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1 Der Nahverkehrsplan als Steuerungsinstrument fiir den OPNV

1.1 Einleitung

Nach § 6 des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG) ist es Aufgabe des kom-
munalen Aufgabentragers, in diesem Fall des Landkreises Harburg, fur seinen Bereich
einen Nahverkehrsplan (NVP) flr einen Zeitraum von jeweils funf Jahren aufzustellen. Die-
ser bleibt ggf. auch uber den genannten Zeitraum hinaus gultig, so lange bis eine
Fortschreibung erfolgt. Mit dem 5. Nahverkehrsplan schlief3t der Landkreis Harburg nun an
die vorherigen Werke an.

Im aktuellen Nahverkehrsplan werden die Erfahrungen aus den vorherigen Fassungen mit
aufgenommen, es werden aber ebenso die aktuellen Entwicklungen und Zukunftsperspek-
tiven im Bereich des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) beriicksichtigt.

1.2 Bedeutung des Nahverkehrsplans

Grundsatzliche Aussagen zur Bedeutung des Nahverkehrsplans im Zusammenwirken der
am OPNV beteiligten Aufgabentrager, Genehmigungsbehdrden und Verkehrsunternehmen
enthalt § 8 Abs. 3a Personenbeférderungsgesetz (PBefG). Danach hat die Genehmigungs-
behdrde im Zusammenwirken mit den Aufgabentrdgern des OPNV und den
Verkehrsunternehmen im Interesse einer ausreichenden OPNV-Bedienung sowie unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten flr eine Integration des Verkehrsangebotes zu sorgen. Die
Genehmigungsbehorde hat dabei einen vom Aufgabentrager beschlossenen Nahverkehrs-
plan zu beriicksichtigen, der den Rahmen fir die Entwicklung des OPNV bildet und damit in
erster Linie konzeptionelle Vorgaben enthalt.

Seine OPNV-gestaltende Wirkung entfaltet der Nahverkehrsplan durch § 13 Abs. 2a PBefG,
wonach die Genehmigungsbehoérde eine Genehmigung verweigern kann, wenn der bean-
tragte Verkehr nicht im Einklang mit dem Nahverkehrsplan steht. Die
Genehmigungsbehdrde hat also den Nahverkehrsplan zu beachten, er stellt einen ,abwa-
gungserheblichen Belang® dar. Nahverkehrsplane aus Sicht des Aufgabentragers stellen
politische Vorgaben zur OPNV-Gestaltung dar. Es handelt sich in erster Linie um eine
Selbstbindung des Aufgabentragers, rechtlich besitzt er aber keinen Normencharakter.

Der Nahverkehrsplan erzielt aber auch in anderer Hinsicht AuRenwirkung. Er dient gemalf}
§ 7 Abs. 8 NNVG als Grundlage fur Zuwendungen fir Investitionen und den dem Land Nie-
dersachsen gemal} § 8 Regionalisierungsgesetz (RegG) zuflieRenden Mitteln.

In § 7c NNVG ist verankert, dass dem Land gegenuber eine Berichtspflicht besteht: Seit
dem 1. Januar 2019 und danach jeweils im Abstand von zwei Jahren haben die kommuna-
len Aufgabentrager dem Land fir ihren Zustandigkeitsbereich einen Bericht vorzulegen, in
dem u. a. die infolge der Finanzhilfezahlungen nach den §§ 7 a und 7 b NNVG erzielten
Verbesserungen im strallengebundenen offentlichen Personennahverkehr darzustellen
sind (Qualitatsbericht).

Erganzend ist darauf hinzuweisen, dass in der am 24.12.2017 in Kraft getretenen
VO 2016/2338 (Novellierung der VO 1370) die Vorgabe enthalten ist, dass den Verkehrs-
unternehmen gemachte gemeinwirtschaftliche Vorgaben zukinftig aus ,Strategiepapieren®
abgeleitet werden mussen. Dies starkt die Rolle des Nahverkehrsplans noch einmal.
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Der Nahverkehrsplan ist unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen und unter Beteiligung
der benachbarten Aufgabentrager, der Kommunen, der Verbandsmitglieder, der Stralden-
baulasttrager, der Fahrgastbeirate und der niedersachsischen
Landesnahverkehrsgesellschaft mbH (LNVG) zu erstellen. Soweit kreisangehoérige Gemein-
den die Aufgabentragerschaft Ubertragen bekommen haben, ist ihr Einvernehmen zu den
sie betreffenden Inhalten erforderlich.

1.3 Inhalt des Nahverkehrsplans

Nach § 6 Abs. 1 NNVG soll im Nahverkehrsplan dargestellt werden:
1. das derzeitige Angebot und die dafir wesentlichen Verkehrsanlagen,
2. die Zielvorstellungen fiir die kiinftige OPNV-Gestaltung,

3. die MaRnahmen zur Verwirklichung der Ziele unter Berucksichtigung der finanziellen
Leistungsfahigkeit,

die Investitionsanteile SPNV / sonstiger OPNV,

der Finanzbedarf im investiven Bereich (einschlieBlich Folgekosten),

der Finanzbedarf im konsumtiven Bereich (Betriebskostenzuschusse) und
die Deckung des Finanzbedarfs.

NOo o R
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2 Grundlagen und Rahmenbedingungen
2.1 Gesetzliche Grundlagen

2.1.1 Europaisches Recht: EU-Verordnung VO 1370/2007

Am 03.12.2009 ist die EU-Verordnung 1370/2007 in Kraft getreten, die unmittelbar in allen
Mitgliedsstaaten gilt. Finanzierungs- und Vergabefragen werden nunmehr fur den gesamten
OPNV in Europa weitgehend einheitlich geregelt. Diese Verordnung ist durch die ,VO (EG)
2016/2338 vom 14.12.2016 zur Anderung der VO (EG) Nr. 1370/2007 hinsichtlich der
Offnung des Marktes fiir inlandische Schienenpersonendienste® mit Wirkung zum
24.12.2017 novelliert worden.

Zweck der Verordnung ist es, einheitliche Vorgaben zu definieren, wie die zustandigen
Behorden (im deutschen Verstandnis die OPNV-Aufgabentrager) in den OPNV-Markt
eingreifen kénnen, wenn eine ausreichende Verkehrsbedienung im OPNV sichergestellt
werden soll, die der Markt von sich aus nicht erbringt. FUr diesen Fall erdffnet die
VO 1370/2007  verschiedene  Moglichkeiten, wie ein  Aufgabentrager einem
Verkehrsunternehmen Ausgleichsleistungen und / oder ausschlieRRliche Rechte gewahren
kann, wenn das Unternehmen dafur im Gegenzug gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
erfullt.

Ausgleichsleistungen und/oder ausschlielliche Rechte durfen nach der Verordnung
grundsatzlich nur gewahrt werden Uber

= Offentliche Dienstleistungsauftrage (6DA) oder
= allgemeine Vorschriften (aV).

Es ist zu beachten, dass Uber das Instrument der allgemeinen Vorschrift
Ausgleichsleistungen nur dann gewahrt werden durfen, wenn es sich bei diesen Zahlungen
um eine Abgeltung von Fahrgeldmindereinnahmen  handelt, die einem
Verkehrsunternehmen durch die Anwendung eines vorgegebenen (aber nicht
kostendeckenden) Hochsttarifs entstehen.

Sind die vom Aufgabentrager gewunschten Verkehrsleistungen jedoch strukturell defizitar
oder werden besondere Qualitdten gefordert, so koénnen hierfur erforderliche
Ausgleichsleistungen nur Uber offentliche Dienstleistungsauftrage gewahrt werden. Da dies
im Landkreis Harburg der Fall war, hat der Landkreis 2017 ein Vergabeverfahren zur
Erteilung eines 6DA gestartet. Den Zuschlag hat die KVG Stade GmbH & Co. KG erhalten,
die seit Dezember 2019 samtliche Verkehre in den drei ausgeschriebenen Teilnetzen
betreibt.

Die VO 1370/2007 enthalt Regeln uber bestimmte Mindestinhalte, die jeder Offentliche
Dienstleistungsauftrag aufweisen muss. Diese Mindestinhalte wurden zum groften Teil
nicht neu entwickelt, sondern aus der schon bestehenden Rechtsprechung des EuGH in
Folge der Rechtssache C-280/00 ,Altmark Trans“ vom 24.07.2003 Ubernommen.
Erforderlich sind u. a.:

= Eine klare Definition der vom Betreiber zu erfullenden gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen.

= Eine objektive und transparente Aufstellung der Parameter, anhand derer eine Aus-
gleichsleistung berechnet wird, sowie eine Darstellung der Art und des Umfangs der
gewahrten Ausschliellichkeit.

= UberméRBige Ausgleichsleistungen sind zu vermeiden, insbesondere bei allen direkt
vergebenen Verkehren.
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» Eine klare Regelung fur die Durchfuhrung der Aufteilung der mit der Dienstleistung in
Verbindung stehenden Kosten (insbesondere fur Personal, Infrastruktur, Energie, War-
tung und Instandsetzung, sonstige Anlagen, Fixkosten, angemessene Kapitalrendite).

= Eine klare Regelung der Einnahmeaufteilung bzw. -anrechnung zwischen Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen.

= Eine Darstellung der verbindlichen Qualitatsstandards, sofern solche vereinbart wurden.

= Die Laufzeit von o6ffentlichen Dienstleistungsauftragen ist im Busbereich in der Regel auf
hochstens 10 Jahre beschrankt. Bei einem hohen Investitionsanteil auf Seiten der Betrei-
ber, z. B. durch den Aufbau von Infrastruktur fir E-Mobilitat, kann die Laufzeit des 6DA
um hochstens 50 %, d. h. auf 15 Jahre, verlangert werden (VO 1370/2007, Art. 4 Abs. 4).

Zur Erhéhung der Transparenz im OPNV enthélt die neue Verordnung mehrere Berichts-
pflichten. Jede zustandige Behdrde muss fur ihren Bereich jahrlich einen Gesamtbericht
veroffentlichen, aus dem sich die in ihrem Zustandigkeitsbereich bestehenden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ergeben, sowie die daflir ausgewahlten Betreiber,
die gezahlten Ausgleichsleistungen und ggf. gewahrte ausschlieRRliche Rechte. Der Bericht
muss eine Kontrolle und Beurteilung der Leistung, der Qualitat und der Finanzierung des
OPNV erméglichen und ggf. Informationen Uber Art und Umfang der gewahrten
AusschlieBlichkeit enthalten. Zudem sind beabsichtigte Vergaben, egal ob direkt oder
wettbewerblich, ein Jahr im Voraus im EU-Amtsblatt zu verdffentlichen. Bei wett-
bewerblichen Vergaben bezieht sich diese Vorgabe auf den Zeitpunkt der Verdffentlichung
des Vergabeverfahrens, bei Direktvergaben auf den Zeitpunkt des Vertragsbeginns. Bei
Direktvergaben ist jeder Interessierte auf Antrag Uber die Grinde zu informieren.

2.1.2 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Das Regionalisierungsgesetz ist im Rahmen der Bahnreform entstanden und am
01.01.1996 in Kraft getreten. Das Gesetz Ubertragt den Landern die Zustandigkeit fur den
OPNV. Wer diese Zustandigkeiten im Einzelnen auf Landesebene wahrnehmen soll, bleibt
dabei den Landern Uberlassen. In Niedersachsen ist hierfur das Niedersachsische Nahver-
kehrsgesetz verabschiedet worden, das entsprechende Regelungen enthalt (s. Kap. 2.1.5).
Zudem regelt das Regionalisierungsgesetz die Finanzierung von Nahverkehrsleistungen.

2.1.3 Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Mit Wirkung zum 01.01.2013 erfolgte eine gréliere Novellierung des PBefG, die durch die
EU-Verordnung 1370/2007 notwendig geworden war. Es wurden u. a. folgende, bis heute
fur die OPNV-Gestaltung wesentliche Anpassungen vorgenommen:

= eine eng gefasste Definition der Eigenwirtschaftlichkeit,

= die uneingeschrankte Anwendung der VO 1370/2007 (heute VO 2016/2338) bei der
Vergabe gemeinwirtschaftlicher Verkehre,

= eindeutige Regelungen bei Direktvergaben,
= Anderungen beim Ablauf der Genehmigungsverfahren und
= Vorgaben zur Herstellung der Barrierefreiheit im OPNV bis zum 01.01.2022.

Im PBefG besteht nach wie vor ein relativer Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre. Aller-
dings ist der Begriff im Vergleich zu friheren Jahren enger gefasst: Bei eigenwirtschaftlichen
Verkehren darf der Aufwand nur noch gedeckt werden durch:
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= Beforderungserlose,
= Ausgleichszahlungen auf der Grundlage allgemeiner Vorschriften und / oder

= sonstige Unternehmensertrage, soweit diese keine Ausgleichsleistungen fur die Erfullung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen sind und keine ausschlieRBlichen Rechte gewahrt
werden.

Dies heilt im Umkehrschluss, dass Verkehre, die aufgrund eines o6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrages bezuschusst werden oder flr die ein ausschliel3liches Recht gewahrt wird,
nicht eigenwirtschaftlich sind.

Im Genehmigungsverfahren haben grundsatzlich eigenwirtschaftliche Antrage auf Erteilung
einer Genehmigung flr den Linienverkehr Vorrang vor gemeinwirtschaftlichen Antragen, die
Zuschusszahlungen erfordern. Allerdings wird ein eigenwirtschaftlicher Antrag nur dann ge-
nehmigt, wenn der beantragte Verkehr im Einklang mit den vom Aufgabentrager definierten
Vorgaben steht. Zu diesen Vorgaben gehoren der Umfang und die Qualitat des Verkehrs-
angebotes, dessen Umweltqualitat, die verkehrsmittellbergreifende Integration der
Verkehrsleistungen sowie die Barrierefreiheit. Genehmigungsantrage, die diesen Anforde-
rungen des Aufgabentragers nicht entsprechen, sind daher zwingend abzulehnen. Gleiches
gilt fir Antrage, die einzelne (lukrative) Linien aus einem im Nahverkehrsplan festgelegten
Linienblndel herauslésen wurden.

Liegt kein eigenwirtschaftlicher Antrag vor, so hat der Aufgabentrager die Méglichkeit, seine
Vorgaben zum gewunschten Verkehrsangebot durch die Vergabe eines o6ffentlichen Dienst-
leistungsauftrages umzusetzen. Das Verfahren zur Vergabe eines 6DA ist ebenfalls im
PBefG geregelt. Eine besondere Rolle spielt dabei die Vorabbekanntmachung des Aufga-
bentragers, die frihestens 27 Monate vor der geplanten Betriebsaufnahme veroffentlicht
werden kann und in der die Anforderungen an den zu vergebenden Verkehr zu benennen
sind. Nach der Veroéffentlichung dieser Vorabbekanntmachung kénnen Unternehmen inner-
halb von drei Monaten noch einen eigenwirtschaftlichen Antrag auf Erteilung einer
Genehmigung zur Durchfuhrung der Verkehre stellen. Entscheidend ist dabei, dass dieser
Antrag das vom Aufgabentrager in der Vorabbekanntmachung definierte Leistungsangebot
beinhalten muss; Abweichungen sind nur im unwesentlichen Bereich zulassig. Als wesent-
lich gelten Abweichungen von Anforderungen an Linienwege und Haltestellen, an
Bedienungshaufigkeiten und Bedienungszeitraume, an die Abstimmung der Fahrplane und
an die Barrierefreiheit. Das Gleiche gilt fur Anforderungen zur Anwendung verbundener Ta-
rife, fr die ein Ausgleich nach EU-VO 2016/2338 gezahlt werden soll.

2.1.4 Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG),
Clean Vehicles Directive (CVD)

Am 15. Juni 2021 trat das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz vom 9. Juni 2021
(SaubFahrzeugBeschG) zur Umsetzung der EU-Richtlinie (EU) 2019/1161 Uber die Forde-
rung sauberer und energieeffizienter Straldenfahrzeuge (Clean Vehicles Directive) in Kraft.

Mit diesem Gesetz werden bei der offentlichen Auftragsvergabe erstmals verbindliche Min-
destziele fir die Beschaffung von emissionsarmen und -freien Pkw sowie leichten und
schweren Nutzfahrzeugen vorgegeben. Die neuen Vorgaben gelten seit dem 2. August 2021.

Das Gesetz verfolgt in Umsetzung der EU-Richtlinie das Ziel, einen Nachfrageimpuls von
sauberen, d.h. emissionsarmen und emissionsfreien, Strallenfahrzeugen zu setzen und so-
mit die Emissionen im Verkehrsbereich zu reduzieren. Durch den Beitrag zur Verringerung
der CO2- und Luftschadstoffemissionen werden die politischen Ziele in den Bereichen
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Umwelt- und Klimaschutz gestarkt und die offentliche Verwaltung wird ihrer Vorbildfunktion
gerecht. Daneben soll die Begunstigung einer breiteren Nachfrage von sauberen Stral3en-
fahrzeugen zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit und zum Wachstum in diesem Sektor
beitragen.

Die Einhaltung der Mindestziele durch oOffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber
in den Bundeslandern sollen diese eigenverantwortlich fur ihr Hoheitsgebiet regeln und
sicherstellen. Die Bundeslander sind insoweit frei in ihrer Entscheidung, entsprechend der
bestehenden Verwaltungsebenen (Regierungsbezirke, Landkreise, kreisfreie Stadte)
hinsichtlich der Einhaltung der Mindestziele zu differenzieren. Zudem besteht fur die Lander
die Moglichkeit nach § 5 Abs. 2 und 3 SaubFahrzeugBeschG, gemeinsame Mindestziele zu
bilden und dabei Vereinbarungen mit den jeweiligen Branchenverbanden abzuschlie3en.

Fir den Landkreis Harburg muss konkret erst bei der Neuvergabe von OPNV-Leistungen
2029 auf die Einhaltung der Vorgaben geachtet werden. Das Mindestziel fur emissionsarme
und -freie Busse im OPNV liegt fir den Zeitraum bis Ende 2030 bei 65 % der
Neubeschaffungen. Mindestens die Halfte des Mindestzieles (also 32,5 %) fur Busse im
OPNV muss durch emissionsfreie Fahrzeuge erfiillt werden. Gegenwartig ist noch nicht
geklart, auf welchem Gebiet (Landkreis, Bundesland, etc.) die Quote erreicht werden muss.
Fur Fahrzeuge, die im Regionalverkehr eingesetzt werden und in denen die Fahrgaste
vorwiegend sitzend beférdert werden, kdnnen Ausnahmeregelungen genutzt werden.

2.1.5 Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz (NNVG)

Das NNVG ist das entscheidende OPNV-Gesetz, welches die allgemeinen Grundsétze und
Ziele fur den niedersachsischen OPNV beschreibt sowie die Zustandigkeiten und Finanzie-
rungsmodalitaten im OPNV auf Landesebene festlegt.

Das Gesetz definiert die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleis-
tungen im Offentlichen Personennahverkehr als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Hierbei
liegt die Zustandigkeit fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) beim Land (die dafur
die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) gegrindet hat), wahrend
der stralengebundene OPNV (OSPV) in die Zustéandigkeit der Landkreise und kreisfreien
Stadte fallt. Von dieser Aufteilung ausgenommen sind nur die Region Hannover sowie der
Zweckverband GroRraum Braunschweig, die fiir den gesamten OPNV auf ihrem Territorium
verantwortlich sind.

2.1.6 Niedersachsisches Gesetz zur Forderung des Klimaschutzes und zur
Minderung der Folgen des Klimawandels (NKlimaG)

Das Niedersachsische Gesetz zur Forderung des Klimaschutzes und zur Minderung der
Folgen des Klimawandels formuliert in § 3 Abs. 1 als oberstes Ziel die schrittweise Minde-
rung der Gesamtemissionen bis zum Jahr 2040 um mindestens 86 Prozent gegenluber dem
Vergleichsjahr 1990 und daruber hinaus die Treibhausgasneutralitat bis zum Jahr 2045. In
§ 4 Abs. 3 Nr. 3 werden als Instrumente mit besonderer Bedeutung unter anderem die ver-
starkte Nutzung des OPNV, Sharing- und Ridepooling-Angebote sowie die Umstellung auf
treibhausgasneutrale Antriebstechnologien hervorgehoben. Als eine der wenigen konkreten
Maflnahmen soll das Land Niedersachsen laut § 12 Abs. 2 im Rahmen der Gewahrung von
Zuwendungen fur die Beschaffung von Fahrzeugen fur den offentlichen Personennahver-
kehr ab 2035 ausschlieBlich die Beschaffung von Fahrzeugen mit sauberen oder
emissionsfreien Antrieben fordern.
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2.1.7 Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (BGG)

Das Ziel des Behindertengleichstellungsgesetzes ist es, ,die Benachteiligung von behinder-
ten Menschen zu beseitigen [...] sowie die gleichberechtigte Teilhabe von behinderten
Menschen am Leben in der Gesellschaft zu gewahrleisten und ihnen eine selbstbestimmte
Lebensfuhrung zu ermdglichen® (§ 1 BGG).

Diese Vorgabe bezieht sich auch auf den Bereich des offentlichen Personennahverkehrs
und ist deshalb in das PBefG integriert worden. In § 8 Abs. 3 PBefG heildt es dazu: ,Der
Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu berlcksichtigen, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz
3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und
begrundet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und er-
forderliche MalRnahmen getroffen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die
vorhandenen Unternehmen fruhzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Inklusionsbeauf-
tragte oder Inklusionsbeirate, Verbande der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande anzuhoren. lhre Interessen sind ange-
messen und diskriminierungsfrei zu bericksichtigen."

Weiter heildt es im § 12 Abs. 1 Nr. 1c PBefG, dass der Auftrag auf Erteilung einer Geneh-
migung ,eine Darstellung der Mallhahmen zur Erreichung der mdglichst weitreichenden
barrierefreien Nutzung des beantragten Verkehrs entsprechend den Aussagen im Nahver-
kehrsplan“ enthalten soll.

Nach § 62 Abs. 2 PBefG kdnnen die Lander den in § 8 Absatz 3 Satz 3 genannten Zeitpunkt
abweichend festlegen sowie Ausnahmetatbestande bestimmen, wenn dies nachweislich
aus technischen oder wirtschaftlichen Griinden unumganglich ist.

2.2 Organisation des OPNV im Landkreis Harburg
2.21 Organisationen der Aufgabentrager

2.2.1.1 Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH (VNO)

Zur Erfullung der nach dem NNVG bestehenden Aufgaben haben 1996 die Landkreise
Cuxhaven, Harburg, Heidekreis, Lineburg, Rotenburg (W.) und Stade die Verkehrsgesell-
schaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH gegrindet. Seit dem 01.01.1999 bzw. 01.01.2003 sind
die Landkreise Lichow-Dannenberg und Uelzen ebenfalls Gesellschafter der VNO. Aller-
dings haben alle Landkreise die Aufgabentragerschaft behalten, sie liegt daher nicht bei der
VNO.

Die VNO unterstiitzt die Gesellschafterlandkreise bei allen den OPNV betreffenden Fragen
und Aufgaben; insbesondere zahlen dazu folgende Tatigkeiten:

= Erarbeitung, Fortschreibung und Koordinierung der Nahverkehrsplane sowie die Bear-
beitung der Prufauftrage aus den Nahverkehrsplanen

= Planung, Koordinierung und Umsetzung von Nahverkehrskonzepten fur die Gesell-
schafter
= Erarbeitung von Vorschlagen fur die Einfuhrung einheitlicher Tarife

= Koordinierung und Kooperation mit den benachbarten Tarif- und Verkehrsraumen, z. B.
dem Hamburger Verkehrsverbund (hvv) und dem Verkehrsverbund Bremen / Nieder-
sachsen (VBN)
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= Vertretung der Gesellschafterlandkreise Harburg, Luneburg und Stade in den Gremien
des hvv

= Durchfihrung der Verfahren flr den Abschluss von Vertragen oder die Erteilung von Auf-
lagen bei gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen nach §4 Abs. 4 NNVG und
sonstigen Verkehren

= Wahrung der Nahverkehrsinteressen der Gesellschafter gegenuber den Aufgabentra-
gern fur den OPNV in Niedersachsen und in den angrenzenden Bundeslandern

Organe der VNO sind der Aufsichtsrat, die Gesellschafterversammlung und der Geschafts-
fuhrer. Im Aufsichtsrat ist jeder Landkreis mit zwei Mitgliedern, in der
Gesellschafterversammlung mit drei Mitgliedern vertreten.

