Information).

Die Gestaltung der Angebotskonzeption in den Nachbargemeinden der Stadt Fulda
obliegt dem Landkreis Fulda. Der vorliegende Nahverkehrsplan der Stadt Fulda de-
finiert die Anforderungen fiir das Stadtgebiet Fulda. Diese gelten auch fir die Linien
des Landkreises Fulda soweit diese vergleichbar einer Stadtbuslinie eine Erschlie-
Bungsfunktion innerhalb der Stadt Fulda wahrnehmen und damit auf eine parallel
verlaufende Stadtbuslinie verzichtet werden kann.

13 Im Folgenden werden die lokalen Linien der Stadtregion als ,Stadtbusverkehr®, die lokalen und re-
gionalen Linien im Landkreis Fulda als ,Regionalbusverkehr® bezeichnet.
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4.3

Barrierefreiheit

Aufgrund des zum 01.01.2013 novellierten Personenbeférderungsgesetzes (PBefG)
ist die Barrierefreiheit im OPNV im vorliegenden Nahverkehrsplan von groRerer Be-
deutung als im bisherigen Nahverkehrsplan. Deshalb werden in diesem Kapitel ge-
setzliche und fachliche Grundlagen erlautert. In Kapitel 4.9 (Haltestellen) und Kapitel
4.11 (Fahrzeuge) sind dann die konkreten Anforderungen fir die Stadt Fulda be-
nannt.

Das Behindertengleichstellungsgesetz vom 27. April 2002 (BGBI. | S. 1467, 1468) -
BGG), in Kraft getreten am 1. Mai 2002 (letzte Anderung am 19. Juli 2016) hat zum
Ziel, ,die Benachteiligung von Menschen mit Behinderungen zu beseitigen und zu
verhindern sowie ihre gleichberechtigte Teilhabe am Leben in der Gesellschaft zu
gewahrleisten und ihnen eine selbstbestimmte Lebensfihrung zu ermdglichen. Da-
bei wird ihren besonderen Bedirfnissen Rechnung getragen.” (§ 1 BGG)

Gemal § 8 BGG soll Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr hergestellt
werden. Laut § 8 Abs. 5 BGG sind ,,Sonstige bauliche oder andere Anlagen, offentli-
che Wege, Platze und StraRen sowie 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und
Beforderungsmittel im o6ffentlichen Personenverkehr [...] nach MalRRgabe der ein-
schlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende
landesrechtliche Vorschriften bleiben unberahrt.*

Barrierefreiheit wird in § 4 BGG wie folgt definiert: ,Barrierefrei sind bauliche und
sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der
Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommu-
nikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Er-
schwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar
sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zulassig.*

Laut novellierten PBefG (8 8 Abs. 3 PBefG) hat der Nahverkehrsplan ,die Belange
der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu
berticksichtigen, fir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1.
Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.” Diese ,Frist gilt nicht,
sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet wer-
den. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen uber zeitliche Vorgaben und erforderli-
che MalRnahmen getroffen.“ AuRerdem sind ,Behindertenbeauftragte oder Behinder-
tenbeiréte, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschréankten Fahr-
gaste und Fahrgastverbande anzuhdren. lhre Interessen sind angemessen und dis-
kriminierungsfrei zu bericksichtigen.”
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GemaR den Hinweisen fiur die OPNV-Aufgabentrager ,Vollstandige Barrierefreiheit
im OPNV* einer Arbeitsgruppe der Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommu-
nalen Spitzenverbande vom September 2014 wird davon ausgegangen, dass der
Gesetzgeber in 8 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG einen engeren Behinderungsbegriff ver-
wendet als z. B. die UN-Behindertenrechtskommission oder das Behinderten-
gleichstellungsgesetz (BGG). Demnach sollen Menschen mit seelischen oder geisti-
gen Beeintrachtigungen mit der Formulierung in § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG nicht er-
fasst sein. Da jedoch in verschiedenen landesspezifischen OPNV-Gesetzen und in
Gleichstellungsgesetzen weiterhin der Ausdruck ,behinderter und anderer Men-
schen mit Mobilitatsbeeintrachtigung“ verwendet wird, ,verhalt sich ein Aufgabentra-
ger gesetzeskonform, wenn er die Belange von Menschen mit seelischen oder geis-
tigen Beeintrachtigungen in der Umsetzung der gesetzlichen Zielbestimmung mitbe-
riicksichtigt.“ [Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbande
(2014)].

Laut § 4 Abs. 6 HessOPNVG sind die Fahrzeuge, die baulichen Anlagen und die
Fahrgastinformation so zu gestalten, ,dass sie die Belange behinderter und anderer
Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung bertcksichtigen und den Anforderungen
an die Barrierefreiheit so weit wie moglich entsprechen.”

Die folgende Abbildung zeigt die Bandbreite moglicher Einschrdnkungen menschli-
cher Mobilitat:
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shindert im engeren Sinne mobilitatsbehindert im weiteren Sinne

hinderto Menschen

Ubersicht Mobilitatseingeschrankte Menschen [FGSV (2011)]

Die wesentlichen Aspekte eines barrierefreien OPNV sind in Bild 3 illustriert.

Infrastruktur

Bild 3

I \

Betrieb
und
Unterhaltung

Information
Fahrzeuge und
Kommunikation

Wesentliche Aspekte eines barrierefreien OPNV [Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der
kommunalen Spitzenverbande (2014)]
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Erst das Zusammenspiel dieser Aspekte ermoglicht die barrierefreie Nutzung des
OPNV.

Relevant fur das Erreichen der Barrierefreiheit konnen auf3erdem u. a. die Aspekte
Anschluss- und Ubergangssicherheit, Sicherheit, aktuelle Fahrgastinformationen,
das Vertriebssystem und ausreichende Fahrzeugkapazitaten sein (vgl. 8 4 Abs. 2
OPNVG). Zudem ist das Fahrpersonal im Umgang mit mobilitatseingeschrankten
Menschen zu schulen.

Grundlage fiir die Schaffung eines barrierefreien OPNV ist das Zwei-Sinne-Prinzip.
Gemal diesem Prinzip mussen bei wesentlichen Informationen und Orientierungs-
hilfen immer zwei der drei Sinne Sehen, Horen, Tasten angesprochen werden.

Ein barrierefreier OPNV bietet mehr Komfort und Zugéanglichkeit fur alle Fahrgéaste,
unabhangig von besonderen Bedirfnissen bzw. temporaren oder dauerhaften Be-
hinderungen. Dies gilt insbesondere angesichts der demografischen Entwicklung,
altere Menschen profitieren hiervon ebenso wie Personen mit Gehhilfen oder Per-
sonen mit Kinderwagen.

Die Vorbereitung und Umsetzung von Neubaumafnahmen oder ggf. erforderlicher
Aus- / Umbaumafinahmen im Bestand zum Zwecke der Barrierefreiheit erfolgt durch
die Stadt Fulda in Abstimmung mit dem Behindertenbeirat.

Dabei sind die geltenden Normen zu beriicksichtigen:
e DIN 18040-3 Offentlicher Verkehrs- und Freiraum
e DIN 32984 Bodenindikatoren im offentlichen Raum

e DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum
zur barrierefreien Nutzung

e DIN 1450 Schriften - Leserlichkeit
e DIN 1451-2 Schriften; Serifenlose Linear-Antiqua; Verkehrsschrift

* DIN 32985 Fahrzeuggebundene Rampen fur Rollstuhlbenutzer und andere
mobilitdtsbehinderte Personen - Sicherheitstechnische
Anforderungen und Prufung

Wichtige Hinweise enthalt auch die BITV 2.0 (Barrierefreie-Informationstechnik-
Verordnung).

Folgende relevante Schriften hat auRerdem die FGSV (Forschungsgesellschaft fur
StralRen-und Verkehrswesen) veroffentlicht:

* Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA), 2011

» Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAO), 2013
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* Hinweise fur den Entwurf von Verknupfungsanlagen des offentlichen Personen-
nahverkehrs (H VO), 2009

e Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), 2006

Zudem sind die aktuellen Standards der Forderrichtlinien des Landes Hessen sowie
der Planungsempfehlungen des Rhein-Main-Verkehrsverbundes zu beachten.

4.4 Liniennetz

Die Stadtregion Fulda verflugt Uber ein flachendeckendes Netz an lokalen Buslinien,

das samtliche Stadtteile und Stadtbereiche Fuldas erschliel3t und Uber Stadtgrenze

hinaus eine hochwertige OPNV-Anbindung der Stadtregion herstellt und durch die

Linien des Landkreises erganzt wird. Dieses Liniennetz soll gemafl den nachfolgen-

den Anforderungen weiterentwickelt werden.

Es sind dabei folgende Qualitats- bzw. Mindeststandards im Planungsgebiet zu be-

ricksichtigen, soweit dies sinnvoll bzw. attraktivitatssteigernd ist und keine erhebli-

chen verkehrlichen oder betrieblichen Grinde bzw. Nachteile entgegenstehen:

e Modoglichst einheitliche Linienfihrung in der HVZ und SVZ, dies hat den Vorteil
einer leichteren Merkbarkeit fir den Fahrgast (gleiche Haltestellen, Fahrzeiten)
und nicht zuletzt auch einer leichteren Kommunikation (Produkt- bzw. Absatzpo-
litik) im spateren Marketing-Mix.

e Abweichungen einzelner Fahrten vom regelmafigen Linienweg der Linie sind
als zusatzliche Fahrten z. B. im Schuilerverkehr mdglich. Das Mindestangebot
auf dem Hauptweg der zugehorigen Linie ist lickenlos aufrechtzuerhalten, die
zusatzlichen Fahrten mit abweichendem Linienweg sind in geeigneter Weise zu
kennzeichnen.

e Klare und leicht verstandliche Liniennetzstruktur, mit Direktverbindungen entlang
der wichtigen Nachfragestréme innerhalb der Stadtregion, Orientierung der Lini-
enfuhrung an typischen Kfz-Fahrtrouten, Vermeidung von Umwegfahrten und
schwer begreifbaren Ring- und Schleifenfiihrungen.

* Ausrichtung des Liniennetzes auf die Fuldaer Innenstadt und angemessene
Einbeziehung wichtiger Ziele aul3erhalb der Innenstadt in das Liniennetz.

* Bildung von bedarfsorientierten Durchmesserlinien zur Reduzierung des Um-
steigeaufwands.

4.5 ErschlieBungsqualitat
Die Ziele und Anforderungen an den OPNV enthalten 88§ 3 und 4 HessOPNVG. In
Erganzung dazu hat gemaR § 13 HessOPNVG die kommunale Bauleitplanung die
L
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4.6

Erfordernisse der Nahverkehrsplanung zu bertcksichtigen. Insofern sollte bei der
Ausweisung neuer Baugebiete darauf geachtet werden, dass diese nicht aul3erhalb
der Einzugsbereiche der Haltestellen liegen bzw. leicht und wirtschaftlich erschlos-
sen werden kdnnen.

Es sind folgende Anforderungen und Qualitats- bzw. Mindeststandards im Pla-
nungsgebiet zu berlcksichtigen, soweit dies sinnvoll bzw. attraktivitatssteigernd ist
und keine erheblichen verkehrlichen oder betrieblichen Griinde bzw. Nachteile ent-
gegenstehen:

Das vorrangige Ziel ist die moglichst attraktive, ful3laufige und verkehrssichere
Erreichbarkeit der Haltestellen. Zur Erschlielung der Siedlungsbereiche und 6f-
fentlichen Infrastruktureinrichtungen (insbesondere der Schulen) soll als Richt-
wert flr den Einzugsbereich der Haltestellen ein 300 m-Radius eingehalten wer-
den.

Reduzierung bzw. Beseitigung vorhandener Mangel in der OPNV-ErschlieRung
von Siedlungsbereichen, Schulen, gréReren Unternehmen bzw. Arbeitsplatz-
schwerpunkten sowie Offentlichen Infrastruktureinrichtungen und die Gewahr-
leistung der OPNV-Anbindung geplanter Wohn- und Gewerbegebiete gemai § 1
Absatz 3 HessOPNVG unter Beachtung der oben festgelegten Mindeststan-
dards fur den Einzugsbereich der Haltestellen.

Verbindungsqualitat

Qualitats- bzw. Mindeststandards fur die Verbindungsqualitat sind:

Es soll eine generelle Verklirzung der Fahr- bzw. Reisezeiten angestrebt wer-
den. Die Fahrzeit zwischen ,Stadtschloss” bzw. ,ZOB* zur jeweiligen Endstation
der Linie sollte 30 Minuten nicht Uberschreiten. Innerhalb des in Kapitel 3.2.4
dargestellten Kernbereichs der Stadtregion ist eine maximale Fahrzeit von 15
Minuten zum ,Stadtschloss” bzw. ,ZOB" anzustreben.

Einrichtung einer moglichst direkten Linienfihrung aus allen Stadt- bzw. Ortstei-
len in die Innenstadt, insbesondere in die Verkehrszelle ,Innenstadt Zentrum®,
nach Mdoglichkeit auch in die Verkehrszellen ,Innenstadt West* mit dem Bereich
»,Am Rosengarten und ,Innenstadt Sid“. Das Reisezeitverhéltnis OPNV : Pkw
sollte auf Verbindungen in die Innenstadt maximal 1,5:1 betragen.

Im Sinne einer optimalen Angebotsqualitat ist die Integration des Verknipfungs-
punkts ,ZOB* in die jeweilige Linienflhrung anzustreben.
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4.7

Zur Verkiirzung von Reisezeiten zwischen den Stadtteilen sollen Umsteigemdg-
lichkeiten auch auRerhalb der Innenstadt hergestellt werden. Das Reisezeitver-
haltnis OPNV : Pkw sollte auf Verbindungen zu wichtigen Zielen auRerhalb der
Innenstadt maximal 2:1 betragen.

Zur Vermeidung von Umsteigevorgangen sollen moglichst nachfrageorientierte
Kombinationen von Linienasten zu geeigneten Durchmesserlinien gebildet wer-
den.

Fur den Umstieg bzw. die Ubergangszeit bei Anschliissen sollen als Richtwerte
zwischen Stadtbus/Stadtbus 3 Minuten inkl. Fahrplanpufferzeiten eingehalten
werden. Anschlisse auf den Bahnverkehr sollen in angemessener Form herge-
stellt werden. Hierbei sind insbesondere die Anforderungen von Berufs- und
Ausbildungspendlern zu beachten. Eine Anschlusssicherung an den SPNV, ins-
besondere in bzw. aus Richtung Rhein-Main-Gebiet im Hinblick auf die wichtigs-
ten Pendlerstrome ist anzustreben.

Bedienungsqualitat

Quialitats- bzw. Mindeststandards fur die Bedienungsqualitat sind:

Die erste Linienfahrt am Morgen beginnt bei Durchmesserlinien an allen Tagen
jeweils an den beiden Endhaltestellen der Linien, bei in die Innenstadt filhrenden
radialen Linien an der aul3erhalb der Innenstadt liegenden Endhaltestelle. Die
letzte Linienfahrt am Abend endet bei Durchmesserlinien an allen Tagen jeweils
an den beiden Endstationen der Linien, bei in die Innenstadt fihrenden radialen
Linien an der auRerhalb der Innenstadt liegenden Endhaltestelle.

Die Hauptverkehrszeit (HVZ) im Planungsgebiet soll den Zeitraum des werktag-
lichen Ausbildungs- und Berufsverkehrs sowie die Ladendtffnungszeiten abde-
cken. Der Bedienungszeitraum der HVZ soll mindestens die Zeitradume montags
- freitags 5:30 — 20:00 Uhr sowie samstags 9:00 — 19:00 Uhr* umfassen.

Die Schwachverkehrszeit (SVZ) im Planungsgebiet soll in Ergdnzung zur HVZ
mindestens die Zeitraume montags - freitags 20:00 - 0:00 Uhr, samstags 7:00 -
9:00 Uhr bzw. 19:00 - 0:00 Uhr abdecken; zudem soll die SVZ sonn- und feier-
tags den Zeitraum 8:00 - 0:00 Uhr umfassen. Eine Ausweitung des Angebots am
Abend auf die Ankunftszeiten der Spétzuge aus Frankfurt am Main (01:00 Uhr)

14 jeweils bezogen auf die Ankiinfte / Abfahrten an der Haltestelle Stadtschloss
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4.8

ist zumindest an Wochenenden anzustreben. Der Berufsverkehr in der SVZ (z.
B. Schichtwechselzeiten) soll angemessen berlcksichtigt werden.

e Grundlage der Angebotskonzeption fiir die Stadtregion Fulda ist eine Taktfolge
von 30 bzw. 60 Minuten (je nach Verkehrsnachfrage) im gesamten Planungsge-
biet fur die HVZ und eine Taktfolge von 60 Minuten in der SVZ. Innerhalb des in
Kapitel 3.2.4 dargestellten Kernbereichs der Stadtregion ist durch die Uberlage-
rung von Linien eine Bedienung nachfragestarker Bereiche im 15-Minuten-Takt
(HVZ) bzw. 30-Minuten-Takt (SVZ) anzustreben. Als nachfragestarke Bereiche
werden insbesondere Stadtbereiche betrachtet, die im Bestand bzw. unter Be-
ricksichtigung von Neubaugebieten mehr als 2.500 Einwohner aufweisen. Hier-
bei kénnen Linienfahrten des Landkreises Fulda miteinbezogen werden, wenn
die Zeitlagen der Fahrten und die Fahrzeugkapazitaten dies zulassen.

e Ein 15-Minuten-Takt soll nach Mdglichkeit entlang langerer Streckenabschnitte
(-Achsen) bestehen. Er ist aber zumindest fur die nachfragestarken Bereiche
einzelner Stadtteile zu gewahrleisten.

e Ein 30-Minuten-Takt soll in Stadtbereichen bzw. Stadtteilen mit mehr als 1.000
Einwohnern angeboten werden, in den Ubrigen Stadtbereichen und Stadtteilen
bildet der 60-Minuten-Takt das Grundangebot.

e Der Fahrplan soll in der HVZ und SVZ jeweils ein durchgangiges Fahrzeitprofil
mit gleich bleibender Taktfolge aufweisen. Die Fahrzeitprofile sind so zu gestal-
ten, dass Anschliisse zu anderen Buslinien und zum Schienenverkehr bei ta-
geszeitublicher Verkehrslage sicher hergestellt werden kdnnen.

e Abweichungen vom Fahrzeitprofil und der Taktfolge sind in den Spitzenzeiten
des Ausbildungs- und Berufsverkehrs moglich, wenn mindestens die in der tbri-
gen HVZ glltige Taktfolge angeboten wird und dadurch eine wesentliche Ver-
besserung der Betriebsablaufe und Anschlisse erzielt werden kann.

Betriebsablauf

MafRnahmen zur Beschleunigung des OPNV und Vorfahrtsregelungen im Zuge der
Linienfihrungen sind immer notwendiger werdende Bestandteile von Fahrplansi-
cherheit, Anschlusssicherung bzw. Sicherung von Umsteigevorgédngen und moég-
lichst kurzen Fahrtzeiten. Sie dienen damit auch der Erhaltung und/oder Steigerung
von Attraktivitat und Image des OPNV allgemein. Dieser Effekt kann zusatzlich noch
verstarkt werden, wenn es gelingt, mit BeschleunigungsmalRhahmen das Reisezeit-
verhéaltnis OPNV : Pkw auf moglichst vielen Relationen zugunsten des OPNV zu
verandern.
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4.9

Folgende Anforderungen und Qualitats- bzw. Mindeststandards fir einen maglichst
reibungslosen Betriebsablauf sind in der neuen Angebotskonzeption zu gewahrleis-
ten. Bei den einzelnen MalRnahmen ist gegebenenfalls frihzeitig eine Abstimmung
mit relevanten Fachamtern, dem Baulasttrager der Stral3e, der StraRenverkehrsbe-
horde oder dem Zuschussgeber erforderlich:

e Beschleunigung des Busverkehrs durch méglichst flaichendeckende Busbevor-
rechtigung an signalisierten Knoten und sonstige Vorrangregelungen. In der Re-
gel sollen Busbuchten und angrenzende Langsparkstreifen zur Vermeidung von
Uberholvorgangen wahrend des Ein- und Ausstiegs und fiir eine beschleunigte
An- und Abfahrt an den Haltestellen zu Haltestellenkaps umgebaut werden.
Hierbei sind die Anspriiche der anderen Verkehrsteilnehmer angemessen zu be-
riicksichtigen.

e Gewabhrleistung eines storungsfreien Betriebsablaufs und hohen Fahrkomforts
wahrend der gesamten Betriebszeit durch eine funktionierende Busbevorrechti-
gung, Minimierung von vermeidbaren Stérungen (z. B. Blockierung von Busson-
derflachen, Falschparken), angemessene Berticksichtigung von baustellenbe-
dingten Fahrzeitverlangerungen im Fahrplan und sachgerechte Schulung des
Fahrpersonals.

e Die Einsatzfahigkeit der Fahrzeuge ist durch den erforderlichen Wartungsauf-
wand sicherzustellen und Ersatzfahrzeuge sind vorzuhalten.

Haltestellen

Haltestellen stellen den Zugang zum OPNV dar. lhre barrierefreie Erreichbarkeit und
barrierefreie Nutzung miissen gegeben sein, damit Angebote des OPNV von in ihrer
Mobilitat eingeschrankten Menschen genutzt werden kdnnen.

Bei Neu- oder UmbaumaRnahmen von Haltestellen sowie bei bestehenden Halte-
stellen (mit Ausnahme von Bedarfshaltestellen und Haltestellen, die nicht im Be-
stand gesichert sind oder in deren Umfeld keine Barrierefreiheit herstellbar ist) ist
grundsatzlich eine barrierefreie Gestaltung mit folgenden Merkmalen umzusetzen:

* Hochbord / Reststufe zwischen Wartebereich und Trittkante Fahrzeugboden
(fast) niveaugleich (mindestens aber unter 5 cm).
Daraus ergibt sich eine notwendige Bordhthe von 22 cm bis 25 cm, mindestens
aber 20 cm. Ggf. differenzierte Haltestelle (im Anfahrtsbereich niedrigere Bord-
hohe).
(In Ausnahmefallen 18 cm, falls eine Anhebung auf 20 cm aufgrund bleibender

r4

R-T

vkl
integrierte Verkehrssysteme FIl? 53

V Zentrum fir



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Anforderungsprofil

ungunstiger Rahmenbedingungen bei Bau und Betrieb noch nicht herstellbar
ist.)

* Lange von mindestens 9 m fur den Bereich, der eine Hohe von mindestens 20
cm Uber Fahrbahnniveau aufweist.

* Mindestbreite der Warteflache 2,50 m (Bordstein bis Geh-/Radweg).
(In Ausnahmefallen 1,50 m, bei Bordh6hen von mindestens 22 cm).

* Rangierflache von mindestens 1,50 m auf 1,50 m vor Einbauten und Fahrzeug-
rampen.

e Einbau eines taktilen Leitsystems fir Blinde- und Sehbehinderte, ggf. markierte
Einstiegsstellen (mit optisch kontrastierenden Merkmalen).

¢ Behindertengerechter Ausbau der Wege (méglichst auch Querungen) im Nahbe-
reich, dabei Ausflihrung mit einer maximalen Neigung von 6 %.

e Gut lesbare Fahrgastinformationen in den Informationsvitrinen (méglichst grof3e
Schrift, kontrastreich, gute Beleuchtung, Anbringung mdéglichst im Wartehéus-
chen).

* Indirekte, gleichmafige und flackerfreie Ausleuchtung der Haltestelle inkl. Be-
wegungsflachen.

e Kantenfrei gestaltete Haltestellenschilder.

Nachfragestarke bzw. wesentliche Haltestellen sind mit optischer dynamischer
Fahrgastinformation (DFI) auszustatten, mit Moglichkeit zur akustischen Wiederga-
be der angezeigten Fahrplandaten. Bezlglich der Barrierefreiheit sind folgende An-
forderungen zu erfullen:

- Barrierefrei gestaltete Anzeigetafeln geman den geltenden Normen.
- Gute Auffindbarkeit der Infosdule / Sprachausgabe (Bodenmarkierung).

- Gute akustische Verstandlichkeit der Sprachausgabe, u. a. durch Umge-
bungsschallanpassung und Ankiindigung einer Ansage mit Hinweiston.

Weitere Anforderungen an die Ausstattung der Haltestellen ergeben sich aus den
verbundeinheitlichen Mindestanforderungen und Ausstattungskriterien fir Halte-
stellen des RMV.

Vor allem an den zentralen Umsteigeknoten Stadtschloss und ZOB/Bahnhof sind
gesteigerte Anforderungen an das Erscheinungsbild sowie die Erfassbarkeit und
Nutzbarkeit einer modernen Verkehrsanlage anzulegen. Diese beinhaltet neben Be-
ricksichtigung der verkehrlichen Aspekte auch ein angenehmes gestalterisches Er-
scheinungsbild und eine moderne stadtebaulich durchdachte Umsetzung.
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4.10

Darliber hinaus sollen folgende Ausstattungsmerkmale fiir einen attraktiven OPNV
umgesetzt werden:

* Haltestellenschild als zeitgemé&fRes und barrierefreies Fahrgastinformations-
system mit folgender Ausstattung: Liniennummer, Fahrziel bzw. Fahrzielvarian-
ten, wichtige Zwischenhaltestellen bzw. Angabe der Fahrtrichtung (stadteinwérts
/ stadtauswarts), ausfiihrendes Verkehrsunternehmen, Verbundhinweis und Ta-
rifgebiet. Dieses sollte moglichst als Wechselschild-System, das eine einfache
Aktualisierung von Informationen, z. B. bei Linienanderungen gewahrleistet,
ausgefuhrt werden.

e Zur dauerhaften Verbesserung des Komforts ist anzustreben, flachendeckend
witterungsgeschuitztes Warten zu ermdglichen. An Haltestellen, die durch ihr
Lhaturliches Umfeld“ nicht witterungsgeschiitzt sind, sollten unter Bertcksichti-
gung der Ortlichen Platzverhaltnisse ein Witterungsschutz bzw. Unterstand (mit
Sitzgelegenheit, rollstuhl- / kinderwagengerecht, Innenbeleuchtung, Informati-
onsvitrine) vorgesehen werden.

* Informationsvitrinen mit Aushangfahrplan und Tarifinformation, an nachfrage-
starken Haltestellen zusatzlich mit Liniennetzplan und Umgebungsplan, optisch
ansprechende Prasentation der Aushangmedien.

e Sitzgelegenheiten an Haltestellen im Umfeld von Wohnungen und Zielen alterer
und mobilitatseingeschrénkter Personen, Herstellung unabhéangig von der Ver-
fugbarkeit einer Wartehalle und auch an Haltestellen mit geringer Einsteigerzahl.

Grundlage fur eine systematische Weiterentwicklung der Haltestellenausstattung
und fur die weitere Planung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen ist die
Durchfiihrung einer Haltestellenkategorisierung (vgl. Kapitel 6.8).

Schnittstellen und Intermodale Verknupfung

Umstiege stellen einen hohen Widerstand bei der OPNV-Nutzung dar, es lassen
sich systembedingt aber nicht alle Nachfragestrome mit Direktverbindungen herstel-
len. Zur Erleichterung des Umsteigens, auch bzw. insbesondere fiir mobilitats-
eingeschrankte Menschen, sind folgende Anforderungen und Qualitats- bzw. Min-
deststandards im Planungsgebiet zu beriicksichtigen, soweit dies sinnvoll bzw. at-
traktivitatssteigernd ist und keine erheblichen verkehrlichen oder betrieblichen
Griinde bzw. Nachteile entgegenstehen:

» Ubersichtliche Gestaltung von Umsteigehaltestellen durch raumliche N&he der
Teilhaltestellen.
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* Einrichtung eines Wegeleitsystems bei grof3flachigen Umsteigehaltestellen,
Schaffung glnstiger Bedingungen fir Umsteiger, z. B. gunstig gelegene Que-
rungsstellen, Priorisierung der Ful3gangerquerung an Signalanlagen.

e Bereitstellung einer verkehrsmittelibergreifenden dynamischen Fahrgast-
information an Schnittstellen zwischen Stadtbus, Regionalbus und SPNV.

e Modoglichst weitreichende Ausstattung von Haltestellen mit B+R-Infrastruktur.

Zentral gelegene Haltestellen sollten im Sinne von multimodalen ,Mobilitatsstatio-
nen“ weiterentwickelt werden. Hierbei sollen die im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans erarbeiteten MaRhahmen umgesetzt werden.

Fahrzeuge

Es sind folgende Anforderungen und Qualitats- bzw. Mindeststandards im Pla-
nungsgebiet zu berlicksichtigen, soweit dies sinnvoll bzw. attraktivitatssteigernd ist
und keine erheblichen verkehrlichen oder betrieblichen Griinde bzw. Nachteile ent-
gegenstehen (vgl. Anlage 4.1):

e Maximales Durchschnittsalter der Fahrzeuge im Regelverkehr: 7 Jahre

e Ein barrierefreier Zugang zum OPNV-Angebot wird fahrzeugseitig durch die
Einhaltung der Vorgaben im regionalen Nahverkehrsplan des RMV sicherge-
stellt.*®

* Ein stufenfreier Einstieg bzw. eine stufenfreie Erreichbarkeit der Haltestellen-
kante?¢ erfolgt primar durch den Einsatz von marktiblichen Niederflurfahrzeugen
mit ,Kneeling-Technik® und Einstiegshilfen (Klapprampe). Dies gilt im Stadtbus-
netz auch fur Fahrzeuge im Verstarker- und Ersatzverkehr. Bei Neubeschaffun-
gen sind Low-Entry-Fahrzeuge auszuschlieRen, sofern dies einer Beschaffung
mit Elektroantrieb nicht entgegensteht.

e Der Fahrzeugeinsatz ist nachfragegerecht in differenzierter Form vorzunehmen.
Eine sichere und komfortable Mitfahrt ist auch in den Spitzenzeiten der Fahr-
gastnachfrage sicherzustellen. Dies betrifft insbesondere auch die ausreichende

15 RMV (Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH): Regionaler Nahverkehrsplan (RNVP) des RMV. Hof-
heim a. Ts., 2014., S. 96ff, die Mindeststandards fiir den Regionalbusverkehr sollen auch im Stadt-
busnetz eingehalten werden. Die Mindeststandards des regionalen Nahverkehrsplans bilden die we-
sentliche Grundlage des Anforderungsprofils in Anlage 4.1

16 Als ,stufenfrei gilt ein Restspalt bzw. eine Resthéhe von max. 5 cm.
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4.12

Bereitstellung von Flachen fur Kinderwagen, Rollstihlen, Rollatoren und E-
Scooter.

e Fahrzeugausstattung und Fahrgastinformation entsprechen den Vorgaben im
regionalen Nahverkehrsplan des RMV.

* Die eingesetzte Fahrzeugflotte soll im Regelangebot bei Dieselfahrzeugen min-
destens der Abgasnorm Euro 5 entsprechen. Im Verstarker- und Ersatzverkehr
kénnen vereinzelt auch Fahrzeuge mit alterer Abgasnorm eingesetzt werden.
Neuanschaffungen missen immer der aktuellsten Abgasnorm entsprechen, so-
fern die Beschaffung von Elektrobussen nicht moglich ist.

e Alternative Antriebsformen sind zukunftig nach dem Stand der Technik vorrangig
anzuschaffen. Die Stadt Fulda nimmt deshalb an einem Versuch zur Einfihrung
von Elektrobussen im Stadtbusverkehr teil.

e Das Erscheinungsbild der Fahrzeuge ist wesentliches Aushangeschild des
OPNV-Angebotes in Fulda. Es ist daher ein hochwertiges Erscheinungsbild si-
cherzustellen. Die Linienbusse sind mit einem einheitlichen Design zu versehen.
Werbung an den Fahrzeugen sollte so gestaltet werden, dass die Fensterfla-
chen, ausgenommen Ruckfront und in Hohe des Stehperrons, freigehalten wer-
den. Monitore von Fahrgastinformationssystemen im Fahrzeug konnen fir Wer-
bung genutzt werden, wenn eine lickenlose optische Fahrgastinformation mit
Linien- und Zielangabe sowie der Anzeige von nachster Haltestelle und Halte-
wunsch gewahrleistet wird.

Tarif

Nach § 4, Absatz 5 des Hessischen OPNVG ist ,...das Fahrpreissystem (Beférde-
rungstarife) so zu gestalten, dass innerhalb der Verkehrsverbiinde mit einem Fahr-
schein, auch einem solchen in elektronischer Form, alle 6ffentlichen Nahverkehrs-
mittel unternehmenstibergreifend nutzbar sind (Verbundtarif). Die Verkehrsunter-
nehmen sind verpflichtet, den Verbundtarif anzuwenden. Die Tarifstruktur soll tber-
schaubar und verstandlich sein. An den Grenzen der Verkehrsverbiinde sind Uber-
gangstarife oder andere gemeinsame Tarifangebote zu schaffen. Dariiber hinaus
sind Tarife anzustreben, die landesweit gelten (Hessentarif). Fir die Beférderung
von bestimmten Personengruppen, insbesondere von Auszubildenden, kdnnen Zeit-
fahrausweise zu ermaRigten Fahrpreisen angeboten werden.*

Gem. § 7 Absatz 1 HessOPNVG obliegt es den Verkehrsverbiinden, den Verbund-
tarif, herkdbmmliche und elektronische Fahrscheine und elektronische Fahrschein-
systeme festzulegen sowie Vereinbarungen tber die Anerkennung von Verbundtari-
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4.13

fen, Ubergangstarifen und landesweit giltigen Tarifen abzuschlieRen. Nach § 7, Ab-
satz 4 beteiligen die Verkehrsverblinde die Nahverkehrsorganisationen an der Ent-
scheidungsfindung zu wichtigen tariflichen Vorhaben.

Die vom RMV-Aufsichtsrat in 2009 beschlossene, stufenweise Umsetzung der Ta-
rifstrukturreform ist Grundlage fur die Weiterentwicklung des Tarifs.

Vertrieb und Marketing

Nach § 7 Absatz 1 des HessOPNVG obliegt es den Verkehrsverbiinden, Standards
fur Vermarktung und Vertrieb unter Beteiligung der Nahverkehrsorganisationen und
der Verkehrsunternehmen zu planen und zu organisieren.

Durch ein kundenfreundliches Vertriebssystem und Marketing soll ein Beitrag zur
VergroRerung des Marktanteils des OPNV an der Gesamtmobilitat geleistet werden.

Das OPNV-Angebot ist kontinuierlich durch MarketingmaRnahmen zu bewerben.
Ziel des Marketings ist es, Stammkunden zu binden, Neukunden zu gewinnen, Ge-
legenheitskunden zu Stammkunden zu machen und Nichtkunden vom Nutzen des
OPNV zu uberzeugen. Alle potentiellen Nutzer sind (bei vertretbarem Aufwand) an-
zusprechen.

Potentielle Neukunden sollen insbesondere in Entscheidungssituationen Uber ihr
Mobilitatsverhalten angesprochen werden (v. a. Neuburger, Arbeitsplatzwechsler).

Das Image des OPNV bei den Biirgern ist zu starken. Von besonderer Bedeutung
fur die Attraktivitat des OPNV ist dabei die rechtzeitige bedarfsgerechte Information.
Neben den Standardinformationen an Haltestellen und in Fahrzeugen sollen daher
sowohl klassische als auch elektronische Medien konsequent fiir die Fahrgastinfor-
mation und die Kommunikation mit dem Kunden genutzt werden. Dariiber hinaus
bieten technische Weiterentwicklungen Chancen, den Zugang zum OPNV-System
fur Kunden zu erleichtern.

Durch eine intensive Kundenbindung soll sowohl die Haufigkeit der Nutzung als
auch die langerfristige Bindung an den OPNV (z. B. bei jungen Menschen) gestarkt
werden.

Grundsatzlich sollen dem Kunden mdglichst viele Wege offenstehen, problemlos
und komfortabel die entsprechende Fahrkarte zu I6sen. Hierzu z&hlt zunehmend der
Zugang Uber digitale Vertriebskanéale wie z.B. der Kauf per App oder tber einen On-
line-Shop (beides wird zentral iber den RMV bereitgestellt). Wesentlicher Bestand-
teil wird auch weiterhin das stationare Kundencenter bzw. die Mobilitatszentrale
~otadtschloss® sein. Der RMV realisiert derzeit die Modernisierung der personalbe-
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dienten Verkaufsstelle im Bahnhofsgeb&ude in den Raumlichkeiten der DB. Diese
wird zeitnah zur Verfigung stehen und einen positiven Beitrag zum Erscheinungs-
bild des OPNV leisten.

Die verschiedenen Vertriebswege sind kundenorientiert und zeitgemal weiter zu
entwickeln und dabei barrierefrei und leicht begreifbar zu gestalten.

414  Schulerverkehr

Die Ziele und Anforderungen an den OPNV enthalt § 4 Absatz 2 HessOPNVG.

Zudem sind folgende Anforderungen und Qualitats- bzw. Mindeststandards im Pla-

nungsgebiet zu bertcksichtigen, soweit dies sinnvoll bzw. attraktivitatssteigernd ist

und keine erheblichen verkehrlichen oder betrieblichen Grinde bzw. Nachteile ent-
gegenstehen:

e Nach Mdglichkeit Einsatzwagen im Schilerverkehr mit direkter Verbindung (d. h.
ohne Umsteigevorgang) zu den Schulstandorten, ggf. abweichend vom Linien-
weg.

* Nach Mdglichkeit Einrichtung von Haltestellen an Schulstandorten ohne Uber-
guerung von stark befahrenen Hauptverkehrsstral3en.

Ein weiteres wesentliches Problem des OPNV im Schiilerverkehr bildet die Gestal-

tung der Schulwegsicherheit. In diesem Zusammenhang erfolgt die Unterstiitzung

von folgenden MalRnahmen durch den Aufgabentrager im Rahmen seiner Mdglich-
keiten:

* Umsetzung von baulichen MaRnahmen an den Haltestellen der Schulstandorte
(z. B. Verlangerung der Haltestelle fiir die Bereitstellung von mehreren Bussen,
VergrofRerung der Warteflachen, Verbesserung der fahrgeometrischen Voraus-
setzungen an Haltestellen).

e Durchfuhrung von verkehrserzieherischen Malihahmen (z. B. Busschule beim
Ubertritt aus der Grundschule auf weiterfilhrende Schulen oder Aufklarung, In-
formationen und Hinweise Uber richtiges Verhalten bzw. Gefahren im Stral3en-
bzw. Busverkehr).

e Prufung von verkehrsregelnden Maflihahmen im Umfeld von Haltestellen (z. B.
Warnblinken).

* Prifung von Einsatzmoglichkeiten fur Bus- bzw. Schilerlotsen.

Um die bendétigten Fahrzeuge in den Spitzenstunden zu reduzieren und die Ausga-

ben fur die Schilerbeférderung zu optimieren ohne die Transportleistungen einzu-
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schranken ist, sofern alle sonstigen Optimierungsmdglichkeiten ausgeschopft sind,
eine optimierte Umlaufplanung durch eine Koordinierung der Schulanfangszeiten
und des Nahverkehrsangebots anzustreben.

4,15  Finanzierung

Nach § 11, Absatz 1 des Hessischen OPNVG sichern die Aufgabentrager die finan-
ziellen Grundlagen des offentlichen Personennahverkehrs unter Berlicksichtigung
der Finanzierungsleistungen des Bundes und des Landes.

Es gilt grundsatzlich das Prinzip der Nutzerfinanzierung. Heute wird nur der direkte
Nutzer zur Finanzierung herangezogen. Vor dem Hintergrund einer kosten- und er-
tragsseitig begrenzten Nutzerfinanzierung sollte Gber neue bzw. erganzende Finan-
zierungsmaglichkeiten (z. B. Drittnutzerfinanzierung) diskutiert werden.
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4.18

Gender Mainstreaming

Die bzgl. den Gender Mainstreaming relevanten, gesetzlichen Grundlagen sind im
Folgenden dargestellt:

* Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union, in Kraft seit 1.12.2009
(Lissaboner Vertrag)

« Artikel 8
(ex-Artikel 3 Absatz 2 EGV)

.Bei allen ihren Tatigkeiten wirkt die Union darauf hin, Ungleichheiten zu
beseitigen und die Gleichstellung von Méannern und Frauen zu férdern.*

e Vertrag Uber die Europaische Union, in Kraft seit 1.12.2009 (Lissaboner Vertrag)

- Artikel 3
(ex-Artikel 2 EUV)

»(3) Die Union errichtet einen Binnenmarkt. (...) Sie bekampft soziale
Ausgrenzung und Diskriminierungen und fordert soziale Gerechtigkeit und
sozialen Schutz, die Gleichstellung von Frauen und Mannern, die Solida-
ritdt zwischen den Generationen und den Schutz der Rechte des Kindes.

(N
* Grundgesetz (Fassung vom 23.12.2014)
- Artikel 3, Absatz 2

».Manner und Frauen sind gleichberechtigt. Der Staat fordert die tatséachli-
che Durchsetzung der Gleichberechtigung von Frauen und Mannern und
wirkt auf die Beseitigung bestehender Nachteile hin.*

Aufgrund der vorgenannten gesetzlichen Bestimmungen ergibt sich auch fir die
Aufgabentrager des OPNV die Verpflichtung, fur ihren Zustandigkeitsbereich im
Rahmen der Festlegung von Qualitats- bzw. Mindeststandards fiir die einzelnen
Komponenten des OPNV im Nahverkehrsplan sowie bei der konkreten Umsetzung
des Nahverkehrsplanes die besonderen Belange von Frauen zu berticksichtigen. Im
vorliegenden Nahverkehrsplan erfolgt keine explizite Darstellung dieses Themas.
Die Umsetzung der im Anforderungsprofil aufgefihrten Qualitats- bzw. Mindeststan-
dards werden allen Fahrgéasten, inshesondere aber Frauen, zu Gute kommen.
Grundsatzlich sind bei allen kiinftigen Planungen zur Angebotskonzeption fiir den
OPNV die Belange von Frauen zu berticksichtigen, vor allem fur Mutter (Eltern) mit
Kleinkindern und Seniorinnen.
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5.1

Mangelanalyse

Liniennetz

Das bestehende Busangebot in der Stadtregion Fulda entspricht im Wesentlichen
dem Anforderungsprofil. Es wird ein sternférmiges Liniennetz befahren, das die
Stadtteile entlang der Hauptachsen im Stral3ennetz mit der Innenstadt verbindet und
auf das ,Stadtschloss” als zentraler Haltestelle ausgerichtet ist.

Mit Ausnahme der Linie 7 werden alle Linien als Durchmesserlinien betrieben, so
dass insbesondere zum ,ZOB* und zum Klinikum zahlreiche Direktverbindungen
bestehen.

Das Liniennetz der Schwachverkehrszeit entspricht dem Netz der Hauptverkehrs-
zeit, allerdings werden einzelne (Teil-) Linien in Stadtteilen mit geringer Nachfrage in
der SVZ nicht mit Linienbus- sondern AST-Fahrten bedient (bzw. werden zusam-
mengelegt). Zuséatzliche Schuler-Einsatzfahrten mit abweichenden Linienwegen er-
halten eigene Nummern.

Einige Stadtteile werden von mehreren Linien mit unterschiedlichem Linienweg an
die Innenstadt angebunden. Hierdurch werden zuséatzliche Direktverbindungen ge-
schaffen, wodurch das Liniennetz aber eher unibersichtlich wirkt.

Auf einigen Linien werden Schleifenfahrten zur FeinerschlieBung durchgefihrt.
Teilweise werden diese Schleifenfahrten nur in einer Fahrtrichtung angeboten, mit
dem Ziel, dass in Hanglagen FuBwege von und zur Haltestelle nach Mdglichkeit nur
bergab zuriickzulegen sind. Die Schleifenfahrten fiihren jedoch dazu, dass das Li-
niennetz schwer verstandlich ist.

Die Linienverlaufe der Regionalbuslinien im Stadtgebiet sind nicht im Liniennetzplan
der Stadtregion enthalten. Die Nutzung dieses zusatzlichen Angebots erfordert da-
her die zusatzliche Kenntnis des Regionalbusfahrplans.
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5.2

ErschlielBungsqualitat

Ein wichtiges Merkmal der Angebotsqualitat des OPNV ist die Lange der Zu- bzw.
Abgangswege zwischen den Haltestellen und den Ausgangs- und Zielorten der
Fahrgaste. Dies kann uber die graphische Darstellung der Einzugsbereiche der Hal-
testellen Uberprift werden (vgl. Plane 5.1 und 5.2). Als Qualitats- bzw. Mindeststan-
dard fur die ErschlieBung von Wohngebieten und anderen wesentlichen Zielen wird
im gesamten Planungsgebiet ein 300 m-Radius angesetzt.

ErschlieBung der Wohngebiete im Planungsgebiet

Die Wohngebiete im Planungsgebiet liegen fast vollstandig im Einzugsbereich von
Stadtbushaltestellen. Die Stadtteile Glaserzell, Kdmmerzell und Lidermind werden
von den Haltestellen der Regionalbuslinie 591 erschlossen. Bedienungsliicken be-
stehen nur in wenigen peripheren Bereichen einiger Stadtteile. Hierzu z&hlen die
Hanglagen von Glaserzell (ohne Berlcksichtigung der Linie 2A), Teile des nordli-
chen Aschenbergs, Teile von Haimbach, der Weiler Reinhards des Stadtteils Nie-
derrode und der Weiler Ziegel des Stadtteils Bronnzell. Im Stadtteil Fulda-Galerie
entspricht die Fihrung der Linien 5A und 5B nicht dem aktuellen Entwicklungsstand
des Baugebiets, da die im Westen gelegenen Haltestellen noch nicht bedient wer-
den.

In Stadtbereichen in Hanglage ist die Uberwindung des Hohenunterschieds zwi-
schen Wohngebaude und Haltestelle ein weiterer Widerstand bei der Nutzung des
Busverkehrs. In vielen Stadtteilen wird daher eine FeinerschlieBung angeboten, die
kirzere Zugangswege ermoglicht, aber eine Fahrzeitverlangerung fur durchfahren-
de Fahrzeuge bewirkt.

ErschlieBung der Schulen

Alle Schulen, d.h. Grund-, Haupt-, Realschulen, Gymnasien, berufsbildende Schu-
len und Privatschulen liegen in der Nahe von OPNV-Haltestellen mit Anbindung im
Linienverkehr. In den Spitzenzeiten des Schiilerverkehrs werden bei einzelnen
Schulen (z. B. Bardoschule, Brider-Grimm-Schule) zuséatzliche Haltestellen mit Ein-
satzwagen bedient.

Die OPNV-Anbindung der Hochschule Fulda erfolgt durch Haltestellen in der Leipzi-
ger Straf3e mit kurzen Zugangswegen zum Hochschulcampus.
ErschlieBung der Firmenstandorte tber 100 Beschéftigte

Die ErschlieRung der Firmenstandorte mit dem OPNV ist gewahrleistet. AuRerhalb
der Einzugsbereiche von Haltestellen (300 m-Radius) liegen nur einzelne Firmen-
standorte im Industriegebiet ,Eisweiher®, Gewerbegebiet ,Lehnerz* und Gewerbe-
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park ,Kohlhauser Feld“. Durch die Grolke einzelner Betriebe kdnnen zusatzlich zu
den Wegen zwischen Haltestelle und Firmentor u. U. langere interne FulBwege hin-
zukommen.

ErschlieBung der 6ffentlichen Infrastruktureinrichtungen und sonstige Ziele mit ho-
her Kundennachfrage

Die ErschlieRung der offentlichen Infrastruktureinrichtungen mit dem OPNV ist ge-
wahrleistet. Die tabellarische Darstellung der entsprechenden Daten enthalt die An-
lage 5.1.

In der Innenstadt liegen die wichtigsten Einkaufsbereiche innerhalb der Einzugsbe-
reiche von Bushaltestellen. Universitatsplatz, Friedrichstrale und BahnhofstralRe
liegen im Einzugsbereich der zentralen Haltestellen ,Stadtschloss“ und ,ZOB®, die
sidliche Innenstadt liegt im Einzugsbereich von Haltestellen, die von einem Teil der
Linien bedient werden. Eine zentrale Haltestelle in der sidlichen Innenstadt gibt es
nicht.

Die Stadtteilzentren liegen im Einzugsbereich der zentralen Haltestellen in den
Stadtbereichen und Stadtteilen (z. B. Horas, Aschenberg, Haimbach). Das neu er-
richtete Stadtteilzentrum ,Fulda-Galerie* liegt bislang noch abseits der Bushaltestel-
len.

Die Einkaufszentren ,Emaillierwerk und ,Kaiserwiesen“ sowie andere Einzelhan-
delsstandorte aufRerhalb der Stadtteilzentren liegen ebenfalls im Einzugsbereich von
Bushaltestellen. Allerdings sind die Zugangswege von der Haltestelle in den meisten
Fallen langer als von den Parkplatzen der Markte. Insbesondere am ,Emaillierwerk®
fehlt eine optimale Zuordnung von Haltestelle und Eingangsbereich des Einkaufs-
zentrums.

Erschlie3ung von Freizeit- und Tourismuszielen

Innerstadtische Freizeitziele liegen grof3enteils im Einzugsbereich der Haltestelle
~otadtschloss®. Weitere Ziele liegen in der Nahe von Buslinien, teilweise ist aber die
Lage der Haltestellen ungiinstig (z. B. Freibad Rosenau). Eine OPNV-Anbindung
fehlt u. a. im Bereich Aueweiher.

ErschlieBung der geplanten Wohn- und Gewerbegebiete

Die Entwicklungsschwerpunkte im Stadtgebiet bilden weiterhin die Bereiche Mins-
terfeld / Haimbach / IP-West, die Fulda-Galerie und Sickels sowie das Gewerbege-
biet Lehnerz. Das MalRnahmenkonzept der zweiten Fortschreibung beinhaltet eine
verbesserte Bedienung des Westteils der Fulda-Galerie und des Gewerbegebiets
Lehnerz, die bislang nicht umgesetzt wurden. Fir die verbesserte Anbindung des
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5.3

IP-West wurde im Dezember 2016 ein neues Fahrplankonzept der Linie 4 probe-
weise umgesetzt.

Zukunftige Bauflachen sind in erster Linie Erweiterungen von Stadtteilen. Sie liegen
somit in der Nahe bestehender Linien, allerdings liegen einzelne kleinere Teile der
Flachen (z. B. der nordliche Teil des Neubaugebiets ,Zwischen Merkurstra3e und
Fuchsstralle® in Haimbach) aufl3erhalb der Einzugsbereiche bereits vorhandener
Haltestellen. Die Einrichtung zusatzlicher Haltestellen soll im Angebotskonzept ge-
pruft werden, eine Anpassung der Linienflihrung ist in diesen Fallen jedoch nicht
sinnvoll, da die relativ geringen Vorteile einer zusatzlichen Erschliefungswirkung u.
U. durch erhebliche Nachteile fur durchfahrende Fahrgéaste bzw. durch betriebliche
Aspekte (z. B. langere Fahr- und Umlaufzeiten) iberkompensiert werden.

Die Siedlungsentwicklung der kommenden Jahre fuhrt zu einer Starkung der beste-
henden Achsen im Liniennetz. Die Neuanbindung bislang unerschlossener Teile des
Stadtgebiets ist nur im Bereich des Gewerbegebiets Lehnerz erforderlich.

Verbindungsqualitat

Die Innenstadt Fulda (Stadtschloss) ist aus allen Stadtteilen ohne Umstieg erreich-
bar, auf allen Quelle-Ziel-Relationen innerhalb des Stadtbusnetzes ist maximal ein
Umstieg erforderlich.

Die Innenstadt Fulda ist mit Ausnahme von Istergiesel auf allen Linien innerhalb von
30 Minuten erreichbar!’. Das Ziel einer Fahrzeit von max. 15 Minuten innerhalb des
Kernbereichs der Stadtregion wird fir das Ziel Stadtschloss grofitenteils erreicht.
Ausnahmen sind innerhalb der Stadt Fulda die Stadtteile Glaserzell, Haimbach,
Maberzell und Johannesberg.

Fir das Ziel ,ZOB“ sind die Fahrzeiten auf Grund der Standzeiten am Stadtschloss
in vielen Fallen unginstiger. Aus folgenden Stadtteilen betragt die Fahrzeit zum
,ZOB* mehr als 30 Minuten: Besges, Rodges, Malkes, Zell, Zirkenbach, Istergiesel.
Aus den Stadtteilen Glaserzell, Mittelrode und Oberrode kann der ,ZOB® mit dem
Regionalbus in maximal 30 Minuten erreicht werden. Im Kernbereich der Stadtregi-
on kann der ,ZOB* nur aus den 6stlich gelegenen Stadtteilen innerhalb von 15 Minu-
ten erreicht werden. Die Nachfrageschwerpunkte Aschenberg, Miinsterfeld / Haim-
bach, Fulda-Galerie und Stidend / Kohlhaus haben vergleichsweise lange Fahrzei-
ten zum Bahnhof.