2.2.1.2 Hamburger Verkehrsverbund GmbH (hvv)

Der Hamburger Verkehrsverbund wurde 1965 als Zusammenschluss von vier Verkehrsun-
ternehmen im Raum Hamburg gegrundet. Im Zuge der Regionalisierung wurde der hvv 1996
umstrukturiert. Aus dem Verbund der Verkehrsunternehmen wurde ein Verbund der Aufga-
bentrager des OPNV.

Nach mehreren Ausweitungen des Verbundgebietes gehdren dem hvv inzwischen neben
den drei Landern Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein 8 Kreise und Land-
kreise nordlich und sudlich der Elbe an (Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Steinburg,
Herzogtum Lauenburg, Harburg, Luneburg, Stade).

Zur Erflllung der verbundbedingten Aufgaben und zur Umsetzung der verkehrspolitischen
Vorgaben bedienen sich die oben genannten Aufgabentrager der hvwv GmbH als Regie-
unternehmen. Die wichtigsten Arbeitsbereiche sind:

= Angebotsplanung Bus- und Schienenverkehr, Qualitdtsmanagement

» Tarif und Produktentwicklung

= Vertrieb und digitale Prozesse

= Marktkommunikation

» Finanzierung, Vergabe und Vertrage

= Digitalisierung

Die Aufgabentréagerschaft fiir den OPNV und den SPNV verbleibt im hvv bei den Landern
und Kreisen / Landkreisen.

2.2.2 Organisationen der Verkehrsunternehmen

2.2.2.1 Verkehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN)

Die Verkehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen, der zahlreiche Verkehrsunternehmen
in den Landkreisen Cuxhaven, Harburg, Heidekreis, Lichow-Dannenberg, Lineburg, Ro-
tenburg (W.), Stade und Uelzen angehoren, hat sich im Oktober 1995 als Gesellschaft
blrgerlichen Rechts konstituiert.

Wichtigste Ziele der VNN sind die Sicherung und der Ausbau des OPNV im nordost-
niedersachsischen Verkehrsraum, die Weiterentwicklung der Beforderungstarife und die
Fahrgastinformation.
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2.2.2.2 Verkehrsunternehmen im hvv Verbundgebiet

Die operativen Aufgaben, d. h. der Verkehr auf Schiene, Stral’e und Wasser sowie die Be-
treuung der Kunden, liegen im hvv Gebiet in der Verantwortung von rund 30
Verkehrsunternehmen. Um Synergieeffekte zu erzielen, werden bestimmte unternehmens-
integrierte Aufgaben zentral von jeweils einem Verkehrsunternehmen fir alle anderen
Unternehmen wahrgenommen (ZVU-Aufgaben: zentrales Verkehrsunternehmen). Die Ver-
kehrsunternehmen schlieBen zu diesem Zweck untereinander Geschaftsbesorgungs-
vertrage. Die Grundlage der Leistungserbringung ist ein Kooperationsvertrag, der die
Rechte und Pflichten in der Zusammenarbeit mit der hvv GmbH regelt. Er soll das gemein-
same Auftreten aller Unternehmen nach den Zielvorstellungen der Aufgabentrager im hvv
und unter den Bedingungen des Wettbewerbsrechts sicherstellen. Die wichtigsten Bestand-
teile  der  Kooperationsvertrage  sind die  Qualitatsstandards  und das
Einnahmenaufteilungsverfahren.

2.2.3 Fahrgastbeirat fur den Landkreis Harburg

Der Fahrgastbeirat, im Jahr 2000 gegriindet, setzt sich fiir Verbesserungen des OPNV-An-
gebotes im Landkreis Harburg ein. In dem Gremium wirken auf ehrenamtlicher Basis
Bewohnerinnen und Bewohner aus allen Teilen des Landkreises mit, die Busse und Bahnen
regelmafig nutzen und daher haufig sehr schnell Probleme und Verbesserungsbedarfe er-
kennen. Bei den regelmaliig stattfindenden Sitzungen sind die Verkehrsunternehmen, der
Landkreis und die VNO vertreten.

Das Themenspektrum des Fahrgastbeirates ist weit gefachert: So werden von den Mitglie-
dern Vorschlage fur Fahrplanoptimierungen erarbeitet, es werden SPNV-
Angebotsplanungen kritisch bewertet und es wird Uber Losungsansatze bei betrieblichen
Problemen der Verkehrsunternehmen diskutiert. Ein weiteres Arbeitsfeld ist die Information
anderer Fahrgaste zu sadmtlichen Aspekten des regionalen OPNV. Hierfir ist eine eigene
Homepage eingerichtet worden (https://fahrgastbeirat-landkreis-harburg.de).

2.3  Finanzierung des OPNV

Zur Finanzierung des straBengebundenen OPNV stehen folgende Quellen zur Verfiigung:
= Fahrgeldeinnahmen aus Beférderungsentgelten
» Finanzhilfen des Landes an die Aufgabentrager

= Zahlungen des Landes nach § 148 SGB IX als Ausgleichsanspruch des Unternehmers
fur die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten im Personenverkehr

= Zuschussleistungen von kommunalen Gebietskdrperschaften

2.3.1 Finanzmittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG)

Nach dem Regionalisierungsgesetz, das am 01.01.1996 in Kraft getreten ist, erhalten die
Lander infolge der Ubernahme der Aufgabenverantwortung fiir den OPNV einen Anteil der
Einnahmen des Bundes aus dem Mineraldlsteueraufkommen. Nach dem § 6 RegG stehen
die Mittel den Landern insbesondere zur Finanzierung von SPNV-Leistungen zur Verfu-
gung, sie kénnen aber auch fiir Verbesserungsmafnahmen im (ibrigen OPNV, d. h. dem
strallengebundenen Nahverkehr, eingesetzt werden.
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Im Jahr 2015 wurde eine Revision des Gesetzes durchgefuhrt, bei der die sachgerechte
Verteilung und die Hohe der o. g. Finanzmittel Gberprift worden ist. Im Rahmen dieser Re-
vision haben der Bund und die Lander sich Uber die weitere Finanzierung des OPNV von
2016 bis einschlieBlich 2031 verbindlich geeinigt. Seit dem Jahr 2016 stellt der Bund den
Landern 8 Mrd. Euro zur Verfugung, die jahrlich mit 1,8 % dynamisiert werden. Die ostdeut-
schen Bundeslander sowie das Saarland erhalten zusatzlich insgesamt 200 Mio. Euro pro
Jahr, ebenfalls mit einer jahrlichen Dynamisierung.

Nach der COVID 19-Pandemie und infolge der Einfuhrung des 9-Euro-Tickets sowie des
Nachfolgers, dem Deutschlandticket, ist das Regionalisierungsgesetz 2023 nochmals ange-
passt worden. So sind u. a. die bestehenden Regionalisierungsmittel ab 2022 um 1 Milliarde
Euro jahrlich aufgestockt worden. Zudem werden die zur Verfigung gestellten Mittel ab
2023 mit 3 % pro Jahr starker dynamisiert als dies bislang vereinbart war.

Jahr 2016 2023 2024 | 2025 2026 2027 2028 2029

Reg.-mittel
(gesamt) [Mio. EUR] 8.200,0 [10.897,6(11.224,5/11.561,3/11.908,1|12.265,4|12.633,3|13.012,3

Tab. 1: Regionalisierungsmittel bundesweit bis 2029
(Quelle: RegG i. d. F. 2023 und Berechnungen VNO)

In den Anlagen zum Regionalisierungsgesetz wird festgelegt, wie hoch der Anteil jedes Bun-
deslandes an den o. g. Gesamtsummen ist. Die Verteilung der Mittel auf die einzelnen
Bundeslander erfolgt auf Basis des so genannten ,Kieler Schlissels®.

Jahr 2016 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029

geei;ﬂf)tﬁmo cur) | 6881 | 9308 | 9600 | 9002 |1.021,0|1.0528 | 1.0855 | 1.119.2

Tab. 2: Voraussichtliche Regionalisierungsmittel des Landes Niedersachsen bis 2029
(Quelle: RegG i. d. F. 2023 und Berechnungen VNO)

In beiden Tabellen sind nicht die Mittel enthalten, die der Bund als Ausgleich fur die mit dem
Deutschlandticket verbundenen Mindereinnahmen bereitstellt. Diese Mittel sind vom Bund
fur die Jahre 2023 bis 2025 verbindlich zugesagt worden und werden von den Landern auf-
gestockt.

Die Finanzmittel werden in Niedersachsen von der Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen GmbH (LNVG) verwaltet.

2.3.2 Finanzmittel nach dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG)

Bereits in den ersten Jahren des seit 1996 regionalisierten OPNV zeigte sich, dass die
kommunalen Aufgabentrager ohne finanzielle Unterstutzung des Landes nicht in der Lage
waren, ihrer Aufgabenverantwortung fiir den straRengebundenen OPNV angemessen
gerecht zu werden. Dies hatte zur Folge, dass eine Vielzahl der in den Nahverkehrsplanen
verankerten Vorschlage zur Verbesserung des OPNV wegen der begrenzten finanziellen
Mittel der kommunalen Gebietskorperschaften nicht umgesetzt werden konnte. Zum
01.01.2022 hat darum das Land Niedersachsen das NNVG erneut geadndert und die OPNV-
Aufgabentrager mit zusatzlichen RegG-Mitteln ausgestattet, aus denen sich fur die
Aufgabentrager neue finanzielle Spielraume ergeben.

Die Finanzierung des OPNV ist in § 7 NNVG geregelt. In den Absitzen 1 bis 3 finden sich
zunachst die Regelungen fur die SPNV-Aufgabentrager, d. h. das Land, die Region Hanno-
ver und den Zweckverband ,Grol3raum Braunschweig®.
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Nach §7 Abs. 4 erhalten die Aufgabentrager zur Abdeckung von Verwaltungskosten
einschlieRlich der Kosten flur die Erstellung von Nahverkehrsplanen jahrlich 1,35 EUR je
Einwohner, mindestens jedoch 135.000 EUR.

Nach § 7 Abs. 5 erhalten die Aufgabentrager fir den stralengebundenen OPNV anteilig
Finanzmittel, die das Land nach dem RegG erhalt. Diese Anteile werden zu zwei Dritteln
nach der Einwohnerzahl und zu einem Drittel nach dem Flachenanteil berechnet. Diese
Finanzmittel erhéhen sich zusammen mit den Regionalisierungsmitteln des Landes
Niedersachsen (etwa 1,9 % pro Jahr).

Absatz 7 legt fest, fur welche MaRnahmen diese Mittel verwendet werden kénnen:

= Investitionen in die Verbesserung des OPNV einschlieRlich des Neu- und Ausbaus von
Bushaltestellen

» Forderung der Zusammenarbeit der Aufgabentrager

= Forderung von Tarif- und Verkehrsgemeinschaften sowie Verkehrsverblnden einschliel3-
lich des Ausgleichs verbundbedingter Mehrkosten

= Abdeckung von Betriebskostendefiziten im SPNV

= Abdeckung von Betriebskostendefiziten im straRengebundenen OPNV
= Forderung der Vermarktung und Verbesserung der Fahrgastinformation
= Durchfiihrung von Verkehrserhebungen

Nach Absatz 8 gewahrt das Land — nach MalRgabe von Richtlinien des Fachministeriums —
auf Grundlage der Nahverkehrsplane

= Zuwendungen fur Investitionen aus den Mitteln nach § 3 Absatz 1 des Entflechtungsge-
setzes (EntflechtG) und

= Zuwendungen, insbesondere zur Investitionsforderung, aus den Finanzmitteln, die das
Land nach dem Regionalisierungsgesetz erhalt.

Nach Absatz 9 haben die Aufgabentrager dem Land die zweckentsprechende Verwendung
der Finanzmittel nachzuweisen.

Nach dem geanderten NNVG erhalten die Aufgabentrager seit 2022 zusatzliche Mittel:

§ 7a NNVG (Ausgleichszahlungen fur den Ausbildungsverkehr im straRengebundenen
offentlichen Personennahverkehr) verpflichtet die Aufgabentrager zur Gewahrleistung einer
Rabattierung von Fahrkarten des Ausbildungsverkehrs in HOhe von mindestens 25 %. Mit
der letzten Gesetzesanderung stehen einer Reihe von Landkreisen (auch dem Landkreis
Harburg) deutlich mehr Finanzmittel zur Verfugung. Die Mittel nach § 7a NNVG dienen
einerseits dem allgemeinen Kostenausgleich flr Rabattierungen, dirfen andererseits aber
auch fir die Finanzierung weiterer OPNV-MalRnahmen nach dem NNVG verwandt werden.

§ 7b NNVG (Finanzielle Unterstitzung fur die Weiterentwicklung des strallengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs) legt fest, dass die Aufgabentrager eine zusatzliche
Unterstiitzung fiir die Weiterentwicklung des OPNV erhalten, die nach Einwohnerzahl,
Flache und Demografiefaktor bemessen ist. Diese Mittel dienen der qualitativen und
quantitativen Weiterentwicklung des OPNV und insbesondere der Angebotsentwicklung
flexibler Bedienformen. Auch hier sind weitgehend die im NNVG festgelegten
Verwendungszwecke einzuhalten.

§ 7e NNVG (Finanzhilfe fur das Angebot eines regionalen Schuler- und Azubi-Tickets) ge-
wahrt den Landkreisen seit 2022 weitere Finanzmittel, wenn in ihrem Zustandigkeitsbereich
regionale Schuler- und Azubi-Tickets flur zunachst 30 € pro Monat im Abonnement
angeboten werden. Sie mussen an allen Tagen der Woche einschliel3lich der Schulferien
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rund um die Uhr und zumindest fur die Nutzung aller Verkehrsmittel des strallengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs gelten. Bestehen in Tarif- oder Verkehrsgemeinschaften
oder Tarif- oder Verkehrsverbunden einheitliche Tarife fur den stralRengebundenen offent-
lichen Personennahverkehr und den Schienenpersonennahverkehr, so muissen die
regionalen Schuler- und Azubi-Tickets auch zur Nutzung des Schienenpersonen-
nahverkehrs sowie im gesamten Tarifgebiet innerhalb Niedersachsens gelten.

Im § 7c NNVG ist verankert, dass dem Land gegenuber eine Berichtspflicht besteht. Zum
1. Januar 2019 und danach jeweils im Abstand von zwei Jahren haben die kommunalen
Aufgabentrager dem Land fir ihren Zustandigkeitsbereich einen Bericht vorzulegen, in dem
jeweils die insgesamt sowie die infolge der Finanzhilfezahlungen nach den §§7aund 7 b
erzielten Verbesserungen im strallengebundenen Offentlichen Personennahverkehr
darzustellen sind (Qualitatsbericht).

Neben den Finanzmitteln nach dem NNVG stellt das Land Niedersachsen im Bereich OPNV
Geld fur erganzende Forderprogramme bereit, z. B. fur die Einrichtung von landesbedeut-
samen Buslinien und die Beschaffung von Fahrzeugen.

2.3.3 Finanzmittel nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG)

Der Bund unterstutzt die Kommunen bei der Finanzierung des kommunalen Verkehrs, in
fruheren Jahren im Wesentlichen geregelt durch das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG), das mit der Foderalismusreform | weitgehend durch das
Entflechtungsgesetz abgeldst wurde. Diese Mittel sind nicht wie urspriinglich vorgesehen
im Jahr 2019 ausgelaufen, sondern werden im Rahmen der Neuregelung der Bund-Lander-
Finanzbeziehungen ungekirzt bis mindestens zum Jahr 2034 fortgefuhrt. Danach erhalt
Niedersachsen 9,248 % von dem jahrlichen Gesamtbetrag von 1.335,5 Mio. EUR. Damit
stehen den Gemeinden in Niedersachsen jahrlich 123,5 Mio. EUR zur Verflugung.

Die Durchfuhrung des Entflechtungsgesetzes ist Sache der Lander, die fur die Bereiche
StraRenbau und OPNV Landerprogramme aufstellen. In Niedersachsen ist vorgesehen, die
Mittel nach dem Entflechtungsgesetz auf die Formel ,60% fir den OPNV, 40% fiir den
Bereich StralRe” aufzuteilen.

2.3.4 Ausgaben fiir den OPNV im Landkreis Harburg

2.3.4.1 Ausgaben des Landkreises im Bereich OPNV

Fir die Finanzierung des OPNV standen bzw. stehen dem Landkreis Harburg im Zeitraum
von 2022 bis 2026 nach dem NNVG folgende Finanzmittel zur Verfigung:

Jahr 2022 2023 2024 2025 2026

NNVG § 7(4) 346.982 € 351.695 € 352.000 € 354.000 € 355.000 €
NNVG § 7(5) 1.048.052 €| 1.081.511€ 1.100.000€| 1.130.000€| 1.150.000 €
NNVG § 7a 2.688.981€| 2.688.981€ 2.688.981€| 2.688.981€| 2.688.981 €
NNVG § 7b 383.168 € 383.168 € 383.168 € 383.168 € 383.168 €
NNVG § 7e - € -€ 415.611 € 415.611 € 415.611 €
Gesamt 4.467.183€| 4.505.355€| 4.939.760€| 4.971.760€| 4.992.760 €

Tab. 3: NNVG-Finanzmittel fir den OPNV im Landkreis Harburg 2022 — 2026 (Quelle: Landkreis Harburg)
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Neben diesen Mitteln setzt der Landkreis in erheblichem Umfang eigene Mittel ein, um das
heutige OPNV-Angebot zu finanzieren. Im Einzelnen werden die Mittel flr folgende Berei-
che eingesetzt:

= Schiilerbeforderung

Die Kosten fur die dem Landkreis gesetzlich zugewiesene Aufgabe der Schilerbeforde-
rung setzen sich aus drei Blécken zusammen:

= Kosten fiir den Kauf von Fahrkarten fiir Listenschdler, d. h. fur alle Schiler, fir die der
Landkreis eine Beforderungspflicht hat

= Kosten fur Zahlungen im Rahmen des Freistellungsverkehrs, d. h. fur samtliche schul-
bezogene Fahrten, die nach Freistellungsverordnung (FVO) genehmigt und in der
Regel nicht fur Dritte zuganglich sind (z. B. Behindertenbef6rderung)

= Kosten fiir vom Landkreis bestellte Zusatzfahrten im OPNV, die hauptséchlich von
Schulerinnen und Schulern genutzt werden

= Defizitausgleich fiir Verkehrsleistungen auf dem Territorium des Landkreises

Da der Linienverkehr im Landkreis Harburg von den Verkehrsunternehmen nicht aus-
schlieBlich Uber Fahrgelderlose finanziert werden kann, gleicht der Landkreis die nicht
gedeckten Kosten aus. Im Wesentlichen betrifft dies die folgenden Unternehmen:

Defizitausgleich KVG Stade GmbH & Co. KG

Im Rahmen der Ausschreibung 2017 hat die KVG den Zuschlag fiir die Ubernahme der
Leistungen in den drei Teilnetzen des Landkreises bekommen. Das Angebot der KVG
basiert auf den Vollkosten, von denen die Fahrgeldeinnahmen abgezogen werden. Die
verbleibende Differenz ist vom Landkreis auszugleichen. Die Einzelheiten der Abrech-
nung sind im Rahmen der Ausschreibung bzw. im Verkehrsvertrag festgelegt worden.

Defizitausgleich Hamburger Hochbahn AG und Verkehrsbetr. Hamburg-Holstein GmbH

Die beiden Hamburger Unternehmen erbringen im nordlichen und nordostlichen Teil des
Landkreises Harburg Verkehrsleistungen, die direkte Verbindungen zwischen dem Land-
kreis und der FHH herstellen. Fir diese Leistungen ubernimmt der Landkreis anteilig,
d. h. bezogen auf sein Territorium, die nicht gedeckten Kosten. Die vertragliche Grund-
lage hierfiir bildet die Offentlich-rechtliche Vereinbarung (ORV).

= OPNV-Angebotsverbesserungen

Im Bemuhen, das Angebot des offentlichen Personennahverkehrs weiter zu verbessern,
werden bei den o. g. Unternehmen Mehrleistungen bestellt, die nach den vertraglichen
Regularien finanziert werden mussen und die Defizitausgleiche erhohen.

= | okale Stadtverkehre

Die Stadte Buchholz i.d.N. und Winsen (L.) haben die Aufgabentragerschaft und damit
auch die Finanzverantwortung fiur ihre lokalen Stadtverkehre Gbernommen. Der Land-
kreis stellt Finanzmittel zur Bezuschussung dieser Stadtverkehre zur Verfugung.

= Bedarfsverkehre (AST und Rufbus)

Der Landkreis unterstutzt die EinfUhrung und Durchfuhrung von AST- und Rufbus-Ver-
kehren nach derzeitiger Beschlusslage mit maximal 0,77 €/Jahr und Einwohner
(ho6chstens jedoch 50 % des entstehenden Zuschussbedarfs).
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» Freizeitverkehre (Heide-Shuttle, EIb-Shuttle)
Der Landkreis Ubernimmt anteilig die Betriebskosten.*

» Fahrgastinformation

Connect (elektronische Fahrplanauskunft) — anteilige Finanzierung

* hvv GmbH und VNO mbH
anteilige Finanzierung der Personal- und Sachkosten

Die Zahlungen des Landkreises Harburg im Jahr 2022 sind folgender Tabelle zu entnehmen:

Gegenstand Summe im Jahr 2022
Verkehrsvertrag Landkreis — KVG, inkl. eloMOBIL 10.857 509.28 €
(Defizitausgleich) . . ;

Schilerbeférderung: Freistellungsverkehre und Zubringerfahrten mit
Taxen und Kleinbussen, Individualverkehr

4.529.804,71 €

Einbrechende Linienverkehre anderer Verkehrsunternehmen (insbes.
zwischen FHH und WL)
(Defizitausgleich fir Leistungen auf dem Gebiet des Landkreises)

1.260.000,00 €

Lokale Stadtverkehre

(Zuschisse fir Stadtbusse in Buchholz i.d.N. und Winsen (L.)) 84.113,38 €
Bedarfsverkehre (AST- / Rufbus-Verkehre)

(Zuschisse fir AST Buchholz i.d.N., AST Hanstedt, AST Hollenstedt, 143.905.78 €
AST Jesteburg / Bendestorf, Rufbus Neu Wulmstorf, AST Rosengarten, ' ’
AST Seevetal, AST Stelle, AST Tostedt)

Heide-Shuttle, Elb-Shuttle *

(Betriebskostenzuschuss) 167.446,87 €
Umlagezahlungen hvv GmbH und VNO mbH 219.633.25 €
(einschl. Connect)

Gesamtausgaben des Landkreises Harburg 17.262.413,27 €

Tab. 4: Ubersicht Zahlungen des Landkreises Harburg im Bereich OPNV 2022

(Quelle: Landkreis Harburg)

* Die Mittel stammen nicht aus dem OPNV-Etat, sondern aus der Kreisentwicklung / Wirtschaftsférderung.

2.3.4.2 Ausgaben der kreisangehorigen Kommunen im Bereich OPNV

Die Stadte und (Samt-)Gemeinden im Landkreis Harburg stellen ebenfalls Mittel zur Finan-

zierung des OPNV zur Verfligung:

= Die Stadte Buchholz i.d.N. und Winsen (L.), die Samtgemeinden Elbmarsch, Hanstedt,
Hollenstedt, Jesteburg, Salzhausen, Tostedt und die Gemeinden Neu Wulmstorf, Rosen-
garten und Seevetal beteiligen sich an der Finanzierung von Angebotsverbesserungen

im Regionalbusverkehr.