17 Stadtauswarts haben zusatzlich Bimbach und Tratzhof eine Fahrzeit tiber 30 Minuten.
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Anlage 5.2 zeigt das Reisezeitverhaltnis OPNV : Pkw fir die nachfragestarksten
Zielhaltestellen ,Stadtschloss”, ,ZOB“ und ,Klinikum®. Zwischen Stadtschloss und
den Stadtteilen wird in der HVZ auf den meisten Verbindungen ein Reisezeitverhélt-
nis zwischen 1,5:1 und 2:1 erzielt. Ein Reisezeitverhaltnis < 1,5:1 wird nur auf weni-
gen Verbindungen erreicht.

Bei der Zielhaltestelle ,ZOB* zeigt sich deutlich der Unterschied zwischen den ,di-
rekt* zum ,ZOB® fihrenden Teillinien und den Reisezeiten mit Standzeiten am
Stadtschloss. Stadtteile mit ,direkter® Verbindung zum ,ZOB* haben in vielen Féllen
gunstige Reisezeitverhéltnisse < 1,5:1, wéhrend die durch das Rendezvous-System
verursachten Standzeiten am Stadtschloss zu Reisezeitverhaltnissen > 2:1 fihren.

In der HVZ besteht am Stadtschloss ein zweigeteiltes Rendezvous-System zeitver-
setzt um 15 Minuten (max. Kapazitat von 13 Busstellplatzen), in der SVZ durch die
Bedienung einer geringeren Zahl von Linienasten ein vollstandiges Rendezvous-
System mit Umstieg in alle Relationen. Die Umsteigezeiten zwischen den jeweiligen
Linien innerhalb einer Anschlusszeit des Rendezvous-Systems betragen in der HVZ
in der Regel 5 Minuten. Hinzu kommen Pufferzeiten zum Verspatungsausgleich.

Bei zeitversetzten Linien entstehen deutlich langere Umsteigezeiten. Durch die un-
terschiedlichen Umlaufzeiten der einzelnen Linien kann zudem ein Umstieg in der
einen Fahrtrichtung in der gleichen Anschlusszeit liegen, in der Gegenrichtung da-
gegen zeitversetzt.

Zum Einhalten der Fahrzeiten auf der Linie 1 nach Kinzell, auf der Linie 6 nach
Marbach und auf der Linie 9A nach Petersberg Nord fahren diese Linien bereits vier
bzw. zwei Minuten vor der Anschlusszeit am Stadtschloss ab.

Der ,ZOB* ist mit allen Linien aulRer der Linie 4 ohne Umstieg erreichbar. Die Ab-
fahrtszeit am Stadtschloss zur vollen Stunde bewirkt, dass ein Teil der Linien kurze
Umsteigezeiten auf den RE nach Frankfurt (Abfahrt zur Minute 08) aufweist. In der
Gegenrichtung treten jedoch beim Umstieg vom RE aus Frankfurt (Ankunft zur Mi-
nute 49) langere Wartezeiten bis zur nachsten Busabfahrt (Minute 05) auf. Durch
die unterschiedlichen Umlaufzeiten der Linien, den viertelstiindlichen Zeitversatz der
Abfahrtszeiten am Stadtschloss und die Uber die Stunde verteilten Zugabfahrten ist
es insgesamt schwierig, im 30-Minuten-Grundtakt eine optimale Abstimmung zwi-
schen Stadtbus und Schienenverkehr zu erreichen. Dies lieRe sich nur durch kirze-
re Taktfolgen auf den Buslinien kompensieren, zumal konzentriertere und abge-
stimmte An- und Abfahrtszeiten beim Bahnverkehr nicht erreicht werden kénnen;

Bei den Umstiegen auf den Regionalbus werden ebenfalls giinstige Ubergange von
den Linien mit Anschlusszeit am Stadtschloss zur vollen und halben Stunde auf die
Regionalbuslinien (Abfahrt ca. zu den Minuten 10 und 40) hergestellt. In der Gegen-
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richtung fuhren die Regionalbus-Ankunfte ca. zu den Minuten 00 und 30 zu gunsti-
gen Ubergangen auf Linien mit Anschlusszeit am Stadtschloss zu den Minuten 15
und 45. Auch hier konnen systembedingt nicht alle denkbaren Umsteige-
beziehungen mit optimalen Ubergangszeiten hergestellt werden.

Bedienungsqualitat

Die aktuellen Betriebszeiten der Hauptverkehrszeit und Schwachverkehrszeit ent-
sprechen im Wesentlichen den Anforderungen an einen attraktiven Taktverkehr.
Das auf dem 30-Minuten-Takt aufbauende Taktsystem begiinstigt die Merkbarkeit
des Fahrplans und passt zum Taktsystem des Schienenverkehrs (,Hessen-Takt)
und des Regionalbusverkehrs.

Die Bedienungszeitraume des Anforderungsprofils werden mit den aktuellen Fahr-
planen nicht vollstdndig abgedeckt Unter Berlicksichtigung der aktuellen Ladenoff-
nungszeiten ist der Ubergang von der Hauptverkehrszeit auf die Schwachverkehrs-
zeit montags bis freitags abends und am Samstagnachmittag zu frih. Der Wechsel
von der HVZ zur SVZ fihrt insbesondere dazu, dass abends rund um den Laden-
schluss um 19 Uhr auf vielen Linien eine Bedienungsliicke von 45 Minuten entsteht
und auf den in der SVZ nicht bedienten Linien (-abschnitten) keine Fahrtmdglichkeit
mit Bussen nach 19 Uhr mehr besteht. Hiervon sind insbesondere Beschéftigte und
Kunden des Einzelhandels betroffen, aber auch andere Beschaftigte mit Arbeitszei-
ten bis in den frilhen Abend. An Samstagen entspricht das Busangebot nicht den in
den Nachmittag verlangerten Offnungszeiten des Einzelhandels.

Gegenuber dem Anforderungsprofil ist der tagliche Betriebsschluss eine Stunde zu
frih. An Sonntagen ist der aktuelle Betriebsbeginn des Busverkehrs rund 2,5 Stun-
den spater als im Anforderungsprofil definiert, zudem beginnen die ersten Linien-
fahrten am Stadtschloss, statt an den Endhaltestellen.

In Ergdnzung zum Busverkehr bieten AST-Fahrten auch nach Betriebsschluss
Fahrtmdoglichkeiten in alle Stadtteile, so dass innerhalb der Zeitraume des Anforde-
rungsprofils OPNV-Fahrten grundsétzlich méglich sind. Durch die flachendeckende
Bedienung des Stadtgebiets mit AST-Linien gibt es selbst in kleinen Stadtteilen nur
kurze Zeitraume, in denen der OPNV-Betrieb vollstandig ruht. Mit den AST-Linien
sind insbesondere Fahrten am spaten Abend moglich. Nachteilig ist dagegen der
spate Betriebsbeginn an Sonntagen um 9.20 Uhr, der den spaten Betriebsbeginn
des Busverkehrs nur teilweise kompensieren kann. Der Anmeldevorlauf ist mit 15
Minuten vergleichsweise kurz, die Anmeldung erfolgt telefonisch.
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Das zweigeteilte, zeitversetzte Rendezvous-System ermdglicht abschnittsweise eine
Taktverdichtung mit abwechselnder Bedienung durch mehrere Linien. Diese zeitver-
setzte Uberlagerung von Linien wird nur in der HVZ fur einen 15-Minuten-Takt ge-
nutzt. In der SVZ haben parallel verlaufende Linien gleiche Abfahrtszeiten.

Im aktuellen Liniennetz werden auch innerhalb des Kernbereichs der Stadtregion
zur HVZ nur wenige langere Abschnitte im 15-Minuten-Takt bedient (Linie 2/8 Stadt-
schloss — Horas Zentrum, Linie 2/9 Stadtschloss — Ziehers Sud, Linie 4/6 Stadt-
schloss-Kohlhaus). Zur besseren FeinerschlieBung werden auf diesen Verbindun-
gen teilweise unterschiedliche Linienwege befahren, so dass der 15-Minuten-Takt
nur fur einzelne Haltestellen wirksam ist. Der Aschenberg kann als grétes Wohn-
gebiet ebenfalls alle 15 Minuten vom Stadtschloss aus erreicht werden. Durch die
unterschiedlichen Linienwege ist die Bedienungshaufigkeit an den einzelnen Halte-
stellen des Aschenbergs aber geringer.

Folgende Stadtbereiche werden bisher nicht im 15-Minuten-Takt bedient, und das
Anforderungsprofil damit unterschritten:

¢ Nordend

e Frauenberg

e Minsterfeld / Haimbach
¢ Fulda-Galerie

Folgende Stadtteile werden bisher nicht im 60-Minuten-Takt bedient, und das Anfor-
derungsprofil damit unterschritten:

o Glaserzell (Hanggebiete)
o Tratzhof

Betriebsablauf

Das aktuelle Liniennetz besitzt zahlreiche Fahrzeitreserven sowohl am Stadtschloss
als auch an den Endhaltestellen, wodurch Stérungen im Betriebsablauf in vielen Fal-
len gut ausgeglichen werden kdnnen und eine hohe Anschlusssicherheit am Stadt-
schloss gegeben ist. Kritisch ist die Schleifenfahrt der Linie 1 in Kinzell, die keine
Wendezeit aufweist, so dass Verspatungen einer Fahrt auf die Riickfahrt Ubertragen
werden.

Verlustzeiten im Streckenverlauf entstehen insbesondere im hoch belasteten Stra-
Rennetz der Innenstadt von Fulda, zumal der Linienverkehr nicht auf eigenen Fahr-
wegen, sondern im Mischverkehr mit dem MIV gefihrt wird. Dies gilt auch fur die
Knotenpunkte mit LSA, an denen die Linienbusse gemeinsam mit dem Individual-
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verkehr gefuhrt und signalisiert werden. Des Weiteren wird ein schneller/zligiger
Fahrtverlauf und damit die Verkirzung der Reisezeit durch folgende Faktoren beein-
trachtigt:

e Fahrzeitverluste an LSA;

* Einschréankungen durch Staus in der rush hour

e Verkehrsbiindelung durch Fuldabriicken und Bahnunterfihrungen

* Tempo 30-Zonen, Rechts-vor-Links-Regelungen etc.

Die Fahrzeitreserven werden durch diese Stérungen zunehmend reduziert.

Die Stadt Fulda realisiert deshalb seit 1996 BeschleunigungsmalRnahmen fur den
OPNV an Lichtsignalanlagen (LSA). Die Bevorrechtigung von Linienbussen an
Lichtsignalanlagen stellt einen zentralen Baustein zur Beschleunigung des OPNV
dar.

Bei der Umsetzung des Programms zur Busbeschleunigung hatten in der 1. Umset-
zungsstufe zunachst die Lichtsignalanlagen in der Kernstadt entsprechend ihrer
Auslastung und der mdglichen Zeitgewinne fir den OPNV hochste Prioritat. Auf der
Grundlage des bestehenden Liniennetzes wurde das Programm zur Busbeschleuni-
gung im Sinne einer Erweiterung und Erganzung des vorhandenen Systems fortge-
setzt. In einer zweiten Stufe wurden weitere 23 LSA zur Beschleunigung ausge-
wahlt; dabei handelt es sich um LSA, die im Laufe der Jahre als neue LSA hinzuge-
kommen sind, aber auch um altere LSA, die offenkundig erhdhte Potentiale zum
Abbau von Behinderungen im OPNV erwarten lieRen.

In der 2. Umsetzungsstufe sind auch LSA in der Baulast des Bundes im Zuge der
B458 und B254 vorgesehen. 2008 wurde ein Forderantrag fir die 2. Umsetzungs-
stufe beim Land Hessen mit folgenden Inhalten eingereicht:

e Schwachstellenanalyse auf Grundlage von Reisezeit-/Verlustzeitmessungen
* Beschleunigungskonzept (Lichtsignaltechnik und -steuerung)
e Nutzenabschatzung

* Kostenermittlung

Eine umfassende Prifung der Wirksamkeit bzw. des Anpassungsbedarfs der Be-
schleunigungsmalRhahmen aus der 1. Umsetzungsstufe wurde seither nicht durch-
gefuhrt. Darliber hinaus bestehen weiterhin zahlreiche Reisezeitverluste an vor-
fahrtgeregelten Knotenpunkten.
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Die grof3ten Verlustzeiten treten nach Angaben des Verkehrsunternehmens in fol-
genden Teilen des Stralennetzes auf:

o Kinzeller StralRe: Reisezeitverluste durch Stauereignisse auf der Kiinzeller
Stral3e und beim Einbiegen aus Nebenstral3en auf die Klinzeller Straf3e.

o BardostraRe: Reisezeitverluste durch Stauereignisse auf der Bardostral3e
und beim Einbiegen aus Nebenstral3en auf die Bardostralie

e LangebriuckenstralRe: Reisezeitverluste an Knotenpunkten und durch zusatz-
liche Stauereignisse

¢ Haimbacher Stral3e: Reisezeitverluste beim Linkseinbiegen aus der Ketteler-
stral3e

Haltestellen

Die Haltestellenausstattung im Stadtgebiet Fulda weist in einigen Féallen Modernisie-
rungsbedarf auf:

* Die unauffalligen Haltestellenschilder entsprechen nicht dem Standard eines
zeitgemalen Fahrgastinformationssystems. Es fehlen insbesondere Informatio-
nen zum Fahrtverlauf der Linien und Hinweise zum AST-Angebot.

e Die Ausstattung der Haltestellen wirkt teilweise provisorisch und ungepflegt, z.
B. die Anordnung der Fahrplanaushange in den Vitrinen.

e An den zentralen Umsteigepunkten ,Stadtschloss“ und ,ZOB* besteht seit 2017
ein modernes System zur dynamischen Fahrgastinformation (DFI) auf aktuellem
technischen Stand. Die bauliche Gestaltung der Verkehrsanlage ZOB/Bahnhof
entspricht allerdings nicht den Anforderungen einer modernen Umsteigeanlage
und sollte dringend einer Sanierung / Modernisierung unterzogen werden.

Die Stadt Fulda plant, den OPNV-Nutzern zeitnah nicht nur an den beiden hochst-
frequentierten Umsteigepunkten Anzeigen zur dynamischen Fahrgastinformation in
Echtzeit zur Verfugung zu stellen, sondern auch an weiteren Standorten im Stadt-
gebiet (vgl. Kapitel 6.6.).

Die Haltestellen in den Umlandgemeinden haben einen hohen, einheitlichen Stan-
dard. Die verwendeten Haltestellenschilder sind aufféllig und geben Informationen
zum Fahrtverlauf und AST-Angebot. Bemangelt werden kann die geringe Schrift-
grol3e der Linieninformationen.

Wie in Kapitel 3.3.5 dargestellt sind von den 379 Haltestellen im Stadtgebiet zum
Jahresende 2017 bereits 188 Haltestellen (49,6 %) mit Niederflurtechnik ausgestat-
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tet. Die restlichen 191 Haltestellen sind in der Wartephase bzw. ist deren Umbau
noch unbestimmt.

Die barrierefreie Herrichtung der stadtischen Haltestellen ist durch den damit ver-
bundenen Planungs-, Bau- und Finanzierungsaufwand nur Zug um Zug in einem
langerfristigen Umbauprogramm umsetzbar. Dies hat zur Folge, dass die bereits
umgebauten Haltestellen einen unterschiedlichen Standard und Umfang in puncto
Barrierefreiheit aufweisen. Ursachlich hierfir sind sowohl die Verfligbarkeit und zu-
nehmende Auswahl geeigneter Materialien zur Herstellung umfassender barriere-
freier Losungen, als auch die kontinuierliche Weiterentwicklung von Planungs-
richtlinien, gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie Anforderungen seitens der
Fordergeber. Die bisherigen Umbaumal3nahmen entsprechen dem jeweils aktuellen
Erkenntnisstand und dem Abstimmungsprozess mit den Vertretern des Behinder-
tenbeirats bei der Stadt Fulda.

Eine Haltestellenerhebung des RMV im Jahr 2016 hat gezeigt, dass unter Mal3gabe
der nunmehr aktuellen Normen und Vorgaben von Hessen Mobil die bereits umge-
bauten Haltestellen nur zum Teil und auch nur bedingt diesen neuen, kinftig einzu-
haltenden Anforderungen entsprechen. Die Stadt Fulda schneidet im Vergleich zum
gesamten RMV-Gebiet aber noch tberdurchschnittlich ab.

Schnittstellen und Intermodale Verknupfung

Schnittstellen sind im bestehenden Liniennetz die Haltestellen ,Stadtschloss” und
,ZOB*. Die Umstiege zwischen den Buslinien finden an beiden Umsteigepunkten in-
nerhalb einer Haltestelle statt. Die einzelnen Bussteige sind auffallig beschriftet und
damit gut auffindbar.

Der ZOB liegt zwar in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs, ist aber vom Hauptaus-
gang im Untergeschoss des Bahnhofs nicht einsehbar. Ein Zugang zum ,ZOB* ist
Uber die StralRenebene des Bahnhofs oder lber einen Treppenaufgang vom Vor-
platz am Haupteingang des Bahnhofs mdglich. Der ,ZOB* ist fur Ortsunkundige
schwer zu finden, im Zuge des DFI-Projektes wurde inzwischen das Wegeleitsystem
am ,ZOB* vervollstandigt und verbessert.

Der ZOB selbst weist zahlreiche Méangel auf. Beispiele sind zu geringe Wartefla-
chen, insbesondere im Schilerverkehr, weite Wege zwischen Bahnsteigen und
Bushaltestellen sowie unklare Raum- und Platzstrukturen mit Angstraumen und ge-
ringer Aufenthaltsqualitat. Aus Sicht der Verkehrsunternehmen sind fehlende Hal-
tepositionen fur Gelenkbusse und die schwierige Anfahrbarkeit der Haltepositionen
am Anfang und Ende der Haltestelleninsel wesentliche Mangel.
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5.9

Das Angebot an P+R und B+R-Anlagen ist bislang vollstandig auf die Nutzer des
Schienenverkehrs ausgerichtet. Es steht damit in gewisser Weise in Konkurrenz
zum Busverkehr in der Stadtregion. Eine Starkung des Busverkehrs durch P+R tber
ein Angebot mit Parkierungsanlagen am Stadtrand, z. B. an den Endhaltestellen der
Buslinien, erfolgt in der Stadtregion Fulda nicht. Auch die Verknipfung des Busver-
kehrs mit dem Radverkehr hat im Planungsgebiet bislang keine Bedeutung.

Fahrzeuge

Das Stadtbusnetz wird von der RhonEnergie Bus GmbH mit 62 Niederflur-
Dieselbussen betrieben. Entsprechend der Nachfrage auf den einzelnen Linien sind
Uberwiegend Solobusse mit einer Lange von 12 m im Einsatz. Auf die h6here Nach-
frage auf einzelnen Linien wird mit vereinzelten 15 m-Solobussen sowie fur den
Hochschulverkehr auch mit 18 m-Gelenkbussen reagiert.

Die Fahrzeugausstattung erfillt das Anforderungsprofil vollumfanglich (vgl. Anlage
5.3). Alle Fahrzeuge fir den Regel- und Verstarkerverkehr weisen Niederflurtechnik
auf und sind mit einer Klapprampe ausgestattet. Der Busbetrieb erflllt damit fahr-
zeugseitig die Anforderungen an die Barrierefreiheit.

Insgesamt ist der Fahrzeugbestand zeitgemaf und in einem guten Pflegezustand.
Die Ausstattung entspricht den RMV-Anforderungen. Die Fahrzeuge verfligen au-
Ben Uber gut lesbare Zielanzeigen, im Inneren ist eine optische und akustische
Fahrgastinformation vorhanden.

Die Fahrzeuge werden fur grof3flachige Aul3enwerbung genutzt. Hierbei werden
teilweise auch die Fensterflichen beklebt was zu nachteiligen Effekten wie Abdun-
kelung, Sichteinschrankung etc. fuhrt. Auch Flachen im Fahrzeuginnenraum werden
als Werbeflachen genutzt. Es werden fir die Fahrgastinformation zunehmend Moni-
tore eingesetzt, die auch fir Werbung genutzt werden kénnen.

Tarif

In der Stadt Fulda bestehen insgesamt positive Rahmenbedingungen zur Nutzung
des OPNV durch eine einheitliche Tarifzone (Sonderstatusstadt, Preisstufe 1) fiir
das gesamte Stadtgebiet (Tarifeinheit 2001). Eine einfach ,Merkbarkeit* ist aus
Kundensicht gegeben.

Das Planungsgebiet mit der Stadtregion Fulda umfasst auRerdem noch die Tarifzo-
nen 2030 und 2065 in den Gemeinden Petersberg und Kinzell. Fur Fahrten
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von/nach Fulda gilt hier die Preisstufe 2, so dass diese Fahrten trotz der teilweise
geringeren Entfernungen teurer sind als innerhalb des Stadtgebiets Fulda (z. B. Ein-
zelfahrt Erwachsene 2,60 EUR statt 2,15 EUR, Preisstand 2017).

Das Fehlen eines Kurzstreckentarifs wurde in der Birgerbeteiligung haufig als Man-
gel genannt. Einen Kurzstreckentarif gibt es im RMV-Gebiet in den Stadten Frank-
furt am Main, Offenbach, Wiesbaden, Mainz und Hanau. Beispielsweise kostet die
Kurzstrecke in Hanau (bis zur 3. Haltestelle bzw. max. 1.500 m) fir Erwachsene
1,30 EUR statt 2,15 EUR.

Das RMV-KombiTicket wird bei Veranstaltungen in der Stadt Fulda im Gegensatz zu
zahlreichen anderen Stadten im RMV-Gebiet nicht angeboten. Grundsatzlich fehlt
es auch an Angeboten fir bestimmte Kundengruppen.

Die Einfilhrung des hessenweiten Schiilertickets, des Semestertickets sowie der 65-
Plus-Jahres- und Monatskarten durch den RMV sind positiv zu bewerten, da diese
Angebote durch ihren Zuschnitt auf bestimmte Kundengruppen dazu beitragen, die
Nutzerzahlen im OPNV zu erhéhen.

Vertrieb und Marketing

Die zahlreichen MalRBnahmen fur ein attraktives Vertriebssystem und zum Marketing
leisten bereits sowohl einen Beitrag zur Gewinnung von Neukunden als auch zur
Kundenbindung und sind als positiv zu bewerten.

Angesichts der Entwicklungen beim elektronischen Fahrgeldmanagement (EFM)
sollte aber das aktuelle Vertriebssystem bestehend aus dem Fahrpersonal (Uber
Fahrscheindrucker), Fahrkartenautomaten, Verkaufsstellen und das Internet (u. a.
Handyticket) hinsichtlich einer zeitgemafien Weiterentwicklung tberpruft werden. So
wird in den kommenden Jahren nur noch der Bartarif (Einzelfahrkarten und Tages-
karten) auf Papier ausgegeben werden, die sonstigen Fahrkarten als eTickets.

Die Broschuren fir Neubirger bzw. Zuwanderer enthalten zwar Informationen zum
OPNV, aber dartiber hinaus keine Instrumente, um das Mobilitatsverhalten in dieser
entscheidenden Situation eines Zuzugs nach Fulda zu beeinflussen, z. B. durch ein
,Schnupperticket” (beispielsweise Wochenkarte) fir den OPNV.

Das stationdare Kundencenter bzw. die Mobilitatszentrale am ,Stadtschloss” ist ein
wesentlicher Bestandteil des Vertriebssystems. Am zweiten wichtigen zentralen
Umsteigepunkt, dem ,ZOB* gibt es ein solches Angebot nicht. Hier sollte geprift
werden ebenfalls eine Mobilitédtszentrale vorzuhalten.
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Schilerverkehr

Merkmal des Schulerverkehrs ist eine Konzentration der Nachfrage auf einen sehr
kurzen Zeitraum, insbesondere morgens bzw. zu Schulbeginn. Hieraus resultieren
folgende Probleme fur den OPNV-Betrieb:

e In der morgendlichen Verkehrsspitze bestehen am ,ZOB* nennenswerte Kapazi-
tatsengpasse. Grinde sind die hohe Umsteigerzahl zwischen dem Schienenver-
kehr, den Regionalbussen und den Stadtbussen sowie der verstarkte Einsatz
von Gelenkbussen auf den Regionalbuslinien. Dies fuhrt insbesondere zu Ein-
schrankungen in der Sicherheit beim Fahrgastwechsel sowie zu Verspéatungen
bei der Abfahrt.

e Fir die Bewdltigung der hohen Fahrgastnachfrage im Schilerverkehr sind kurz-
zeitig zuséatzliche Einsatzfahrzeuge und Fahrpersonal erforderlich, die in den ub-
rigen Zeitraumen nicht benétigt werden.

Die Bedienung der Schilerverkehre morgens (ca. 6 — 8 Uhr) und mittags (ca. 12 —
14 Uhr) durch Einsatzwagen mit mdglichst direkten Verbindungen in Erganzung
zum Linienverkehr ist positiv zu bewerten und sollte daher prinzipiell beibehalten
werden.

Die Schilerbeforderung wurde im Rahmen dieser Fortschreibung in der Stadtregion
Fulda zur Ermittlung von Optimierungspotenzialen grob analysiert. Im Rahmen einer
Voruntersuchung unter Einsatz der Software IKOSANA (Integrierte Koordinierung
von Schulanfangszeiten und des Nahverkehrsangebotes) in Zusammenarbeit mit
dem Entwickler Prof. Dr. Armin Flgenschuh wurde eine erste Abschatzung des
mdoglichen Optimierungspotenziales vorgenommen.

Die Untersuchungsmethodik zur Koordinierung der Schulanfangszeiten mit IKOSA-
NA hat zum Ziel, den Fahrzeug- und Personalbedarf in den Spitzenstunden durch
eine optimierte Umlaufplanung der benétigten Fahrzeuge in den Spitzenstunden
(mehrfacher Einsatz eines Busses im Rahmen der Schilerbeférderung) zu verrin-
gern und so die Kosten fur die Schilerbeférderung zu senken. Das Angebot wird
aus Nutzersicht dabei nicht reduziert, sondern lediglich die eingesetzten Ressour-
cen. Ggf. kénnen die eingesparten Mittel sogar flr eine Angebotsverbesserung ge-
nutzt werden.

Bei der Voruntersuchung zur Optimierung des Schilerverkehrs wurden die in Tabel-
le 4 (S. 36) aufgeflhrten 35 Schulen im Stadtgebiet Fulda, in Petersberg und in
Kiinzell mit der Anfangszeit ihrer ersten Stunde einbezogen. Basis fir die Umlaufop-
timierung ist der Fahrplan mit Stand Juni 2016.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Simulation dargestellt. Zunéachst werden
die Veranderungen bei den Schulanfangszeiten (max. plus / minus 20 Min.) aufge-
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zeigt. Danach wird auf Basis der geénderten Schulanfangszeiten ein veranderter
Fahrzeugeinsatz in der Morgenspitze dargestellt. AbschlieBend wird das aus den
geanderten Rahmenbedingungen (max. Wartezeit unter 45 Min.) resultierende theo-
retisch mdgliche Einsparpotenzial aufgezeigt.

Die vorlaufige Annahme sieht eine Verschiebung der Anfangszeiten von — je nach
Variante (vgl. Erlauterung in Anlage 5.11) — keiner bis zu funf Schulen im Bereich
von plus / minus funf Minuten vor. An den Ubrigen der insgesamt 35 Schulen miisste
der morgendliche Schulbeginn nicht verschoben werden (vgl. Tabelle 7).

Verschiebung ‘ Var. la ‘ Var. 1b Var. 2a Var. 2b

Keine 35 33 34 30

Um plus / minus 5 Min. ‘ - 2 1 5

Um plus / minus 10 Min. - - - -

Um plus / minus 15 Min. - - - -

Um plus / minus 20 Min. - - - -

Um plus / minus 25 Min. - - - -

Um plus / minus 30 Min. - - - -

Tabelle 7 Verschiebung Schulanfangszeiten

Im Rahmen einer detaillierten Folgeuntersuchung missten bzw. waren die geander-
ten Anfangszeiten sowohl mit den OPNV-Aufgabentragern Stadt Fulda und Land-
kreis Fulda als auch mit dem Schultrager bzw. den Schulleitern zu tberprifen und
diesbeziigliche Rahmenbedingungen festzusetzen.

Unter Annahme der genannten Rahmenbedingungen und der Voraussetzung der
Umsetzbarkeit des Ergebnisses besteht ein geringes bis grof3es Optimierungs-
potenzial. Schon durch eine verbesserte Verknlpfung der Fahrten kann die Zahl der
Umlaufe — und damit der bendtigten Fahrzeuge - geringfligig verringert werden.
Dieses Einsparpotenzial kann durch eine Verschiebung der Schulanfangszeiten und
vor allem durch eine Verlangerung der Ubergangs- bzw. Wartezeiten fiir die Schuler
noch gesteigert werden. Dadurch kann fur die Bewaltigung der Verkehre in der Mor-
genspitze der Fahrzeugeinsatz von 58 auf bis zu 46 Busse reduziert werden, so
dass im Planzustand bis zu 12 Busse (- 21 %) eingespart werden konnen.

Durch die Optimierung wird auch die Anzahl der Uml&ufe mit einer geringen Fahr-
tenanzahl reduziert. Dies fuhrt tendenziell zu einem verbesserten Fahrzeugeinsatz.
So wird beispielsweise die Zahl der Fahrzeuge, die im Untersuchungszeitraum zur-

- RT
Z 1| V Zentrum fur kst
integrierte Verkehrssysteme itz 75



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022

Mangelanalyse

zeit nur eine einzige Fahrt in der Morgenbedienung durchfiihren, fast vollstéandig be-

seitigt (vgl. Bild 4 bis Bild 7).

Variante la:

Olst OFlan

10

1 2 3 4 5 [§]
Bild 4 Anzahl der Umlaufe mit 1, 2, ..., 9 Fahrten bei Variante 1la

Variante 1b:

oist gflan

10

Bild 5 Anzahl der Umlaufe mit 1, 2, ..., 9 Fahrten bei Variante 1b
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Variante 2a:
alst gflan
15
10
5
i n i
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Bild 6 Anzahl der Umlaufe mit 1, 2, ..., 9 Fahrten bei Variante 2a
Variante 2b:
olst gflan

15

10

5

01 1
1 2 3 4 3 6 7 8 9
Bild 7 Anzahl der Umlaufe mit 1, 2, ..., 9 Fahrten bei Variante 2b
L
: +
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Mangelanalyse

Umlaufe

Umlaufe mit 1 Fahrt
Umlaufe mit 2 Fahrten
Umlaufe mit 3 Fahrten
Umlaufe mit 4 Fahrten
Umlaufe mit 5 Fahrten

Umlaufe mit 6 Fahrten

Umlaufe mit 7 Fahrten

Umlaufe mit 8 Fahrten

Umlaufe mit 9 Fahrten

Tabelle 8  Anzahl der Umlaufe mit 1, 2,

IST Var.la Var.1lb Var.2a Var.2b
2 0 0 0 0
10 11 0 9 0
14 12 10 14 9
17 15 13 14 13
7 11 14 11 14
5 4 5 3 4
1 1 2 2 2
2 2 3 1 3
0 0 0 1 1

Bild 8 veranschaulicht diese Optimierungen:

..., 9 Fahrten im IST-Zustand und bei den Varianten

18
16
14
° -
5 12
ﬂ
£ 10
) = =
< 8
< -
£ 6
<
4
; I T
0 M
1 2 4 5 6 7 9
Anzahl Fahrten
OIST Ola O1b O2a @2b
Bild 8 Vergleich der Haufigkeit von x Fahrten pro Umlauf im IST-Zustand und bei den Varianten
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Veranderung IST Var.la Var.1lb Var.2a Var.2b

Einsparpotenzial

Bendtigte Fahrzeuge

Tabelle 9 Bendtigte Fahrzeuge im IST-Zustand und bei den Varianten

Das Einsparpotenzial ergibt sich unter der Annahme, dass ein Fahrzeug Vorhalte-
kosten (fixe Fahrzeugkosten) in Hohe von 20.000 bis 30.000 Euro pro Jahr verur-
sacht. Dieser Wert ergibt sich aus dem Anschaffungspreis, der durchschnittlichen
Nutzungsdauer und den daraus resultierenden Kosten fiir Abschreibung sowie den
tbrigen Fixkosten z. B. fur die Versicherung des Fahrzeugs. Nicht eingerechnet sind
laufleistungsabhangige Kosten fiir den Betrieb (Betriebsstoffe und Reparaturkosten)
sowie ggf. die betriebsabhéngigen Fahrpersonalkosten (abhangig von der Anzahl an
eingesparten Umlaufen und der Beschaftigungs-struktur).

Bei einem Fahrzeug-Einsparpotenzial von bis zu 12 Bussen (Variante 2b) konnte
sich somit ein Kosteneinsparpotenzial in der Gréldenordnung von bis zu 360.000 Eu-
ro pro Jahr ergeben. Es ist allerdings davon auszugehen, dass sich die maximal
mdogliche Einsparung unter der Berlicksichtigung aller tatsachlich getroffenen Rah-
menbedingungen und Qualitatsmerkmale fir den OPNV in der Stadtregion Fulda
nicht ausgeschopft wird.

Die Berechnung wurde auf Grundlage der aktuellen Fahrplane und des aktuellen Li-
niennetzes (Stand Juni 2016) durchgefiihrt und ware fiir einen Zustand nach Um-
setzung von MalRnahmen dieser NVP-Fortschreibung zu tberarbeiten und anschlie-
Bend zu vertiefen (Stufe B: Variantenuntersuchung, Stufe C: Feinplanung).

Erganzende Erlauterungen zur Analyse des Schulerverkehrs enthalt Anlage 5.11
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6 Angebotskonzeption

5.1 Allgemeines

Der Handlungsbedarf und damit die in der Angebotskonzeption dargestellten Mal3-
nahmen und Prifauftrage leiten sich aus den Festlegungen im Anforderungsprofil,
der Mangelanalyse sowie Anregungen der an der Aufstellung des NVP Beteiligten
(vgl. Kapitel 2.4.3) und Hinweisen von Blrgern ab.

Es werden MalBnahmen und Prifauftrage unterschieden:

* Die ,,MaBnahmen“ sollen zur Attraktivitatssteigerung des OPNV in der Stadt
Fulda und damit zur Verlagerung von Fahrten vom motorisierten Individualver-
kehr auf den OPNV beitragen und/oder die Wirtschaftlichkeit verbessern und
umgesetzt werden. lhre grundsatzliche Machbarkeit wurde im Rahmen der NVP-
Bearbeitung gepruft. Die MaBnhahmen sind im Rahmen der konkreten Umset-
zung in der Regel weiter auszuarbeiten.

e | Prufauftrage” sind Handlungsanséatze zur Umsetzung des Anforderungspro-
fils, die vor einer Umsetzung weitere Prifungen bzw. Untersuchungen zur
grundsatzlichen Eignung bzw. Machbarkeit erfordern.

Die Angebotskonzeption ist in Kapitel 6.2 zunachst in einer Ubersicht dargestellt und
wird in den Kapiteln O bis 6.13 erlautert.

8.2 Ubersicht

Handlungsfeld MalRRnahme / Prifauftrag Kapitel

Vorgaben fir das Anpassung der Bedienungszeitrdume Kap. 0
LI L4l (MalRnahme)

(Liniennetz / Er- Einflhrung zusétzlicher Busfahrten zu
SIS VEIIEIWAN Schichtwechselzeiten (Prifauftrag)
Verbindungsqualitat /

Anpassung der Linienverlaufe und
Fahrzeiten (MaZnahme)

Bedienungsqualitat)

Umsetzung eines abgestimmten Ver-
kehrsangebots in der Stadtregion
(MalRnahme)

Einfuhrung von AST-Fahrten in den
Nachtstunden (Prifauftrag)

. R+T
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Angebotskonzeption

Optimierung der bedarfsorientierten Be-
dienung durch softwareunterstitze Bu-
chung, Fahrzeugdisposition und Abrech-
nung (Mafnahme)

Betriebsablauf

Umsetzungskonzept zum weiteren Aus-
bau der Busbeschleunigung sowie wei-
terer verkehrsregelnder Bevorrechtigun-
gen (Mal3nahme)

Umsetzungskonzept zum Rickbau von
Busbuchten und Schaffung von Haltestel
lenkaps (Mallnahme)

Kap. 6.7

Haltestellen

Aufbau einer Haltestellenkategorisie-
rung (Mafznahme)

Ausbauprogramm fir den (weiteren) bar-
rierefreien Ausbau der Haltestellen
(MalRnahme)

Umsetzungsprogramm zur Modernisie-
rung der Haltestellenausstattung mit
Einflhrung eines zeitgemafen und bar-
rierefreien Fahrgastinformationssys-
tems. (MaBnahme)

Erweiterung der Haltestellenausstattung
mit Dynamischer Fahrgastinformation
(DFI) (MaRRnahme)

Kap. 6.8

Schnittstellen und
Intermodalitat

Zusatzliche Bahnhaltepunkte im Stadtge-
biet (Prifauftrag)

Perspektivische Einfihrung von P+R
(Prufauftrag)

Umsetzungskonzept zum Ausbau von
B+R (MaRRnahme)

Kap. 6.9

Fahrzeuge

Mittel- bis langfristige Entwicklung der
Busflotte zur Nullemissionsflotte (Malf3-
nahme)

Kap.
6.10Fehler!
Verweisquelle
konnte nicht
gefunden

Z | V Zentrum fir
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werden.

Vermarktung des RMV-KombiTickets bei Kap. 6.11
Veranstaltungen in der Stadt Fulda (Malf3-
nahme)

Einfihrung von Angeboten fur bestimm-
te Personengruppen in der Stadt Fulda,
vor allem JobTicket bzw. Firmenrabatt
(Mal3nahme)

Einfuhrung einer einheitlichen Tarifzone
fur die Stadtregion Fulda mit angren-
zenden Kommunen in Abstimmung mit
dem RMV

(Prufauftrag)

Einfihrung eines Kurzstreckentarifs in
Abstimmung mit dem RMV

(Prufauftrag)
WG RIG LRV ERGCE Einfihrung einer Software zur Buchung Kap. 6.12
ting und Abrechnung der AST-Fahrten

(MalRnahme)

Einfuhrung eines Neubirgerpakets
(MalRnahme)

Zeitgemale Weiterentwicklung des Ver-
triebssystems
(Prufauftrag)

Vorhalten einer zweiten Mobilitatszentra-
le am ,,ZOB*
(Prufauftrag)

Schilerverkehr Effizienzsteigerung im Schulerverkehr Kap. 6.13
durch Schulzeitenstaffelung
(Prufauftrag)
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8.3

5.4

Vorgaben fur das Bedienungskonzept

Das MaRRnahmenkonzept der 3. Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt
Fulda gilt fur den auf dem Stadtgebiet der Stadt Fulda liegenden Teil des Stadtbus-
netzes der Stadtregion Fulda. Basis des MalRnahmenkonzeptes ist das bestehende
Liniennetz der Linien 1-9. Flr das auRRerhalb der Stadt Fulda liegende Bedienungs-
gebiet dieser Linien wurden Vorschldge erarbeitet, die dem Anforderungsprofil des
NVP des Landkreises Fulda entsprechen, und deren Umsetzung in der Zustandig-
keit des Landkreises liegt.

Das bestehende Busangebot weist nachfragegerecht im Kernraum des Planungs-
gebiets eine héhere Angebotsqualitat auf als im Aul3enbereich. Diese an die Sied-
lungsstruktur angepasste Abstufung der Bedienung soll auch weiterhin beibehalten
werden. Im Aul3enbereich wird hierbei das bestehende Angebot als Mindestvorgabe
beibehalten. Im Kernbereich soll das Angebot zur Gewinnung zusatzlicher Fahrgas-
te verdichtet werden.

Bedienungszeitraume

In der Kombination aus Linienbusverkehr und Anruf-Sammel-Taxi-Bedienung be-
steht in der Stadt Fulda ein tagliches OPNV-Angebot bis in den spaten Abend hin-
ein. Lediglich in einigen Nachtstunden ist kein OPNV-Angebot vorhanden.

Die Bedienungszeitraume des Busverkehrs sollen so ausgeweitet werden, dass ak-
tuelle Entwicklungen im Mobilitatsverhalten besser bericksichtigt werden. Die Ein-
teilung des Busangebots in eine Hauptverkehrszeit (HVZ) montags bis samstags
tagsiiber und eine Schwachverkehrszeit (SVZ) abends und an Sonntagen soll bei-
behalten werden.

Fir eine Anpassung der HVZ an die verlangerten Ladendffnungszeiten soll der Zeit-
raum der HVZ montags bis freitags bis 20.00 Uhr und samstags bis ca. 19.00 Uhr*®
verlangert werden. In diesen Zeitrdumen kénnen dann alle Stadtteile mit Linienbus-
fahrten erreicht werden.

In der SVZ soll eine starkere Ausrichtung des Busverkehrs auf das SPNV-Angebot
vorgenommen werden. Bis 23 Uhr werden die einzelnen SPNV-Linien bedient, so
dass eine tagliche Ausweitung des Linienbusverkehrs in der SVZ bis 23.30 Uhr vor-
genommen werden soll. Zur Beriicksichtigung des Freizeitverkehrs am Wochenen-
de soll der Linienbusverkehr bis zur letzten Zugankunft aus Frankfurt um derzeit

18 jeweils bezogen auf die Abfahrtszeit an der Haltestelle Stadtschloss
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8.5

0.49 Uhr ausgeweitet werden. Am Sonntagmorgen sollen die Fuldaer Innenstadt
und der Bahnhof ab 8.30 Uhr mit Linienbusfahrten aus den Stadtbereichen und
Stadtteilen erreichbar sein. Kleinere Stadtteile werden in der SVZ wie im Bestand
mit AST-Fahrten bedient (vgl. Kapitel 6.5.1). Beim Ubergang von HVZ zu SVZ sollen
generell keine Bedienungsliicken grof3er 30 Minuten entstehen.

Zur Bedienung von Schichtwechselzeiten groRRer Betriebe soll die Durchfiihrung er-
ganzender Linienbusfahrten aufRerhalb der genannten Bedienungszeitraume gepruft
werden.

AulRerhalb der genannten Bedienungszeitrdume des Linienbusverkehrs der HVZ
und SVZ soll das bestehende AST-Angebot beibehalten werden. Dartber hinaus
soll gepruft werden, ob ein taglicher Nachtverkehr mit AST-Fahrten im Stadtgebiet
angeboten werden kann.

‘ Hauptverkehrszeit Schwachverkehrszeit
\[eB= gl 5.30 - 20.00 Uhr 20.00 - 23.30 Uhr Fr bis 1.30 Uhr
Sa ‘ 9.30 - 19.00 Uhr 7.30 - 9.30 Uhr 19.00 - 1.30 Uhr
So 8.30 - 23.30 Uhr

Tabelle 10  Bedienungszeitrdume des Linienbusverkehrs

(Zeitangaben beziehen sich auf Ankunft / Abfahrt am Stadtschloss)

Rahmenkonzeption Hauptverkehrszeit

Die parallele Fortschreibung des NVP mit der VEP-Bearbeitung sowie die zahlrei-
chen Anforderungen aus dem NVP des Landkreises Fulda geben den Anlass fir ei-
ne langerfristig wirkende Weiterentwicklung des Busangebots. Die heutige Erschlie-
Bungsqualitat wird vollstandig beibehalten. Das Angebot wird gemaf Anforderungs-
profil starker nachfragegerecht strukturiert, so dass in den einwohnerstarkeren
Stadtteilen eine Verdichtung vorgenommen wird, und in den kleineren Stadtteilen
ein stundliches Angebot die Grundversorgung darstellt.

Fir eine wirtschaftliche Gestaltung eines attraktiven Liniennetzes mit einem hdheren
Anteil an 15-Minuten-Takten hat die Rahmenkonzeption folgende Grundlagen:

e Starkere Verzahnung von Stadt- und Regionalbusverkehr innerhalb der Stadtre-
gion

e Starkere Nutzung des Potenzials parallel verlaufender Stadtbuslinien

+
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e Verkirzung von Reisezeiten und Umlaufzeiten durch eine prinzipielle Aufgabe
des Rendezvous-Systems am Stadtschloss

Starkere Verzahnung von Stadt- und Regionalbusverkehr

Der Kernbereich der Stadtregion, insbesondere die Kernorte der Gemeinden Pe-
tersberg und Kinzell werden sowohl von Linien des Stadtverkehrs als auch des Re-
gionalverkehrs bedient. Das Maflinahmenkonzept des Nahverkehrsplans fir den
Landkreis Fulda (ohne Stadt Fulda) verfolgt zwei Ziele:

* In nachfragestarken Teilen der Stadtregion Verdichtung des Busangebots durch
zeitliche Abstimmung von Stadtbus- und Regionalbuslinien,

¢ In nachfrageschwacheren Teilen der Stadtregion Einstellung paralleler Angebote
von Stadtbus- und Regionalbuslinien.

Der NVP des Landkreises Fulda enthéalt hierzu folgende Mal3nahmen:

e Verdichtung des Busangebots auf einen 15-Minuten-Takt im Kernbereich der
Gemeinden Kunzell und Petersberg durch zeitliche Abstimmung von Stadtbus-
und Regionalbuslinien.

e Einstellung des Stadtbusangebots auf den Abschnitten Klinikum — Kiinzell Mitte
(Ausschliel3liche Bedienung durch den Regionalbus im 30-Minuten-Takt), Kin-
zell-Bachrain — Kunzell-Pilgerzell (Ausschlie3liche Bedienung durch den Regio-
nalbus im 30-60-Minuten-Takt) und Klinikum — Petersberg Mitte (Ersatz durch
Umsteigeverbindungen).

* Neueinrichtung einer Stadtbusverbindung zwischen Edelzell und Kinzell-
Pilgerzell.

Die Verzahnung der Angebote im Stadt- und Regionalbusverkehr fiihrt zu einer weit-
reichenden Anderung des Liniennetzes im 6stlichen Teil der Stadtregion. Es entfallt
insbesondere ein Teil der bestehenden Nachfrage auf den Linien entlang der Pacel-
liallee.
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Linie Bestand
1

Aschenberg - Kiin-
zell Mitte

Vorschlag LNG

Aschenberg - Stadt-

schloss

Vorschlag

Fulda

Aschenberg — Ziehers
Sud

Keine Anderung

Keine Anderung

4 Oberrode / Malkes
- Kohlhaus - Edel-
zell

Oberrode / Malkes -
Kreuzbergstral3e -
Edelzell - Pilgerzell

Oberrode / Malkes -
Kohlhaus - Edelzell -
Pilgerzell

5 Giesel / Fulda-
Galerie - Pilgerzell

Giesel / Fulda-Galerie -
Kunzell Mitte

Giesel / Fulda-Galerie -
Kunzell Mitte

Keine Anderung

7 ‘ Keine Anderung
8 Niesig - Petersberg | Niesig — Petersberg Niesig — Petersberg
Ost Mitte — Petersberg Ost | Mitte — Petersberg Ost
(nur HVZ) — Rau- (nur HVZ) — Rau-
schenberg schenberg
) Rauschenberg - Rauschenberg - Zie- Rauschenberg - Zie-
Ziehers Nord - Kli- | hers Nord - Stadt- hers Nord - Stadt-
nikum - Rauschen- | schloss schloss
berg

Tabelle 11 Anpassungsbedarf durch den NVP des Landkreises Fulda

Starkere Nutzung des Potenzials parallel verlaufender Stadtbuslinien

Fir weite Teile des Kernbereichs der Stadtregion wird ein Stadtbusangebot im 15-
Minuten-Takt angestrebt. Die Siedlungsstruktur erschwert jedoch auch in den in-
nenstadtnahen Stadtteilen die wirtschaftliche Bedienung langerer Strecken im 15-
Minuten-Takt, da die Siedlungsdichte zum Teil gering ist, z. B. in den Hanggebieten
des Aschenbergs.

Neben der Neueinrichtung von zuséatzlichen Linienfahrten bietet daher eine starkere
Vertaktung der bestehenden Linien ein Potenzial fur die Bedienung zuséatzlicher
Stadtbereiche im 15-Minuten-Takt. Im bestehenden Liniennetz verlaufen oftmals
mehrere Linien im 30-Minuten-Takt Uber langere Strecken parallel, bilden aber nur
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teilweise einen echten 15-Minuten-Takt. Abweichungen ergeben sich im Wesentli-
chen durch unterschiedliche Umlaufzeiten und unterschiedliche Linienwege auf
Teilabschnitten.

Um bestehende parallel laufende Linien zu einem durchgéngigen 15-Minuten-Takt
zu uberlagern, stellt sich in vielen Fallen die Frage, ob die ErschlieRungsqualitat zu
Gunsten der Taktverdichtung eingeschrankt werden soll, bspw. indem Schleifenfahr-
ten einzelner Linien aufgegeben werden, oder ob die Zielsetzung moglichst durch-
gangiger Achsen mit 15-Minuten-Takt zu Gunsten einer besseren ErschlieBungs-
gualitat teilweise aufgegeben werden soll. Die Angebotskonzeption enthalt daher
neben durchgéngigen Achsen im 15-Minuten-Takt Streckenkorridore, auf denen der
15-Minuten-Takt nur fir einzelne Haltestellen gilt und Bereiche mit geringerer Nach-
frage alle 30-Minuten bedient werden.

Achse im
= 15-Minuten-Takt
15-Minuten-Tak!
AReasamsnns gn ginzainen

Haltestellen -
2100
Achse im
30-Minuten-Takt

Ubriges Gebiet:
mindestens 60-Minuten-Takt
evil. als Rufbus / Linientaxi

1.060 e i S 5

Bild 9 Rahmenkonzeption Hauptverkehrszeit

Aufweichung des Rendezvous-Systems

Die Anpassung der Stadtbusfahrzeiten an die Fahrzeiten des Regionalbusverkehrs
fuhrt zu einer Verschiebung der Abfahrtszeiten aller betroffenen Linien um rund 7
Minuten. Das heutige Anschlusssystem zu den Minuten 00, 15, 30 und 45 kann
dann nicht mehr aufrechterhalten werden. Das Rendezvous-System wird daher auf-
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geweicht, um Reisezeiten zu verkirzen und eine flexiblere Gestaltung der Fahrzei-
ten zu ermoglichen:

Alle Linien, die am ZOB auf die Regionalbuslinien abgestimmt werden, errei-
chen das Stadtschloss weiterhin etwa zeitglich, ca. zu den Minuten 07 / 22 /
37 /52.

Die Ubrigen Linien sind an diese Abfahrtszeiten nicht gebunden und kénnen
in anderen Zeitlagen abfahren, wenn hierdurch z. B. Anschliisse an anderen
Haltestellen hergestellt kbnnen oder eine flexiblere Umlaufgestaltung ermog-
licht wird.

Die Standzeiten am Stadtschloss sollen inkl. rechnerischer Pufferzeiten auf
maximal drei Minuten beschrankt werden. Knappe Anschlisse sollen ggf.
durch einzelfallbezogene Wartezeitregelungen gesichert werden. Fir einzel-
ne Linien mit regelméRigem und hohem Stérungspotenzial, z. B. auf der
Kiinzeller StraRe, oder bei Ringlinien kdnnen zusatzliche Pufferzeiten am
Stadtschloss bericksichtigt werden, wenn eine generelle Berlicksichtigung
der langeren Fahrzeit im Streckenverlauf nicht zielfuhrend ist. Im Ubrigen er-
folgt der Ausgleich von Verspatungen Uber die Wendezeiten an der Endhal-
testelle.