= Die Stadte Buchholz i.d.N. und Winsen (L.) haben die lokale Aufgabentragerschaft fur
den stadtischen OPNV Uubernommen und bestellen und bezuschussen die stadtischen
Verkehre. Hierfur leitet der Landkreis einen Teil der Mittel nach § 7 (b) NNVG an die

Stadte weiter.
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= Die Stadte Buchholzi.d.N. und Winsen (L.) sowie viele (Samt-)Gemeinden beteiligen sich
an den Defiziten aus dem Betrieb der Bedarfsverkehre.

= Die Stadt Buchholz i.d.N., die Samtgemeinden Hanstedt, Jesteburg, Salzhausen und
Tostedt sowie die Gemeinden Egestorf und Undeloh beteiligen sich an den Betriebskos-
ten flr die Heide-Shuttle-Ringe 2 und 3. Daneben beteiligt sich die Samtgemeinde
Hanstedt zusatzlich am Heide-Shuttle-Ring 5.

» Die Stadt Winsen (L.), die Samtgemeinde Elbmarsch und die Gemeinden Seevetal und
Stelle beteiligen sich an den Betriebskosten flr den Elb-Shuttle.

= Auch Investitionen in die Infrastruktur des OPNV werden von den Stadten und Gemein-
den aus Eigenmitteln getatigt, die teilweise durch eine Landesforderung oder Mittel aus
dem Entflechtungsgesetz aufgestockt werden.

24 Mobilitatswende

Im Laufe der letzten Jahre ruckt das Thema der Mobilitat immer mehr in den Vordergrund.
Diese Entwicklung bedingt sich vor allem durch die zunehmende Relevanz des Klima- und
Umweltschutzes und der sich daraus ergebenden Kritik an den klassischen Verkehrsmitteln,
wie dem Pkw. Zukunftig ergeben sich, neben der Gewahrleistung der Daseinsvorsorge, folg-
lich vielfaltige Anforderungen an die Verkehrssysteme, insbesondere fiir den OPNV. Dieses
Kapitel beleuchtet die grundlegenden Auswirkungen der Mobilitatswende fiir den OPNV auf
allgemeiner Ebene — nicht nur auf den Landkreis Harburg bezogen — und zeigt Empfehlun-
gen auf, wie eine Mobilitatswende, vor allem auch im landlichen Raum, erreicht werden
konnte."

2.41 Entwicklungstendenzen

Derzeit pragen vielzahlige gesellschaftliche Entwicklungen die Mobilitat. Durch die Klima-
schutzdiskussionen, die stetigen technischen Neuerungen sowie durch die Sharing-
Economy (gemeinsames Teilen / Nutzen statt eigenen Besitzes) ergeben sich neue Mog-
lichkeiten fur die Mobilitdt. Jedoch fuhrt dies auch wiederum zu einem Anstieg der
Kundenanspruche und Komforthaltungen.

In den letzten Jahren hat der OPNV einen deutlichen Anstieg an Fahrgastzahlen zu ver-
zeichnen gehabt. Diese Entwicklung wurde jedoch durch die 2020 eintretende Corona-
Pandemie spurbar gedammt. Der MIV sowie das Rad gewannen an Zuspruch. Auch fihrte
die Corona-Pandemie zu einer Veranderung der individuellen Lebensstile, Kommunikati-
onsformen und Wertehaltungen. So gewannen zum Beispiel die Telearbeit und flexible
Arbeitsmodelle an Bedeutung.

Die Mobilitatsentwicklungen im landlichen Raum werden derzeit mafigeblich durch die Be-
volkerungsstrukturen bestimmt. Der Anstieg des Durchschnittalters sowie ggf. der
Bevolkerungsrickgang erschweren die Gewahrleistung der Daseinsvorsorge. Besonders in
landlichen Raumen nimmt der MIV daher einen grof3en Stellenwert ein. Diese Entwicklun-
gen wirken sich spurbar hemmend auf den Ausbau der Infrastrukturen und die
Angebotsgestaltungen des OPNVs aus. Erschwerend kommt oftmals die subjektive Ein-
schatzung des Fahrgastes Uber die unzulangliche Servicequalitat hinzu, welche sich durch
unubersichtliche Tarifstrukturen sowie ein als unflexibles und teilweise unzuverlassig emp-
fundenes Verkehrsangebot bemerkbar macht.

1 Fir dieses Kapitel sind aus weiteren Quellen (Pilz, 2021 sowie VDV-Akademie, 2021) Erkenntnisse bzw. Vorschldge abgeleitet worden.
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Eine weitere Herausforderung ergibt sich durch den voranschreitenden Digitalisierungspro-
zess, der in allen Branchen spurbar ist. Fir die Gutermobilitdt ergaben sich durch das
Online-Shopping sowie durch Lieferservices gravierende Entwicklungen. Fir den OPNV
werden fortschreitend digitale Losungen entwickelt, um die Verknipfungen zum Kunden
technologisch auszubauen, betriebliche Prozesse zu optimieren sowie Fahrzeuge und Inf-
rastrukturen der Zukunft entsprechend digital anzupassen.

2.4.2 Klimaneutrale Mobilitat

Um das angestrebte Ziel einer Mobilitatswende zu erreichen, wird eine klima- und umwelt-
freundliche Grundausrichtung benotigt. Auf EU-Ebene sind diesbeziglich Gesetze
verabschiedet worden. So erfolgte beispielsweise die gesetzliche Festlegung von verbindli-
chen Mindestzielen fur die Beschaffung von emissionsarmen und -freien Fahrzeugen (vgl.
SaubFahrzeugBeschG). Das im europaischen Klimagesetz beschlossene Ziel der Netto-
Treibhausgasneutralitat flir das Jahr 2050 (vgl. Europaisches Klimagesetz) wurde, mit der
Mitte 2021 vorgenommenen Novellierung des im Dezember 2019 verabschiedeten Bundes-
Klimaschutzgesetz, noch verscharft. Durch eine schrittweise Minderung der Treibhaus-
gasemissionen soll demzufolge bereits im Jahr 2045 in Deutschland die Netto-
Treibhausgasneutralitat eintreten. Eine erste Annaherung dieser Zielsetzung wird bis 2030
erfolgen. Vorgesehen ist hierbei eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um min-
destens 65 Prozent. Bis 2040 wird eine weitere Minderung um mindestens 88% gefordert.
(vgl. Bundes-Klimaschutzgesetz)

Um eine Mobilitatswende herbeizufihren bedarf es tiefgreifender Veranderungen. Demzu-
folge gewinnt auch die Dekarbonisierung, die Umstellung von fossilen Brennstoffen auf
klimaneutrale Energietrager, im OPNV an Bedeutung.

2.4.3 Anzustrebende OPNV-Angebotsplanung im lindlichen Raum

Insgesamt ist, vor allem in landlichen Raumen, eine OPNV-Angebotsausweitung erforder-
lich, um den Bedurfnissen der Fahrgaste gerecht zu werden. Jedoch ist zu berlcksichtigen,
dass je nach Region unterschiedlichste Interessen das Angebot beeinflussen. Neben den
Erwartungen und Voraussetzungen der verschiedenen Akteure (Verwaltung, Verkehrsun-
ternehmen, Politik, Fahrgaste, etc.) bestimmen beispielsweise auch Siedlungsstruktur,
Pendlerverflechtung, Topographie, Larmschutz sowie Wirtschaftlichkeit die Angebotsquali-
tat. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber das zukiinftig anzustrebende OPNV-
Angebot im landlichen Raum, um den Ansprichen einer Mobilitatswende zu entsprechen.
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zielgruppenspezifische Verkehrs-
bedurfnisse

- abhangig vom Fahrgastpotenzial bzw.
der Fahrgastnachfrage

Kategorie Charakterisierung anzustrebendes OPNV-Angebot
Primare - Anbindung aller zentralen Orte inner- Mo — Fr:
Hauptlinie halb eines Landkreises (Grund-, Mittel- | _ Bedienungszeitraum:
und Oberzentrum), auch zu den mindestens 05:00 — 22:00 Uhr
nachstgelegenen zentralen Orten be- P tfah
nachbarter Landkreise - Fermanentia rte.n
_ Schaffung einer mdglichst direkten und | -~ Takt ég’ggkt Z(;N'ngggnUh
schnellen Verbindung mit einem regel- . d H\‘/Z .fA h r\ it
mafigen Verkehrsangebot zwischen 'r? her N h?u c3§en n}' Kt
Orten hoher Fahrgaststrome oher Nachirage sumin-fa
- Sicherstellung von sinnvollen An- Sa:
schlussverbindungen aller - Bedienungszeitraum:
Bahnstationen im Landkreis mindestens 07.00 — 22.00 Uhr
- einheitlicher Linienweg - Permanentfahrten
- Takt: 1h-Takt zwischen
09.00 und 18.00 Uhr
So:
- Bedienungszeitraum:
mindestens 09.00 — 20.00 Uhr
- Permanentfahrten
- Takt: 2h-Takt ganztagig
Erganzung durch bedarfsgerechte Be-
dienung
Sekundare - Anbindung weiterer Orte an Uber- Mo — Fr:
Hauptlinie geordnete Zentren - mindestens 9 Fahrtenpaare, bei
- Eine Anbindung an das priméare Haupt- hoher Nachfrage 12 Fahrtenpaare
liniennetz muss gewahrleistet sein, um _
die Weiterbeférderung zum néchst- Sa & So:
gelegenen Ort héherer Zentralitat zu - mindestens 6 Fahrtenpaare
ermdglichen. .. i
ich I . llen A Uberwiegend Permanentfahrten,
- Sicherste ung von sinnvollen An- Ergénzung durch Bedarfsverkehre
schlussverbindungen aller
Bahnstationen im Landkreis
- Berlcksichtigung der schulbezogenen
Verkehrsbedurfnisse
- einheitlicher Linienweg
Nebenlinie - Angebotsausweitung fir weitere, bedarfsgerechte Bedienung

Erganzungslinie

- Verkehre sind fir das Gesamtangebot
bzw. die Grundversorgung nicht zwin-
gend erforderlich

bedarfsgerechte Bedienung

Ortsbuslinie

- einheitlicher Linienweg
- hohe Haltestellendichte

Bedienungsstandards siehe primare
Hauptlinie

Tab.5: Empfehlungen fiir ein anzustrebendes OPNV-Angebot im landlichen Raum
(Quelle: VNO 2022)
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Zusatzlich zu dieser anzustrebenden Angebotsplanung bedarf es fur eine Mobilitatswende
einer flexiblen und einfachen Nutzung des OPNVs fiir jeden Fahrgast. Prioritat hat dabei die
Kundenfreundlichkeit. Bei der Wahl von Verkehrsmitteln sind fur den Fahrgast oft die Zeit,
die Entfernung, die Zuverlassigkeit sowie die Witterung bedeutsame Faktoren. Im Fokus
sollte nicht alleinig die reine Beforderung stehen. Die folgende Tabelle zeigt die Qualitats-
merkmale auf, die ein Verkehrsangebot zuklnftig aufweisen sollte:

Fahrgastinformation

Sicherstellung der Zuganglichkeit von samtlichen Informationen zum Verkehrsangebot (Fahrplan und
Tarif)
- visuell und akustisch: personliche, individuelle Auskunft / Internet / soziale Medien / App / DFI
- dynamisch: Abweichungen vom Regelbetrieb
- Informationen Uber Anschlussverbindungen und Umsteigemdoglichkeiten

einheitliches Erscheinungsbild

Tarif- und Vertriebsstrukturen

verstandliche und transparente Tarifsysteme

attraktive und leistungsgerechte Preise

schneller und einfacher Fahrscheinerwerb (Gber App / im Internet / an Automaten / an értlichen Ver-
kaufsstellen mit persdnlicher Bedienung und Beratung)

Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit der Verkehrsmittel

schnelle Erreichbarkeit der Haltestellen (Beriicksichtigung der ,letzten Meile®)

Schaffung von Verknlipfungen mit den hierarchisch integrierten, weiteren Mobilitadtsoptionen

schnelle und komfortable Zielerreichung (Regelmafigkeit, Verlasslichkeit)

Ersatzverkehre (fir den Notfall) und ein Stérungsmanageent sind vorhanden

Mitnahme von Rollstihlen, Kinderwagen, etc. ist in den Fahrzeugen sicherzustellen

Klima- und Umweltschutz

Verwendung klimaneutraler Energietrager

Larmminderung

erganzende Merkmale

Komfort (Ausstattung Haltestellen und Fahrzeuge)

WLAN-Ausstattung der Fahrzeuge

Sauberkeit (Haltestellen und Fahrzeuge)

Sicherheit (z. B. Videolberwachung in Fahrzeugen)

vollstandige Barrierefreiheit

Niederflurfahrzeuge / barrierefrei ausgebaute Haltestellen und Zuwegungen / barrierefreie Fahrgast-
information, Service und Vertrieb

Tab. 6: Weitere Qualitatsmerkmale fir das Verkehrsangebot
(Quelle: VNO 2022)
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244 Erganzende Mobilitatsangebote

Um die Mobilitatswende herbeizufuhren, bedarf es einer systematischen Verknupfung wei-
terer Verkehrsmittel (z.B. Mitfahrsysteme, Carsharing, Fahrradverleihsysteme), die das
OPNV-Angebot gerade im landlichen Raum ergénzen. Solche Angebote werden meist als
offentliche Verkehre wahrgenommen, unterliegen jedoch oft nicht dem PBefG. Auch muss
die ,letzte Meile“ eine bedeutsame Rolle bei der OPNV-Angebotsplanung spielen. Insge-
samt wird dem Fahrgast hierdurch ermdglicht, flexibel und nach seinen Bedulrfnissen
entsprechend geeignete Mobilitatsdienstleistungen zu nutzen. Eine Integration dieser er-
ganzenden Mobilitdtsangebote lasst sich beispielsweise Uber bauliche Strukturen, wie
Abstellanlagen und -flachen oder Mobilitatsstationen, sicherstellen. Weitere Moglichkeiten
konnten Uber die Tarifeinbindung, die Vertriebsweise oder Uber Marketingaktivitaten erfol-
gen. Innovation, Individualitat, Effizienz und Kundenndhe ricken hierbei in den
Vordergrund.
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3 Bestandsdarstellung

3.1 Raumstruktur

Der Landkreis Harburg liegt im Norden Niedersachsens und grenzt direkt an die Bundes-
lander Hamburg und Schleswig-Holstein an. Er gliedert sich in die Stadte Buchholz i.d.N.
und Winsen (L.), die Samtgemeinden Elbmarsch, Hanstedt, Hollenstedt, Jesteburg, Salz-
hausen und Tostedt sowie die (Einheits-)Gemeinden Neu Wulmstorf, Rosengarten, Seeve-
tal und Stelle. Der Sitz der Kreisverwaltung befindet sich in der Stadt Winsen (L.).

Die zentralortliche Gliederung im Landkreis Harburg differenziert zwischen Ober-, Mittel-
und Grundzentren. Im aktuellen Regionalen Raumordnungsprogramm (RROP) 2025 wer-
den folgende zentrale Orte benannt:

= Hamburg, Hamburg-Harburg und Laneburg haben fur den Landkreis Harburg eine ober-
zentrale Bedeutung.

= Die Stadte Buchholz i.d.N. und Winsen (L.) sowie die Gemeinde Seevetal sind als Mittel-
zentren definiert.

= Zu den Grundzentren gehoren folgende Gemeinden bzw. Ortsteile: Hanstedt, Hol-
lenstedt, Jesteburg, Neu Wulmstorf, Rosengarten, Salzhausen, Stelle, Tostedt sowie die
Elbmarschgemeinde Marschacht mit den Siedlungsteilen Drage und Tespe.

Die zentralen Orte sollen zur Sicherstellung einer ausgewogenen Siedlungs- und Versor-
gungsstruktur zielgerichtet weiterentwickelt werden. Hierzu gehort auch die Sicherstellung
einer ausreichenden Erreichbarkeit durch den OPNV.

Neben dieser Einteilung werden die Gemeinden Neu Wulmstorf und Seevetal zum Verdich-
tungsraum Hamburg gezahlt. Verdichtungsraume sind unter anderem durch eine hohe Be-
volkerungs- und Arbeitsplatzdichte gekennzeichnet und bevorzugte Standorte fur Industrie
und héherwertige Dienstleistungen. Dementsprechend ist ein Uberdurchschnittlicher Sied-
lungsdruck in diesen Raumen festzustellen.

Auch die Ubrigen Kommunen im Landkreis sind eng mit dem Wirtschaftsraum Hamburg ver-
knupft; ausschlaggebend hierfur sind die unmittelbare Nahe zur Freien und Hansestadt
Hamburg sowie das gute Schienen- und Autobahnnetz, das direkte Verbindungen ermdg-
licht.

Der Landkreis hat zudem als Naherholungsgebiet fur die in der Metropolregion lebenden
Menschen eine Bedeutung; wichtige Zielgebiete sind die Nordheide, der Rosengarten, das
Estetal sowie die flussnahen Teilgebiete der Elbmarsch.

Weitere Ausfuhrungen zur raumlichen Struktur finden sich im aktuellen RROP 2025.
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Zentralértliche Gliederung des Landkreises Harburg (Quelle: VNO)

Abb. 1:
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3.2 Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur
3.21 Bevolkerung
Entwicklung der Bevolkerungszahlen
im Landkreis Harburg 2012 - 2022
265.000 261,890
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Abb. 2: Bevodlkerungsentwicklung im Landkreis Harburg 2012 — 2022 (Quelle: LSN)
Bevolkerungsentwicklung
in den Kommunen 2012 - 2022
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Abb. 3: Bevolkerungsentwicklung in den Kommunen 2012 — 2022 (Quelle: LSN)




VNO Bestandsdarstellung 31

Die Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner des Landkreises Harburg lag zum 31.12.2022
bei 261.890 Personen. In den vergangenen Jahren war in den Stadten und (Samt-)Gemein-
den des Landkreises eine durchgangig positive Bevolkerungsentwicklung festzustellen. Be-
sonders wuchsen im Betrachtungszeitraum die Samtgemeinde Hanstedt (+ 14,4 %), die Ge-
meinde Neu Wulmstorf (+ 12,0 %) und die Samtgemeinde Hollenstedt (+ 11,0 %).

Die Bevolkerungsdichte der Einheits- und Samtgemeinden bewegte sich zwischen 79 Ein-
wohnern je km? (SG Hanstedt) und 403 Einwohnern je km? (Gem. Seevetal). Buchholz i.d.N
weist eine Bevolkerungsdichte von 546, Winsen (L.) von 331 Einwohnern je km? auf. Der
Durchschnitt liegt im Landkreis Harburg bei 210 Einwohnern je km? (Quelle: LSN, Stand
31.12.2022).

3.2.2 Motorisierung

Eine wichtige EinflussgréRe fiir die potenzielle Nutzung des OPNV-Angebotes ist der Moto-
risierungsgrad, der sich aus dem Verhaltnis des Kraftfahrzeugbestandes (Pkw und Kraftra-
der) zur Gesamteinwohnerzahl einer Gebietskorperschaft ergibt.

Je hdher der Motorisierungsgrad ist, desto mehr Menschen haben einen eigenen Pkw oder
ein Kraftrad zur Verfligung. Damit sinkt jedoch in aller Regel die Bereitschaft, ein OPNV-
Angebot zu nutzen, welches den personlichen Ansprichen nicht voll gerecht wird.

Im Landkreis Harburg lag der Motorisierungsgrad am 31.12.2022 bei 720 Kraftfahrzeugen
(Kfz) je 1.000 Einwohner. Dieser Wert ist im Vergleich zum Jahr 2015 weiter angestiegen
(damals 687 Kfz / 1.000 EW; + 4,8 %). Der Anstieg hat sich aber im Vergleich zum Vorjah-
reszeitraum 2007 — 2015 (damals + 11 %). In den Nachbarlandkreisen lag der Motorisie-
rungsgrad Ende 2022 auf folgendem Niveau:

= Landkreis Liineburg: 628 Kfz/ 1.000 EW (2015: 591 Kifz / 1.000 EW)
= Landkreis Rotenburg (W.): 778 Kfz/1.000 EW (2015: 699 Kfz / 1.000 EW)
= Landkreis Heidekreis: 687 Kfz/1.000 EW (2015: 659 Kfz / 1.000 EW)
= Landkreis Stade: 666 Kfz/1.000 EW (2015: 635 Kifz / 1.000 EW)

(Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt u. LSN, Stand: 01.01.2023 und 31.12.2022)

3.2.3 Wirtschaft, Arbeit und Bildung

3.2.3.1 Wirtschaftsstruktur

Der Landkreis Harburg ist wirtschaftlich stark durch die unmittelbare Nahe zum Oberzent-
rum Hamburg gepragt. Insbesondere der Norden des Landkreises mit seinen Gewerbege-
bieten in Buchholz i.d.N., Winsen (L.), Neu Wulmstorf und Seevetal ist durch das enge Au-
tobahnnetz von A 1, A7, A39 und A 261 gut an die uberortliche Verkehrsinfrastruktur an-
gebunden und dementsprechend wirtschaftlich eng verflochten. Da in Hamburg Flachen fur
Gewerbe und Logistikdienstleistungen nur begrenzt zur Verfigung stehen und zudem zent-
rale Lagen teilweise unter hohen Verkehrsbelastungen auf den Zufahrtsstral3en leiden, sind
Standorte, die etwas peripherer, aber autobahnnah liegen, wie z. B. die Gewerbegebiete
Mienenbuttel und Wennerstorf, sehr attraktiv. Fiir den OPNV ergibt sich damit die Heraus-
forderung, auch solche Gebiete abseits bestehender Siedlungsstrukturen mit einzubinden
und Angebote zu schaffen, die auf die besonderen Bedurfnisse der dort tatigen Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer abgestimmt sind (z. B. Schichtzeiten, aber auch flexible Zeiten
je nach Arbeitsaufkommen).
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Im Suden des Landkreises, im Bereich des Naturparks LUneburger Heide, spielt in wirt-
schaftlicher Hinsicht der Tourismus die wichtigste Rolle. Als touristisch relevante Zieldesti-
nationen sind hier u. a. die Orte Undeloh, Egestorf, Hanstedt, Salzhausen und Jesteburg /
Bendestorf zu nennen. Fur die Naherholung ist zudem die Elbmarsch von hervorgehobener
Bedeutung, der Regionalpark Rosengarten sowie das Estetal.

Um den besonderen Mobilitatsbedurfnissen von Touristen und Tagesgasten Rechnung zu
tragen, bestehen im Landkreis seit vielen Jahren zwei Freizeitverkehre, die von den Fahr-
gasten kostenlos genutzt werden kdnnen:

= Der Heide-Shuttle verkehrt auf inzwischen 5 Ringen in den Landkreisen Harburg, LUne-
burg und Heidekreis. Er verbindet in der Luneburger Heide die touristisch relevanten
Quell- und Zielorte miteinander.

= Der Elb-Shuttle fahrt vom ZOB in Hamburg-Bergedorf in die Winsener Elbmarsch. Er ver-
bindet zahlreiche Erlebnispunkte von der Seeveniederung Uber die Stover Elbstrande bis
zum llmenauradweg. Ab 2024 ist eine Erweiterung des Elb-Shuttles um einen zweiten
Ring vorgesehen.

Beide Shuttle verkehren mit einem Fahrradanhanger, so dass die Fahrgaste unterwegs Teil-
abschnitte auch mit dem eigenen Rad zurucklegen konnen.

3.2.3.2 Berufspendlerinnen und -pendler

Fur die Betrachtung der Pendlerbeziehungen wird auf Daten der Bundesagentur fur Arbeit
zuruckgegriffen. Zu beachten ist, dass sich die Angaben auf die sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten beziehen. Es wird nicht zwischen Voll- und Teilzeitbeschaftigten unterschie-
den. Zu den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten kommt eine unbekannte Anzahl von
weiteren Berufstatigen (z. B. Beamte, Selbststandige) hinzu.

Die Uberwiegende Zahl der ein- und auspendelnden Erwerbstatigen im Landkreis Harburg
Uberquert auf dem taglichen Arbeitsweg die Landkreisgrenze. Die mit Abstand wichtigste
Pendlerrelation ist dabei die zwischen dem Landkreis und der Freien und Hansestadt Ham-
burg (FHH).

Daneben sind groRere Pendlerbeziehungen zwischen den Landkreisen Harburg und Stade
bzw. zwischen Harburg und Lineburg festzustellen, die in den letzten Jahren nochmals an
Bedeutung gewonnen haben. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Hansestadte:

» Landkreis Harburg <~ Buxtehude 2.450 Ein- und Auspendelnde
= Landkreis Harburg <> Luneburg 4.210 Ein- und Auspendelnde

Eine Ubersicht Giber die Ein- und Auspendler, die die Landkreisgrenzen (iberschreiten, gibt
die folgende Abbildung.

Innerhalb des Landkreises bestehen die wichtigsten Pendlerbeziehungen weiterhin zwi-
schen folgenden Kommunen:

= Seevetal & Winsen (L.) 1.607 Ein- und Auspendelnde
= Seevetal < Buchholz i.d.N. 1.354 Ein- und Auspendelnde
= Stelle & Winsen (L.) 1.397 Ein- und Auspendelnde
= Tostedt < Buchholz i.d.N. 1.126 Ein- und Auspendelnde

Auch auf diesen Relationen hat die Anzahl der pendelnden Personen im Vergleich zum Jahr
2015 deutlich zugenommen.
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Abb. 4  Pendlerbeziehungen Landkreis Harburg (Ein- u. Auspendler) (Quelle: BfA, Grafik: VNO)
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3.2.3.3 Schiilerinnen und Schiiler, Schiilerbeférderung und Schulstruktur

Fur den Nahverkehr haben die Schilerzahlen und die Schulstandorte sowie deren weitere
Entwicklung eine besondere Bedeutung, da die Schulerbeférderung im Landkreis Harburg
Bestandteil des OPNV ist und damit nicht nur die Fahrgastnachfrage, sondern auch die
Hohe von Kosten, Erldsen und Zuschussen mit beeinflusst.

Schulerinnen und Schiler

Im Schuljahr 2021 / 2022 besuchten 32.635 Schulerinnen und Schuler die allgemeinbilden-
den Schulen im Landkreis Harburg (Grundschule, Hauptschule, Realschule, Gymnasium,
Oberschule, Integrierte Gesamtschule, Forderschule, Berufsbildende Schule, Privatschule).
Die Gesamtschulerzahl im Landkreis Harburg wird in den kommenden Jahren weitestge-
hend konstant bleiben. Allerdings werden sich die Schulerstrome zu den einzelnen Schul-
standorten durch die neuen Integrierten Gesamtschulen in Hanstedt und Hollenstedt ab
Schuljahr 2023 / 2024 verandern. Infolge dieser Veranderungen werden vom Landkreis zu-
satzliche, schulbezogene Fahrten beim Verkehrsunternehmen bestellt werden missen.

Entwicklung der Schiilerzahlen im Landkreis Harburg
35.000

30.000

25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

Anzahl Schilerinnen und Schiler

2021122 2022/23  2023/24  2024/25  2025/26  2026/27  2028/29  2029/30

Abb. 22: Entwicklung der Schilerzahlen im Landkreis Harburg 2015/16 — 2021/22
(Quelle: Landkreis Harburg)

Schulerbeférderung

Das Niedersachsische Schulgesetz (NSchG) bestimmtin § 114 Abs. 1, dass die Landkreise
und kreisfreien Stadte Trager der Schulerbeférderung sind. Sie haben die in ihrem Gebiet
wohnenden Kinder der Schulkindergarten, Vorklassen und bei SprachfordermalRnahmen
nach § 54a NSchG sowie die in ihrem Gebiet wohnenden Schilerinnen und Schuler

= der 1. bis 10. Schuljahrgange der allgemein bildenden Schulen,

= der 11. bis 12. Schuljahrgange im Foérderschwerpunkt geistige Entwicklung der Férder-
schulen,

= der Berufseinstiegsschule und

= der ersten Klassen von Berufsfachschulen, soweit die Schilerinnen und Schuler diese
ohne Sekundarabschluss | — Realschulabschluss — besuchen,

unter zumutbaren Bedingungen zur Schule zu beférdern oder ihnen bzw. ihren Erziehungs-
berechtigten die notwendigen Aufwendungen fur den Schulweg zu erstatten. Die Schuler-
beférderung gehort zum eigenen Wirkungskreis der Landkreise und kreisfreien Stadte.
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Die Mindestentfernung hinsichtlich des Anspruchs auf Beférderung zur Schule bzw. auf Er-
stattung der notwendigen Aufwendungen fur den Schulweg, die Art der Beforderung, den
Weg zur Haltestelle, Anspriche auf Fahrtkosten zum Betriebspraktikum, notwendige Auf-
wendungen fur den Schulweg und die Antragsfrist fur Fahrtkostenerstattungsantrage hat
der Landkreis in der ,Satzung uber die Schulerbeférderung im Landkreis Harburg® festgelegt
(s. Anlage). Die aktuell gultige Satzung ist am 12.10.2022 in Kraft getreten. Darin sind unter
anderem folgende Anspruchsvoraussetzungen fiir eine Ubernahme der Schiilerbeforde-
rungskosten durch den Landkreis festgelegt:

1. Mindestentfernungen fur den Schulweg:

* Primarbereich (Klassen 1-4) mehr als 2 km
einschliellich Schulkindergarten,
Vorklasse und bei SprachférdermalRnahmen
nach § 54a (2) NSchG

= Sekundarbereich | (Klassen 5+6) mehr als 3 km
= Sekundarbereich | (Klassen 7-10) mehr als 4 km
» Berufseinstiegsklasse, Berufsvorbereitungsjahr und mehr als 5 km

Klasse | der Berufsfachschulen, die nicht den Sekundar-
abschluss | (Realschulabschluss) voraussetzt

Sofern der Weg bis zur nachstgelegenen Haltestelle mehr als 2 km betragt, kdnnen zu-
satzliche Kosten geltend gemacht werden.

2. maximale Fahrzeit:

Generell soll die Fahrtdauer im OPNV in eine Richtung bei Beschulung
= im Primarbereich maximal 60 Minuten und
= im Sekundarbereich I+l| maximal 90 Minuten betragen.

Bei Uberschreitung kénnen Fahrtkosten geltend gemacht werden.

Die Schulerinnen und Schiler werden grundsatzlich im Linienverkehr beférdert. Nur in Aus-
nahmefallen, z. B. bei sehr peripher gelegenen Streusiedlungen / Einzelgehoften, die vom
Bus nicht angefahren werden kdnnen oder bei sehr langen OPNV-Fahrtzeiten, werden die
Schuler und Schulerinnen mit Taxen zur Schule gefahren. Aufgrund der Aufldsung von
Schulbezirken und der Einrichtung von weiteren Integrierten Gesamtschulen hat sich die
Anzahl dieser Individualbeférderungen in den vergangenen Jahren allerdings kontinuierlich
erhoht.

Nach der Fahrschilerstatistik des Landkreises Harburg fir das Schuljahr 2022 / 2023 sind
im Rahmen der Schulerbeférderung insgesamt ca. 11.000 Kinder und Jugendliche per Bus
und / oder Bahn zu den von ihnen besuchten Schulen beférdert worden.

Daruber hinaus nutzt eine nicht bekannte Zahl von Schulerinnen und Schulern, fur die keine
Befdrderungspflicht besteht, den OPNV auf eigene Kosten.

FUr Schulerinnen und Schiler, die wegen einer dauernden oder voribergehenden Behin-
derung befordert werden mussen, besteht fur den Landkreis Harburg in jedem Fall eine
Beforderungs- oder Erstattungspflicht. Im Schuljahr 2021 / 2022 sind gut 500 Kinder und
Jugendliche mit dauernden oder vorubergehenden Behinderungen von verschiedenen
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Fahrdiensten und Taxen- bzw. Mietwagenunternehmen zu Schulen im Landkreis Harburg
bzw. nach Hamburg befordert worden.

Schulstruktur

In allen Gemeinden, Samtgemeinden und Stadten sind ausreichend Grundschulen vor-
handen.

Haupt- und Realschulen gibt es nur noch an wenigen Standorten (HS in Tostedt, RS in
Buchholz i.d.N., Winsen (L.) und Tostedt). Stattdessen gibt es inzwischen 10 Oberschulen
in fast allen Einheits- und Samtgemeinden des Landkreises. In Buchholz i.d.N., Winsen-
Roydorf und Hittfeld haben sich anstelle der Realschulen Integrierte Gesamtschulen nie-
dergelassen. Ab dem Schuljahr 2023 / 2024 werden auch in Hanstedt und Hollenstedt Inte-
grierte Gesamtschulen vorhanden sein, die aus den dort bestehenden Oberschulen hervor-
gehen.

Standorte der Gymnasien sind Tostedt, Hittfeld, Meckelfeld, Neu Wulmstorf, Salzhausen,
Winsen (L.) und Buchholz i.d.N..

Berufsbildende Schulen befinden sich in Buchholz i.d.N. und in Winsen (L.).

Unabhangig von den einzelnen Schulformen gibt es im Landkreis Harburg 33 Ganztags-
schulen verteilt in allen Einheits- und Samtgemeinden.

Die folgende Abbildung 6 gibt einen Uberblick liber alle Schulstandorte im Landkreis (Stand
2023).
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Schulstandorte im Landkreis Harburg (Quelle: Landkreis Harburg)

Abb. 6:



38 Nahverkehrsplan Landkreis Harburg 2024 - 2029 VNO
3.3 Verkehrsinfrastruktur
3.3.1 StraBennetz

Der Landkreis Harburg verfugt Uber ein engmaschiges Stralennetz, dessen Ruckgrat die
Bundesautobahnen A 1, A7, A 39 (Maschener Kreuz — Luneburg) und A 261 (Eckverbin-
dung Buchholzer Dreieck — Autobahndreieck HH-Stdwest) bilden. Erganzt wird das Netz
durch mehrere gut ausgebaute Bundesstralden (B 3, B 3n, B 4, B 75, B 404) sowie einer
Vielzahl von Landes- und Kreisstrallen.

Einen Uberblick tiber das StraRennetz gibt die Abbildung 1 in Kapitel 3.1.

3.3.2 Schienennetz

Durch den Landkreis Harburg verlaufen mehrere Schienenstrecken, die sowohl fir den
Schienenpersonennah- und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) wie auch fur den
(Uber-)regionalen Guterverkehr genutzt werden:

Strecke Verkehrsart Ausbau- elektri- SPNV-
standard fiziert Betreiber
KBS 110: SPNV, SPFV, |zweigleisig ja metronom Eisen-
Hamburg — Winsen (L.) - Lineburg | Guterverkehr | qreigleisig: bahngesellschaft
— Uelzen — Hannover Stelle — Liineburg) mbH
KBS 120: SPNV, SPFV, |zweigleisig ja metronom Eisen-
Hamburg — Buchholz i.d.N. — Guterverkehr | (dreigleisig: bahngesellschaft
Tostedt — Rotenburg (W.) — Bremen Buchholz i.d.N. — mbH
Rotenburg (W.))
KBS 121: SPNV, zweigleisig ja S-Bahn Hamburg
Hamburg — Neu Wulmstorf — Glterverkehr | (gingleisig: (bis | GmbH,
Buxtehude — Stade — Cuxhaven Himmelpforten — Stade) |Start Unterelbe
Hechthausen)
KBS 123: SPNV, eingleisig nein |Start Nieder-
Buchholz i.d.N. — Soltau — Guterverkehr sachsen Mitte
Hannover
Buchholz i.d.N. — Jesteburg — SPNV (Sa, So, Fei), | zweigleisig ja
Maschen Guterverkehr
12111: Guterverkehr, |eingleisig nein
Winsen (L.) — Hiitzel — Soltau Personengele-
genheitsverkehr
12112: Guterverkehr, |eingleisig nein
Winsen (L.) — Niedermarschacht | Personengele-
genheitsverkehr
Tostedt — Heidenau — Sittensen — Guterverkehr |eingleisig nein
Zeven

Tab. 7:
(Quelle: VNO)

Betriebs- und Streckencharakteristika der Schienenwege im Landkreis Harburg

Die einzelnen Streckenflhrungen und die Lage der Bahnhofe bzw. Haltepunkte konnen der
nachfolgenden Ubersichtskarte entnhommen werden.
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Schienennetz und Bahnhofe im Landkreis Harburg (Quelle: VNO)

Abb. 7:
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34 Offentlicher Personennahverkehr

3.41 OPNV-Angebot nach struktureller Differenzierung

Der stralengebundene OPNV besteht im Landkreis Harburg aus einer Vielzahl von Busli-
nien und sonstigen Verkehrsangeboten, die unterschiedliche Funktionen erfullen. Eine klar
abgestufte Linienstruktur hat sich bislang nicht durchgangig entwickelt. Dennoch kann eine
grobe Einteilung des OPNV-Angebotes in mehrere Kategorien erfolgen:

Regionalverkehr

Regionallinien verbinden auf moglichst direktem Weg Grund-, Mittel- und Oberzentren mit-
einander. Das Fahrplanangebot erfullt die Bedurfnisse des Berufs-, Schiler-, Einkaufs- und
Versorgungsverkehrs. Regionallinien, die ganztagig uber ein gutes Fahrtenangebot verfu-
gen, werden im Folgenden als regionale Hauptlinien bezeichnet.

schulbezogener Regionalverkehr

Der schulbezogene Regionalverkehr ist fur jedermann zuganglich, aber in Linienkonzeption,
Fahrplangestaltung und Betriebszeiten eng an den Bedurfnissen der Hauptnutzergruppe
(Schulerinnen und Schuler) orientiert. Im Ergebnis fuhrt dies fur die Ubrigen Nutzergruppen
haufig zu umweghaften Linienflhrungen, hohen Fahrzeugbesetzungen in den Verkehrsspit-
zen und Zielhaltestellen auf3erhalb von Ortskernen bzw. Bahnhofen. Zudem verkehren der-
artige Linien nur an Schultagen.

Stadtbusverkehr / Ortsbusverkehr

Stadtbusverkehr bzw. Ortsbusverkehr findet im Regelfall nur innerhalb einer Stadt oder Ge-
meinde statt. Im Landkreis Harburg gibt es derartige Verkehre in den Stadten Buch-
holz i.d.N. und Winsen (L.) sowie in den Gemeinden Neu Wulmstorf und Tostedt. Sie sind
gekennzeichnet durch einen klaren Taktfahrplan, eine Verknipfung der Linien untereinan-
der sowie ein gutes Fahrtenangebot.

Eine ahnliche Angebotsqualitat weisen die stadtbusartigen Linien auf, die in den nordlichen
Randbereichen des Landkreises bis nach Hamburg-Harburg hineinfuhren.

Bedarfsverkehr

Zu den Bedarfsverkehren gehoéren im Landkreis Harburg AST-, Rufbus- und seit 2020 ein
On-Demand-Verkehr (ODV). Die Bedarfsverkehre erganzen den klassischen Linienverkehr
dort, wo es Licken im Busangebot gibt bzw. wo ein geringes Fahrgastaufkommen die Ein-
richtung einer permanent verkehrenden Buslinie nicht rechtfertigt. Allen Angeboten ist ge-
mein, dass die Fahrten nur bei tatsachlicher Nachfrage durchgefuhrt werden, um die Kosten
moglichst niedrig zu halten.

Der Fahrgast muss bei allen Systemen seinen Fahrtwunsch vorab anmelden. Dies ge-
schieht bei den AST- und Rufbusverkehren zumeist telefonisch, bei dem ODV in der Regel
Uber eine App. Die Abholung des Fahrgastes erfolgt bei den AST- und Rufbusverkehren an
einer Haltestelle, der Ausstieg direkt am gewunschten Ziel. Beim ODV gilt dies prinzipiell
ebenso, allerdings kann hier frei gewahlt werden, ob der Einstieg oder der Ausstieg an einer
Haltestelle erfolgen soll. Zudem konnen bei ODV virtuelle Haltestellen definiert werden, die
das Netz der bestehenden Bushaltestellen stark verdichten.

Im Landkreis Harburg haben die AST- und Rufbusverkehre einen eigenstandigen Tarif, der
gréfltenteils entfernungsabhangig ist und zwischen dem normalen Taxen-Tarif und dem hvv
Tarif liegt. Der ODV ist dagegen in den hvv Tarif integriert. Hat ein Fahrgast bereits einen
hvv Fahrschein, muss er fur die Nutzung des ODV nur einen Komfortzuschlag zahlen.
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3.4.2 OPNV-Angebot in den Kommunen des Landkreises

3.4.2.1 Gemeinde Neu Wulmstorf

Der Kernort Neu Wulmstorf verflgt Gber einen eigenstandigen Ortsbusverkehr, der aus der
Linie 440 (Freibad - © Neu Wulmstorf) und der Ringlinie 540 (& Neu Wulmstorf -
Querweg - © Neu Wulmstorf) besteht. Die Linien bieten montags bis freitags in der Haupt-
verkehrszeit einen 20min-Takt, samstags fahren die Busse alle 30 Minuten, sonntags alle
30 bis 60 Minuten. Am Bahnhof bestehen optimale Anschlisse an die S 5. Darlber hinaus
wird der sudliche Bereich des Kernortes Uber die Linie 240 direkt mit Hamburg-Neugraben
verbunden, montags bis freitags im 1h-Takt.

Seit 2022 verkehrt zudem die neue Linie 550 vom Fischbeker Heidbrook uber Neu Wulm-
storf und Neuenfelde zu Airbus in Finkenwerder. Die Linie bietet ganztagig montags bis
samstags einen 1h-Takt, an Sonntagen einen 2h-Takt.

Im (ibrigen Gemeindebereich bilden die Linien 4038 und 4039 das Riickgrat des OPNV: Die
regionale Hauptlinie 4039, fahrt — aus der Samtgemeinde Hollenstedt kommend — Uber
Eversen-Heide nach Elstorf und von dort weiter bis zum S-Bahnhof Neu Wulmstorf; hier
besteht Anschluss an die S 5. Zwischen Elstorf und Neu Wulmstorf verkehrt zusatzlich die
Regionallinie 4038, die daruber hinaus auch den sudlichen Gemeindebereich (einschlie3lich
der Gewerbegebiete) erschliefl3t. Beide Linien zusammen bieten zwischen Elstorf und Neu
Wulmstorf montags bis freitags einen angenaherten 1h-Takt, in der HVZ verdichtet um wei-
tere Fahrten. Am Wochenende ist das Angebot auf der Linie 4039 in den vergangenen Jah-
ren ausgebaut worden, so dass hier die Busse ganztagig im 2h-Takt fahren.

Zusatzlich gibt es in der Gemeinde die Airbus-Linie 4750, die durch Neu Wulmstorf und
Rubke zu Airbus in Finkenwerder fahrt, sowie einen Rufbus, der von montags bis sonntags
ganztagig stlndlich oder zweistundlich alle Orte und Ortsteile der Gemeinde mit dem Grund-
zentrum verbindet.

3.4.2.2 Gemeinde Rosengarten

Die Gemeinde Rosengarten wird durch die regionalen Hauptlinien 4200 und 4210 erschlos-
sen. Beide Linien beginnen in Hamburg-Harburg und enden am Bf. Klecken bzw. am
Bf. Buchholz i.d.N.. In Nenndorf kann zwischen beiden Linien umgestiegen werden:

» Linie 4200: HH-Harburg — Totensen — Nenndorf — Buchholz i.d.N.
» Linie 4210: HH-Harburg — Vahrendorf — Sieversen — Emsen — Nenndorf — Klecken

Beide Linien erschliel3en viele Orte im Rosengarten und fahren montags bis freitags in der
Hauptverkehrszeit stiindlich, samstags im 2h-Takt und sonntags ebenfalls alle zwei Stunden
(Linie 4210) bzw. alle drei Stunden (Linie 4200). Durch die Anbindung der Gemeinde an den
Bf. Klecken Uber die Linie 4210 mit guten Umsteigemadglichkeiten zur RB 41 bestehen ins-
besondere fur Nenndorf attraktive Reisezeiten Richtung Hamburg. Zudem sind Eckel und
Klecken uber diese Linie direkt mit dem Grundzentrum der Gemeinde verbunden.

Far Ehestorf und Vahrendorf hat die Stadtbuslinie 340 eine groRe Bedeutung, die an allen
Wochentagen haufige Fahrtmoglichkeiten nach Hamburg-Harburg und zur S-Bahn in Neu-
wiedenthal und Neugraben bietet.
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Daneben gibt es in der Gemeinde schulbezogenen Linienverkehr, der hauptsachlich auf die
Schulen in Nenndorf ausgerichtet ist.

Erganzt wird das OPNV-Angebot durch ein AST, welches von frilh morgens bis spat abends
stiindlich Verbindungen von allen Orten zu dem Grundzentrum oder jedem anderen ge-
wunschten Ziel bietet.

3.4.2.3 Gemeinde Seevetal

Die Gemeinde Seevetal weist im Gegensatz zu den Ubrigen Kommunen die Besonderheit
auf, dass sie in ihrer Gesamtheit mittelzentrale Funktionen Ubernimmt, die aber nicht in ei-
nem Mittelzentrum gebindelt sind, sondern sich polyzentral auf mehrere Siedlungsschwer-
punkte verteilen (Hittfeld, Fleestedt, Maschen, Meckelfeld). Durch die raumliche Nahe zur
Freien und Hansestadt Hamburg kommen starke verkehrliche Beziehungen in Richtung
Hamburg-Harburg hinzu.

Infolge dieser Rahmenbedingungen gibt es mehrere Buslinien, die — zusatzlich zum SPNV
(RB 41 und RB 31) — die unterschiedlichen Gemeindeteile umsteigefrei und zumeist direkt
mit Hamburg-Harburg verbinden:

= Linie 14: EilBendorf — Bf. Harburg — Fleestedt

» Linie 141: © Neugraben — Bf. Harburg — Meckelfeld

= Linie 149: Bf. Harburg — Bullenhausen — Over — Hoopte — Winsen (L.)
= Linie 345: Bf. Harburg — Marmstorf — Sinstorf — Bf. Hittfeld

= Linie 443: Heimfeld — EiRendorf — Bf. Harburg — Sinstorf — Meckelfeld
= Linie 4148: Bf. Harburg — Hittfeld — Bendestorf — Jesteburg

Alle Linien haben Stadtbus-Charakter und verkehren regelmaRig. Das dichteste Fahrplan-
angebot haben die MetroBus-Linie 14 und die Linie 443, die montags bis freitags in der HVZ
einen 10min-Takt bieten. An Samstagen fahren die Busse alle 20 Minuten, an Sonntagen
ebenfalls alle 20 (Linie 14) bzw. alle 40 Minuten (Linie 443).

Innerhalb Seevetals sorgen die nachfolgenden Linien fur Mobilitat:
= Linie 248: Holtorfsloh — Rameloh — Bf. Meckelfeld

= Linie 343. Fleestedt — Meckelfeld, Schulzentrum

= Linie 348: Horst — Maschen — Bf. Hittfeld

Alle drei Linien zeichnen sich durch einheitliche und weitgehend direkte Linienfuhrungen
aus. Die Linien 248 und 348 verkehren zudem im klaren Takt.