Mit der Aufgabe des Rendezvous-Systems soll eine Verklrzung von Reisezeiten
durch die Abstimmung der Abfahrtszeiten an weiteren Umsteigepunkten auf3erhalb
der Innenstadt angestrebt werden. Diese sind z. B.:

Z0B

Weimarer StralRe

Horas Zentrum

Zentralfriedhof

RonsbachstralRe

Edelzell Mitte (Chattenstral3e, Hohenlohestralie)
Westfriedhof

Rahmenkonzeption Schwachverkehrszeit

Das Angebot in der Schwachverkehrszeit soll weitgehend dem Liniennetz am Tag
entsprechen, wird aber nachfragegerecht ausgedinnt. In der Schwachverkehrszeit
wird das Rendezvous-System am Stadtschloss beibehalten. Zur Verkirzung der
Reisezeiten, insbesondere vom und zum Bahnhof, sollen die Standzeiten am Stadt-
schloss inkl. rechnerischer Pufferzeiten auf maximal drei Minuten beschrankt wer-
den. Eine zusatzliche Anschlusszeit zur vollen Stunde ermdglicht die Verdichtung
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oA

nachfragestarker Achsen auf einen 30-Minuten-Takt sowie eine verbesserte Ab-
stimmung mit dem Schienenverkehr?®,

Fir das Liniennetz in der SVZ gelten folgende Bedingungen:

e Das Liniennetz soll im Wesentlichen dem Liniennetz der HVZ entsprechen, es
sind aber Abweichungen gegeniber der Linienfihrung der Tageslinien in der
HVZ mdglich. Es ist insbesondere nicht erforderlich, Einzelhandels- und Gewer-
bestandorte im Taktverkehr zu bedienen.

e Im Bedienungsgebiet au3erhalb der Stadtgrenze von Fulda sind gemaf den
Vorgaben des NVP des Landkreises Fulda die Linien in den Kernorten von Kin-
zell und Petersberg sowie nach Kiinzell-Engelhelms im 60-Minuten-Takt zu be-
dienen. GroRRenlider-Bimbach ist gemafd dem aktuellen Angebot zu bedienen.

e Fir Stadtteile mit weniger als 1.000 Einwohnern wird die Bedienung im AST-
Verkehr beibehalten.

e Ein 30-Minuten-Takt soll mindestens auf den Strecken bzw. den Korridoren
Stadtschloss — Horas — Aschenberg, Stadtschloss — Lehnerz, Stadtschloss —
Klinikum — Ziehers Sid, Stadtschloss — RonsbachstralRe, Stadtschloss - Fulda-
Galerie und Stadtschloss — Haimbach angestrebt werden. Fir die Kernbereiche
von Kinzell-Mitte und Petersberg-Mitte soll analog zur HVZ eine Vertaktung mit
den Regionalbuslinien 20 und 35 angestrebt werden. Eine Verdichtung der ge-
nannten Strecken bzw. Korridore auf einen 30-Minuten-Takt ist zumindest an
Sonntagen von ca. 11 Uhr bis 19 Uhr anzustreben.

Planungslinien

Auf der Basis der Rahmenkonzeption wurden Planungslinien entwickelt und ein
Rahmenfahrplan erstellt. Alle Planungslinien werden als Radiallinien zwischen
Stadtschloss und den jeweiligen Endstationen dargestellt. Sie bestehen in der Regel
aus der Kombination mehrerer Einzellinien, die gemeinsam ein vertaktetes Angebot
bilden. Zur Reduzierung von Umstiegen und aus betrieblichen Grinden sollen zwei
Planungslinien zu Durchmesserlinien verbunden werden. Bei der Bildung der
Durchmesserlinien ist zu beachten, dass alle Linien Gber den ZOB fuhren sollen.

19 Eine Abfahrtszeit zu den Minuten 00 und 30 am Stadtschloss ist fir die meisten fahrplanméaRigen
Abfahrtszeiten am Bahnhof passend. Fur die Anschlussaufnahme vom RE aus Frankfurt ist die
Ubergangszeit in Richtung Stadtschloss knapp, hier ist ggf. eine erganzende Anschlusssicherung im
Verspatungsfall erforderlich.
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Wird eine Planungslinie, die nicht tber den ZOB verlauft, als Radiallinie beibehalten,
ist ihr innerstadtischer Endpunkt an den ZOB zu verlegen.

Die Linienfihrung in der Innenstadt ist im Rahmen der Liniendurchbindungen zu
konkretisieren. Eine verstarkte Bedienung des Universitatsplatzes soll in der HVZ
durch eine Linienfiihrung Stadtschloss — Universitatsplatz — Marienschule / Peterstor
ZOB in beiden Richtungen mindestens im 15-Minuten-Takt hergestellt werden.

Fur die Nummerierung der Buslinien im Stadtbusnetz stehen die Nummern 1 bis 19
zur Verfigung, die Nummern 20-99 sind dem Regionalbus vorbehalten. Die Num-
merierung mit Buchstaben (z. B. 2B, 5A) soll zukinftig nicht mehr verwendet wer-
den. Fur Erganzungslinien sollten die jeweiligen 10er-Nummern verwendet werden,
also Ergadnzungslinie zur Linie 2 = Linie 12. Beide Fahrtrichtungen einer Linie sollen
dieselbe Nummer aufweisen, dies soll auch fur Ringlinien gelten, wenn es betrieb-
lich sinnvoll machbar ist.

Die Steckbriefe der einzelnen Planungslinien mit Angaben zur Bedienungshéaufigkeit
enthalt Anlage 6.1. Die Linienwege der Planungslinien mit allen Haltestellen sind in
den Planen 6.1 bis 6.3 dargestellt, die ErschlieBungsqualitéat im Zielnetz zeigen die
Plane 6.4 und 6.5, die Bedienungshaufigkeit im Zielnetz zeigen die Plane 6.6 und
6.7.

Dem Zielnetz liegt die Entwicklung eines konkreten Rahmenfahrplans zu Grunde
Grundsatzlich kann jede Teillinie einer Planungslinie auch einzeln eingefiihrt wer-
den, allerdings kénnen bei jedem Umsetzungszwischenschritt unterschiedliche Lini-
endurchbindungen und Fahrplanlagen die Folge sein, deren Fahrplane fir die ein-
zelnen Zwischenstande erstellt werden missen. Weitergehende Hinweise zur
schrittweisen Umsetzung des Zielnetzes werden bei den einzelnen Planungslinien
und in Kapitel 6.5.3 dargestellt.
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Planungslinie Teillinie Takt  Takt
HVZ SVZ

A Horas Al | Aschenberg Nord - Stadtschloss 30 60
A2 | Aschenberg West - Stadtschloss 30 -
A3 | Ludermind - Stadtschloss 60 AST
A4 | Glaserzell - Stadtschloss - 60

B Frauenberg B1 | Niesig — Stadtschloss 30 60
B2 | Aschenberg Nord - Stadtschloss 30 -
B3 | Aschenbergplatz - Stadtschloss - 60

C Lehnerz C1 | Marbach — Stadtschloss 60 AST
C2 | Bernhards — Stadtschloss 60 AST

C3 | Gewerbegebiet Lehnerz — Stadtschloss | 30 -

C4 | Lehnerz — Stadtschloss - 30
D Petersberg D1 | Petersberg Nord — Stadtschloss 30 60
D2 | Ziehers Nord — Stadtschloss 30 60
E Ziehers Sud E1l | Brandenburger Stral3e — Stadtschloss 30 60
E2 | St.-Johannes-Kirche — Stadtschloss 30 60
F Kinzell F1 | Kunzell — Stadtschloss 30 60
F2 | Engelhelms — Stadtschloss 30 60
G Kohlhaus G1 | Bronnzell — Stadtschloss 30 60
G2 | Pilgerzell — Edelzell — Stadtschloss 30 60
H Johannesberg | H1 | Istergiesel - Stadtschloss 60 AST
H2 | Johannesberg - Stadtschloss 60 60
| Fulda-Galerie I1 | Fulda-Galerie — Stadtschloss 30 60
12 | Fulda-Galerie — Sickels — Stadtschloss 30 60
I3 | Giesel — Stadtschloss 60 AST
J Haimbach J1 | Oberrode — Stadtschloss 60 AST
J2 | Malkes — Stadtschloss 60 AST
X RT
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J3 | Haimbach — Stadtschloss 60 30
K Maberzell K1 | Bimbach — Stadtschloss 60 120

K2 | Tratzhof — Stadtschloss 60 AST

K3 | Maberzell — Stadtschloss - 120
Tabelle 12 Linientbersicht Angebotskonzeption

Planungslinie A Aschenberg — Stadtschloss, Ludermiind — Stadtschloss

Linie A1 Aschenberg Nord — Aschenbergplatz — Koénig-Konrad-Stral3e — Horaser
Weg — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Linie A2 Aschenberg West — Aschenbergplatz — Wiener StraRe — Horaser Weg —
Stadtschloss (nur HVZ)

Linie A3 Ludermind — Glaserzell — Gerhart-Hauptmann-Straf3e — Schlitzer Stral3e -
Horaser Weg — Stadtschloss (nur HVZ)

Linie A4 Glaserzell — Aschenberg West — Aschenbergplatz — Wiener Strafl3e — Hora-
ser Weg — Stadtschloss (nur SVZ)

Erganzende AST-Bedienung Ludermiind — Schlitzer Strafl3e — Stadtschloss (nur
SVz2)

Ergadnzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Im Einzugsgebiet der Planungslinie A leben ca. 20% der Einwohner Fuldas. Aufga-
ben der Planungslinie A sind die ErschlieBung des groRen Wohngebiets Aschen-
berg / Horas / Glaserzell, das neben dem verdichtet bebauten Aschenbergplateau
zahlreiche Hanggebiete mit Einfamilienhausbebauung umfasst. Hinzu kommt die
Bedienung der Stadtteile KAmmerzell und Lidermind.

GroRRe Teile des Einzugsgebiets der Planungslinie haben einen hohen Alters-
durchschnitt der Einwohner. Aufgabe ist es daher, eine moglichst hohe Flachener-
schlieBung mit kurzen Zugangswegen zu gewabhrleisten. Durch die grof3flachigen
Hanggebiete sind bei der Fahrt zum Aschenbergplateau mehrere unterschiedliche
Linienwege zu berticksichtigen.
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Angebotskonzeption Aschenbergplateau und ostliche Hanggebiete

Eine Verdichtung des Angebots auf den einzelnen Linienwegen Uber den Aschen-
berg auf einen echten 30-Minuten-Takt ist nur mit zusatzlichen Fahrten méglich,
wenn die bestehende FeinerschlieBung der Hanggebiete nicht aufgegeben werden
soll. In der Angebotskonzeption wird zudem die ringférmige ErschlieRung des
Aschenbergs zumindest in der HVZ aufgegeben.

Nachfrageschwerpunkt im Einzugsgebiet der Planungslinie A ist ein Korridor von
Horas Zentrum Uber die Steingrube und das Umfeld der Wiener Stralle zum
Aschenbergplateau. In diesem Stadtbereich leben rund 10.000 Einwohner. Fir die-
sen Korridor enthélt die Angebotskonzeption eine Bedienung im 15-Minuten-Takt
auf direktem Weg zum Stadtschloss.

Fur eine gute Flachenerschlielung am 6stlichen Aschenberg verlauft die Linienflh-
rung zwischen Horas Zentrum und Adenauerstral3e wechselweise Uber die Wiener
StralBe und die Konig-Konrad-StralRe. Damit besteht an den Haltestellen in diesen
StralBen jeweils eine schnelle Fahrtmdoglichkeit zum Stadtschloss im 30-Minuten-
Takt. Der zentrale Bereich um die Haltestellen Aschenbergplatz und Adenauerstra-
Be wird im gemeinsamen 15-Minuten-Takt bedient.

Das Wohngebiet an der Pozzistral3e wird durch die Linie A1 im 30-Minuten-Takt be-
dient, hinzu kommt eine erganzende Bedienung durch die Teillinie B2 der Planungs-
linie B. Die Angebotskonzeption legt in der HVZ fur die Linien A1 und B2 an der
PozzistralRe einen Linienwechsel zu Grunde. In der SVZ ist dieser Linienwechsel
nach einer ersten Einschatzung auf der Grundlage des Rahmenfahrplans nicht
sinnvoll, so dass Linie Al in der SVZ an der Haltestelle Pozzistral3e endet und eine
Wendemadglichkeit benotigt.

Die Ausweitung des Angebots zum Aschenbergplateau kann schrittweise erfolgen.
In einer ersten Umsetzungsstufe konnte auf die Teillinie Al verzichtet werden und
stattdessen die Linie 1 in ihrer heutigen Form mit Ringfihrung Gber Einhardstral3e
und Konig-Konrad-Stral3e — allerdings unter zuséatzlicher Einbeziehung der Poz-
zistral3e — beibehalten werden (vgl. Linie B2).
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Angebotskonzeption Hanggebiete Aschenberg West und Glaserzell

Durch die Aufgabe der Ringlinie am Aschenberg entféllt die Linienfihrung Uber
StralBburger Stral3e und Brisseler StralRe. Die westlichen Hanggebiete erhalten da-
her ein verandertes Bedienungskonzept:

o Das Wohngebiet an der Briisseler Stral3e wird in der HVZ durch die Linie A2
im 30-Minuten-Takt bedient, in der SVZ durch die Linie A4 im 60-Minuten-
Takt. Die Verbindung zum Stadtschloss erfolgt dabei immer Uber den
Aschenbergplatz und die Wiener Stral3e.

e Der Bereich ,An der Liede® wird mit den Linien A3 und 591 im 30-Minuten-
Takt bedient.

¢ Die Haltestelle ,Aachener StrafRe wird von der Linie A3 im 60-Minuten-Takt
bedient.

Fur die westlichen Hanggebiete entféllt mit dem geédnderten Bedienungskonzept die
direkte Verbindung von der Brisseler Strafl3e Uber die Schlitzer Stralle zum Stadt-
schloss. Die zuklnftig im 30-Minuten-Takt bediente Verbindung von der Brlsseler
StralRe Uber die Wiener Strafl3e zum Stadtschloss wird in der Angebotskonzeption
jedoch so stark beschleunigt, dass sich hierdurch keine Fahrzeitverlangerung ge-
geniber der bisherigen Direktverbindung tber die Schlitzer Stral3e ergibt.

In der Angebotskonzeption entfallt zudem die direkte Fahrmdglichkeit aus dem Be-
reich ,An der Liede“ und ,Aachener Strafe” zum Aschenbergplateau. Es ist zukinf-
tig ein Umstieg an der Haltestelle Horas Zentrum erforderlich. Vor dem Hintergrund
der geringen Ein- und Aussteigerzahl an den Haltestellen ,Schlitzer Stralle®, ,An der
Liede“ und ,Aachener Strafl’e“ ist dies vertretbar.

Fur den Stadtteil Glaserzell ist nach dem Anforderungsprofil in der HVZ ein 30-
Minuten-Takt vorzusehen. Die Angebotskonzeption enthalt daher erganzend zum
60-Minuten-Takt der Linie 591 eine Bedienung mit der Teillinie A3, einer Verdich-
tung der bestehenden Linie 2A. Die Hanggebiete an der Gerhart-Hauptmann-Stral3e
und HubertusstrafRe werden im 60-Minuten-Takt bedient, im Ortskern von Glaserzell
wird die Linie A3 durch die Linie 591 zu einem angenaherten 30-Minuten-Takt er-
ganzt.

Linie A3 wird in der SVZ durch die Linie A4 Uber Aschenbergplatz und Brisseler
StralRe nach Glaserzell (Hubertusstral3e) ersetzt. Die Bereiche ,Schlitzer StraRe / An
der Liede* und ,Aachener Strae“ werden in der SVZ Uber die Haltestellen ,Horas
Zentrum®, ,Schannatstra3e“ und ,Luxemburger StraRe” (Linien A1 und A2) grol3en-
teils erschlossen, eine zusatzliche FeinerschlieBung bieten AST-Fahrten. Optional
wére eine Bedienung auch in der SVZ mit Busfahrten der Teillinie A3 mdglich, dies
kann als eigenstandige MalRBhahme zu einem spateren Zeitpunkt umgesetzt werden.
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Angebotskonzeption Kémmerzell, Lidermind

Die Stadtteile Kammerzell und Lidermind werden montags bis freitags in der HVZ
von der Regionalbuslinie 591 bedient. Gemald dem Anforderungsprofil ist fir die
beiden Stadtteile eine Bedienung in der HVZ im 60-Minuten-Takt und in der SVZ mit
AST-Fahrten ausreichend. Wie im Bestand ist eine ergéanzende Busbedienung in
der HVZ an Samstagen erforderlich, da die Linie 591 samstags nicht bedient wird.
Die Angebotskonzeption enthélt eine Verdichtung der Fahrtenhaufigkeit in der HVZ
an Samstagen auf einen 60-Minuten-Takt und Fuhrung aller Fahrten Gber die
Gerhart-Hauptmann-Stra3e und Glaserzell HubertusstraRe. Dartiber hinaus enthalt
das Zielnetz einen zusatzlichen 60-Minuten-Takt der Linie A3 montags bis freitags in
der HVZ. In der SVZ werden die Stadtteile Kammerzell und Lidermind mit AST-
Fahrten bedient. Optional wére eine Bedienung auch in der SVZ mit Busfahrten der
Teillinie A3 mdglich, dies kann als eigenstandige Mal3nahme zu einem spéteren
Zeitpunkt umgesetzt werden.

Die Linienfuhrung der Planungslinie A verlauft in der Innenstadt tber das Paulustor
zum Stadtschloss. Optional ist eine Linienfihrung der Linie A1 und/oder A2 Uber
Weimarer Stral3e und Abtstor mdglich. Hierdurch kénnte ein zuséatzlicher Anschluss
an die Planungslinie J (Haimbach) hergestellt werden.

Planungslinie B Niesig / Aschenberg — Frauenberg — Stadtschloss
Linie B1 Niesig — Gerloser Weg — AdalbertstraRe — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Linie B2 Aschenberg Nord — Aschenbergplatz — Einhardstral3e — Mackenrodtstral3e
— Adalbertstral3e — Stadtschloss (nur HVZ)

Linie B3 Aschenbergplatz — EinhardstralRe / Konig-Konrad-Stral3e — Mackenrodt-
stral3e — Adalbertstral3e — Stadtschloss (nur SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Die Anbindung des Stadtteils Niesig und der Gewerbeflachen am Gerloser Weg an
die Innenstadt werden in der Angebotskonzeption mit direkter Verbindung uber
Frauenberg zum Stadtschloss beschleunigt. Eine Anbindung des Stadtteils Niesig
an Horas und den Aschenberg erfolgt mit einem Umstieg am Eisweiher. Der Stadt-
teil Frauenberg mit dem Herz-Jesu-Krankenhaus wird durch die geanderte Linien-
fuhrung nach Niesig im 15-Minuten-Takt bedient.

Mit der Linie B2 zum Aschenberg wird erganzend zur Planungslinie A das Wohnge-
biet im Umfeld der Einhardstral3e erschlossen. Hierdurch kann in der HVZ generell
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auf die Schleifenfahrten am Aschenberg verzichtet werden. In einem Zwischen-
schritt kann auf der Linie B2 die bestehende Schleifenfahrt Gber Einhardstrale und
Konig-Konrad-StraRe — allerdings unter zusatzlicher Einbeziehung der Pozzistral3e
— beibehalten werden, wenn die Teillinie A1 der Planungslinie A nicht eingerichtet
wird.

Die Angebotskonzeption legt in der HVZ fir die Linien A1 und B2 einen Linienwech-
sel an der PozzistralRe zu Grunde. In der SVZ ist dieser Linienwechsel nach einer
ersten Einschéatzung auf der Grundlage des Rahmenfahrplans nicht sinnvoll, so
dass bei der Linie B3 in der SVZ die heutige Schleifenfahrt der Linie 1 beibehalten
wird.

Die Linienfuhrung der Planungslinie B in der Innenstadt verlauft tber das Paulustor
zum Stadtschloss.

Planungslinie C (Marbach / Bernhards -) Lehnerz — Stadtschloss
Linie C1 Marbach — Lehnerz — Hochschule — ZOB - Stadtschloss (nur HVZ)
Linie C2 Bernhards — Lehnerz — Hochschule — ZOB - Stadtschloss (nur HVZ)

Linie C3 Gewerbegebiet Lehnerz — Hochschule — ZOB - Stadtschloss (nhur HVZ Mo-
Fr)

Linie C4 Lehnerz — Hochschule — ZOB —Stadtschloss (nur SVZ)
Erganzende AST-Bedienung Bernhards — Stadtschloss (nur SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Die Planungslinie C entspricht im Wesentlichen dem Nordteil der heutigen Linie 6.
Das Angebot auf der Leipziger StralRe wird bis zur Daimler-Benz-Stral3e zu einem
15-Minuten-Takt verdichtet, hierflr sollen nach Mdglichkeit die bestehenden Ver-
starkerfahrten zur Hochschule einbezogen und in das Gewerbegebiet Lehnerz ver-
langert werden. Linie C1 soll in Marbach weiterhin den Ubergang von und zur Ruf-
buslinie 74 von / nach Hinfeld herstellen.

Die Linienfihrung der Planungslinie C verlauft in der Innenstadt vom ZOB (liber den
Universitatsplatz zum Stadtschloss. Alternativ ist die direkte Linienfihrung zwischen
ZOB und Stadtschloss mdglich, insbesondere wenn die langere Fahrzeit Gber Uni-
versitatsplatz die Umlaufbildung erschwert.

Zentrum fir R_T

vkl
integrierte Verkehrssysteme FIl? 96



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Angebotskonzeption

Planungslinie D Ringlinie Petersberg — Ziehers Nord / Petersberg Mitte —
Stadtschloss

Linie D1 Petersberg Rauschenberg — Petersberg Mitte — Petersberg Ost — Mari-
anum — ZOB — Stadtschloss (nur HVZ)

Linie D2 Petersberg Rauschenberg — Goerdelerstralle — Magdeburger Stral3e —
Z0OB - Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Linie D3 Petersberg Rauschenberg — Petersberg Mitte — Marianum — ZOB — Stadt-
schloss (nur SVZ2)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Planungslinie D umfasst die geplanten Anderungen der Linien 8 und 9 entspre-
chend der MaRRnahmenkonzeption des Landkreises Fulda. Der Linienweg Stadt-
schloss — Klinikum — Petersberg Mitte entfallt, daftr wird die heutige Linie 8 von Pe-
tersberg Ost Uber Petersberg Mitte nach Petersberg Nord verlangert. Die Linien D1
bzw. D3 und D2 sollen am Rauschenberg nach Maoglichkeit miteinander verknipft
werden, so dass beide Linien betrieblich eine Ringlinie ohne langere Standzeiten an
der Endstation bilden?. Die Fahrzeiten der Planungslinie D werden in der HVZ so
gestaltet, dass Linie D1 mit den Regionalbuslinien 20-22 fir Petersberg Mitte einen
angenaherten 15-Minuten-Takt bildet.

Der Linienweg Stadtschloss — Marianum — Petersberg Mitte wird durch die Linie D3
zukilnftig auch in der SVZ bedient.

Die Linienfihrung der Planungslinie D verlauft in der Innenstadt vom ZOB uber den
Universitatsplatz zum Stadtschloss. Alternativ ist die direkte Linienflihrung zwischen
ZOB und Stadtschloss moglich, insbesondere wenn die langere Fahrzeit Giber Uni-
versitatsplatz die Umlaufbildung erschwert.

20 Die Machbarkeit einer echten Ringlinie ist im Rahmen des Umsetzungskonzepts auf der Grundlage
der moglichen Fahrzeugumlaufe und Liniendurchbindungen zu prifen. Alternativ bildet die Haltestel-
le Rauschenberg wie im Bestand die Endstation beider Linien.
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Planungslinie E Ziehers Sud — Stadtschloss

Linie E1 Klnzell Brandenburger Stral3e — Klinikum — Kiinzeller StraRe — ZOB —
Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Linie E2 St.-Johannes-Kirche — Klinikum — Kiinzeller Hohe — Zentralfriedhof — Kiin-
zeller Stral’e — ZOB — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Mit rund 7.500 Einwohnern ist der Bereich Ostend / Ziehers Sid einer der wichtigs-
ten Siedlungsschwerpunkte in Fulda. Im bestehenden Liniennetz wird die Pacellial-
lee als zentrale ErschlieBungsachse von drei Linien bedient, die im Anschluss je-
weils das Stadtgebiet verlassen. Nach der MaRnahmenkonzeption des Landkreises
Fulda entfallen die Linienfihrungen vom Klinikum nach Kinzell Mitte und Peters-
berg Nord, so dass die Achse ,Pacelliallee” zuklnftig fast vollstandig der innerstad-
tischen ErschlieBung dienen wird.

Das Busangebot fir die Stadtteile Ostend und Ziehers Sid wird daher véllig neu
konzipiert. HaupterschlieBung ist die Planungslinie E. Die bisherige Linie 1 wird als
Linie E2 ab dem Klinikum zur St.-Johannes-Kirche gefuihrt. Die bisherige Linie 2
wird als Linie E1 ebenfalls Uber die Kinzeller Strale zur St.-Johannes-Kirche ge-
fuhrt. Optional kann die Linie E1 Uber die Dipperzer Stral3e ebenfalls zur Branden-
burger Stral3e gefiihrt werden, insbesondere wenn hierdurch betriebliche Vorteile
durch Linienwechsel an der Brandenburger Stral3e erzielt werden kénnen.

Das Angebot im Stadtteil Ostend wird durch die Planungslinie F (Kiinzell / Engel-
helms — Stadtschloss) auf der StralRe ,Am Kleegarten“ erganzt.

Die Linienfiihrung der Planungslinie E verlauft in der Innenstadt vom ZOB auf direk-
tem Weg zum Stadtschloss. Zwischen ZOB und Kinzeller Stra3e verlauft der Li-
nienweg Uber Dalberg/Osthessen-Center. Optional kann Linie E1 tber den Linien-
weg ZOB — Brauhausstralie — Florengasse — Ellerstral3e verlaufen. Der bisherige
Linienweg Stadtschloss — Universitatsplatz — Brauhausstral3e — Florengasse entfallt.
Alle bisherigen Schleifenfahrten (Kiinzeller Héhe und Schillerstra3e) werden weiter-
hin im 30-Minuten-Takt bedient. Die Kiinzeller Hoéhe wird zukiinftig auch in der SVZ
bedient. Die bisherige Verbindung Petersberger StralRe — Klinikum der Linie 1 in der
SVZ wird zukinftig vom Regionalbus bedient.
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Planungslinie F Kiinzell / Engelhelms — Stadtschloss

Linie F1 Kunzell Mitte — Bachrain — Zentralfriedhof — Am Kleegarten — ZOB — Stadt-
schloss (HVZ und SVZ)

Linie F2 Engelhelms — Edelzell — Kreuzbergstralle — Zentralfriedhof — Am Kleegar-
ten — ZOB — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Der Verlauf der Linie F1 entspricht im Gemeindegebiet Kinzell der MaRnahmen-
konzeption des Landkreises Fulda. Die Fahrzeiten der Planungslinie G werden so
gestaltet, dass die Linie F1 mit den Regionalbuslinien 35 und 36 fur Kinzell Mitte
einen angenédherten 15-Minuten-Takt bildet.

An der Haltestelle ,Zentralfriedhof ist ein Umstieg zur Planungslinie E moglich, an
der Haltestelle ,Edelzell HohenlohestralRe* ist ein Umstieg mit kurzen Ubergangszei-
ten (ca. 3 Minuten) zur Planungslinie G mdglich.

Die Linienfihrung der Planungslinie F verlauft in der Innenstadt vom ZOB auf direk-
tem Weg zum Stadtschloss.

Planungslinie G Pilgerzell / Bronnzell — Stadtschloss

Linie G1 Bronnzell — Kohlhaus — Frankfurter StrafRe — BrauhausstraRe — Stadt-
schloss (HVZ und SVZ)

Linie G2 Pilgerzell — Edelzell — Kaiserwiesen — Kohlhaus — Rangstralle — Brauhaus-
stral3e — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Die Verlangerung der Linie G2 von Edelzell nach Pilgerzell entspricht der Mal3nah-
menkonzeption des Landkreises Fulda. Die Fahrzeiten der Planungslinie G werden
SO gestaltet, dass an der Haltestelle ,Edelzell Chattenstrale” ein Umstieg mit kurzen
Ubergangszeiten (ca. 3 Minuten) zur Planungslinie F (Engelhelms — Stadtschloss)
maoglich ist.

Bei der Anpassung der Planungslinien F und G an den Fahrplan der Regionalbusli-
nien ist die An- und Abfahrt der Linie G2 in Pilgerzell einmal pro Stunde zeitgleich
mit der Abfahrt der Regionalbuslinie 36. Es soll daher geprift werden, ob es ausrei-
chend ist, die Linie G2 nur in der um 30 Minuten versetzten Fahrplanlage bis Pilger-
zell zu verlangern und die Ubrigen Fahrten in Edelzell beginnen und enden zu las-
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sen. Auch in der SVZ konnte es ausreichend sein, nur die Fahrten der Linie G2
nach Pilgerzell zu verlangern, die fur einen Stundentakt in Pilgerzell erforderlich
sind.

Planungslinie H Zell — Stadtschloss

Linie H1 Istergiesel — Zell — Zirkenbach — Harmerz — Johannesberg — Ronsbach-
stral3e — Mehlerstral3e — Weyherser Weg — ZOB — Stadtschloss (nur HVZ)

Linie H2 Johannesberg Vereinszentrum — Harmerz — Johannesberg — Ronsbach-
stral3e — Mehlerstral3e — Weyherser Weg — ZOB — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Erganzende AST-Bedienung Istergiesel — Zell — Zirkenbach — Stadtschloss (nur
SVz2)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Die sudwestlichen Stadtteile erhalten eine veranderte Anbindung an das Stadtbus-
netz: Istergiesel, Zell, Zirkenbach, Harmerz und Johannesberg werden lber den
Westring mit der Stdstadt verbunden.

In Erganzung zur Planungslinie G (Edelzell / Bronnzell — Stadtschloss) wird eine zu-
satzliche Verbindung aus der Sidstadt tber das bisher unerschlossene 6stliche
Gewerbegebiet zum Bahnhof hergestellt. Hierbei wird auch das Gebiet ,Weyherser
Weg"“ angebunden. Im Bereich ,Ronsbachstralle” ist ein Umstieg zur Planungslinie
G maoglich.

Die Linienfiihrung der Planungslinie H verlauft in der Innenstadt vom ZOB auf direk-
tem Weg zum Stadtschloss. Zwischen ZOB und Weyherser Weg verlauft der Li-
nienweg uber Dalberg/Osthessen-Center. Alternativ wére auch eine Fuhrung tber
Brauhausstraf3e und Florengasse moglich.
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Planungslinie | (Giesel-) Fulda-Galerie - Stadtschloss
Linie I1 Fulda-Galerie — Am Rosengarten — Stadtschloss (HVZ und SVZ)

Linie 12 Fulda-Galerie — Sickels — Stadion — Am Rosengarten — Stadtschloss (HVZ
und SVZ)

Linie I3 Giesel — Niederrode — Fulda-Galerie — Haderwaldsiedlung — Weimarer Stra-
Be — Stadtschloss (nur HVZ)

Erganzende AST-Bedienung Niederrode — Haderwaldsiedlung — Stadtschloss (nur
SVz)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Die Stadtteile Fulda-Galerie und Sickels sind auf Grund der Neubaugebiete einer
der am starksten wachsenden Bereiche des Stadtgebiets. Die Angebotskonzeption
enthalt als vordringliche MaRnahme eine Bedienung der Haltestellen ,Westfriedhof*
und ,Kathe-Kollwitz-Straflte” durch die heutigen Linien 5A und 5B. Fur das Neubau-
gebiet ,Probelsfeld” wird eine zusatzliche Haltestelle eingerichtet.

In Verbindung mit der Umsetzung der Planungslinie H, d. h. der Anbindung des Be-
reichs Johannesberg / Harmerz Uber die Stdstadt, wird der Bereich Fulda-Galerie /
Sickels mit den Linien I1 bis I3 in veranderter Form erschlossen. Die Linien 11 und 12
werden in der Fulda-Galerie miteinander verknlpft, so dass beide Linien betrieblich
eine Ringlinie ohne langere Standzeiten an der Endstation bilden. Die Linie nach
Giesel nimmt neu den Weg Uber die Haderwaldsiedlung.
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Planungslinie J Malkes / Oberrode — Stadtschloss

Linie J1 Oberrode — Haimbach — FlemingstraRe — Washingtonallee — KronhofstralRe
Stadtschloss (nur HVZ)

Linie J2 Malkes — Haimbach — Flemingstral3e — Washingtonallee — Kronhofstral3e —
Stadtschloss — ZOB (nur HVZ)

Linie J3 Haimbach — Flemingstral3e — Washingtonallee — Kronhofstral3e — Stadt-
schloss (nur HVZ Mo-Fr und SVZ)

Erganzende AST-Bedienung Oberrode / Mittelrode / Malkes / Besges / Rodges —
Stadtschloss (nur SVZ)

Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Minsterfeld und Haimbach sind Wachstumsbereiche der Stadt Fulda. Entsprechend
dem Anforderungsprofil wird der Stadtteil Haimbach unter Berticksichtigung der zu-
satzlichen Einwohner durch das Neubaugebiet zuklnftig im 15-Minuten-Takt be-
dient. Hierbei wird die Regionabuslinie 60 miteinbezogen. Mit der direkten Verbin-
dung uber die LangebrickenstraRe wird die Verbindung aus den westlichen Stadt-
teilen zum Stadtschloss beschleunigt.

Linie J3 verstarkt in der HVZ die bisherigen Linien nach Oberrode und Malkes. Es
soll gepruft werden, inwieweit diese Linie fUr eine verbesserte Feinerschlief3ung in
Haimbach bzw. fir eine Verbindung von Haimbach zur Fulda-Galerie genutzt wer-
den kann.

Die Linienfuhrung in der Innenstadt verlauft Gber die Kronhofstral3e. Optional ist eine
Linienfihrung der Linie J1 bis J3 Uber Weimarer StraBe moglich. Hierdurch kénnte
ein zusatzlicher Anschluss an die Planungslinie A (Horaser Weg) hergestellt wer-
den.
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6.5.3

Planungslinie K (Bimbach-) Maberzell — Stadtschloss

Linie K1 Bimbach — Maberzell — Neuenberg — Am Rosengarten — Stadtschloss (HVZ
und SVZ)

Linie K2 Tratzhof — Maberzell — Neuenberg — Am Rosengarten — Stadtschloss (nur
HVZ)

Linie K3 Maberzell — Stadtschloss (nur SVZ)
Erganzende AST-Bedienung Tratzhof — Stadtschloss (nur SVZ)
Erganzende AST-Bedienung im Nachtverkehr an Wochenenden

Planungslinie K entspricht der bestehenden Linie 3. Entsprechend dem Anforde-
rungsprofil wird der Stadtteil Tratzhof (350 Einwohner) in der HVZ zukunftig im 60-
Minuten-Takt bedient.

Umsetzungsstufen

Auf der Basis des Rahmenfahrplans fiir das Zielnetz wurde eine schrittweise Vorge-
hensweise entwickelt (vgl. Tabelle 13).

Die 1. Umsetzungsstufe umfasst Angebotsergéanzungen zur Behebung der wichtigs-
ten Méangel bei der ErschlieBungs- und Bedienungshaufigkeit. In Umsetzungsstufe 1
werden zudem die Betriebszeiten in der HVZ und SVZ ausgeweitet.

Auf den Linien B2 und B3 wird in der 1. Umsetzungsstufe der Linienweg Uber Poz-
zistral3e in die bestehende Ringlinie 1 integriert. Die Umsetzung der Planungslinie |
bedeutet in der 1. Umsetzungsstufe die Bedienung der Haltestellen ,Westfriedhof*
und ,Kathe-Kollwitz-Strafe” im Westteil der Fulda-Galerie.

Die 2. Umsetzungsstufe enthalt die angepassten Linienfiihrungen, die sich auf
Grund der Angebotskonzeption im NVP des Landkreises Fulda ergeben und bis De-
zember 2019 umzusetzen sind.

Die 3. Umsetzungsstufe umfasst die zusatzlichen Angebote in den Stadtteilen
Aschenberg, Fulda-Galerie und Munsterfeld / Haimbach sowie die Umsetzung der
Planungslinie H mit einer Anbindung des Bereichs Johannesberg / Harmerz Uber die
Sldstadt.
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Planungslinie Teillinie Ausbaustufe
A Horas Al | Aschenberg Nord — Stadtschloss 3
A2 | Aschenberg West — Stadtschloss 1
A3 | Lidermiind — Stadtschloss 1
A4 | Glaserzell — Stadtschloss 1
B Frauenberg B1 | Niesig — Stadtschloss 1
B2 | Aschenberg Nord — Stadtschloss 1/3
B3 | Aschenbergplatz — Stadtschloss 1/3
C Lehnerz C1 | Marbach — Stadtschloss 1
C2 | Bernhards — Stadtschloss 1
C3 | Gewerbegebiet Lehnerz — Stadtschloss 1
C4 | Lehnerz — Stadtschloss 1
D Petersberg D1 | Petersberg Nord — Stadtschloss 2
D2 | Ziehers Nord — Stadtschloss 2
D3 | Petersberg Nord — Stadtschloss 2
E Ziehers Sud E1l | Brandenburger StralRe — Stadtschloss 2
E2 | St.-Johannes-Kirche — Stadtschloss 2
F Kinzell F1 | Kunzell — Stadtschloss 2
F2 | Engelhelms — Stadtschloss 2
G Kohlhaus G1 | Bronnzell — Stadtschloss 1
G2 | Pilgerzell — Edelzell — Stadtschloss 2
H Johannesberg H1 | Istergiesel — Stadtschloss 3
H2 | Johannesberg - Stadtschloss 3
| Fulda-Galerie I1 | Fulda-Galerie — Stadtschloss 1
I2 | Fulda-Galerie — Sickels — Stadtschloss 3
I3 | Giesel — Stadtschloss 3
J Haimbach J1 | Oberrode — Stadtschloss 1
J2 | Malkes — Stadtschloss 1
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6.6

6.7

J3 | Haimbach — Stadtschloss 3
K Maberzell K1 | Bimbach — Stadtschloss 1

K2 | Tratzhof — Stadtschloss 1

K3 | Maberzell — Stadtschloss 1
Tabelle 13 Umsetzungsstufen der Planungslinie

Angebotserganzung durch bedarfsorientierte Bedienung

Die Bedienung kleinerer Stadtteile und nachfrageschwacher Zeitrdume mit Anruf-
Sammel-Taxis soll auch bei der in Kapitel 6.4 dargestellten Ausweitung der Be-
triebszeitrdume beibehalten werden. Als Einstieg in einen Nachtverkehr fur das
Stadtgebiet soll die Einfihrung eines durchgangigen Nachtangebots mit AST-Linien
im 60-Minuten-Takt gepruft werden.

Das AST-Angebot soll zukunftig starker digitalisiert werden. Ziel ist es, auf der Basis
einer Software fir Buchung, Fahrzeugdisposition und Abrechnung das AST-
Angebot fir den Fahrgast leichter nutzbar und informativer zu machen, und dem
Verkehrsunternehmen die Abrechnung der Ausgleichszahlungen fir die Taxi-
Unternehmer zu erleichtern.

In diesem Zusammenhang soll auch gepriift werden, ob mit der gewéhlten Software
die Attraktivitdt des AST-Angebots erhoht werden kann, indem die Linienwege stér-
ker flexibilisiert werden: d. h. dass statt der zahlreichen Einzellinien auf der Grund-
lage der Voranmeldungen optimierte Routen in gré3eren Bedienungsgebieten er-
stellt werden. Hiermit soll der Umsteigebedarf im AST-Netz verringert werden.

Betriebsablauf

Die Umsetzung der in Kapitel 6.5.2 dargestellten Planungslinien erfordert die Erstel-
lung neuer Fahrpléane. Hieraus ergibt sich die Gelegenheit, die Fahrplane an die ak-
tuelle Verkehrssituation im Stral3ennetz anzupassen und bei Bedarf geeignete
Malnahmen zur Verbesserung des Betriebsablaufs zu entwickeln.

Durch die Aufgabe des Rendezvous-Systems am Stadtschloss entfallen Standzei-
ten in der Innenstadt, die bislang zum Abbau von Verspatungen auf der Fahrt in die
Innenstadt genutzt werden konnten. Es sind daher insbesondere kompensatorische
MalRnahmen auf den Einfallstraen in die Innenstadt zu prifen. Zum Ausgleich von
entfallenden Pufferzeiten in der Innenstadt sind entsprechende Wendezeiten an den
Endhaltestellen vorzusehen.
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Die Programme zur flachendeckenden Ausstattung der Lichtsignalanlagen mit Ein-
richtungen zur Busbeschleunigung sollen fortgesetzt werden. Zudem soll unter Be-
rucksichtigung der MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans gepruft werden, in-
wieweit der allgemeine Kfz-Verkehr in Bereichen mit hoher Bedeutung fur den Bus-
verkehr reduziert werden kann bzw. Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr
durch Sonderinfrastruktur reduziert werden kénnen.

Hierbei ist Folgendes zu beachten:

* Die Beeinflussung der LSA-Programme durch den OPNV muss in ein Gesamt-
konzept fir die Signalsteuerung eingepasst sein, das alle Verkehrsarten umfasst
und angemessen berucksichtigt.

e Eine leistungsfahige Abwicklung des MIV ist dabei auch Grundvoraussetzung fur
eine gute Verkehrsqualitat im OPNV.

e Vorhandener Straenraum muss in einem belasteten Stral3ennetz optimal be-
wirtschaftet werden, wenn dem OPNV zusétzliche Freigabezeiten zur Verfiigung
gestellt werden sollen. Dazu ist sowohl an den jeweiligen LSA als auch an tber-
geordneter Steuerungsebene (Verkehrsrechner) grof3tmaogliche Flexibilitat bei
der verkehrsabhangigen Steuerung wie bei der Signalprogrammauswahl erfor-
derlich.

Die Stadt wird zusatzlich in eigener Regie MaRhahmen zur Energieeinsparung (40-
V-Technik) und zur weiteren Ausstattung von Fuf3gangerfurten mit Blinden-
signalisierung durchfiihren soweit diese die Voraussetzungen fur Foérdermittel erfl-
len.

Analog zu den bereits ausgefiihrten Malinahmen ist eine friihzeitige Abstimmung
bei den kunftigen EinzelmalRnahmen bzw. noch durchzufiihrenden Ergénzungs-
maflnahmen mit den jeweils betroffenen StraRenbaulasttrdgern Bund bzw. Land
Hessen sowie dem Zuschussgeber erforderlich. Die Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Fulda mbH als Aufgabentrager fur den lokalen Busverkehr im Landkreis Fulda wird
in den Abstimmungsprozess miteinbezogen, sofern die Belange ihres Zustandig-
keitsbereiches betroffen sind.

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten soll das Einfahren von Bussen aus der Ne-
benrichtung erleichtert werden. Hierbei soll geprift werden, ob eine Vollsignalisie-
rung der Knotenpunkte erforderlich oder eine Einfahrt durch Teilsignalisierung (,LU-
ckenampel®) mdglich ist. Beispielhafter Knotenpunkt ist die Einmindung der Ket-
telerstralRe auf die Haimbacher Stral3e, an der die bestehende Fu3gangersignalan-
lage als ,Luckenampel” eingesetzt werden kdnnte.

Stérungen im Betriebsablauf sollen — soweit die technische Ausstattung der Halte-
stellen dies ermdglicht — durch Anzeigetext auf den DFI-Anzeigen und Lautspre-
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cherdurchsagen bekannt gegeben werden. Dies gilt fir generelle Stérungen, bei
denen mehrere Fahrten betroffen sind (z. B. Unfalle, Streckensperrungen) und hohe
Verspatungen oder Fahrtausfalle einzelner Fahrten (z. B. Fahrzeugdefekte).

6.8 Haltestellen

Beziiglich der Haltestellen und Verknupfungspunkte sind folgende Mal3nahmen vor-

gesehen:

Aufbau einer Haltestellenkategorisierung

Die Haltestellen der Stadt Fulda wurden bisher nicht kategorisiert. Vor allem als

Grundlage fur eine systematische Weiterentwicklung der Haltestellenausstattung

und fir die weitere Planung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen soll daher

eine Kategorisierung der Haltestellen in Anlehnung an den aktuellen Ansatz des

RMV (RMV/rms, 2017) erarbeitet werden (Bild 10).

A || 5 _..~ AT Y 5 R
5 Rl [Busbahnhate/mind. 3 straden [Regioaatvarkehr ErschieBungsvered
Snchivonngabundens Lniw) [Schimne und Seas)
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Haftestalle mnt Sondernutzung

aulierhalt rentrafer Lage (28 nade e - =)
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verkehtswichtygen Srafem, Haupt- biw mitrel Crteporte D Katrgorse 1 Categorie |

Audaiarafes, Sammelctradan

Streckeskaliestelen in Wohn- und

ErscMiedungistraben

Bedeutung fur den barnerefresen Ausbau hohe Badeutung mittlere Bedeutung - geringe Bedeutung

Bild 10 Systematik des RMV zur Kategorisierung von Haltestellen (Quelle: RMV/rms, 2017)

Wesentliche Kriterien fir die Kategorisierung der Haltestellen in Fulda, teilweise

konkretisiert zum oben dargestellten RMV-Ansatz, werden somit sein:

* die Lage im Raum / Umfeld (Lage zu ausgewahlten Quellen / Zielen: Kranken-
haus, Altenheim, Behinderteneinrichtung, Hochschule, Schule, groRes Unter-
nehmen, Freizeiteinrichtung, etc.),

e das Fahrgastaufkommen,
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e die Verknipfungsfunktion (Umsteigemdglichkeiten / Anzahl der bedienenden Li-
nien, intermodale VerknUpfung Stadtbus-Bahn, Stadtbus-Regionalbus etc.) so-
wie

e der Bedienungszeitraum (HVZ und/oder SVZ).

Die weitere Konkretisierung und Priorisierung ist auf3erhalb dieses NVP zu erarbei-
ten.

Ausbauprogramm fur den (weiteren) barrierefreien Ausbau der Haltestellen

Es gilt das Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit der Haltestellen gemaf der Ziel-
setzung des 8§ 8 Abs. 3 PBefG zum 01.01.2022 zu erfillen.

Vor diesem Hintergrund wird die folgende Vorgehensweise verfolgt:

* Ausbau der bis zu 191 (vgl. Tabelle 3, S. 29; abzgl. Ausnahmen, siehe unten)
noch umzubauenden Haltestellen bis 2022, soweit im Rahmen der wirtschaftli-
chen, technischen und personellen Moglichkeiten machbar.21

e Herstellung von voraussichtlich 30 zusatzlichen Haltestellen im Rahmen des
neuen Liniennetzes

* Ausnahmen (kein Handlungsbedarf):

e Bedarfshaltestellen,

* Haltestellen, die nicht im Bestand gesichert sind,

e Haltestellen, in deren Umfeld keine Barrierefreineit herstellbar ist

* und sonstige Haltestellen, die bzw. deren Umfeld derzeit nicht rechtlich veran-
derbar sind bzw. ist (z.B. auf Grund des Denkmalschutzes, Grunderwerbschwie-
rigkeiten und Baurechtsverfahren).

Im Zuge von NeubaumafRnahmen oder anstehenden umfassenden Umbaumalf3-
nahmen im Stralenraum sollen grundsatzlich alle Haltestellen, auch bereits barrie-
refrei hergestellte Haltestellen, unabhéngig von Kategorisierung und Priorisierung,
ausgebaut bzw. gemafl dem aktuellen Ausbaustandard angepasst bzw. nachgeris-
tet werden.

Fir den barrierefreien Ausbau der Haltestellen sind durch die Stadt Fulda konkrete
Ausbauprogramme in Abstimmung mit dem Behindertenbeirat zu erarbeiten bzw.
weitere Bauabschnitte zu definieren. Der 8. Bauabschnitt mit neun Haltestellen wird

21 Durch die Umsetzung der in diesem NVP enthaltenen MaRnahmen kann sich die Anzahl der umzu-
bauenden Haltestellen noch andern; die genaue Anzahl héangt von der weiteren Umsetzungsplanung

ab.
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in 2018 umgesetzt, der 9. Bauabschnitt mit elf Haltestellen ist zur Forderung in
2018/2019 angemeldet und der 10. Bauabschnitt mit voraussichtlich bis zu 24 Hal-
testellen ist in Planung fir das Jahr 2019/2020. Geplant ist auRerdem der Umbau
von sechs Haltestellen im Rahmen von StralRenbaumalRnahmen.

Damit verbleiben fir die folgenden Bauabschnitte bis zu 141 (abzgl. Ausnahmen)
umzubauende Haltestellen ab dem Jahr 2020. Fir diese ist eine Priorisierung der
umzubauenden Haltestellen noch festzulegen, welche sich an der Funktion und Be-
deutung der Haltestelle gem. RMV-Ansatz orientiert??> und auBerdem relevante Ein-
richtungen im Umkreis der Haltestelle (z. B. Krankenh&user, Altenheim, Behinder-
teneinrichtung etc.) beriicksichtigt (Bild 10 sowie Anlage 5.1).

Ruckblickend sollte jahrlich tber den Fortschritt des barrierefreien Ausbaus berichtet
werden.

Definition der Haltestellenausstattung

Auf der Grundlage der Haltestellenkategorisierung sollen die Ausstattungselemente
der einzelnen Haltestellen definiert werden. Hierbei sollen insbesondere die Halte-
stellen, die Uberwiegend zum Einstieg genutzt werden, mit Sitzgelegenheiten und
Wetterschutz ausgestattet werden. Dartiber hinaus sollen Standorte fir Bike+Ride-
Anlagen definiert werden.

Erstellung eines Handlungsprogramms zur Modernisierung der Haltestellenausstat-
tung

Es soll ein Umsetzungsprogramm mit Zeitplan erarbeitet werden. Kurzfristig soll
hierbei flachendeckend ein zeitgeméRes statisches Fahrgastinformationssystem
eingefiihrt werden. Dieses ist so auszugestalten, dass eine Erganzung von dynami-
scher Fahrgastinformation (s. u.) moglich ist. Bei der Modernisierung der Gbrigen
Haltestellenausstattung soll geprift werden, ob eine Umsetzung im Rahmen des
barrierefreien Ausbaus der Haltestellen sinnvoll ist, oder eine hiervon unabhangige
Umsetzung vorgenommen werden soll.

22 Es sollte gepruft werden, ob die Haltestellen gem. RMV-Ansatz der Kategorien D und H aufgrund
Ihrer Verknupfungsfunktion nicht nur von mittlerer Bedeutung fur den barrierefreien Ausbau sein soll-

ten.
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Erweiterung der Haltestellenausstattung mit Dynamischer Fahrgastinformation
(DFI).

In einem 1. Bauabschnitt wurden in 2017 die Haltestellen Stadtschloss und
Z0B/Bahnhof mit DFI ausgestattet.

Im Rahmen einer ,Konzeption zur Erweiterung der dynamischen Fahrgast-
information an Bushaltestellen in Fulda“ wurde fir die Stadt Fulda eine schrittweise
Erweiterung der Ausstattung der Haltestellen mit DFI empfohlen und ein Umset-
zungskonzept erarbeitet (ZIV, 2017):

e 2. Bauabschnitt: Kernbereich flachendeckend (siehe griine Flache in Bild 11).

e 3. Bauabschnitt: Nordost-Sudwest-Korridor mit den derzeitigen Linien 4 und 6
(siehe braune Flache in Bild 11). Unter Berucksichtigung der Fahrgastentwick-
lungen und der linienbegleitenden Nutzungen stellen sich die heutigen Linien 4
und 6 als klar zu priorisierende Linien heraus. Eine Erweiterung der DFI tber
den Kernbereich hinaus sollte daher mit den Planungslinien C (Hochschule) und
J (Haimbach) beginnen.

e 4. Bauabschnitt: Nordwest—Siudost—Korridor mit den derzeitigen Linien 1 und 2
im bevolkerungsreichen Stadtteil Horas / Aschenberg.

* sowie im Bereich Klinikum West (jeweils hohe Ticketverkdufe) (siehe violette
Flache in Bild 11).

Bild 11 Erweiterungskorridore (Quelle: ZIV GmbH)
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6.9

Neugestaltung des Bahnhofsumfeldes

Angesichts der vorhandenen substanziellen, funktionalen und gestalterischen
Schwachen des ICE-Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes sowie einiger zukuinftig
anstehender GroRRveranstaltungen (u.a. Hessentag und Landesgartenschau) ist eine
zeitnahe Neugestaltung dringend gegeben. Fir dieses stadtebaulich und verkehrlich
sehr bedeutsame Vorhaben wird die Stadt Fulda daher im Jahr 2018 einen Ideen-
wettbewerb nach der ,Richtlinie fir Planungswettbewerbe RPW 2013" ausloben, um
konzeptionelle Lésungen fur die sehr komplexe Aufgabenstellung erarbeiten zu las-
sen um dadurch unterschiedliche Ldsungsanséatze und -alternativen ausloten zu
koénnen.