Besonders die Linie 248 hat ein sehr gutes Fahrplanangebot: Zwischen Horst und Meckel-
feld verkehren die Busse montags bis freitags in der HVZ im (teilweise angenaherten)
30min-Takt. Auch am Wochenende wird durchgangig ein 1h-Takt geboten. An allen Tagen
bestehen am Bf. Meckelfeld ganztagig Anschlusse an die RB 31 aus / in Richtung Hamburg.
Die Linie 348 bietet ein etwas geringeres Angebot (mo-fr 1h-Takt, sa 2h-Takt, so 4 Fahrten-
paare), aber ebenfalls gute Anschlisse an die Bahn, in diesem Fall an die RB 41 am Bf.
Hittfeld.

In den Wochenendnachten sorgt zudem die Nachtbuslinie 647 flr innergemeindliche Mobi-
litat: Die Linie pendelt zwischen 01.30 und 03.30 Uhr zwischen den Bahnhofen Hittfeld und
Meckelfeld und bietet hier Anschlisse an die RB 31 bzw. die RB 41.
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Daruber hinaus existiert in der Gemeinde Seevetal ein AST, welches von 06.00 bis 18.00
Uhr stundlich Verbindungen zwischen allen Orten herstellt, so dass damit auch Fahrten
nach Hittfeld, Fleestedt, Maschen oder Meckelfeld mdglich sind.

3.4.2.4 Gemeinde Stelle

Das Riickgrat des OPNV in der Gemeinde Stelle bildet der SPNV, der Ashausen mit dem
Grundzentrum verbindet. Am Bf. Stelle halt ausschlie3lich die RB 31, die alle Stationen be-
dient und tagsuber im 1h-Takt, in den Hauptverkehrszeiten auch haufiger, verkehrt.

Am Elbdeich verbindet zudem die regionale Hauptlinie 149 die Orte Wuhlenburg, Rosen-
weide und Fliegenberg sowohl mit Hamburg-Harburg wie auch mit Winsen (L.). Die Busse
fahren montags bis freitags in der HVZ stundlich, ansonsten im 2h-Takt.

Daneben gibt es schulbezogenen Buslinienverkehr (u. a. Linien 4632, 4661, 4663) und seit
2020 ein AST, welches nicht nur fur innergemeindliche Fahrten genutzt werden kann, son-
dern auch fur Fahrten nach Winsen (L.).

3.4.2.5 Samtgemeinde Elbmarsch

In der Samtgemeinde Elbmarsch verkehren mehrere Buslinien: Der 6stliche Bereich wird
hauptsachlich von der regionalen Hauptlinie 4400 erschlossen, die auf dem Kernabschnitt
Uber ein sehr gutes Fahrtenangebot verfugt (mo-fr in der HVZ: 30min-Takt) und von Aven-
dorf / Bltlingen Uber Tespe, Marschacht und Ronne auf direktem Wege zum Bf. Hamburg-
Bergedorf fahrt. Die Stadtbuslinie 539 verbindet zudem Marschacht mit Geesthacht mon-
tags bis samstags im 1h-Takt. Beide Linien sind in Rénne miteinander verknupft.

Im westlichen Bereich der Elbmarsch verkehrt die regionale Hauptlinie 4405 (Winsen (L.) —
Drage — Stove — Ronne — Niedermarschacht), die in den Hauptverkehrszeiten zwischen
Drage und Ronne ebenfalls einen angenaherten 30min-Takt bietet und in Ronne mit der
Linie 4400 verknUpft ist. In Richtung Bf. Winsen besteht montags bis freitags in der Haupt-
verkehrszeit ein stlndliches Angebot, am Wochenende fahren die Busse ganztagig im 2h-
Takt.

Ein geringeres Fahrplanangebot hat die Linie 5405, die von Marschacht tUber Tespe und
Butlingen nach Luneburg fahrt.

Seit Dezember 2020 verflgt die Samtgemeinde zudem Uber das elbMOBIL, den ersten On-
Demand-Verkehr im Landkreis Harburg. Das elbMOBIL verkehrt ohne festen Fahrplan.
Start- und Zielort sowie die gewlinschte Abfahrtszeit sind frei wahlbar. Innerhalb der Samt-
gemeinde sind Fahrten von jedem Ort zu jedem anderen Ort Ziel moglich. Zusatzlich kann
das elbMOBIL fur Fahrten nach Winsen (L.) genutzt werden. Das elbMOBIL fahrt an allen
Wochentagen von frihmorgens bis spatabends und ist in den hvv Tarif integriert. Fahrgaste
mussen nur einen Komfortzuschlag zahlen, wenn sie Uber eine hvv Fahrkarte verfugen.

Neben den genannten Linien gibt es schulbezogenen Linienverkehr zu den Schulen in
Marschacht und Winsen (L.) (Linien 4402, 4404).
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3.4.2.6 Samtgemeinde Hanstedt

Die Samtgemeinde Hanstedt wird von mehreren Linien erschlossen. Die meisten Orte be-
dient die regionale Hauptlinie 4207: Die Linie beginnt in Buchholz i.d.N. und fuhrt Gber Jes-
teburg, Asendorf nach Hanstedt und Egestorf. Einige Fahrten werden bis Evendorf weiter-
gefuhrt. Die direkte Anbindung der genannten Orte an Buchholz i.d.N. und die dortige, opti-
male Verknupfung mit dem RE 4 sowie der RB 41 hat zu einer deutlichen Steigerung der
Fahrgastnachfrage gefuhrt. In den vergangenen Jahren ist daher der Fahrplanumfang auf
dieser Linie kontinuierlich erweitert worden, so dass zwischen Egestorf und Buchholz i.d.N.
heute montags bis freitags ganztagig ein angenaherter 1h-Takt besteht. Zwischen Hanstedt
und Buchholz i.d.N. gibt es weitere Fahrten, vor allem frihmorgens und spatabends. An
Samstagen fahren die Busse ebenfalls stundlich, an Sonntagen alle zwei Stunden.

Die Orte Brackel und Marxen werden Uber die Linie 4408 an Buchholz i.d.N. angebunden.
Die Busse verkehren montags bis freitags in der HVZ stlindlich und erganzen zudem zwi-
schen Asendorf und Buchholz i.d.N. das Fahrplanangebot der Linie 4207.

Samstags besteht auf der Linie 4408 ein 2h-Takt, sonntags gibt es keine Verbindungen.

Fur den sudlichen Bereich der Samtgemeinde ist die regionale Hauptlinie 4406 von Bedeu-
tung. Sie verbindet werktags mit bis zu 10 Fahrten taglich die Orte Evendorf, Déhle und
Egestorf mit Salzhausen und Winsen (L.). An Sonntagen gibt je Richtung funf bzw. sechs
Fahrten, die Linie verkehrt dann aber nur ab / bis Egestorf.

Um Hanstedt direkt mit Salzhausen zu verbinden und zudem die Erreichbarkeit des Wild-
parks aus Richtung Luneburg zu verbessern, ist die regionale Hauptlinie 5200, die Lineburg
mit Salzhausen verbindet, mit einzelnen Fahrten bis nach Hanstedt verlangert worden.

Neben den genannten Linien gibt es weitere Linien, die nur an Schultagen verkehren und
auf die Belange der Schulerbeférderung zugeschnitten sind (u. a. Linien 4611, 4615, 4631).

Der Linienverkehr wird erganzt durch ein AST, welches montags bis sonntags weitere Ver-
bindungen aus den einzelnen Orten der Samtgemeinde zum Zentrum in Hanstedt sowie
nach Egestorf und zum Bf. Handeloh anbietet.

3.4.2.7 Samtgemeinde Hollenstedt

Die Samtgemeinde Hollenstedt wird von mehreren Buslinien erschlossen, die alle ihren
Start- bzw. Zielpunkt in Hollenstedt haben und Verkehrsverbindungen nach Buxtehude, Neu
Wulmstorf und Buchholz i.d.N. schaffen.

FUr Fahrten in Richtung Hamburg bietet die regionale Hauptlinie 4039 die schnellsten Ver-
bindungen. Die Linie beginnt in Regesbostel und fuhrt Gber Hollenstedt, Moisburg, Eversen
und Elstorf zum S-Bahnhof Neu Wulmstorf, wo gute Ubergénge zur S 5 bestehen. Das Fahr-
planangebot ist in den letzten Jahren erweitert worden, so dass montags bis freitags in der
HVZ stindliche Verbindungen bestehen. In Gegenlastrichtung ist das Angebot teilweise ge-
ringer. Samstags und sonntags ist das Angebot ebenfalls erweitert worden: An diesen Ta-
gen wird ganztagig im 2h-Takt gefahren.

Mit der Linie 2038 sind ebenfalls Fahrten nach Hamburg mdoglich. Die Linie verbindet Hol-
lenstedt, Appel und Moisburg mit dem Mittelzentrum Buxtehude. Sie verkehrt in Buxtehude
uber den Bahnhof, so dass ein Umstieg auf die Bahn in Richtung Stade oder Hamburg mog-
lich ist. Montags bis freitags fahren die Busse auf der Linie 2038 tagstber nahezu stiindlich
in beiden Richtungen.

Die Linie 4037 fuhrt von Hollenstedt nach Buchholz i.d.N.. Sie verkehrt auf dem Territorium
der Samtgemeinde uber Dierstorf, Wenzendorf und Drestedt, weist aber gerade im weiteren
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Verlauf verschiedene Linienwege auf, da die Hauptaufgabe der Linie im schulbezogenen
Verkehr liegt. Das Fahrplanangebot ist geringer als auf den beiden o. g. Linien.

Weiterhin gibt es in der Samtgemeinde schulbezogenen Linienverkehr (u. a. Linien 4623,
4681, 4683, 4684), die Verbindungen zu den Schulstandorten in Moisburg, Neu Wulmstorf
und Buchholz i.d.N. schaffen bzw. die Schulerinnen und Schuler aus den umliegenden Or-
ten zum Schulzentrum in Hollenstedt beférdern.

Darlber hinaus steht ein AST zur Verfugung, welches von allen Orten in der Samtgemeinde
Verbindungen zum Hollenstedter Zentrum anbietet sowie Fahrten zu und von den Bahnho-
fen Buxtehude und Buchholz i.d.N..

3.4.2.8 Samtgemeinde Jesteburg

Aufgrund ihrer rdumlichen Lage sind in der Samtgemeinde Jesteburg besonders starke ver-
kehrliche Verflechtungen in Richtung Buchholz i.d.N. und in Richtung Hamburg(-Harburg)
festzustellen. Dem tragt auch der OPNV Rechnung: Die Anbindung an Buchholz i.d.N. wird
uber die regionale Hauptlinie 4207 (Evendorf — Hanstedt — Jesteburg — Buchholz i.d.N.) und
die Linie 4408 (Tangendorf — Brackel — Asendorf — Jesteburg — Buchholz i.d.N.) sicherge-
stellt, die Anbindung an Harburg durch die regionale Hauptlinie 4148 ((Hanstedt —) Jeste-
burg — Bendestorf — HH-Harburg).

In der Kombination bieten die Linien 4207 und 4408 zwischen Jesteburg und Buchholz i.d.N.
montags bis sonntags ein sehr gutes Fahrplanangebot. Die Busse fahren teils uber Lullau
und teils Uber Itzenbuttel. Die kontinuierlichen Angebotsverbesserungen auf der Linie 4207
(montags bis freitags ganztagiger, angenaherter 1h-Grundtakt, in der HVZ auf zwei Fahrten
je Stunde verdichtet, samstags 1h-Takt, sonntags 2h-Takt, Nachtverkehr am Wochenende)
haben die Attraktivitat des Angebotes in den letzten Jahren weiter erhoht. Fur Jesteburg
stellen die Linien 4207 und 4408 in Kombination mit den Ziigen des Nahverkehrs ab Buch-
holz i.d.N. (RE 4 / RB 41) die weitaus schnellste Anbindung an Hamburg-Harburg und die
Hamburger Innenstadt dar.

Die Anbindung Jesteburgs und Bendestorfs an Harburg wird wie bisher Uber die Linie 4148
gewahrleistet, die montags bis sonntags ebenfalls Uber ein dichtes Fahrplanangebot verfugt
(mo-sa 1h-Takt, so angenaherter 2h-Takt).

Neben diesen Linien gibt es weiteren, schulbezogenen Regionalverkehr (u. a. Linien 4602,
4613, 4630) in der Samtgemeinde, der vorwiegend Verbindungen zu den Schulstandorten
in Buchholz i.d.N., Hittfeld und Jesteburg herstellt.

Abgerundet wird das OPNV-Angebot durch ein AST in Bendestorf, welches innerhalb der
Gemeinde sowie fur Fahrten nach Buchholz i.d.N. genutzt werden kann.

3.4.2.9 Samtgemeinde Salzhausen

Das Riickgrat des OPNV in der Samtgemeinde Salzhausen bildet die regionale Hauptlinie
4406. Diese Linie verbindet die meisten Orte der Samtgemeinde mit Winsen (L.): Von
Egestorf kommend fahrt der Bus Uber Lubberstedt, Eyendorf nach Salzhausen und von dort
weiter Uber Gddenstorf, Garlstorf, Toppenstedt, Garstedt und Wulfsen nach Winsen (L.).
Dort bestehen am Bahnhof Anschlusse an den SPNV (RE 3, RB 31) nach Hamburg. Mon-
tags bis freitags verkehren die Busse ganztagig im angenaherten 1h-Takt, am Wochenende
im 2h-Takt.

Verdichtet wird das Angebot durch den Salzhausen-Sprinter, der montags bis freitags in
der HVZ zusatzliche, schnelle Direktverbindungen zwischen Salzhausen und Winsen (L.)
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anbietet. Der Sprinter verklrzt die Fahrtzeiten — im Vergleich zu den Ubrigen Fahrten auf
der Linie 4406 — um 14 Minuten und ist damit fur Fahrgaste aus Salzhausen sehr attraktiv.

Fiar Fahrten in Richtung Luneburg steht die regionale Hauptlinie 5200 (Luneburg — Kirch-
gellersen — Salzhausen (- Hanstedt) zur Verfigung. Diese Linie weist zwischen Lineburg
und Salzhausen ein gutes, vertaktetes Fahrplanangebot auf (mo-fr ganztagig 1h-Takt, sa
1h- oder 2h-Takt, so 2h-Takt). Auf dem Abschnitt Salzhausen — Hanstedt bietet die Linie
dagegen nur ein Grundangebot von zwei bis drei Fahrtenpaaren pro Tag.

Am ZOB in Salzhausen sind die Linien 4406 und 5200 miteinander verknUpft, so dass z. B.
Fahrten von Luneburg nach Toppenstedt ohne lange Umstiegszeiten maoglich sind.

Daruber hinaus verkehren in der Samtgemeinde einige schulbezogene Linien (z. B. 4615,
4618, 4631), die die Schilerinnen und Schuler zum Schulzentrum in Salzhausen bringen
bzw. die Schulstandorte in Buchholz i.d.N. anfahren.

3.4.2.10 Samtgemeinde Tostedt

Der westliche Teil der Samtgemeinde Tostedt wird von zwei Regionallinien erschlossen: Die
Linie 3860 (Oste-Sprinter) lauft von Zeven Uber Sittensen nach Tostedt und dort bis zum
Bahnhof. Sie hat auf dem Gebiet der Samtgemeinde hauptsachlich fur Vaerloh und Wistedt
eine Bedeutung, da sie einen direkten Anschluss an das Tostedter Zentrum sowie an den
SPNV (RE 4 / RB 41) am Bahnhof herstellt. Die Linie hat montags bis freitags in der HVZ
ein stundliches Angebot, zwischen den Hauptverkehrszeiten fahren die Busse im 2h-Takt.
Samstags werden 4 Fahrtenpaare geleistet, sonntags verkehrt die Linie nicht.

Die zweite Linie ist die 4860. Sie verbindet Heidenau, Wistenhdfen und Dohren ebenfalls
mit dem Bf. Tostedt und bietet montags bis freitags zehn Fahrtenpaare und an Samstagen
drei. Einzelne Fahrten sind (rick-)verlangert bis Halvesbostel. Am Bahnhof bestehen An-
schlisse zum SPNV.

Die Linie 4870 (Wistedt — Konigsmoor — Otter — Bf. Tostedt — TodtglUsingen) ist auf die
Bedurfnisse von Pendlerinnen und Pendlern fokussiert und verkehrt ausschlie3lich montags
bis freitags in den Hauptverkehrszeiten im 1h-Takt. FUr Konigsmoor und Otter werden mor-
gens vier Fahrten zum Bf. Tostedt angeboten, am spateren Nachmittag bzw. frihen Abend
gibt es vier Ruckfahrten. Fur Todtglusingen ist das Angebot etwas geringer, jedoch ist dieser
Ortsteil zusatzlich an die Linie 4801 (,Toster Ring“) angebunden.

Die Linie 4801 verkehrt innerhalb Tostedts. Der Ortsbus bietet montags bis freitags ein
stiindliches Angebot und bedient ebenfalls den Bahnhof.

Erganzend gibt es in der Samtgemeinde ein AST, welches Fahrtmdglichkeiten aus allen
Orten und Ortsteilen zum Zentrum in Tostedt ermdglicht. Das AST verkehrt ganztagig von
montags bis samstags zumeist im 1h-Takt.
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3.4.2.11 Stadt Buchholz i.d.N.

Die Stadt Buchholz i.d.N. verflgt Uber ein gut ausgebautes, qualitativ hochwertiges Stadt-
bus-System, den Buchholz Bus. Dieser besteht aus drei Durchmesserlinien (Linien 4101,
4102, 4103), die grofRe Teile des Stadtgebietes erschlielen und in der Innenstadt an der
zentralen Haltestelle ,Treffpunkt” miteinander verknupft sind, so dass ein Umsteigen zwi-
schen allen Linien mdglich ist. Alle drei Linien verkehren werktags ganztagig im 30min-Takt
von ca. 05.30 — 20.30 Uhr (mo-fr) bzw. von 07.30 — 20.30 Uhr (sa).

Neben dem Buchholz Bus gibt es mehrere Regionalbuslinien, die sternformig auf Buchholz
i.d.N. zulaufen:

= Linie 4037: Hollenstedt — Kakenstorf — Trelde — Sprotze — Buchholz i.d.N.

= Linie 4200: HH-Harburg — Tétensen — Nenndorf — Dibbersen — Buchholz i.d.N.

= Linie 4207: [Evendorf —] Egestorf — Hanstedt — Jesteburg — Reindorf — Buchholz i.d.N.
= Linie 4408: Tangendorf — Brackel — Asendorf — Jesteburg — Reindorf — Buchholz i.d.N.

Die Regionalbuslinien sind vor allem fur diejenigen Ortsteile von Bedeutung, die nicht vom
Buchholz Bus angefahren werden. Dazu zahlen Dibbersen, Sprotze, Trelde sowie Reindorf.
Nur der Ortsteil Holm wird ausschlieRlich vom schulbezogenen Regionalverkehr bedient.

Von den oben genannten Linien weisen insbesondere die regionalen Hauptlinien 4200 und
4207 ein gutes bis sehr gutes Angebot auf. So verkehren die Busse auf der Linie 4200
montags bis freitags ganztagig im 1h-Takt und samstags im 2h-Takt. Sonntags gibt es vier
Fahrtenpaare. Eine ahnliche Angebotsqualitat bietet die Linie 4207, die aufgrund der konti-
nuierlich gestiegenen Fahrgastnachfrage montags bis freitags ebenfalls durchgangig stind-
lich verkehrt, einschlieBlich erganzender Frih- und Spatfahrten. Am Wochenende fahren
die Busse samstags stundlich, sonntags alle zwei Stunden. Hinzu kommen in den Wochen-
endnachten Nachtfahrten.

Neben den Busverkehren leisten auch die Regional-Bahnen RB 38 (Hannover — Soltau —
Buchholz i.d.N. [- HH-Harburg]) und RB 41 (Hamburg — Bremen) einen Beitrag zur OPNV-
ErschlieBung innerhalb der Kommune, da sie Sprotze, Holm-Seppensen und Suerhop di-
rekte Verbindungen zum Buchholzer Stadtzentrum ermdglichen.

Erganzt wird das OPNV-Angebot durch ein AST, welches montags bis sonntags von ca.
05.45 bis 00.45 Uhr alle Stunde im gesamten Stadtgebiet verkehrt. Im Kernstadtbereich
sowie in Holm-Seppensen kann das AST nur aulderhalb der Betriebszeiten des Buchholz
Busses genutzt werden, um eine Konkurrenzierung des Busverkehrs zu vermeiden.

3.4.2.12 Stadt Winsen (L.)

Auf dem Territorium der Stadt Winsen (L.) verkehren zwei Stadtbuslinien, die das engere
Stadtgebiet erschliel3en, mehrere Regionalbuslinien, die vor allem flr die Ortsteile von Be-
deutung sind, und das elbMOBIL (seit Juni 2023).

Die innerdrtliche ErschlieRung der Stadt Winsen (L.) Ubernehmen die Stadtbuslinien 4001
und 4002, die montags bis samstags durchgangig im 1h-Takt verkehren (mo-fr 05.30 —
20.30 Uhr, sa 05.30 — 15.30 Uhr). Beide Linien bedienen den Bahnhof und bieten dort Uber-
gange zum SPNV in/aus Richtung Hamburg (RE 3).
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Die Regionalbuslinien laufen sternférmig auf Winsen (L.) zu und binden die umliegenden
Orts-teile an das Stadtzentrum sowie den Bahnhof an:

» Linie 149: HH-Harburg — Bullenhausen — Over — Hoopte — Stockte — Winsen (L.)
* Linie 4405: Niedermarschacht — Ronne — Drage — Winsen (L.)

» Linie 4406: Evendorf — Salzhausen — Pattensen — Luhdorf — Roydorf — Winsen (L.)
= Linie 4407: Hanstedt — Brackel — Pattensen — Luhdorf — Roydorf — Winsen (L.)

= Linie 5402: Lineburg — Bardowick — Borstel — Winsen (L.)

Die Linien 4405 und 4406 sind regionale Hauptlinien, die fur Berufs-, Einkaufs- und Gele-
genheitsverkehr viele Fahrtmdglichkeiten bieten (mo-fr GUberwiegend 1h-Takt, am Wochen-
ende 2h-Takt). Dagegen weisen die Linien 149, 4407 und 5402 montags bis samstags ein
mehr oder weniger geringeres Fahrplanangebot auf und verkehren nicht an Sonntagen.

Erganzt wird das System um schulbezogenen Linienverkehr (Linien 4404, 4409, 4410), der
insbesondere auf Schulerinnen und Schuler aus dem Raum Bahlburg, Pattensen, Scharm-
beck, Grevelau und Luhdorf ausgerichtet ist. Die Linie 4410 bietet zudem ein minimales,
ganzjahriges Fahrtenangebot, das fur Bahlburg zusatzliche Verbindungen in den Ferien
schafft.

Da die meisten Ortsteile nicht vom Stadtbus bedient werden und auch die Regionalbuslinien
nicht Uberall in ausreichender Taktung verkehren, wurden diese Angebotslicken in den letz-
ten Jahren uber ein Anruf-Linien-Taxi (ALT) geschlossen, welches immer dann Fahrtmog-
lichkeiten anbot, wenn keine Busverbindungen vorhanden waren. Seit dem 01.06.2023 ist
das ALT eingestellt und vom elbMOBIL abgel6st worden. Mit diesem On-Demand-Verkehr
sind an allen Wochentagen von frihmorgens bis spatabends Fahrten zwischen den Ortstei-
len sowie aus den Ortsteilen zum Zentrum (und zurtck) moglich. Das elbMOBIL muss vor
Fahrtbeginn per App oder telefonisch fur die gewlinschte Strecke bestellt werden. Es ist in
den hvv Tarif integriert, so dass bei Vorliegen einer hvv Fahrkarte nur ein Komfortzuschlag
zu entrichten ist.

3.4.3 OPNV-Teilnetze im Landkreis Harburg

Zur Vorbereitung auf die wettbewerbliche Vergabe samtlicher OPNV-Leistungen im Land-
kreis Harburg sind 2017 alle Buslinien (mit Ausnahme der Stadtverkehre in Buchholz i.d.N.
und Winsen (L.) auf drei Teilnetze aufgeteilt worden. Bei dieser Aufteilung sind wirtschaftli-
che Aspekte berucksichtigt worden (z. B. moglichst effizienter Fahrzeug- und Personalein-
satz), aber auch verkehrliche Rahmenbedingungen (z. B. Pendlerbeziehungen und Ein-
zugsbereiche von Schulstandorten).

Eine Ubersicht liber die Teilnetze geben die folgenden Tabellen. Die Stadtbuslinien in Buch-
holz i.d.N. und Winsen (L.) sind in jeweils separaten Teilnetzen zusammengefasst worden,
da sie in der Verantwortung der beiden Stadte liegen, die lokale Aufgabentrager flr den
OPNV auf ihrem jeweiligen Gebiet sind.
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Teilnetz 1: Winsen (L.)
VU | Linie Linienfithrung
KVG 149 | Harburg — Bullenhausen — Over — Hoopte — Winsen (L.)
KVG 4404 | Winsen (L.) — LaRrénne — Oldershausen — Niedermarschacht
KVG 4405 | Winsen (L.) — Drage — Stove — Rénne — Niedermarschacht
KVG 4406 | Evendorf — Egestorf — Salzhausen — Toppenstedt — Winsen (L.)
KVG 4407 | Hanstedt — Brackel — Tangendorf — Pattensen — Winsen (L.)
KVG 4409 | Bahlburg — Pattensen — Scharmbeck — Grevelau — Luhdorf — Winsen (L.)
KVG 4410 | Winsen (L.) — Luhdorf — Grevelau — Pattensen — Vierhofen (— Putensen)
KVG 4611 | Schilerverkehr Samtgemeinde Hanstedt
KVG 4615 | Hanstedt — Egestorf — Salzhausen
KVG 4618 | Garstedt — Vierhofen — Libberstedt — Salzhausen
KVG 4661 | Hittfeld — Maschen — Stelle — Winsen (L.)
KVG 4662 | Rottorf — Borstel — Winsen (L.) — Roydorf
KVG 4663 | Wuhlenberg — Stelle — Ashausen — Winsen (L.) — Roydorf
KVG 4665 | Bahlburg — Pattensen — Stelle
KVG 4666 | Winsen (L.) — Hoopte — Over
Linien, die im Bereich des TN 1 verkehren, diesem aber nicht zugeordnet sind:
VHH 539 | Niedermarschacht — Geesthacht
VHH 4400 | Avendorf / Butlingen — Tespe — Marschacht — Rénne — HH-Bergedorf-
VHH 4402 | Avendorf — Tespe — Niedermarschacht
KVG 4714 | Ashausen — Stelle — Maschen — HH-Finkenwerder
KVG 5200 | Lineburg — Kirchgellersen — Salzhausen (— Hanstedt)
KVG 5201 | Lineburg — Oedeme — Siidergellersen — Kirchgellersen — Salzhausen
KVG 5202 | Lineburg — Oedeme — Dachtmissen — Kirchgellersen — Wulfsen
KVG 5402 | Lineburg — Bardowick — Winsen (L.)
KVG 5405 | Lineburg — Wittorf — Tespe - Niedermarschacht
KVG 5706 | Amelinghausen — Salzhausen
Tab. 8: Linien im Teilnetz 1

(Quelle: Landkreis / VNO)
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Teilnetz 2: Seevetal
VU | Linie Linienfithrung
KVG 247 | Emmelndorf — Fleestedt — Meckelfeld
KVG 248 | Holtorfsloh — Ohlendorf — Ramelsloh — Maschen — Meckelfeld
KVG 343 | Fleestedt — Maschen — Meckelfeld
KVG 347 | Jehrden — Maschen — Meckelfeld
KVG 348 | Horst — Maschen — Hittfeld
KVG 447 | Meckelfeld — Fleestedt — Emmelndorf — Hittfeld
KVG 448 | Holtorfsloh — Ohlendorf — Marxen — Ramelsloh — Maschen — Hittfeld
KVG 548 | Bullenhausen — Over — Horsten — Meckefeld — Maschen
KVG 647 | Meckelfeld — Maschen — Hittfeld
KVG 4148 | Jesteburg — Bendestorf — Hittfeld — Harburg
KVG 4602 | Jesteburg — Bendestorf — Harmstorf — Hittfeld
KVG 4603 | Eckel — Klecken — Hittfeld
KVG 4604 | Ehestorf — Tétensen — Hittfeld
KVG 4605 | Ehestorf — Nenndorf — Hittfeld
KVG 4606 | Sottorf — Ehestorf — Vahrendorf
KVG 4607 | Mienenbuttel — Elstorf — Nenndorf
KVG 4608 | Sieversen — Tétensen — Nenndorf
KVG 4609 | Klecken — Eckel — Nenndorf
KVG 4633 | Maschen — Hittfeld — Bendestorf — Jesteburg
Linien, die im Bereich des TN 2 verkehren, diesem aber nicht zugeordnet sind:
HHA 14 | EiBendorf — Harburg — Fleestedt
HHA 141 | Neugraben — Hausbruch — Harburg — Meckelfeld
HHA 143 | EiRendorf — Harburg — Sinstorf — Beckedorf
HHA 340 | Neuwiedenthal — Ehestorf — Museum Kiekeberg — Harburg
HHA 345 | Harburg — Marmstorf — Sinstorf — Hittfeld
HHA 443 | Heimfeld — EiRendorf — Harburg — Sinstorf — Meckelfeld
HHA 543 | Grol3 Moor — Harburg — EiRendorf
Tab. 9: Linien im Teilnetz 2

(Quelle: Landkreis / VNO)
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Teilnetz 3: Buchholz i.d.N.
VU | Linie Linienfithrung
KVG 440 | Neu Wulmstorf, Freibad — S Neu Wulmstorf
KVG 540 |S Neu Wulmstorf — S Neu Wulmstorf (Ringlinie)
KVG 550 | HH-Fischbek - Neu Wulmstorf — HH-Neuenfelde — HH-Finkenwerder
KVG 4037 | Buchholz i.d.N. — Sprétze — Trelde — Kakenstorf — Hollenstedt
KVG 4038 | Neu Wulmstorf — Elstorf — Rade — Mienenbittel (— Buchholz i.d.N.)
KVG 4039 | Regesbostel — Hollenstedt — Moisburg — Elstorf — Neu Wulmstorf
KVG 4200 | Buchholz i.d.N. — Nenndorf — Tétensen — HH-Harburg
KVG 4207 | Evendorf — Egestorf — Hanstedt — Jesteburg — Buchholz i.d.N.
KVG 4210 | Klecken — Nenndorf — Sieversen (—Museum Kiekeberg) — Vahrendorf — HH-Harburg
KVG 4408 | Buchholz i.d.N. — Jesteburg — Asendorf — Brackel — Tangendorf
KVG 4613 | Buchholz i.d.N. / Wesel — Evendorf — Hanstedt — Jesteburg
KVG 4620 | Buchholz i.d.N. — Steinbeck — Dibbersen — Rosengarten
KVG 4621 | Buchholz i.d.N. — Welle — Tostedt — Kénigsmoor — Wistedt
KVG 4623 | Buchholz i.d.N. — Trelde — Hollenstedt
KVG | 4624 | Buchholz i.d.N. — Eckel — Hittfeld — Meckelfeld
KVG 4630 | Buchholz i.d.N. — Lillau — Jesteburg — Bendestorf — Harmstorf — Beckedorf
KVG 4631 | Buchholz i.d.N. — Holm-Seppensen — Hanstedt — Evendorf / Salzhausen
KVG 4632 | Buchholz i.d.N. — Jesteburg — Maschen — Winsen (L.)
KVG 4640 | Todtshorn — Otter — Kénigsmoor — Wistedt — Tostedt
KVG 4641 | Kamperlien — Inzmiihlen — Welle — Tostedt — Kakenstorf
KVG 4642 | Drestedt — Kakenstorf — Todtglisingen — Tostedt
KVG 4643 | Heidenau — Holvede — Halvesbostel — Tostedt
KVG 4644 | Hollenstedt — Dohren — Tostedt
KVG 4650 | Buchholz i.d.N. — Holm-Seppensen — Kakenstorf
KVG 4664 | Buchholz i.d.N. — Schierhorn — Jesteburg — Ohlendorf — Stelle
KVG 4681 | Halvesbostel — Hollenstedt — Moisburg — Neu Wulmstorf
KVG 4682 | Rubke — Neu Wulmstorf
KVG 4683 | Moisburg — Rahmstorf — Eversen — Wennerstorf — Drestedt — Hollenstedt
KVG 4684 | Moisburg — Regesbostel — Hollenstedt
KVG 4801 | Tostedt — Tostedt (Tdster Ring)
KVG 4860 | Halvesbostel — Heidenau — Dohren — Tostedt
KVG 4870 | Wistedt - Kdénigsmoor - Otter - Tostedt
KVG 4887 | Vaerloh / Riepshof / Quellen — Wistedt — Tostedt
KVG 4888 | Langeloh / Todtglisingen / Drestedt — Tostedt
KVG 4889 | Lohbergen — Trelde — Kakenstorf (— Tostedt)
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| Linie |

Teilnetz 3: Buchholz i.d.N. (Fortsetzung)

Linienfﬁhrung

Linien, die im Bereich des TN 3 verkehren, diesem aber nicht zugeordnet sind:

HHA 240 | Neu Wulmstorf, Freibad — S Neugraben — Waldfrieden (Kehre)
HHA 641 | Bf. Altona — Bf. Harburg — S Neugraben — S Neu Wulmstorf
KVG 2038 | Buxtehude — Eilendorf — Moisburg — Eversen / Emmen — Hollenstedt
OvA 3860 | Zeven — Heeslingen — Sittensen — Tostedt
KVG 4705 | Bf. Winsen (L.) / Bf. Ashausen - Amazon
KVG 4750 | Buchholz i.d.N. — Rade — Neu Wulmstorf — HH-Finkenwerder
Tab. 10: Linien im Teilnetz 3

(Quelle: Landkreis / VNO)

Teilnetz 4: Buchholz i.d.N. Stadtverkehr

VU | Linie Linienfiihrung
VeBu | 4101 | Marchensiedlung — Treffpunkt — Seppensen (Friedhof)
VeBu | 4102 | Backerstralle — Treffpunkt — Grundschule Steinbeck
VeBu | 4103 | Mdbel Kraft — Treffpunkt — Holm-Seppensen (Sid)
Tab. 11: Linien im Teilnetz 4

(Quelle: Landkreis / VNO)

Teilnetz 5: Winsen (L.) Stadtverkehr

VU | Linie Linienfithrung
KVG 4001 | Bf. Winsen (L.) — Altstadtring — Luhe-Park
KVG 4002 | Bf. Winsen (L.) — Krankenhaus — Messerschmittstr. (Std)

Tab. 12: Linien im Teilnetz 5
(Quelle: Landkreis / VNO)
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3.4.4 Verkehrsunternehmen

Der allgemeine Linienverkehr im Landkreis wird von folgenden Unternehmen betrieben:

GmbH

Verkehrsunternehmen Unternehmens- Betriebs- Zahl der im Landkreis
sitz sitz eingesetzten Fahrzeuge
(einschl. Subunternehmen)
Hamburger Hochbahn AG Hamburg Hamburg 12
KVG Stade GmbH & Co. KG und Stade Hittfeld, Buxte- 219
Kraftverkehr GmbH — KVG — hude, Liineburg
Omnibusbetrieb von Ahrentschildt Grasberg Grasberg, Zeven 2
Verkehrsbetriebe Hamburg Hamburg 4
Hamburg-Holstein GmbH
Verkehrsbetriebe Buchholz i.d.N. Buchholz i.d.N. Buchholz i.d.N. 8

Tab. 13: Verkehrsunternehmen und Zahl der eingesetzten Fahrzeuge im Landkreis Harburg
(Quelle: Verkehrsunternehmen)

3.4.5 Fahrzeuge

Anzahl und Alter der Fahrzeuge

Gesamtanzahl der im Landkreis eingesetzten Fahrzeuge 245
= bei Verkehrsunternehmen mit Konzessionen 191
= bei Subunternehmen 54
Durchschnittsalter der Fahrzeuge

= im Regionalverkehr (Teilnetze WL 1 - 3) 6,9
= in den Stadtverkehren (Teilnetze WL 4 und 5) 4,6

Tab. 14: Anzahl und Alter der eingesetzten Fahrzeuge
(Quelle: Verkehrsunternehmen)

3.4.6 Verknuipfung der Verkehre

Verknipfung Bus / Bus

Da nicht alle Ziele durch Direktverbindungen erreichbar sind, wurden fur einige Buslinien
Umsteigemaoglichkeiten an bestimmten VerknUpfungspunkten eingerichtet. Als Verknlp-
fungspunkte werden Haltestellen im OPNV-Netz bezeichnet, an denen fahrplanmaBige An-
schlusse zwischen verschiedenen Linien bestehen. Hierzu zahlen im Wesentlichen fol-

gende Haltestellen:

= Buchholz, Treffpunkt (Linien 4101, 4102, 4103)

» Fleestedt (MetroBus-Linie 14

= Hollenstedt, Am Stinnberg (Linien 2038, 4039 mit Linie 4037)

mit Linie 343)

= Jesteburg, Seevebricke (Linie 4207 mit Linie 4148)
= Nenndorf, Rathaus (Linien 4200 mit Linie 4210)
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= © Neu Wulmstorf (Linien 440, 540 mit Linien 550, 4038, 4039)
» Niedermarschacht, Grundschule (Linie 4405 mit Linie 5405)

= ROnne, Bricke (Linie 4400 mit Linien 539, 4405)

= Salzhausen, ZOB (Linie 4406 mit Linie 5200)

Darlber hinaus gibt es zahlreiche Haltestellen, an denen sich zu bestimmten Zeiten ein-
zelne Anschlisse zwischen verschiedenen Regionallinien ergeben; dies gilt auch fur den
schulbezogenen Regionalverkehr.

Verknupfung Bus / Bahn

Viele Buslinien im Landkreis, insbesondere die regionalen Hauptlinien und die Stadtbusli-
nien, binden nicht nur die einzelnen Orte bzw. Ortsteile an ihre jeweiligen Zentren an, son-
dern haben auch eine wichtige Zubringerfunktion zum SPNV. Umsteigemaoglichkeiten zwi-
schen Bus und Bahn bestehen im Landkreis an den Bahnhofen und Haltepunkten
Buchholz i.d.N., Hittfeld, Klecken, Meckelfeld, Neu Wulmstorf, Tostedt und Winsen (L.). Die
wichtigsten VerknlUpfungen sind folgende:

Bahnhof / Haltepunkt Verkniipfung
Bahn | Bus

KBS 110
Meckelfeld RB 31 248, 443, 647
Winsen (L.) RE 3, RB 31 149, 4001, 4002, 4405, 4406
KBS 120
Hittfeld RB 41 345, 348, 647
Klecken RB 41 4210

. 4101, 4102, 4103, 4200, 4207,
Buchholz i.d.N. RE4, RB41,RB38 | ) 0d 40a7
Tostedt RE 4, RB 41 3860, 4801, 4860, 4870
KBS 121
Neu Wulmstorf | S5 | 240, 440, 540, 550, 4038, 4039

Tab. 15: Bus-/Bahn-Verknipfungen an den SPNV-Haltepunkten im Landkreis Harburg
(Quelle: VNO)

Auch der Bf. Harburg ist, wenn auch nicht im Landkreis Harburg gelegen, ein wichtiger Ver-
knupfungspunkt zwischen Bus und Bahn. Dies gilt insbesondere flr die Buslinien 14, 149,
443, 4148, 4200 / 4210, 149 und mit Einschrankung auch fur die Linie 345.

Verknupfung Bahn / Bahn

Fur den Landkreis Harburg haben folgende Bahnhodfe als Verknupfungspunkte fur den
Schienenpersonennahverkehr eine besondere Bedeutung:

= Bf. Hamburg-Harburg
(KBS 121 [HH — Cuxhaven] mit KBS 110 [HH — Hannover] und KBS 120 [HH — Bremen])

= Bf. Buchholz i.d.N.
(KBS 120 [HH — Bremen] mit KBS 123 [Buchholz i.d.N. — Hannover]

Die Verknupfung des SPNV mit dem Schienenpersonenfernverkehr erfolgt im Hamburger
Hauptbahnhof sowie in den Bahnhéfen Hamburg-Harburg und Luneburg.
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Verknipfung Individualverkehr (1V) / Bahn

Zur Verknupfung des Individualverkehrs (hier: Pkw und Fahrrad) mit der Bahn sind an vielen
Bahnhofen und Haltepunkten im Landkreis P&R- sowie B&R-Anlagen mit unterschiedlichen
Kapazitaten eingerichtet worden, die in den vergangenen Jahren an zahlreichen Stationen
erweitert worden sind.

Anzahl Anzahl
Bahnhof/Haltepunkt | pgp platze | B&R-Plitze

KBS 110

Meckelfeld 159 52
Maschen 250 89
Stelle 228 215
Ashausen 250 140
Winsen (L.) 890 1.158
KBS 120

Hittfeld 353 70
Klecken 296 151
Buchholz i.d.N. 1.182 1.012
Sproétze 85 80
Tostedt 700 612
KBS 121

Neu Wulmstorf 513 332
KBS 123

Suerhop 51 14
Holm-Seppensen 17 45
BlUsenbachtal 0 24
Handeloh 12 38

Tab. 16: P&R- Stellplatze an SPNV-Haltepunkten im Landkreis Harburg (Quelle: hvv)

Um die Nutzung des Fahrrades in Kombination mit dem OPNV zu stérken, kénnen Fahrrader
in der S-Bahn aul3erhalb der Sperrzeiten in der HVZ kostenlos mitgenommen werden. In den
Zugen des Regionalverkehrs (RE, RB) ist dagegen der Kauf einer hvv Fahrradkarte erforder-
lich, wenn ein Fahrrad mitgefuhrt werden soll. Dafur gelten hier keine tageszeitlichen Ein-
schrankungen.

3.4.7 Tarif
Im Landkreis Harburg gilt seit der Verbunderweiterung 2004 im gesamten Nahverkehr (Bus
und Bahn) der hvv Tarif, abgesehen von folgenden Ausnahmen:

= Zum einen haben alle AST- und Rufbus-Verkehre einen eigenen Tarif, der in der Regel
entfernungsabhangig gestaltet ist.
= Zum anderen kommt fur Fahrgaste, deren Ein- oder Ausstiegsbahnhof nicht im hvv
Verbundgebiet, liegt
= der Niedersachsentarif zur Anwendung (wenn Start oder Ziel der Fahrt in Niedersach-
sen liegt) oder

» der Deutschlandtarif der Deutschlandtarifverbund GmbH (wenn Start oder Ziel der
Fahrt im Ubrigen Bundesgebiet liegt).
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Der hvv Gemeinschaftstarif ist ein leistungsabhangiger Tarif unter Berucksichtigung unter-
schiedlicher Zielgruppen, Verkehrswege und Vertriebswege.

Unterschieden werden Fahrkarten mit kurzfristiger Gultigkeit fur Seltenfahrer im Bartarif
(Einzel-, Tageskarten) und nach langerfristig gultigen Zeitkarten (Abonnement-, Monats-,
Wochenkarten) fur Berufs- und Ausbildungspendler sowie fur Personen mit haufigen Fahr-
ten aulRerhalb des Berufsverkehrs (Schuilerinnen & Schuler, Auszubildende, Studierende,
Seniorinnen & Senioren). Daruber hinaus gibt es viele weitere Angebote (vgl. hierzu hvv.de)
fur spezielle Nutzergruppen, tarifliche Sonderangebote zur Erprobung neuer Tarif- und/oder
Vertriebsangebote.

Die Tarifbemessungsgrundlagen (Ringe, Zonen, Stadtverkehre, Kreise, Zahlgrenzen) die-
nen der Einordnung von Fahrkarten in Entfernungsstufen und fihren damit in jeder Fahr-
kartenart zur Fahrpreisermittlung fur eine bestimmte Fahrkarte. Wahlweise mafligebend
sind:

bei Einzelkarten:

= Zahlgrenzen (kurze Reiseweiten in Hamburg AB und Uber die Hamburg AB-Grenze)
Zonen (nur aul3erhalb Hamburg AB)

Hamburg AB

Ringe A-F

Stadtverkehre (22 Tarifbereiche City/Stadtverkehr auRerhalb Hamburg AB)

bei Zeitkarten:

» Gesamtnetz (Ringe A-H aufRerhalb des Abonnements)

= Gesamtnetz und deutschlandweit (Deutschlandticket im Abonnement)

= 2 Zonen oder Hamburg AB oder Kreis / Landkreis (je preisgleich) sowie alternativ 1 Zone
(nur in Ringen C-H), 5 Ringe oder Gesamtnetz bei Schulerzeitkarten (jeweils mit und
ohne Abo)

Noch bis Ende August 2023 besteht jeweils fur die vor Inkrafttreten des Deutschlandtickets
abgeschlossenen und noch bestehenden hvv Zeitkarten-Abonnements ein Bestandsschutz
mit unterschiedlichen kleinraumigeren Geltungsbereichen unterhalb des hvv Gesamtnetzes.

3.4.8 Vertrieb

Vertriebsseitig werden die gangigen Kanale genutzt: An Fahrkartenautomaten ist sowohl
der Barverkauf als auch der bargeldlose Verkauf von Einzel- und Tageskarten flachende-
ckend mdglich. Wochen- und Monatskarten werden bar oder bargeldlos in den hvv Service-
stellen verkauft. Im Internet kann eine Vielzahl von Einzel- und Zeitfahrkarten ebenfalls bar-
geldlos erworben werden.

Mit der hvv App und der hvv switch-App ist aullerdem der bargeldlose Ticketkauf mit mobi-
len Endgeraten moglich. Einzel-, Tages-, Wochen-, Zuschlags- und Ergéanzungskarten so-
wie Vollzeit-, Teilzeit- und Senioren-Monatskarten und die Hamburg CARD sind Uber die
Apps erhaltlich; bei Einzel-, Tages- und Erganzungskarten profitieren die Kunden zudem
von einem 7%igen Rabatt.

Mit Groldabnehmern kdnnen Kooperations- und Vertragstarife abgeschlossen werden. Sie
entlasten die eigenen Vertriebswege und sorgen fur eine festere Bindung der Kunden an
den OPNV. Entsprechende Vertrage gibt es u.a. zu SemesterTickets, zum hvv Kombi-Ticket
(i. V. m. Eintrittskarten), zu Tagungsausweisen oder auch als Hamburg CARD flr Hamburg-
Besucher zur Nutzung von hvv und touristischen Einrichtungen.
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3.4.9 Fahrgastinformation

hvv Servicestellen

Umfassende Informationen und Beratung zum Nahverkehrsangebot, Tarif und Fahrkarten-
sortiment finden die Fahrgaste in den hvv Servicestellen. Neben der Erstellung von persén-
lichen Fahrplanauskunften konnen hier z. B. hvv Abonnements abgeschlossen werden. Ser-
vicestellen finden sich im Landkreis Harburg in Buchholz i.d.N., Neu Wulmstorf, Tostedt und
Winsen (L.). Die Finanzierung der Servicestellen ist Sache der Verkehrsunternehmen; in
Neu Wulmstorf liegt die Zustandigkeit beim Aufgabentrager Landkreis Harburg.

Internet

Samtliche Fahrplane von im hvv Verbundgebiet verkehrenden Bussen und Bahnen konnen
Uber die digitale Fahrplanauskunft unter hvv.de abgerufen werden. Erganzend stehen die
Websites der Verkehrsunternehmen zur Verfugung.