Mit Hilfe des Ideenwettbewerbs sollen sowohl kurz- und langfristige Losungen fir
die Nutzung und Gestaltung des Wettbewerbsgebiets als auch dessen Vernetzung
mit den angrenzenden Stadtraumen entwickelt werden. Die Bediirfnisse der OPNV-
Anlagen sind bei der Konzeption unbedingt zu bertcksichtigen und einer Optimie-
rung zuzufiihren. Die erst kirzlich realisierten Anzeigen zur dynamischen Fahrgast-
information sollten bei etwaiger Umgestaltung der Uberdachung des ZOB beriick-
sichtigt und ggfls. neu positioniert werden.

Schnittstellen und Intermodalitat

Mittelfristig wird der ICE-Bahnhof Fulda die wesentliche Schnittstelle zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern in Fulda bilden. Der anstehende Wettbewerb zur
Aufwertung des Bahnhofsumfelds tragt dazu bei, diese Funktion zu sichern und
auszubauen.

Im Rahmen der Beteiligung zum Nahverkehrsplan wurde der Wunsch nach zusatzli-
chen Haltepunkten an den Bahnstrecken im Stadtgebiet geduRert. Auch wenn der
Schienenverkehr nicht Teil des NVP ist und innerhalb seines Planungszeitraums
keine zusatzlichen Haltepunkte zu erwarten sind, sei darauf hingewiesen, dass zu-
satzliche Zugangsstellen zum Schienenverkehr Reisezeiten verkiirzen und das An-
gebot im offentlichen Verkehr deutlich verbessern kénnen. Zusétzliche Haltepunkte,
z. B. im Bereich Hochschule, Munsterfeld oder Kaiserwiesen wéaren insbesondere
fur Einpendler aus dem Umland attraktiv und kénnten zusatzliche Schnittstellen zum
Busverkehr bilden. Das Potenzial und die Machbarkeit zusatzlicher Haltepunkte soll
daher gepruft werden.
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6.9.1

6.9.2

6.9.3

6.10

Park+Ride (P+R)

Im Zusammenhang mit der Uberschreitung von Grenzwerten beim Schadstoffaus-
stof3 kann P+R mit Nutzung des Stadtbusverkehrs ein Instrument sein, die Mobilitat
im landlichen Raum zu sichern. Fulda z&ahlt Stand Februar 2018 nicht zu den Stad-
ten, in denen Fahrverbote zu erwarten sind, trotzdem soll gepruft werden, inwieweit
ein P+R-Angebot geeignet sein kann, den Schadstoffausstol? im Stadtgebiet zu re-
duzieren, und welche MalRnahmen hierftir erforderlich sind.

Bike+Ride (B+R)

Mit der Herstellung von B+R kann der Einzugsbereich der Bushaltestellen erhéht
werden. Im Rahmen der Haltestellenkategorisierung (vgl. Kapitel 6.8) soll gepriift
werden, an welchen Haltestellen zusatzlich zum Bahnhof B+R-Anlagen hergestellt
werden sollen.

GroRere Uberdachte Radabstellanlagen sollen Standard an wichtigen Bushaltestel-
len sein, v. a. bei zentralen Haltestellen in Stadtbereichen und Stadtteilen, in denen
eine optimale FlachenerschlieRung mit dem OPNV nicht oder nur zeitweise angebo-
ten werden kann. Aber auch an den Ulbrigen Haltestellen kénnen einzelne Abstell-
biigel ein einfaches B+R-Angebot ermdglichen.

Fahrzeug-Sharing

Im Mobilitatsverbund aus OPNV, (Miet-) Fahrrad und Car-Sharing kann in vielen
Fallen auf einen eigenen Pkw verzichtet werden. Eine Starkung des Mobilitatsver-
bunds insgesamt fuihrt daher auch zu einer Starkung des Stadtbusverkehrs in Fulda.
Es soll eine moglichst umfassende Vernetzung von OPNV und Fahrzeug-Sharing-
Anbietern vorgenommen werden. Nutzungstarife sollten so gestaltet sein, dass
Preisreduzierungen bei der gemeinsamen Nutzung von OPNV und Fahrzeug-
Sharing-Angeboten gewahrt werden. Die Neueinfihrung von Fahrzeug-Sharing-
Angeboten sollte in Kooperation mit den OPNV-Unternehmen erfolgen.

Fahrzeuge

Der Fahrzeugpark ist auch in den kommenden Jahren gemall dem Anforderungs-
profil (Anlage 4.1) kontinuierlich zu erneuern.
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Umristung der Busflotte zur Nullemissionsflotte

Als innovatives Antriebskonzept ist in Bezug auf ein Bussystem aktuell und zukinf-
tig vor allem der Einsatz von Elektrobussen von Bedeutung. Der Markt bietet derzeit
verschiedene Systeme an, die sich nach Batteriebussen, Hybridbussen, Brennstoff-
zellenbussen und Oberleitungs-Bussen unterscheiden lassen. Diese Systeme beno-
tigen jeweils eine unterschiedliche Infrastruktur, auch unterscheiden sich die Investi-
tions- und Betriebskosten.

Die Stadt Fulda und die RhénEnergie Bus GmbH haben die Absicht, die Busflotte in
der Stadtregion Fulda zur Nullemissionsflotte umzurusten. Hierzu gibt es bereits
Uberlegungen, die in einer Projektskizze im Sommer 2016 dargestellt wurden und
im Folgenden zusammengefasst werden:

- Den Einstieg soll die Anschaffung eines ersten batterieelektrischen Gelenkbus-
ses als Verstarkerbus auf der Linie 6 sein. Dieser soll auf der Teilstrecke ,ZOB
— Hochschule® eingesetzt werden. Die Erprobungsphase mit einem Pilotfahr-
zeug ist flr einen Zeitraum von 1 bis max. 2 Jahren vorgesehen. Favorisiert
wird der Einsatz eines 18 m-Gelenkbusses. Idealerweise soll dieser ganzjahrig
mit taglich einer Nachtladung auskommen. Um auch wahrend der kalten Jah-
reszeit die daraus maximal resultierende Fahrleistung sicherstellen zu kénnen,
ist zunéchst eine gesondert betriebene Zusatzheizung oder die Installation eine
Warmepumpe vorgesehen. Die Batterie des Busses soll Giber Nacht im Depot
geladen werden. Fir die Ladung stehen ca. 8 Stunden Nettoladezeit zur Verfi-
gung. Die bendétigte Infrastruktur ist bereits weitestgehend vorhanden.

« In einem nachsten Schritt ist der umfassende Ausbau der Batteriebusflotte vor-
gesehen. Diese zweite Phase soll nach spatestens 3 Jahren beginnen. Nach 4
bis 6 Jahren kdnnte die Umstellung aller Linien, die mit einer Nachtladung je
Bus bedient werden kdnnen (ca. 40 % der Busse), beendet sein. In einem letz-
ten Schritt folgt die endgliltige Aufgabe dieselbetriebener Fahrzeuge.

Nach aktuellem Stand der Technik ist die Ladekapazitdt am Umspannwerk der
OsthessenNetz GmbH erschopft, wenn 23 Busse jeweils Uber Nacht 4,5 Stunden
pro Tag geladen werden mussen. Demnach musste an dieser Stelle in den Ausbau
des Stromnetzes / Anschlussnetzes investiert werden.

Aufgrund des groRRen finanziellen Risikos durch zahlreiche Unsicherheitsfaktoren,
momentan noch hohe Anschaffungskosten fir Elektrobusse und den Umfang der
sonstigen initial vorzunehmenden Investitionen hat die RhonEnergie Bus GmbH im
Sommer 2016 einen Antrag auf Forderung Uber das Land Hessen gestellt. Der For-
derbescheid ist mittlerweile erteilt worden. Das erste Fahrzeug soll im Juni 2018 in
Betrieb gehen.
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5.11

Fahrgastinformation und Werbung in den Fahrzeugen

Die Fahrgastinformation im Fahrzeug soll nach dem Stand der Technik zu einem
umfassenden Informationssystem ausgebaut werden. Bestandteile sind die optische
Darstellung der nachsten Haltestellen, Hinweise zu Echtzeitfahrzeiten und An-
schlussverbindungen sowie die Mdglichkeit von Eigen- und Fremdwerbung.

Tarif

In Bezug auf den Tarif sind folgende MalRBhahmen und Prifauftrage vorgesehen:

Vermarktung des RMV-KombiTickets bei Veranstaltungen in der Stadt Fulda.

Um die OPNV-Nutzung der Besucher von Veranstaltungen zu erhohen wirkt die
Stadt Fulda im Rahmen lhrer Moglichkeiten auf eine moglichst weitgehende
Vermarktung des RMV-KombiTickets bei Veranstaltungen hin.

Einfuhrung von Angeboten fiir bestimmte Personengruppen in der Stadt
Fulda.

Um die (regelmaRige) OPNV-Nutzung zu erhohen wirkt die Stadt Fulda im
Rahmen |hrer Moglichkeiten auf eine starkere Vermarktung des JobTickets (al-
ternativ Firmenrabatt) hin. Weitere Zielgruppen fur spezifische Angebote kénnen
Hotelgaste, Kongressteilnehmer oder Touristen sein.

Einfuhrung einer einheitlichen Tarifzone fiir das Stadtgebiet Fulda mit angren-
zenden Kommunen (,Stadtregion®) in Abstimmung mit dem RMV und der LNG
Fulda GmbH.
(Prufauftrag)

Die Stadt Fulda nimmt Kontakt zum RMV und der LNG Fulda GmbH auf mit dem
Ziel, eine einheitliche Tarifzone fir die Stadtregion Fulda mit angrenzenden
Kommunen einzufihren.

Einfihrung eines Kurzstreckentarifs in Abstimmung mit dem RMV.
(Prufauftrag)

Die Stadt Fulda nimmt Kontakt zum RMV auf mit dem Ziel, einen Kurzstrecken-
tarif fir das Stadtgebiet Fulda einzufiihren, wie es ihn im RMV-Gebiet in mehre-
ren Stadten gibt. Vorbild kénnte die Stadt Hanau sein. Dort kostet die Kurzstre-
cke (bis zur 3. Haltestelle bzw. max. 1.500 m) fur Erwachsene derzeit 1,30 EUR
(statt 2,15 EUR fir die Einzelfahrt).

r4

R-T

V Zentrum fiir N
integrierte Verkehrssysteme plwne 114



NVP Stadt Fulda 2018 - 2022 Angebotskonzeption

6.12

6.13

Vertrieb und Marketing

In Bezug auf Vertrieb und Marketing sind folgende Mal3nahmen und Prifauftrage
vorgesehen:

Einfuhrung eines Neubtrgerpakets

Um Neubdirger, die sich gegebenenfalls in Ihrem Mobilitatsverhalten neu orientieren
missen, Uber das bestehende Mobilitatsangebot - insbesondere tber das OPNV-
Angebot - zu informieren, wird ein sogenanntes Neublrgerpaket eingefuhrt. Das
Neuburgerpaket sollte ein kostenloses ,Schnupperticket® (z. B. Wochenkarte) und
auch gezielte Informationen flr mobilitdtseingeschrénkte Personen enthalten.

Zeitgemale Weiterentwicklung des Vertriebssystems (Prifauftrag)

Es werden Moglichkeiten zur zeitgemafRen Weiterentwicklung des Vertriebssystems,
vor allem unter Nutzung des elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) geprift,
um das Vertriebssystem aus Kundensicht attraktiver und fir den Aufgabentrager
wirtschaftlicher zu gestalten. Konkret ware zu prufen, inwieweit es dem Kunden
noch mehr als bisher erméglicht werden kann, selbstandig Serviceprozesse auszu-
fuhren und Informationen einzuholen, vor allem Uber die internetbasierten Vertriebs-
kandle. Auf diese Weise kann der personenbediente Vertrieb, insbesondere durch
das Fahrpersonal, entlastet werden.

Einrichtung einer zweiten Mobilitdtszentrale im Bereich Bahnhof (Prifauftrag)

Es wird geprift, ob die Moglichkeit zur Einrichtung einer weiteren Mobilitdtszentrale
im Bereich Bahnhof besteht. Aufgrund der unmittelbaren Kundennéahe und der viel-
faltigen Kontakte mit den Fahrgésten ist der Betrieb der Mobilitéatszentralen durch
Verkehrsunternehmen sinnvoll. Die Serviceleistungen sollten prinzipiell mit der Mo-
bilitatszentrale am ,Stadtschloss® identisch sein und gemeinsam zwischen den Auf-
gabentragern sowie dem Verkehrsunternehmen (weiter-) entwickelt und umgesetzt
werden.

Schulerverkehr

Effizienzsteigerung im Schulerverkehr durch Schulzeitenstaffelung (Prufauftrag)

Die Stadt Fulda beabsichtigt, die Untersuchungen zur Koordinierung von Schulan-
fangszeiten und dem Nahverkehrsangebot fortzusetzen, um eine Effizienzsteige-
rung im Schulerverkehr zu erreichen.

Die Uberschlagige Ermittlung des Optimierungspotenzials im Rahmen dieses NVP
hat ergeben, dass bis zu 12 Fahrzeuge eingespart werden kénnen.
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Bisher durchgefuhrte IKOSANA-Projekte zeigen, dass, in Abhéngigkeit einschran-
kender Wirkungen / der Flexibilitdt der konkret gewéhlten Randbedingungen, min-
destens 50 % des ermittelten Einsparpotentials erreicht werden kdnnen. Folglich ist
Zu erwarten, dass eine Einsparung bei der Schulerbeférderung in relevantem MalRRe
zu erzielen ist und sich eine weitere Untersuchung der Optimierung durch eine Vari-
antenuntersuchung und eine Feinplanung der Vorzugsvariante rentiert.

Da die in Kapitel 5.8 dargestellte Berechnung auf Grundlage der aktuellen Fahrpla-
ne und des aktuellen Liniennetzes (Stand Juni 2016) durchgefiihrt wurde, ware die
Uberschlagige Ermittlung des Optimierungspotenzials fur einen Zustand nach Um-
setzung von Maflnahmen dieser NVP-Fortschreibung zunachst zu Uberarbeiten (I-
KOSANA Stufe A) und anschlieBend zu vertiefen (Stufe B: Variantenuntersuchung,
Stufe C: Feinplanung).
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.1

711

Malinahmenwirkung

Nachfrageprognose

Die Entwicklung eines abgestimmten Liniennetzes in der Stadtregion wird zu einer
geanderten Nachfragestruktur fihren. Die Aufgabe einzelner Streckenfilhrungen in
den Nachbargemeinden Kiinzell und Petersberg wird fir den Stadtbus zunéchst ei-
nen Nachfragertickgang auf diesen Relationen bewirken. Durch die Abstimmung der
Netze von Stadt- und Regionalbus wird die Angebotsqualitat in den Nachbarge-
meinden aber insgesamt erhdht, so dass hiervon letztendlich auch Stadtbuslinien
profitieren werden, die weiterhin die Nachbargemeinden bedienen.

Fur die Stadt Fulda wird aktuell ein moderates und stetiges Einwohnerwachstum
prognostiziert. Es ist daher auch bei gleichbleibendem Anteil des Busverkehrs am
Gesamtverkehr von steigenden Fahrgastzahlen auszugehen. Die Angebotskonzep-
tion strebt dartiber hinaus eine deutliche Erh6hung des OPNV-Anteils am Wegeauf-
kommen an.

Entwicklung des Fahrtenaufkommens

Fiar den Verkehrsentwicklungsplan wurde eine Strukturdatenprognose fiir das Jahr
2035 vorgenommen. Dieser Prognosehorizont liegt tiber dem Prognosezeitraum des
NVP. Die Angebotskonzeption enthalt jedoch zahlreiche Anderungen im Liniennetz,
die auch langfristig angemessen sein sollen. Im Folgenden wird daher die Entwick-
lung bis 2035 als Grundlage der Nachfrageprognose verwendet.

Anlage 7.1 enthalt die prognostizierten Strukturdaten fir 2035, Anlage 7.2 die Ge-
samtwegematrix aus dem Verkehrsmodell fir 2035. Insgesamt wurde bis 2035 in-
nerhalb der Stadtregion eine Zunahme des Gesamtwegeaufkommens um rund
10.000 Wege pro Werktag ermittelt. Entsprechend der geplanten Siedlungsentwick-
lung treten die grof3ten Zuwachse in folgenden Stadtteilen auf:
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Stadtteil ‘ Wege /24 h

Nordend Sud +2.100
Innenstadt Zentrum +2.000
Innenstadt West + 2.000
Haimbach +2.000
Fulda-Galerie +1.000
Petersberg Ost + 800
Nordend Nord + 700
Innenstadt Sud + 700
Edelzell + 600
Neuenberg + 600
Aschenberg Mitte + 500
Munsterfeld + 500

Tabelle 14Stadtbereiche und Stadtteile mit den gréRten Zuwachsen im Wegeaufkommen

Steigerung der Angebotsqualitat

Innerhalb der Stadt Fulda ist eine Nachfragesteigerung durch die Verdichtung und
Beschleunigung des Busangebots zu erwarten. Wesentliche Bausteine sind die
Ausweitung der Betriebszeiten, die Verkilrzung von Fahrzeiten zur Innenstadt, die
bessere Erreichbarkeit des Bahnhofs aus nachfragestarken Stadtteilen und Stadt-
bzw. Wohnbereichen wie dem Aschenberg oder dem Munsterfeld sowie die verbes-
serte Anbindung der Neubaugebiete. Hinzu kommen Tarifangebote, die die Hlrden
der OPNV-Nutzung senken (vgl. Kapitel 7.2)

Zusatzliche Busangebote in den Gewerbegebieten schaffen die Voraussetzung fir
eine starkere Verbreitung von Jobtickets und eine Erhéhung des OPNV-Anteils im
Berufsverkehr.

Der Schwerpunkt der Angebotskonzeption liegt im Kernbereich der Stadtregion. Hier
besteht das grofte Potenzial fir eine zusatzliche Fahrgastnachfrage, zudem kann
der OPNV hier besondere Aufgaben erfiillen:

e Gute OPNV-ErschlieBung der Neubaugebiete: Die Auswertung der Fahrgast-
zéhlung zeigt, dass der weitere Ausbau der Fulda-Galerie zu keiner nennens-
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7.2

werten Steigerung der Fahrgastzahlen auf der Linie 5 gefuihrt hat. Die neuen
Baugebiete liegen teilweise abseits der Linienfuhrung, zudem ist die Bedie-
nungsqualitat im nordlichen Teil der Fulda-Galerie gering. Die Angebotskonzep-
tion verdichtet das Angebot in diesem Bereich und auch das benachbarte Neu-
baugebiet ,Im Probelsfeld* wird eine attraktive OPNV-ErschlieRung erhalten.
Ebenso wird durch eine Beschleunigung und Verdichtung des Angebots nach
Haimbach das Neubaugebiet zwischen Merkurstra3e und Fuchsstrale attraktiv
bedient. Neuburger der Stadt Fulda werden somit von Anfang an eine attraktive
OPNV-Verbindung vorfinden und ihr Mobilitatsverhalten darauf ausrichten kon-
nen.

e Zahlreiche Quartiere im Kernbereich weisen einen hohen Altersdurchschnitt der
Bevolkerung auf. Mit einer Verdichtung des Angebots in diesen Stadtteilen, dem
barrierefreien Ausbau der Haltestellen und der Verbesserung der Fahrgastin-
formation kann alteren Birgern, die u. U. seit der Schulzeit keine o6ffentlichen
Verkehrsmittel mehr genutzt haben, ein Umstieg auf die OPNV-Nutzung erleich-
tert werden. Das Angebotskonzept setzt zudem in diesen Stadtteilen weiterhin
auf eine hohe FlachenerschlieBung, so dass die Erreichbarkeit der Haltestellen
auch bei eingeschrankter Mobilitat gegeben ist. Neu hinzu ziehende Familien
finden in diesen Quartieren wie auch in den Neubaugebieten von Anfang an ei-
ne attraktive OPNV-Verbindung vor.

e In den innerstadtischen Quartieren ist der Parkdruck bei den Bewohnern hoch.
Mit einem attraktiven OPNV-Angebot, insbesondere auch im Freizeitverkehr,
werden die Voraussetzungen verbessert, um den privaten Pkw-Besitz reduzie-
ren zu kénnen.

Die Angebotskonzeption wird als MaRnahmenkonzept OPNV in den Verkehrsent-
wicklungsplan der Stadt Fulda tbernommen. Dort wird das Busnetz gemeinsam mit
den Malinahmen anderer Verkehrsmittel einer weitergehenden Bewertung unterzo-
gen.

Kostenprognose

Bei der Umsetzung des vollstéandigen Zielnetzes mit Ausweitung der Betriebszeiten
und zusatzlichen Linienfihrungen wird sich die Betriebsleistung gegeniber dem Be-
stand um rund 25 % erhdhen. Die Erhdhung ergibt sich dabei jeweils etwa zur Halfte
durch die Anderungen im Liniennetz und durch die Ausweitung der Betriebsstunden
in der HVZ und SVZ.
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Die Anderung der Betriebsleistung auf den einzelnen Planungslinien fihrt — ohne
Bertcksichtigung der Ausweitung der Betriebsstunden — je nach MalRnahme zu ei-
ner Erhéhung oder Verringerung der Kosten. Durch direktere Linienfihrungen kon-
nen auf einzelnen Linien Fahrplankilometer reduziert werden, in geringem Umfang
wird auch die Anzahl der Fahrplanstunden reduziert, z. B. durch den Entfall der Linie
9 Stadtschloss — Klinikum — Petersberg Nord. Zusatzliche Linienfihrungen bzw.
neue Linien fuhren dagegen zu einer Erhdhung der Fahrplankilometer und Fahr-
planstunden.

Der starkste Zuwachs tritt auf der Planungslinie A (Horas) auf, da hier gegenuber
der bestehenden Linie 2 und den Einzelfahrten nach Glaserzell zwei vollstéandig
neue Linien (A1l Aschenberg Nord und A3 Ludermind) enthalten sind. Ebenso fuhrt
die Einfuhrung zusatzlicher Linien auf der Planungslinie | (Fulda-Galerie / Sickels)
zu einer deutlichen Erhéhung des Betriebsaufwands.

In der 1. Umsetzungsstufe (vgl. Kapitel 6.5.3) sind die Anpassungsmafnahmen im
Liniennetz weitgehend kostenneutral, da im Wesentlichen bestehende Linien veran-
derte Linienfuhrungen erhalten. Eine Steigerung des Betriebsaufwands ergibt sich in
der 1. Umsetzungsstufe jedoch durch die Ausweitung der Betriebsstunden. In der 2.
Umsetzungsstufe erhoht sich der Betriebsaufwand zusétzlich durch die Verdichtung
des Angebots auf den Planungslinien A, | und J.

Insgesamt ergeben sich durch die Angebotskonzeption mit Anderungen im Linien-
netz und Ausweitung der Betriebsstunden folgende Anderungen der Betriebsleis-
tung?3:

23 Auf Grund der zahlreichen Anderungen im Liniennetz ist der Abgleich zwischen Bestandsnetz und
Planungslinien ndherungsweise zu verstehen. So ist z. B. die heutige Linie 8 Uber Horas nach Niesig
in den Zahlen fiir die Planungslinie B (neue Linie B1 (ber Frauenberg nach Niesig) enthalten. Die
bestehende Anbindung fur Sickels mit der Linie 3 ist in den Zahlen der Planungslinie H (Johannes-
berg) enthalten, hierdurch sind die Bestandszahlen fur die Planungslinie | niedrig. Auf der Planungs-
linie D (Ringlinie Petersberg) sind in den Bestandszahlen zuséatzlich die Werte der entfallenden Linie
9 Uber Klinikum nach Petersberg Nord enthalten, wodurch sich ein Rickgang der Betriebsleistung
auf dieser Planungslinie ergibt.
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7.3

Planungslinie Fahrplan-h  Fahrplan-km | Fahrplan-h Fahrplan-km
pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr
Bestand Bestand Planung Planung
A Horas 33 484.146 123 1.574.983
B Frauenberg 59 826.508 49 1.027.334
C Lehnerz 53 1.057.848 64 1.389.214
D Petersberg 88 1.256.619 74 1.152.627
E Ziehers Sid 59 940.485 74 1.085.203
F Kinzell 78 1.218.048 98 1.412.523
G Kohlhaus 72 939.420 98 1.396.353
H Johannesberg 49 1.144.650 61 1.287.524
| Fulda-Galerie 33 622.620 74 1.661.492
J Haimbach 39 863.343 64 1.149.160
K Maberzell 49 995.280 61 1.297.986
Summe 610 10.348.966 838 14.434.398

Tabelle 1: Entwicklung der Betriebsleistung durch die Angebotskonzeption

Die genauen Kosten fir die Ausweitung des Liniennetzes und eine Taktverdichtung
unter Berlcksichtigung der Sprungkosten durch die erforderliche Anzahl an zuséatz-
lichen Fahrzeugen werden im Rahmen des Umsetzungskonzepts ermittelt.

Erloésprognose

Die Erlossituation befindet sich aktuell im Umbruch. Neue Tarifangebote wie das
Schiilerticket Hessen oder die kostenlose OPNV-Nutzung fiir Landesbedienstete
tendieren zu weiteren ,Flatrates” bei der OPNV-Nutzung und einem Riickgang des
klassischen Bartarifs. Eine veranderte Erldssituation ergibt sich auch durch die ent-
fernungsscharfe Abrechnung bei ,RMVsmart®. Im Februar 2018 wurde zudem sei-
tens der Bundesregierung die kostenlose OPNV-Nutzung als Lésungsvorschlag zur
Vermeidung von Pkw-Fahrverboten eingebracht.

Alle neuen Tarifangebote fiihren dazu, dass die Einstiegshirden fir den OPNV so-
wohl fir h&ufige als auch gelegentliche Nutzung gesenkt werden und somit bei at-
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traktiven OPNV-Angeboten von steigenden Nutzerzahlen und damit (je nach Kos-
tendeckungsgrad) zusatzlichen Erldsen auszugehen ist. Allerdings ist noch nicht
absehbar, in welcher Hohe diese Erlose zu verbuchen sind, da eine weitere Verla-
gerung von direkten Fahrscheinverkaufen bei den Verkehrsunternehmen zu anteili-
ger Beteiligung an uberortlich gultigen Fahrscheinen erfolgt.