Auf allen Websites lassen sich nicht nur die regularen Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten von
Bussen und Bahnen abrufen, sondern es werden zusatzlich Echtzeitinformationen zu den
einzelnen Verbindungen gegeben, so dass sich der Kunde schon vor Fahrtantritt iber even-
tuelle Verspatungen oder Betriebsstérungen informieren kann.

Auch die KVG Stade GmbH & Co. KG bietet als grofdtes regionales Busunternehmen im
Landkreis eine Website (kvg-bus.de) mit Fahrplanen zum Download, aktuellen Fahrplanab-
weichungen, Liniennetzen und weiteren Informationen rund um den Busverkehr.

Apps

Der hvv bietet mehrere Apps (hvv, hvv switch, hvv any) mit umfassenden Funktionen, z. B.:
= personliche Verbindungssuche durch Eingabe von Haltestellen, Adressen, Standort, etc.
= Suchmoglichkeiten fur barrierefreie Verbindungen

= Beauskunftung der gewiunschten Verbindungen in Echtzeit

= Kauf von Fahrkarten mit 7 % Rabatt

= Umgebungskarten mit der Anzeige der nachstgelegenen Haltestellen

= Abfahrtsmonitor, Netzplane, Verspatungsalarme, etc.

= Buchung von E-Scootern (Tier, Voi) und MOIA

Eine App mit ahnlichen Funktionalitaten bietet auch die DB ("DB Navigator") an.

Telefonauskunft

Telefonische Informationen kénnen jeweils Uber die einzelnen Verkehrsunternehmen oder
uber den hvv (Tel. 040 / 19449) abgefragt werden.

Bushaltestellen

Ein weiterer Baustein der Fahrgastinformation sind die Haltestellen. Wesentliches Element
sind hier die Aushangfahrplane an den Haltestellenmasten. Die Fahrplane werden nach hvv
Standard grundsatzlich haltestellenbezogen dargestellt, nur in wenigen Ausnahmefallen
sind sie linienbezogen. Zusatzlich finden sich an allen Haltestellen Tarifinformationen, der
jeweilige Haltestellenname sowie die Liniennummern der dort verkehrenden Buslinien.

Die Zustandigkeit fur die Gestaltung der Haltestellen (Anlage der Warteflache inkl. Blinden-
leitstreifen und Hochbord, Installation von Fahrgastunterstanden, Papierkorben, Beleuch-
tung, etc.) liegt bei den Strallenbaulasttragern. Fur das Haltestellenschild, den Fahrplan und
sonstige Fahrgastinformationen sind die Verkehrsunternehmen zustandig.
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4 Bewertung und Mangelanalyse

Ob ein OPNV-Angebot von den Menschen vor Ort genutzt wird, hangt von vielen Einfluss-
faktoren ab:

Verkehrsangebot

Sind Bushaltestellen und Bahnhofe fuBlaufig, leicht und sicher zu erreichen? Fahren Bus-
se und Bahnen haufig und regelmaldig? Sind die personlichen Ziele mit dem OPNV schnell
und direkt zu erreichen?

Beforderungsqualitat

Weisen die Fahrzeuge ein ausreichendes Platzangebot auf, sind genug Sitzplatze vorhan-
den? Sind die Verkehrsmittel sauber, bequem und komfortabel?

Tarif, Vertrieb

Ist das Preis-Leistungs-Verhaltnis flr die unterschiedlichen Nutzergruppen in Bezug auf
die angebotene Leistung sowie im Vergleich zum privaten Pkw und anderen Mobilitatsan-
geboten angemessen? Ist das Tarifsystem einfach und transparent? Konnen Fahrkarten
unkompliziert und schnell erworben werden?

Fahrgastinformation und Service

Sind alle relevanten Informationen vor, wahrend und nach einer Fahrt verfugbar? Stehen
Echtzeitinformationen zur Verfugung? Werden die Fahrgaste Uber Betriebsstérungen
schnell und zuverlassig informiert? Besteht die Moglichkeit personlicher Beratung?

Barrierefreiheit
Sind Haltestellen, Fahrzeuge sowie Fahrgastinformationen barrierefrei gestaltet?

Im Folgenden wird die Bewertung fokussiert auf den Aspekt des Verkehrsangebotes, wel-
ches auf der Kundenseite malRgeblich die Entscheidung beeinflusst, ob Busse und Bah-
nen tatsachlich genutzt werden.

Dabei wird das Verkehrsangebot hinsichtlich der ErschlieBungsqualitat, der Bedie-
nungsqualitat und der Verbindungsqualitat analysiert.

4.1 ErschlieBungsqualitat

4.1.1 Grundlagen der Bewertung

Die Erschlieffungsqualitat wird durch die Lage der Haltestellen in der vorhandenen Sied-
lungsstruktur bestimmt. Dabei wird der Frage nachgegangen, wie weit es der Fahrgast zur
Haltestelle hat. Da im Rahmen des Nahverkehrsplanes diese Frage nicht flr jeden einzel-
nen Fahrgast beantwortet werden kann, wird mit einer Hilfskonstruktion gearbeitet: Das
Bewertungskriterium ist die Existenz bzw. das Fehlen einer Haltestelle im jeweils unter-
suchten Ort. In die Beurteilung flieBen auch Haltestellen ein, die sich nicht im mafRgebli-
chen Ortskern befinden, sondern an am Ort vorbeifihrenden Hauptstralien. Um Bertck-
sichtigung zu finden, mussen diese Haltestellen allerdings in fuBlaufiger Entfernung vom
zentralen Bereich des Ortes liegen (max. 700 m).

Die Erschlielungsqualitat wird fur alle Orte / Ortsteile mit mehr als 200 Einwohnerinnen
und Einwohnern untersucht. Grundlage der Bewertung ist der Fahrplanstand 2023.
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41.2 Ergebnisse der Bewertung

Die ErschlieBungsqualitat liegt bei 100 %, alle untersuchten Orte verfigen Uber einen An-
schluss an das OPNV-Netz. Einige Haltestellen werden jedoch nur an Schultagen von
schulbezogenen Buslinien angefahren. An diesen Haltestellen entspricht die Bedienungs-
und Verbindungsqualitdt damit nicht dem OPNV-Grundangebot, welches der Landkreis
festgelegt hat (s. Kapitel 4.2).

4.2 Bedienungs- und Verbindungsqualitat

4.21 Grundlagen der Bewertung

Die Bedienungsqualitit beschreibt die quantitative Verfligbarkeit des OPNV-Angebots
fur die Nutzerin und den Nutzer. |hr Bewertungskriterium ist die Bedienungshaufigkeit.
Diese gibt an, wie viele Fahrtmoglichkeiten mit Bus und Bahn taglich auf einer bestimmten
Strecke angeboten werden.

Um die Bedienungsqualitat bewerten zu kdénnen, hat der Landkreis ein Mindestangebot de-
finiert, welches auf allen zu untersuchenden Relationen erreicht werden muss. Ist dies nicht
der Fall, gilt auf der entsprechenden Relation das OPNV-Angebot als ungentgend.

Das neue Mindestangebot geht deutlich Uber die Empfehlungen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) hinaus, welche im 4. NVP die Grundlage fur die Bewertung
bildeten: So galten bislang z. B. fur Orte mit 1.000 bis 3.000 Einwohnern montags bis frei-
tags 3 bis 6 Fahrtenpaare pro Tag als ausreichend. Im 5. NVP muissen Orte dieser Grolie
mit mindestens 12 Fahrtenpaaren pro Tag an das OPNV-Netz angebunden sein. Zudem
wird erstmalig auch das OPNV-Angebot am Wochenende untersucht und bewertet.
Hintergrund fur die strengeren Bewertungsmalstabe sind sowohl die gestiegenen Anforde-
rungen der Fahrgaste an den Nahverkehr wie auch das Bestreben des Landkreises, diesen
als attraktive Alternative zum Motorisierten Individualverkehr auszubauen und damit die Mo-
bilitatswende zu unterstutzen.

Die Verbindungsqualitat gibt Auskunft dartber, in welchem Verhaltnis die Beférderungs-
zeit des OPNV zur Fahrtzeit des Motorisierten Individualverkehrs auf einer bestimmten
Strecke steht. Die Verbindungsqualitat ist umso besser, je schneller und direkter eine Re-
lation vom OPNV bedient wird.

Die Verbesserung der Verbindungsqualitat durch eine direktere Linienfuhrung steht jedoch
immer in einem Spannungsfeld zur Erschliefungs- und Bedienungsqualitat: Einerseits er-
geben sich durch die direkte Linienfihrung schnelle und damit attraktive Verbindungen.
Andererseits verringern sich die Erschliefungswirkung und die Bedienungsqualitat, da
abseits des Linienweges gelegene Ortschaften nicht mehr angefahren werden und dem-
entsprechend Uber ein schlechteres OPNV-Angebot verfiigen. Die Nichtbedienung dieser
Ortschaften fiihrt zudem dazu, dass das mogliche OPNV-Nachfragepotenzial auf einer
Linie schrumpft, wodurch haufig auch die Wirtschaftlichkeit dieser Linie herabgesetzt wird.

Als Bewertungskriterium wird das Verhaltnis zwischen der Beférderungszeit im OPNV und
der Fahrtzeit im MIV festgesetzt. Systembedingt liegen OPNV-Beférderungszeiten im Re-
gelfall dber den MIV-Fahrtzeiten. In Abhangigkeit von der Dauer der MIV-Fahrtzeit sind
daher Faktoren festgelegt worden, um die die OPNV-Fahrtzeit die durchschnittliche MIV-
Fahrtzeit maximal Uberschreiten darf. Die Grundlage fur den Vergleich bilden dabei die
jeweiligen Fahrtzeiten von der Einstiegs- zu der Ausstiegshaltestelle.
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Bei der Untersuchung von Bedienungs- und Verbindungsqualitat werden drei Ebenen un-
terschieden:

= Bedienungsebene I: Orte / Ortsteile < zugehoriges Grundzentrum
= Bedienungsebene ll: Grundzentren / Mittelzentren <& Mittelzentren
= Bedienungsebene lll: Grundzentren / Mittelzentren < Oberzentren

Bedienungsebene | Bedienungsebene I Bedienungsebene Il|
Orte zu Grundzentren Grundzentren / Mittelzentren Grundzentren / Mittelzentren
zu Mittelzentren zu Oberzentren

Abb. 8: Grafische Darstellung der Bedienungsebenen
(Quelle: VNO)

Die Differenzierung auf die drei Bedienungsebenen ergibt sich aus dem Umstand, dass die
Fahrgaste Uberwiegend Ziele in dem ihrem Wohnort zugeordneten Grundzentrum und dem
nachstgelegenen Mittel- bzw. Oberzentrum aufsuchen. Auch fur Fahrten in das Oberzentrum
muss in der Regel zunachst das Grundzentrum erreicht werden.

Im 4. NVP des Landkreises Harburg sind die Bedienungs- und Verbindungsqualitat noch
separat bewertet worden. So konnte eine Relation eine gute Bedienungsqualitat aufweisen
(durch eine hohe Anzahl von Fahrtmdglichkeiten), gleichzeitig aber eine ungentgende
Verbindungsqualitat haben (durch lange Fahrtzeiten im Vergleich zum MIV). Die getrennte
Bewertung ist sachlich nicht falsch, allerdings nehmen die Fahrgaste diese Differenzierung
in der Regel nicht vor, sondern beurteilen das Angebot auf einer Linie bzw. Relation in der
Gesamtheit: Erst wenn sowohl die Bedienungs- wie auch die Verbindungsqualitat den ei-
genen Ansprichen genugen, wird das Fahrplanangebot als attraktiv wahrgenommen.

Im 5. NVP wird daher bereits bei der Untersuchung zur Bedienungsqualitat die Verbin-
dungsqualitat mit bewertet: Bei der Zahlung der zur Verfligung stehenden Fahrten werden
nur solche berlcksichtigt, die die jeweils maximal zulassige Fahrtzeit nicht Uberschreiten.

Im Einzelnen gelten folgende Mindeststandards, die auf allen Relationen und Bedienungs-
ebenen erreicht werden mussen:

Einwohner je Ort Mindestanzahl ganzjahrig verfiigbarer Fahrtenpaare / Tag
Mo-Fr Sa SolFei
200 — 999 6 3 -
1.000 — 2.999 12 6 3
3.000 —5.999 18 12 6
>6.000 24 12 12

Tab. 17: Mindestbedienungsstandards nach Ortsgrofie
(Quelle: VNO)
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Die Fahrtzeiten im OPNV diirfen dabei die durchschnittlichen MIV-Fahrtzeiten nur um ei-
nen festgelegten Faktor Uberschreiten, damit die OPNV-Nutzung maoglichst attraktiv bleibt:

MIV-Fahrtzeit max. OPNV-Fahrtzeit
<10 min 2,4-fache Pkw-Fahrtzeit
11 — 20 min 2,0-fache Pkw-Fahrtzeit
21 —40 min 1,7-fache Pkw-Fahrtzeit
> 40 min 1,5-fache Pkw-Fahrtzeit
Tab. 18: maximal zulassige OPNV-Fahrtzeiten im Vergleich zu MIV-Fahrtzeiten
(Quelle: VNO)

In der folgenden Bewertung werden nur Bus- und Bahnverbindungen untersucht. Das An-
gebot von den in vielen Kommunen bestehenden AST- bzw. Rufbus-Angeboten flief3t nicht
mit in die Bewertungstabellen ein, wird aber in den Erlauterungen erwahnt. Die bedarfsori-
entierten Verkehre stellen zwar eine wichtige Erganzung des klassischen Linienverkehrs in
den Kommunen dar. Allerdings haben sie den Nachteil, dass sie nicht in den hvv Verbund-
tarif integriert und damit zumindest fur regelmafige Nutzerinnen und Nutzer teuer sind.
Eine Ausnahme bildet das elbMOBIL, welches als Pilotprojekt fur On-Demand-Verkehre in
der Samtgemeinde Elbmarsch sowie im Stadtgebiet Winsen (L.) verkehrt und zum hvv
Tarif unter Zuzahlung eines Komfortzuschlages genutzt werden kann. Das elbMOBIL wird
in beiden genannten Kommunen bei der Bewertung berucksichtigt.

Erlauterungen zum Verfahren:

= Die Ermittlung der MIV-Fahrtzeiten erfolgt mittels des elektronischen Routenplaners
Google Maps. )
= Die Ermittlung der OPNV-Verbindungen erfolgt anhand des Fahrplans 2023.

= Gibt es auf einer Relation eine unterschiedliche Anzahl an Hin- und Rickfahrten, so ist
die Richtung mit der geringeren Fahrtenanzahl fur die Bewertung malfdgeblich (Beispiel:
3 Hinfahrten und 6 Rickfahrten = 3 Fahrtenpaare)

= Nicht gezahlt werden Fahrten,
= die in einem Abstand von weniger als 10 Minuten stattfinden (Verstarkerfahrten) und
= die mehr als zwei Umsteigevorgange erfordern.

* |In den Bereichen, in denen AST-Fahrten das Linienangebot erganzen, werden die Be-
wertungen unterteilt in ,Bedienungsangebot ohne AST® und ,Bedienungsangebot mit
AST“. Dadurch koénnen die Wirkungen der nachfrageorientierten Bedienungsangebote
auf die Bewertung der jeweiligen Bedienungsqualitat direkt verglichen werden.

= Die Anwendung eines Bewertungsrasters fuhrt zu gewissen Vereinfachungen. Bei der
Bewertung des Bedienungsangebotes kdnnen deshalb bestimmte Einzelaspekte, wie
z. B. die Aufenthaltszeit zwischen Ankunft einer Fahrt und Ruckfahrt zum Ausgangsort
ebenso wenig berlcksichtigt werden wie eine Differenzierung nach Abfahrten zu be-
stimmten Zeiten (z. B. nach 16 Uhr). Dennoch liefert das gewahlte Verfahren eine gute
Analyse des gegenwartigen Leistungsangebotes im OPNV.
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4.2.2 Ergebnisse der Bewertung

4.2.2.1 Gemeinde Neu Wulmstorf

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Neu Wulmstorf, OT Elstorf * | 3.000 - 5.999 8| v |12 x| 6|V
Neu Wulmstorf, OT Rade 200-999 |Neu Wulmstorf GZ v X 0 -
Neu Wulmstorf, OT Riibke 200 - 999 v vlo -
Buchholz i.d.N. MZ| 24| vV | 12|V |12V
Neu Wulmstorf >6.000 |Buxtehude MZ| 24| vV | 12|V |12V
Hamburg ozl 24 | vV | 12| V|12V

v" Vorgaben werden eingehalten oder (iberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt

* inkl. OT Schwiederstorf

Aufgrund der kontinuierlichen Angebotserweiterungen auf der Linie 4039 sowie der Ein-
richtung der neuen Linie 550 erfiillt das OPNV-Angebot auf der Bedienungsebene | fast
vollstandig die Anforderungen. Nur an Samstagen fehlen zwischen Elstorf und Neu Wulm-
storf 4 Fahrtenpaare, zwischen Rade und Neu Wulmstorf 3. Die OPNV-Fahrtzeiten bewe-
gen sich auf allen Relationen auf einem konkurrenzfahigen Niveau im Vergleich zum MIV.
Wird der Rufbus mit in die Bewertung einbezogen, ergeben sich keine Mangel mehr.

Auf den Bedienungsebenen |l und Il wird das Mindestangebot deutlich Uberschritten.

4.2.2.2 Gemeinde Rosengarten

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Eckel 1.000 - 2.999 12 6 | V| 3|V
Ehestorf 1.000 - 2.999 12| x| 6| x| 3| %
Emsen 200 - 999 6 | v [ 3] v |]o -
Iddensen 200 - 999 V13| vi|o -
Klecken 1.000 - 2.999 Nenndorf o7 12 6 | V| 3|V
Langenrehm 200 - 999 6 | v [ 3] v ]o -
Leversen 1.000 - 2.999 12 6 | V| 3|V
Sottorf 200 - 999 6 | v [ 3| v |o -
Tétensen 1.000 - 2.999 2|v )6 | V]3|V
Vahrendorf 1.000 - 2.999 12| %x]16 |V ]| 3|V
Buchholz i.d.N. MZ| 12| v |6 ]| Y| 3|V
Nenndorf 1.000 - 2.999 |Hittfeld MZ| 12| x| 6 | x| 3| %
Hamburg oz|12| v |6 | v |3 |V

v" Vorgaben werden eingehalten oder tiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt
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Das OPNV-Angebot erflillt — trotz der anspruchsvolleren Bewertungskriterien — weitestge-
hend die Anforderungen.

Auf der Bedienungsebene | bildet Ehestorf eine Ausnahme: Zwar bestehen Busverbindun-
gen von Ehestorf nach Nenndorf (Umsteigeverbindung Linien 340 / 4200 Uber Appelbutte-
ler Weg), jedoch liegt die Fahrtzeit weit Uber der MIV-Fahrtzeit, so dass die Nutzung des
OPNV hier nicht attraktiv ist. Gleiches gilt in kleinem Umfang fiir Vahrendorf. Da die Linie
4210 teilweise uUber das Museum Kiekeberg gefuhrt wird, sind bei diesen Verbindungen
die Fahrtzeiten von Vahrendorf nach Nenndorf zu lang. Es ist aber zu berlcksichtigen,
dass die Einwohnerinnen und Einwohner von Ehestorf und Vahrendorf stark in Richtung
Hamburg-Harburg orientiert sind und Uber die Linie 340 eine sehr gute Anbindung dorthin
haben. Dadurch verliert der Mangel Iangerer Fahrtzeiten in Richtung Nenndorf an Gewicht.
Von Klecken, Eckel und Leversen wird zudem das Mindestangebot in Richtung Nenndorf
montags bis freitags um jeweils eine Fahrt unterschritten.

Bezieht man das AST mit ein, so ergibt sich aber auf Bedienungsebene | ein durchgangig
gutes Angebot.

Auf der Bedienungsebene |l ist die OPNV-Verbindung zwischen Nenndorf und Hittfeld un-
zufriedenstellend. Hier liegen die Fahrtzeiten weit Uber denen des MIV.

Die Anbindung der Gemeinde an Hamburg (Bedienungsebene lll) ist dagegen sehr gut.

4.2.2.3 Gemeinde Seevetal

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist

Beckedorf 200 - 999 6 3] x| o0 -
Bullenhausen 1.000 - 2.999 12| x| 6| x| 3| %
Emmelndorf 1.000 - 2.999 2|v]6 | V| 3|V
Fleestedt 3.000 - 5.999 18 12 6 | %
Gliisingen 1.000 - 2.999 12| x| 6| x| 3| %
Helmstorf 1.000 - 2.999 2|v]6 | V|3 ]|V
Horsten 200 - 999 X 3 X 0 -
Holtorfsloh 200 - 999 Hitfeld o7 x| 3| %x]0 -
Horst 1.000 - 2.999 12|V |6 | x| 3| %
Lindhorst 200 - 999 6 | vV [ 3| v ] o -
Maschen >6.000 24 X 12 X 12 X
Meckelfeld > 6.000 24 | x [ 12| x| 12] %
Metzendorf 200 - 999 6 | x| 3| x| o0 -
Ohlendorf 1.000 - 2.999 12 | % x | 3| %
Over 1.000 - 2.999 12 | % x | 3| %
Ramelsloh 1.000 - 2.999 12 | % x | 3| %
Fleestedt 3.000 - 5.999 8| v |12 v |6 ]|V
Holtorfsloh 200 - 999 6 | v vl oo -
Ohlendorf 1.000 - 2.999 [Maschen 12 v v 3 v
Ramelsloh 1.000 - 2.999 12 | v VI3 |V
Meckelfeld > 6.000 24 | vV 12| v |12V
Fleestedt 3.000 - 5.999 |Meckelfeld 18| x| 12 x| 6 | %
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Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Fleestedt 3.000 - 5.999 18| x | 12| x| 6 | %
Hittfeld 3.000 - 5.999 Buchholz L. vz 18| x | 12| x| 6 | %
Maschen >6.000 24 | x [ 12| x| 12] %
Meckelfeld >6.000 24 | x [ 12| x| 12] %
Fleestedt 3.000 - 5.999 18| x | 12| x| 6 | %
Hittfeld 3.000 - 5.999 Winsen (L) vz 18 | x | 12| % x
Maschen >6.000 24 | x [ 12| x| 12] %
Meckelfeld > 6.000 24 | vV 12| v |12V
Fleestedt 3.000 - 5.999 18| vV |12V v
Hittfeld 3.000 - 5.999 Hamburg oz 18| vV |12V v

Maschen >6.000 24 12 12
Meckelfeld > 6.000 24 | vV 12| v |12V

v~ Vorgaben werden eingehalten oder (iberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt

Die Gemeinde Seevetal ist durch eine komplexe Raum- und Siedlungsstruktur mit mehre-
ren Zentren gekennzeichnet. Diese Rahmenbedingungen erschweren es, ein OPNV-
Angebot vorzuhalten, welches allen Mobilitatsbedurfnissen vor Ort gerecht wird.

Auf der Bedienungsebene | existieren einerseits auf verschiedenen Achsen sehr gute
Busverbindungen mit einem weit Uberdurchschnittlichen Angebot (z. B. Linie 248 Holtorfs-
loh / Ramelsloh — Maschen — Meckelfeld), andererseits sind aber nicht alle Zentren direkt
miteinander verbunden (z. B. Fleestedt — Meckelfeld). Auch kleinere Gemeindeteile verfu-
gen nicht immer Uber eine schnelle Anbindung an das zur Bewertung vorrangig herange-
zogene Zentrum in Hittfeld. Zwar gibt es haufig Umsteigeverbindungen (z. B. von Bullen-
hausen nach Hittfeld Gber den Bf. Harburg), jedoch weisen diese eine zu lange Fahrtzeit
auf. Vor diesem Hintergrund fallt die Bewertung des bestehenden OPNV-Angebotes in
vielen Fallen negativ aus.