7.4 Investitionsplanung
Die Umsetzung mehrerer MaRnahmen ist mit Investitionskosten in die Infrastruktur
und Fahrzeuge verbunden, v. a. fir die Busbeschleunigung, den barrierefreien Aus-
bau der Haltestellen, die Haltestellenausstattung mit Dynamischer Fahrgastinforma-
tion (DFI) sowie die Umrlstung der Busflotte zur Nullemissionsflotte. Diese Kosten
sind in Tabelle 15 in einer Ubersicht dargestellt.
MalRnahme ‘ Kosten
Weiterer Ausbau der Busbeschleuni- Ermittlung der Kosten fir die Uber-
gung sowie weiterer verkehrsregelnder prufung, Erneuerung und Erganzung
Bevorrechtigungen (Priifauftrag) der Signaltechnik im Rahmen des
Beschleunigungskonzepts
Ausbauprogramm fur den (weiteren) bar- in der Summe fir
rierefreien Ausbau der Haltestellen (bis zu) 191 bestehende und ca. 30
neue Haltestellen:
7.640.000 — 9.550.000 EUR
Kosten fur die Modernisierung der Halte- Ermittlung der Kosten im Rahmen
stellenausstattung des Umsetzungskonzepts
Erweiterung der Haltestellenausstattung nach Bauabschnitten (BA):
mit Dynamischer Fahrgastinformation 1. BA: 294.000 EUR
(DF1) 2. BA: 396.000 EUR
3.BA: 743.000 EUR
Langfristige Entwicklung der Busflotte zur Mehrkosten je Fahrzeug:
Nullemissionsflotte Gelenkbus: ca. 400.000 EUR
(Stand 2017), mittelfristige Preisent-
wicklung nicht absehbar
Tabelle 15 Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge
L]
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Im Folgenden werden die Kosten jeweils fur die Ma3nahmen erlautert:

Weiterer Ausbau der Busbeschleunigung sowie weiterer verkehrsregelnder Bevor-
rechtigungen

Der Ausbau der Busbeschleunigung erfolgt Uber die Anpassung und ggf. Neuein-
richtung von Signalanlagen an Knotenpunkten auf der Basis des bestehenden Be-
triebsleitsystems. Der Bau zuséatzlicher Infrastrukturanlagen (z. B. Busspuren) ist
nicht zu erwarten. Im VEP wird eine Anderung der Verkehrsfiihrung in der Innen-
stadt gepruft. Hierdurch werden u. U. Fahrbahnflachen aufgegeben, die kostenglins-
tig zu Busspuren umgewidmet werden kdnnen.

Ausbauprogramm fur den (weiteren) barrierefreien Ausbau der Haltestellen.

Die Kosten fur MaRnahmen zum barrierefreien Ausbau der Haltestellen kénnen
noch nicht endgultig abgeschatzt werden, da dies nur auf Basis einer Detailplanung
der einzelnen Haltestellen moglich ist. Die Abschéatzung erfolgt daher nur Uber-
schlagig anhand von Durchschnittswerten der bislang durchgefiihrten BaumaRnah-
men.

Nach den bisherigen Erfahrungen fallen fur die Herstellung der Barrierefreiheit einer
Haltestelle im Durchschnitt rund 30 - 35.000 EUR je Haltepunkt an (Erfahrungswerte
5. und 6. Bauabschnitt). Angesichts der allgemeinen Preissteigerung und der zu-
kinftig hoheren Anforderungen ist fir den weiteren Ausbau von 40 - 50.000 EUR je
Haltepunkt auszugehen. Zuschisse durch das Land Hessen reduzieren diese Kos-
ten.?*

Der Kostenrahmen flr den weiteren barrierefreien Ausbau zeigt Tabelle 16 (ohne

Zuschisse).

Anzahl Kosten je
Bussteig

(bis zu)
7.640.000 —
9.550.000 EUR

Barrierefreier Aus- 40.000 —
bau der Haltestellen 50.000 EUR

Tabelle 16 Kostenrahmen fir den weiteren barrierefreien Ausbau der Haltestellen (ohne Zu-
schiisse)

24 Die Forderquote betragt ca. 80 % der forderfahigen Kosten, der tatséchliche Anteil an den Gesamt-
kosten inkl. nicht forderfahiger Kosten (z. B. Planungskosten) liegt bei ca. 60 %.
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Gegentiber der Anzahl der bisher jahrlich umgebauten Haltestellen (2013: 19, 2014:
2, 2015: 16, 2016: 7) ist der Einsatz finanzieller Mittel angesichts des Umbaubedarfs
von bis zu 191 noch umzubauenden Haltestellen deutlich zu erh6hen, um dem Ziel
einer vollstandigen Barrierefreiheit der Haltestellen gemaf der Zielsetzung des § 8
Abs. 3 PBefG zum 01.01.2022 mdglichst gerecht zu werden. Sofern dies nicht im
Rahmen der wirtschaftlichen, technischen und personellen Mdglichkeiten bis 2022
machbar ist, muss der Ausbau auch tber das Jahr 2022 hinaus erfolgen.

Erweiterung der Haltestellenausstattung mit Dynamischer Fahrgastinformation
(DFI)

Grundlage der groben Kostenschatzung sind die Kosten fir die gewéhlte
DFI-Bauform ,,An Haltestellenmast® (siehe Tabelle 17).

Nr. DFI Bauform Grobkosten Mastund Montage und Stromanschluss Kosten pro

pro Anzeige Fundament Inbetriebnahm an Stadtnetz Installation

1 An H-Mast, 8.000 € 2.000 € 800 € 1.200€ 12.000 €
6-zeilig

2 An H-Mast, 6.000 € 2.000 € 800 € 1.200€ 10.000 €
4-zeilig

3 An H-Mast, 5.000 € 2.000 € 800 € 1.200 € 9.000 €
2-zeilig

Tabelle 17 Kosten pro DFI-Installation nach Bauform

Fir den 2. Bauabschnitt ,Kernzone“ errechnen sich die Investitionskosten Uber-
schlagig auf Basis von Erfahrungswerten anderer vergleichbarer Projekte wie folgt:

Im Kernbereich sind an den 14 Haltestellen ca. 23 Haltepunkte auszustatten. Bei ei-
ner Annahme von 10-mal Nr. 1, 8-mal Nr. 2 und 5-mal Nr. 3 ergeben sich fir die
Hardwarebeschaffung 245.000 EUR. Zuziglich 20 % sonstiger Projektkosten25 und
Unwégbarkeiten wird sich der 2. Bauabschnitt bei ca. 294.000 EUR bewegen. Eine
detaillierte Planung, welche Zeilenanzahl an welchem Haltepunkt zum Einsatz
kommen soll, ist in der nachsten Stufe der Realisierung durchzufiihren. Die Realisie-
rung soll in 2018 erfolgen.

Fir den 3. Bauabschnitt (bei Wahl der Linien 4 und 6) werden die Grobkosten fol-
gendermalien abgeschatzt:

25 Die Datenversorgung kann tber die im Rahmen des Projektes ZOB und Stadtschloss realisierte
IVU-Schnittstelle erfolgen. Der Stadt Fulda entstehen dabei aller Voraussicht nach keine weiteren
Kosten. Tiefbaukosten und unvorhergesehene Aufwénde bleiben davon unberthrt.
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Im Korridor Nordost-Sud/West sind an den 28 Haltestellen ca. 35 Haltepunkte aus-
zustatten. Bei einer Annahme von 15-mal Nr. 2 und 20-mal Nr. 3 ergeben sich fir
die Hardwarebeschaffung 330.000 EUR. Zuziglich 20 % sonstiger Projektkosten
und Unwagbarkeiten wirde sich der 3. Bauabschnitt bei ca. 396.000 EUR bewegen.
Die Realisierung wird fuir das Jahr 2019 angestrebt.

Fir den 4. Bauabschnitt (bei Wahl der Linien 1 und 2) werden die Kosten folgen-
dermal3en abgeschétzt:

Im Korridor Nordwest — Stidost sind an den 51 Haltestellen 63 Haltepunkte auszu-
statten. Bei einer Annahme von 12-mal Typ 1, 16-mal Nr. 2 und 35-mal Nr. 3 erge-
ben sich fir die Hardwarebeschaffung 619.000 EUR. Zuzuglich 20 % sonstiger Pro-
jektkosten und Unwagbarkeiten wirde sich der 4. Bauabschnitt bei ca. 743.000
EUR bewegen. Angesichts dieses hohen Gesamtbetrages musste die Vorgehens-
weise dann noch weiter verfeinert und die Realisierung ggf. Gber mehrere Haus-
haltsjahre (ab 2020) verteilt umgesetzt werden.

Diese Kostenschatzungen sind als Orientierungswerte zu verstehen. Im Rahmen ei-
ner Detailplanung ist damit zu rechnen, dass sich an einigen Haltestellen die Instal-
lation von DFI-Anzeigern mit einer anderen Zeilenanzahl als hier veranschlagt, er-
geben wird. Des Weiteren hangt der tatséchliche Investitionsbedarf insbesondere
von dem jeweiligen tiefbautechnischen Aufwand fir den Strom- und Datenkabelan-
schluss ab.

Die Linien 1 und 2 verflgen beide tber im Ringverkehr verlaufende Linienbereiche.
Hier werden jeweils beide Haltepunkte einer Haltestelle stadtein- wie stadtauswarts
bedient. Aus diesem Grund lasst sich kein eindeutig in Fahrtrichtung stadteinwarts
liegender Haltepunkt feststellen. Um dem Prinzip ,eine DFI pro Haltestelle® gerecht
zu werden, wird empfohlen und wurde bei der hier vorliegenden Konzeption fur die
Kostenermittlung davon ausgegangen, jeweils nur einen Haltepunkt einer solchen
Haltestelle mit einem DFI auszustatten. Diese DFI zeigt dann jedoch Abfahrten bei-
der Fahrtrichtungen. Die Anzeige der Fahrtrichtung ist in den Anzeigetext zu integ-
rieren und kann mittels Lauftext oder Anzeigenwechsel realisiert werden. Vor Ort
sind im Einzelfall je Haltestelle der auszustattende Bussteig festzulegen. Diese
Auswabhl ist in Abhéngigkeit von der Gesamtsituation zu treffen (Laufwege der an-
kommenden Fahrgaste, ggf. richtungsbezogene Unterschiede in der Fahrgastaus-
lastung und Platzverhdltnisse). Eine Ergdnzung der DFI ist zu einem spateren Zeit-
punkt moglich.
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Umristung der Busflotte zur Nullemissionsflotte

Die RhonEnergie Bus GmbH hat Ende Januar 2016 bei der HessenAgentur GmbH
Uber das Hessen Modellprojekt E-Busforderung einen Forderantrag gestellt und im
April 2017 die Zusage fir eine Zuwendung in H6he von 228.000 Euro erhalten.
Ausgeschrieben wurde ein Niederflur-E-Gelenkbus mit ca. 55 Sitzplatzen und 140
Stehplatzen Ein vergleichbarer konventioneller Dieselbus kostet rund 300.000 Euro,
ein Niederflur-E-Gelenkbus tber 700.000 Euro.

Generell schwanken die Preise fir E-Busse abhéngig vom gewiinschten Einsatzpro-
fil stark. Weiterhin haben die fiuhrenden Hersteller von Omnibussen angekiindigt ab
2018 auch E-Busse anzubieten, sodass auch von der Lieferantenseite her noch
starke Veranderungen im E-Bus-Markt zu erwarten sind. Verlassliche Preisprogno-
sen fir die Zukunft sind derzeit nicht moglich.

Ausgehend davon, dass Solobusse rund 150.000 € giinstiger als Gelenkbusse sind,
ware bei einem Solo-E-Bus von Anschaffungskosten in der GréZenordnung von
550.000 € auszugehen. Ein vergleichbarer Dieselbus liegt bei ca. 230.000 €. Bei
den derzeitigen Fordermodalitaten lage eine moégliche Foérderquote in einer GrolRen-
ordnung von 130.000 €.

Die Forderung mindert bislang nur die Mehrkosten, die beim Einsatz von E-Bussen
gegenlber vergleichbaren Dieselbussen entstehen, kann sie aber nicht kompensie-
ren.

Nach der Erprobungsphase von 2 bis 3 Jahren plant die RhénEnergie Bus GmbH -
vorbehaltlich eines positiven Ergebnisses und der Finanzierbarkeit - weitere E-
Busse anzuschaffen und sukzessive eine E-Bus-Flotte aufzubauen.
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8.1

Bewertung

Bewertung der Angebotskonzeption

Im Anforderungsprofil sind die Ziele formuliert, die fir den OPNV der Stadt Fulda er-
reicht werden sollen. Gemaf den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans soll der
OPNV in den kommenden Jahren gestarkt werden.

Die im Rahmen der Angebotskonzeption entwickelten MalRnahmen tragen zur At-
traktivitatssteigerung des OPNV in der Stadt Fulda bei und bewirken damit auch ei-
ne Verlagerung von Fahrten des motorisierten Individualverkehrs auf den OPNV bei.
In Kombination mit der Einfuhrung von Elektrobussen fihrt dies zu einer Reduzie-
rung der COz-Emissionen. Nicht zuletzt wird auch das stadtische Stral3ennetz v. a.
in den Hauptverkehrszeiten entlastet. Die Malnahmen fur einen barrierefreien
OPNV schaffen zudem die Voraussetzungen fiir einen echten OPNV ,fir alle“. Mit
einem Ausbau des OPNV-Angebots werden auch die Voraussetzungen fiir weiter-
gehende MaRRnhahmen der Umweltplanung, z. B. im Rahmen des Masterplans Green
City geschaffen.

Der Bereitstellung eines attraktiven und wirtschaftlichen OPNV-Angebots werden
bei einer Einwohnerzahl von rund 100.000 Einwohnern in der Stadtregion und dem
bisherigen Mobilitatsverhalten Grenzen gesetzt. Ein Ausbau muss sich zunachst auf
nachfragestarke Achsen konzentrieren, wiinschenswerten Tangentialverbindungen
oder einer Verdichtung des Angebots in peripher gelegene Wohn- und Gewerbege-
biete steht ein vergleichsweise geringes Nachfragepotenzial gegenuber. Den
Schwerpunkt der Angebotskonzeption bildet daher eine Ausweitung des Angebots
im verdichteten Kernbereich der Stadtregion, insbesondere auch im Freizeitverkehr.
In Verbindung mit dem im Verkehrsentwicklungsplan enthaltenen Ausbau der Rad-
verkehrsinfrastruktur und einer Etablierung von Fahrzeug-Sharing-Angeboten kén-
nen in diesem verdichteten und durch Kfz-Emissionen starker belasteten Teil der
Stadtregion zahlreiche Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel verlagert werden.
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8.2

Linienbtndelung

Der Begriff der Linienbundelung kennzeichnet die Option, eine Liniengenehmigung
geman 8§ 9 (2) PBefG fur mehrere Linien zusammenfassend zu erteilen. Die Bildung
von Linienbuindeln ist ein wichtiges gestalterisches Element der Aufgabentréger.

Der Vorschlag fur ein Linienblndel Stadtregion Fulda - bestehend aus den Busli-
nienl — 9 der RhonEnergie gemal Kapitel 3.3.2 ohne Aufspaltung in weitere Teil-
blndel - lasst sich durch folgende Aspekte belegen:

e Durch die Bildung von geeigneten Durchmesserlinien werden im Vergleich zu
den radialen Linienasten Einsparungen im Fahrzeugbedarf durch optimierte Um-
laufzeiten erreicht.

e Im Betriebskonzept bzw. im Vorschlag fir einen Rahmenfahrplan erfolgt eine
Taktverdichtung auf parallelen Linienabschnitten durch zeitlich versetzte Taktla-
gen der jeweiligen Linien mit Ruckwirkungen auf die Bildung von Durchmesser-
linien, wobei die Schaffung einer Schnittstelle zwischen mehreren Verkehrsun-
ternehmen nicht sinnvoll ware.

* Ein einheitlicher Marktauftritt im gesamten Liniennetz mit entsprechender Au-
Renwirkung bzw. Wahrnehmung des OPNV in der Stadtregion Fulda dient zur
Forderung der Akzeptanz durch die Kunden; die Voraussetzung dafir ist ein Li-
nienbiindel Stadtregion Fulda.

e Das Linienbiindel Stadtregion Fulda ist aus den Erfahrungen seit Umsetzung der
neuen Angebotskonzeption im Dezember 2004 heraus eine sinnvolle betriebli-
che Einheit mit einheitlicher Verbindungs- und Bedienungsqualitat (vgl. Anforde-
rungsprofil, Kapitel 4); eine zukiinftige Bildung von Teilblindeln lasst im Hinblick
auf verkehrsplanerische und wirtschaftliche Anforderungen keine Vorteile erwar-
ten; insbesondere keine geringstmdglichen Regiekosten fiir den Aufgabentrager
Stadt Fulda bei einem dann erhdhten Abstimmungsbedarf mit mehreren Ver-
kehrsunternehmen.
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9.1

Alternative Finanzierungsmaoglichkeiten

Drittnutzerfinanzierung

Eine der zentralen aktuellen Herausforderungen des OPNV ist die Frage nach der
langfristigen Sicherung einer hinreichenden Finanzierung der OPNV-Infrastruktur
und des Betriebs. Wé&hrend wichtige bisherige Einnahmequellen wegbrechen und
knappe offentliche Haushalte kaum zusatzlichen Finanzierungsspielraum bieten,
werden gleichzeitig hohe Anforderungen an den OPNV als Mittel der Daseinsvor-
sorge, Standortfaktor und Ruickgrat einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung formu-
liert.

Diese Aspekte bieten genug Anlasse, Moglichkeiten zur zukinftigen Finanzierung
des OPNV zu prifen.

Eine Moglichkeit ist die Einbeziehung von Drittnutzern (oder Nutzniel3ern), die so-
genannte Drittnutzerfinanzierung.

Die Einbeziehung von Drittnutzern bei einer ErschlieRung mit dem OPNV lasst sich
zum Beispiel begrinden durch:

e Kosteneinsparungen bei Arbeitgebern aufgrund einer geringeren Anzahl von
Stellplatzen fir die Mitarbeiter,

e das Interesse von Arbeitsgebern an der Forderung einer umweltfreundlichen
Mobilitat fur Mitarbeiter, Kunden und Besucher,

e Wertsteigerungen bei Grundstiicken und Immobilien bzw. besser vermietbare
Wohnungen und Buroflachen,

e hohere Umséatze beim Handel und nicht zuletzt
e die Entlastung des Stral3ennetzes.

Die Drittnutzerfinanzierung kann sich bestehender Instrumente bedienen bzw. auf
diesen aufbauen, die im Folgenden benannt werden.

e ErschlieBungsbeitrag: Erweiterung des ErschlieBungsbegriffs in der Erschlie-
Rungssatzung der Stadt Fulda auf die OPNV-ErschlieBung.

e StralRenbeitrag: Erweiterung des beitragsfahigen Aufwands gemaf Stral3enbei-
tragssatzung der Stadt Fulda um Anlagen des stralRengebundenen OPNV.

e Stadtebaulicher Vertrag: OPNV-MaRRnahmen als Bestandteil von stadtebauli-
chen Vertragen.
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e Grundsteuer: Reform der Grundsteuer dahingehend, dass der Boden- und der
Verkehrswert angemessener berticksichtigt werden, um die finanzielle Situation
der Stadt Fulda insgesamt und damit auch fir den OPNV zu verbessern.

Fur die genannten Instrumente waren bestehende rechtliche Regelungen anzupas-
sen oder neue rechtliche Regelungen zu schaffen.

Zu denken ist aber auch an ganzlich neue Finanzierungswege. Ein neues Finanzie-
rungsinstrument fir den OPNV konnte ein sogenannter Nahverkehrsbeitrag sein. Es
handelt sich dabei - wie beim Rundfunkbeitrag oder dem Semesterticket - um ein
Solidarmodell. Beitragspflichtig waren Haushalte und / oder Arbeitgeber in Fulda.
Die Gegenleistung fur den Beitrag ware ein ermaRigter oder freier Zugang zum
OPNV (z. B. Biirgerticket) im Stadtgebiet oder der Stadtregion Fulda. Fiir die Um-
setzung eines Nahverkehrsbeitrags besteht aber noch keine rechtliche Grundlage.

9.2 Quersubventionierung

Zur Quersubventionierung des OPNV bestehen folgende Mdglichkeiten:

e Parkraumbewirtschaftung: Verwendung der Einnahmen aus der Parkraum-
bewirtschaftung fir den OPNV.

e Stellplatzablése: Nach §7 der Stellplatzsatzung der Stadt Fulda kann ,die Her-
stellungspflicht der Stellplatze fur PKW ... auf Antrag durch Zahlung eines Geld-
betrages abgeldst werden, wenn die Herstellung der Garage oder des Stellplat-
zes aus rechtlichen oder tatsachlichen Grinden nicht moglich ist.“ Diese Geld-
betrage kbnnen ganz oder teilweise fiir den OPNV verwendet werden.

9.3 Nutzung von Fordermaoglichkeiten

Das Land Hessen fordert im Rahmen der Verkehrsinfrastrukturférderung den Neu-

und Umbau von Haltestellen und die Verbesserung der Haltestellenausstattung. Die

fur die Verkehrsinfrastrukturférderung zusténdige Stelle ist Hessen Mobil

[https://mobil.hessen.de/sites/mobil.hessen.de].

Die Kreditanstalt fir Wiederaufbau (kurz: KfW) bietet fur die Herstellung von Barrie-

refreiheit im OPNV verschiedene Foérderprogramme an [https://www.kfw.de]:

e |KU Barrierearme Stadt (Programme 233 / 234)

Mit diesem Programm werden barrierereduzierende Malinahmen im Bereich der
kommunalen und sozialen Infrastruktur geférdert, die zur Herstellung von Barrie-
refreiheit gemalf3 DIN 18040-1 oder DIN 18040-3 dienen. Dies sind u. a.:
° U-Bahn-, S-Bahn- und Stral3enbahn-Stationen erschlie3en
L
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°  Uber- und Unterfuihrungen barrierearm umbauen
o Haltestellen anpassen

o elektronische, internetbasierte Informationssysteme aufbauen (z. B. Inter-
netplattformen zur Information Uber barrierefreie Reiseketten, Stérungsmel-
dungen in Echtzeit oder mobile Kommunikationssysteme zwischen Fahr-
zeug und Fahrgast fur sehbehinderte Menschen)

Die Forderung besteht in der vorhabenbezogenen Vergabe von zinsgunsti-
gen Darlehen.

e |KU - Investitionskredit Kommunale Unternehmen (Programm 148)

Mit diesem Programm werden Investitionen kommunaler Unternehmen in die
kommunale und soziale Infrastruktur — auch im Bereich kommunaler Verkehrsin-
frastruktur inklusive dem OPNV mit zinsguinstigen Darlehen gefordert.

¢ |KK — Investitionskredit Kommunen (Programm 208)

Im Rahmen dieses Programms kénnen Kommunen zinsglnstige Darlehen fur
Verkehrsinfrastruktur und Abfallwirtschaft bekommen.
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10

10.1

10.1.1
10.1.2
10.1.3
10.1.4

10.1.5

Beteiligung und politische Entscheidung

### ZIV: inhaltliche Bearbeitung der Stellungnahmen zu ZIV-MalRnahmen, redaktio-
nelle Bearbeitung ###

### R+T: inhaltliche Bearbeitung der Stellungnahmen zu R+T-MalRnahmen ###

Gremien und Beteiligung
Offentlichkeitsbeteiligung | + II
Anhorungsverfahren
Beteiligung Ortsbeiréate
Beteiligung Projektbeirat und

Fraktionen (Reihenfolge anderbar);

Als projektbegleitender Arbeitskreis wurde der ,Projektbeirat NVP“ gegriindet. Die-
ser setzte sich wie folgt zusammen:

* Stadtverwaltung: Herr Stadtbaurat Schreiner, Klimaschutzmanagerin Frau Hein-
zen bis 31.03.2017 (vertretungsweise Herr Horst bis 30.06.2017) bzw. Frau
Hergott seit 01.07.2017 Frau Axt-Muller (Geschéftsstelle Nahverkehr), Herr Tha-
ler (Verkehrsplanung)

e Politik: Vorsitzender des zustandigen Ausschusses fur Wirtschaft und Verkehr
(kurz: AWYV) sowie ein(e) Stadtverordnete(r) aus jeder Fraktion

* Externe: RhonEnergie Bus GmbH, Behindertenbeauftragter bzw. Vertreterin Be-
hindertenbeirat, Fahrgastverband Pro Bahn&Bus.

Die Sitzungen des Projektbeirats haben stattgefunden am:

1. Sitzung Projektbeirat: 08.09.2016 (Auftakttermin, Vorgehensweise, Bestands-
aufnahme |, Anforderungsprofil 1)

2. Sitzung Projektbeirat: 03.03.2017 (Bestandsaufnahme Il, Mangel-/Chancen-
Analyse, Anforderungsprofil Il, Malinahmenkonzept I)

3. Sitzung Projektbeirat: 22.06.2017 (Anforderungsprofil 1ll, Zielsetzungen des
NVP, Malinahmenkonzept I1)

4. Sitzung Projektbeirat: 12.09.2017 (Malznahmenkonzept III)
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10.2

AuRerdem wurde die Offentlichkeit an der Erstellung dieses NVP beteiligt. Die Ver-
anstaltungen wurden gemeinsam fur den VEP und den NVP durchgefihrt.

Die Veranstaltungen haben stattgefunden am:
» 1. Offentlichkeitsbeteiligung - Biirgerforum: 07.10.2016
e 2. Offentlichkeitsbeteiligung - Online-Befragung: 10/2016

Im Anhoérungsverfahren gemaR § 14 Absatz 7 HessOPNVG i.V.m. § 8 Absatz 3
PBefG wurden die Anhorungsberechtigten durch den Aufgabentrager zur schriftli-
chen Stellungnahme bis ##.##.201# aufgefordert (vgl. Kapitel 2.4.3). Die Stellung-
nahmen wurden geprift und deren Beriicksichtigung im NVP-Entwurf abgewogen
(### Anlage ###).

Beschlussfassung und Rechtsverbindlichkeit

Die Beschlisse der stadtischen Gremien im Zusammenhang mit der Aufstellung
und Beschlussfassung der 3. Fortschreibung des lokalen Nahverkehrsplanes der
Stadt Fulda sind in den folgenden Anlagen enthalten:

Die 3. Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Fulda tritt damit am
XX.XX.2018 in Kraft.
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