Wird das AST mit einbezogen, so verbessert sich die Bewertung deutlich, da es ,Kreuz-
und Quer-Verbindungen® innerhalb Seevetals ermdglicht und dadurch kirzere Fahrtzeiten
aufweist.

Auch bei den OPNV-Verbindungen in die benachbarten Mittelzentren Buchholz i.d.N. und
Winsen (L.) (Bedienungsebene 1) sind im Vergleich zum MIV zu lange Fahrtzeiten festzu-
stellen. Diese haben ihre Ursachen in fehlenden Direktverbindungen sowie in langeren
Wartezeiten bei den erforderlichen Umsteigevorgangen.

Erst auf der Bedienungsebene Il sind die OPNV-Verbindungen fast durchgangig gut. Die
Verbindungen zwischen Maschen und Hamburg-Hauptbahnhof fallen etwas ab, da auch
hier einzelne Fahrten die maximal zulassige Fahrtzeit geringfugig Uberschreiten.

In der Gesamtbetrachtung ist zu bericksichtigen, dass die Menschen in der Gemeinde
Seevetal haufig in Richtung Hamburg-Harburg orientiert sind und dorthin Uber mehrere
Buslinien sowie die beiden Schienenstrecken (KBS 110 und KBS 120) eine sehr gute An-
bindung haben. Fur eine Verbesserung der innergemeindlichen Mobilitat konnte ein be-
darfsgesteuertes, flexibles und in den hvv Verbundtarif integriertes OPNV-Angebot (z. B.
nach dem Vorbild des elbMOBILs) sinnvoll sein.
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4.2.2.4 Gemeinde Stelle

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Ashausen 3.000 - 5.999 18| v 12| v ] 6|V
Fliegenberg 200-999 |[Stelle Gz 6 X X 0 -
Rosenweide 200-999 X X 0 -
Hittfeld MZ | 24 X 12 X 12 X
Stelle >6.000  [Winsen (L.) MZ| 24| vV [12] vV [12] VY
Hamburg oz| 2| v ]|12| v |12V

v~ Vorgaben werden eingehalten oder (iberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt

Das OPNV-Angebot in der Gemeinde Stelle weist vor allem auf der Bedienungsebene |
Mangel auf: Hier fehlen Busverbindungen zwischen den Orten am Elbdeich und dem Zent-
rum in Stelle. Ausgeglichen wird dieser Mangel durch das AST, welches im Jahr 2020 von
der Gemeinde eingerichtet worden ist und neben innergemeindlichen Verbindungen auch
Fahrten nach Winsen (L.) ermdglicht. Die Orte Fliegenberg und Rosenweide sind jedoch
nicht vom OPNV abgeschnitten, sondern sie verfiigen mit der Linie 149 (iber gute Anbin-
dungen an Winsen (L.) sowie Hamburg-Harburg.

Die Anbindung der Gemeinde an die Ubergeordneten Zentren (Bedienungsebenen Il und
1ll) ist Gber das SPNV-Angebot auf der KBS 110 sichergestellt. Negativ wird nur die Ver-
bindung nach Hittfeld bewertet, da es keine OPNV-Direktverbindung gibt und die Umstei-
geverbindung im Vergleich zum MIV deutlich zu lange dauert.

4.2.2.5 Samtgemeinde Elbmarsch

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr sa so / fei

von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist

Drage 200 - 999 6 | v [ 3| v ]o -
Drage, OT Drennhausen 200 - 999 6 | v [ 3| v ]o -
Drage, OT Elbstorf 200 - 999 6 | v [ 3| v ]o -
Drage, OT Hunden 200 - 999 6 | V| 3| Y| o0 -
Drage, OT Schwinde 1.000 - 2.999 2| vi|ie | v| 3|V
Drage, OT Stove 1.000 - 2.999 Niedermarschacht o7 2| v |6 |V |3]|V
Marschacht, OT Obermarsch. | 1.000 - 2.999 2| vi|ie | v| 3|V
Marschacht, OT Oldershsn. 200 - 999 6 | V| 3| v ]|o0 -
Marschacht, OT Ronne 200 - 999 Vi3 | vio -
Tespe 3.000 - 5.999 | v |12 v |6 |V
Tespe, OT Avendorf 200 - 999 V3| v |o -
Tespe, OT Biltlingen 200 - 999 V3| v|o -
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Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Geesthacht MZ| 18| x | 12| x| 6 |V
Niedermarschacht 1.000- 2,999 fonsen (L) Mz 18 | v |12 V16|~
Hamburg-Bergedorf oz| 18| v | 12| x |86 |V
Hamburg oz| 18| v |12 v |6 |V

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt

Innergemeindlich, auf der Bedienungsebene |, ist das OPNV-Angebot in der Samtgemeinde
sehr gut. Am Elbdeich sorgen die in den letzten Jahren verdichteten Linien 4400 und 4405
fur ein gutes Angebot, in der Binnenmarsch sind mit Einfihrung des elbMOBILs friher be-
stehende Angebotsmangel behoben worden.

Auf der Bedienungsebene Il fehlen in / aus Richtung Geesthacht auf der Linie 539 2 bis 3
Fahrtenpaare (montags bis samstags).

Auf der Bedienungsebene 1l entspricht das Fahrplanangebot auf der Linie 4400 nach Ber-
gedorf noch nicht den Mindeststandards, alle Ubrigen Verbindungen liegen daruber.

4.2.2.6 Samtgemeinde Hanstedt

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Asendorf 1.000 - 2.999 2| v 16|V |3]|V
Brackel 1.000 - 2.999 12 x| 6| x| 3| %
Dierkshausen 200 - 999 V13| vio -
Dohle 200 - 999 3 | x| o -
Egestorf 1.000 - 2.999 2|v]6 | v |3 |V
Evendorf 200 - 999 6 3 | x|o -
Marxen 1.000 - 2.999 12 x| 6| x| 3| %
Nindorf 200 - 999 Hanstedt oz 6 | v [ 3| v ] o -
Olisen 200 - 999 6 | V|3 ]| Y| o -
Quarrendorf 200 - 999 6 | V|3 ]| Y| o -
Sahrendorf 200 - 999 6 | x| 3| x| o0 -
Schétzendorf 200 - 999 6 | V|3 ]| Y| o -
Schierhorn 200 -999 6 X 3 X 0 -
Thieshope 200 - 999 6 | v [ 3| v ]o -
Undeloh 200 - 999 6 | x| 3| x| o0 -
Wesel 200 - 999 6 | x| 3| x| o0 -
Buchholz i.d.N. MZ| 18| v 12| v |6 |V
Hanstedt 3.000 - 5.999 |Winsen (L.) MZ | 18 | X% 12 | X 6 X
Hamburg oz| 18| v |12 v |6 |V

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt
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Die Bewertung fur die Samtgemeinde Hanstedt ergibt ein gemischtes Bild: Insbesondere
Orte am Linienweg der Linie 4207 verfugen Uber ein gutes OPNV-Angebot, andere, ab-
seits gelegene Orte jedoch nur teilweise.

Auf der Bedienungsebene | fehlt aus Marxen, Sahrendorf, Schierhorn, Undeloh und Wesel
eine direkte Busanbindung an das Grundzentrum Hanstedt. Zwar gibt es an Schultagen
Fahrten im Rahmen der Schulerbeférderung, jedoch verkehren die Busse zu selten bzw.
in den Ferien gar nicht. Verbessert wird die Situation durch das AST, welches ganzjahrig
Verbindungen anbietet.

Far Marxen mit Uber 1.000 Einwohnern reicht die Anzahl der AST-Verbindungen montags
bis freitags allerdings nicht ganz aus. Einen Ausgleich fur die fehlenden Fahrtmdglichkei-
ten in Richtung Hanstedt bietet die Linie 4408, die den Ort an das Mittelzentrum Buch-
holz i.d.N. anbindet.

Brackel, Déhle und Evendorf verfiigen Uber ein ganzjahriges OPNV-Angebot, jedoch reicht
die Anzahl der angebotenen Fahrten noch nicht aus, um die verkehrlichen Vorgaben zu
erreichen. Zusatzliche Fahrten bietet daher auch hier das AST.

Auf den Bedienungsebenen 1l und lll wird der Mindeststandard nach Buchholz i.d.N. und
Hamburg durch das sehr gute Fahrplanangebot auf der Linie 4207 deutlich Gberschritten,
in Richtung Winsen (L.) fehlen dagegen auf der Linie 4407 noch einzelne Fahrten.

4.2.2.7 Samtgemeinde Hollenstedt

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr CY: | so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Appel 1.000 - 2.999 12 | X% 6 X 3 X
Drestedt 200 - 999 V3| vI[o -
Eversen-Heide 200 - 999 VI3 |vI[o -
Halvesbostel 200-999 [Hollenstedt GZ x 3 X 0 -
Moisburg 1.000 - 2.999 2|v]6 | Y |3 |V
Regesbostel 1.000 - 2.999 12 6 | vV |3 |V
Wenzendorf 1.000 - 2.999 12 X 6 X 3 X
Buxtehude MZ | 18 X 12 X 6 X
Hollenstedt 3.000 - 5.999 |Buchholz i.d.N. MZ | 18 X 12 X 6 X

Hamburg 0oz | 18 12 6

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt

Innerhalb der Samtgemeinde Hollenstedt (Bedienungsebene |) werden zwar Uber die Li-
nien 2038, 4037 und 4039 fast alle Orte an das Grundzentrum angebunden, jedoch er-
reicht das Fahrplanangebot fur die Orte Appel und Wenzendorf an allen Wochentagen
nicht den geforderten Umfang. Am schlechtesten schneiden Halvesbostel und Holvede ab:
An Ferientagen verfugen die Orte uber keine Busverbindungen. Bezieht man das AST-
Angebot mit ein, so ergeben sich zusatzliche Fahrtmdglichkeiten, der Mindeststandard
wird jedoch auch damit nicht immer vollstandig erreicht.

Auch auf der Bedienungsebene Il fehlen in Richtung Buxtehude (Linie 2038) sowie in
Richtung Buchholz i.d.N. (Linie 4037) an allen Wochentagen mehrere Fahrtenpaare. Auch
hier kommen mit dem AST weitere Fahrtmoglichkeiten hinzu.
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Zwischen Hollenstedt und Hamburg (Bedienungsebene l1ll) wird das Mindestangebot
knapp unterschritten, montags bis samstags fehlt jeweils 1 Fahrtenpaar. Zudem liegen die
OPNV-Fahrtzeiten im Vergleich zum MIV etwas iiber der maximal zuldssigen Zeit. Hieran
lasst sich wenig andern, da Hollenstedt fur den MIV sehr gunstig an der A 1 liegt, wahrend
die Fahrt mit dem OPNV durch die langeren Wege zu den néachstgelegenen Bahnhofen
mehr Zeit bendtigt. Zu den Hauptverkehrszeiten sind die kurzen MIV-Fahrtzeiten staube-
dingt jedoch in der Regel nicht zu erreichen, wodurch die Bewertung der OPNV-
Fahrtzeiten gerade fur Berufspendler positiver ausfallt.

4.2.2.8 Samtgemeinde Jesteburg

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Bendestorf 1.000 - 2.999 2|v]6 | v |3 |V
Harmstorf" 200 - 999 Jesteburg oz 6 | v [ 3| v ] o -
OT ltzenbiittel 1.000 - 2.999 12|v]6 | v |3 |V
OT Liillau 200 - 900 6 | v [ 3| v ]o -
Buchholz i.d.N. MZ| 24 | vV |12 V| 12] %
Jesteburg >6.000 [Hittfeld MZ| 24 | x| 12| vV | 12] %
Hamburg oz| 24| v | 12| v |[12] %

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt

Das OPNV-Angebot in der Samtgemeinde Jesteburg ist tiberwiegend gut bis sehr gut. Die
Samtgemeinde profitiert insbesondere von den beiden regionalen Hauptlinien 4148 und
4207 sowie einem das Angebot erganzenden AST fur Fahrten innerhalb Bendestorfs so-
wie zwischen Bendestorf und Buchholz i.d.N..

Auf der Bedienungsebene | liegt das Angebot durchgangig Uber dem Standard, auf den
Bedienungsebenen |l und Ill wird nur am Sonntag die Anzahl der erforderlichen Verbin-
dungen deutlich unterschritten. Montags bis freitags fehlen zudem zwischen Jesteburg
und Hittfeld auf der Linie 4148 einige Fahrtenpaare.
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4.2.2.9 Samtgemeinde Salzhausen

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr sa so / fei

von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist

Eyendorf 1.000 - 2.999 12| x]16 | Y |3 |V

Garlstorf 1.000 - 2.999 2| v 16| v |3]|V

Garstedt 1.000 - 2.999 2| v 16| Vv |3]|V

Gédenstorf 200 - 999 6 | V|3 ]| v ]o -

Godenstorf, OT Liibberstedt 200 - 999 6 | V| 3| V| o0 -

Salzhausen, OT Luhmiihlen 200 - 999 6 | V| 3| Y| o0 -
Salzhausen Gz

Salzhausen, OT Oelstorf 200 - 999 6 | V| 3| Y| o0 -

Salzhausen, OT Putensen 200 - 999 6 | V| 3| Y| o0 -

Toppenstedt 1.000 - 2.999 2| v|e | v|3 ]|V

Toppenstedt, OT Tangendorf 200-999 6 X 3 X 0 -

Vierhofen 200 - 999 x| 3| x| 0 -

Wulfsen 1.000 - 2.999 2| v 16| Vv |3]|V

Buchholz i.d.N. MZ| 18| x| 12| x| 6 | %

Salzhausen 3,000 - 5,999 [ounsen (L) Mz |18 | V2] x| 6|

Hamburg oz| 18| v |12 x|e6 |V

Liineburg oz | 18| x| 12 6 | vV

v~ Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erfiillt

Innerhalb der Samtgemeinde Salzhausen (Bedienungsebene 1) ist ein Uberwiegend gutes
OPNV-Angebot vorhanden. Dieses wird maflgeblich von der Linie 4406 bereitgestellt, die
inzwischen Uber ein dichtes Fahrplanangebot verfugt. Nicht ausreichend ist das Angebot
nur fur den Ortsteil Tangendorf, der aber Uber die Linie 4407 an Winsen (L.) angebunden
ist, sowie fur Vierhofen.

Auf der Bedienungsebene |l ist das Angebot in Richtung Buchholz i.d.N. mangelhaft: Hier-
fehlen attraktive, schnelle Verbindungen. Derzeit existieren nur wenige Umsteigeverbin-
dungen Uber die Linien 5200 / 4207, bei denen aber die Umsteigezeit in Hanstedt zu lang
ist.

In Richtung Winsen (L.) sind die Verbindungen besser: Nur samstags fehlen noch 4 Fahr-
tenpaare, um das Grundangebot zu erreichen. Die Fahrtzeit von Salzhausen nach Win-
sen (L.) ist durch die Linienfuhrung der 4406 etwas langer, bleibt aber noch innerhalb der
maximal zulassigen Zeiten. Eine Verbesserung der Situation hat sich mit der Einfuhrung
des ,Salzhausen-Sprinters” ergeben, der Fahrgaste aus Salzhausen auf kirzestem und
schnellstem Wege in die Kreisstadt befordert.

Auf der Bedienungsebene lll ist das Angebot zwischen Salzhausen und Hamburg — abge-
sehen vom Samstag (4 fehlende Fahrtenpaare) — ebenfalls gut. Nach Lineburg kommen
die Fahrgaste zwar auch direkt und umsteigefrei mit der Linie 5200, allerdings gibt es hier
montags bis freitags nur 15 statt 18 Fahrtenpaare. An Samstagen fehlt nur eine Rickfahrt
von Luneburg nach Salzhausen. Die Linie 5200 liegt in der Zustandigkeit des Landkreises
Laneburg, der auf dieser Linie geringere Mindeststandards vorgibt.
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4.2.2.10 Samtgemeinde Tostedt

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr CY: | so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist

Dohren 1.000 - 2.999 12 | X% 6 X 3 x
Handeloh 1.000 - 2.999 12 | X% 6 X 3 x
Heidenau 1.000 - 2.999 12 | X% 6 X 3 x
Kakenstorf 1.000 - 2.999 12 X 6 X 3 X
Kampen 200 - 900 X 3 X 0 -
Kénigsmoor 200-999 [Tostedt Gz X 3 X 0 -
Otter 1.000 - 2.999 12 X 6 X 3 X
Todtshorn 200 - 999 6 x 3 x 0 -
Todtgliisingen 3.000 - 5.999 18 | x | 12 | X% 6 x
Welle 1.000 - 2.999 12 | X% 6 X 3 x
Wistedt 1.000 - 2.999 12 v | 6 X 3 x
Tostedt S 6.000 Buchholz i.d.N. MZ| 24| V] 12|V |12]V
Hamburg ozl 24| vV | 12| v |12V

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt

In der Samtgemeinde Tostedt erreicht der OPNV auf der Bedienungsebene | fast durch-
gangig nicht den vom Landkreis definierten Mindeststandard. Die einzige Ausnahme bildet
die Verbindung von Wistedt nach Tostedt, die montags bis freitags Uber den ,Oste-
Sprinter” (Linie 3860) ein gutes Angebot aufweist. Am Wochenende fehlen jedoch auch
hier Fahrten (samstags 2, sonntags alle 3 Fahrtenpaare). Der Grund fur die schlechte Be-
wertung liegt zum einen in ganzlich fehlenden Verbindungen, z. B. zwischen Handeloh /
Welle und Tostedt. Zum anderen ist auch auf bestehenden Linien das Fahrplanangebot zu
gering. Dies betrifft die Linien 4860 (Halvesbostel / Heidenau — Tostedt) und 4870 (Wistedt
— Konigsmoor — Otter — Tostedt).

FiUr eine Verbesserung der Situation in der Samtgemeinde sorgt das AST-Angebot. Wer-
den die Fahrten des AST mit berucksichtigt, werden die Mindestbedienungen, die fur die
einzelnen Orte festgelegt worden sind, erreicht.

Auf den Bedienungsebenen Il und Il werden dagegen die Mindeststandards durch das
gute SPNV-Angebot auf der KBS 120 deutlich Gberschritten.
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4.2.2.11 Stadt Buchholz i.d.N.

Relation Fahrtenhaufigkeiten
mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist
Buchholz, ST Dibbersen 1.000 - 2.999 2| v 16| v |3]|V
Buchholz, ST Holm 200 - 999 6 | x| 3| x| o0 -
Buchholz, ST Holm-Sepp. 3.000 - 5.999 8| v |12 v |6 |V
Buchholz, ST Seppensen 1.000 - 2.999 |Buchholzi.d.N. MZ | 12 v v 3 x
Buchholz, ST Sprétze 1.000 - 2.999 12| v V|13 |V
Buchholz, ST Steinbeck 3.000 - 5.999 18| v 12| v ]| 6| %
Buchholz, ST Trelde 1.000 - 2.999 12 X 6 x 3 X
Buchholz i.d.N. 56000  punsen (L) Mz | 24 L
Hamburg ozl 24| vV | 12| v |12V

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt

Das OPNV-Angebot ist auf der Bedienungsebene | (iberwiegend gut. Nur Holm verfligt —
ohne Berlcksichtigung der schulbezogenen Linienverkehre — Uber keine Busverbindung
nach Buchholz i.d.N.. Trelde ist zwar Uber die Linie 4037 angebunden, jedoch wird auf
dieser Linie die erforderliche Mindestbedienung nicht erreicht.

Steinbeck und Seppensen verfugen montags bis samstags mit dem Stadtbuslinien 4102
bzw. 4103 Uber ein sehr gutes Angebot, allerdings nicht am Sonntag, da der Stadtbus
dann nicht verkehrt.

Einen Ausgleich fur die fehlenden Fahrten bietet das AST, welches sowohl im Kernstadt-
bereich (aulerhalb der Betriebszeiten des Stadtbusses) sowie in den Stadtteilen verkehrt
und so zusatzliche Fahrtmaoglichkeiten anbietet.

Auf den Bedienungsebenen Il und lll ist ein sehr gutes Angebot vorhanden, welches durch
den SPNV getragen wird. Ein nicht ganz so umfangreiches Fahrtenangebot weist die Re-
lation Buchholz i.d.N. — Winsen (L.) auf: Auf dieser Strecke werden bei einigen Verbindun-
gen die maximal zulassigen Fahrtzeiten Uberschritten, da der Umstieg in Hamburg-
Harburg zu lange dauert. Zudem liegen einige Verbindungen zeitlich sehr nah beieinander,
so dass in diesen Fallen nur eine von zwei Verbindungen bei der Bewertung gezahlt wor-
den ist (s. Kapitel 4.2.1, ,Erlauterung zum Verfahren®).
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4.2.2.12 Stadt Winsen (L.)

Relation Fahrtenhaufigkeiten

mo - fr sa so / fei
von... Einwohner nach... Soll | Ist | Soll | Ist | Soll | Ist

Bahlburg 200 -999 6 | v |3 | v |o0o] -
Borstel 1.000 - 2.999 2| v|e | v| 3|V
Gehrden 200 - 999 Vi3 | v|o -
Hoopte 200 - 999 Vi3 | v|o -
LaRrénne 200 - 999 Vi3 | vi|o -
Luhdorf 1.000 - 2.999 2| v 16| v |3]|V
Pattensen 1.000 - 2.999 |Winsen (L.) Mzl 12| vi|e| v ]| 3|V
Rottorf 1.000 - 2.999 2| v 16| v |3]|V
Roydorf 1.000 - 2.999 2| v|e | v|3 ]|V
Sangenstedt 200 - 999 6 | V| 3| V| o0 -
Scharmbeck 1.000 - 2.999 2| v|e | v| 3|V
Stéckte 1.000 - 2.999 2| v|e | v| 3|V
Ténnhausen 200 - 999 6 | V|3 ]| v ]o -
. Buchholz i.d.N. MZ | 24 12| v |12V
Winsen (L. > 6000 Hamburg ozl | v ]12|v ||V

v" Vorgaben werden eingehalten oder iiberschritten
Vorgaben werden knapp (max. 10 %) unterschritten
X Vorgaben werden nicht erflillt

Das OPNV-Angebot in der Stadt Winsen (L.) ist auf allen drei Bedienungsebenen sehr gut.

Besonders auf der Bedienungsebene | hat sich das Verkehrsangebot in den Stadtteilen
stark verbessert, seitdem das elbMOBIL fur Fahrten in die Kernstadt bzw. fur Fahrten zwi-
schen den Stadtteilen genutzt werden kann.

Auf den Bedienungsebenen 1l und lll ist das Angebot, in diesem Fall auf der Schiene,
ebenfalls sehr gut. Winschenswert ware allerdings eine bessere zeitliche Verteilung der
Fahrtmoglichkeiten auf der KBS 110. Hier liegen aus betrieblichen Grunden die Abfahrts-
zeiten von RE und RB sehr nah beieinander.

Ein nicht ganz so umfangreiches Fahrtenangebot weist die Relation Winsen (L.) — Buch-
holz i.d.N. auf: Auf dieser Strecke werden bei einigen Verbindungen die maximal zulassi-
gen Fahrtzeiten Uberschritten, da der Umstieg in Hamburg-Harburg zu lange dauert.
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5 Ziele und MaRnahmen

51  Ubergeordnete Ziele

Nach dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz sollen im Rahmen des Nahverkehrsplans
u. a. die Zielvorstellungen fur die weitere Gestaltung des OPNV dargestellt werden. Die
Festlegung dieser Ziele obliegt dem Aufgabentrager. Dabei sind allgemeine Zielvorgaben
und Grundsatze zu berucksichtigen, die in ubergeordneten Gesetzen und Programmen ver-
ankert sind, wie dem Personenbeférderungsgesetz, dem Behindertengleichstellungsgesetz,
dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz, dem Niedersachsischen Behindertengleich-
stellungsgesetz (NBGG), dem Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen (LROP),
dem Regionalen Entwicklungskonzept fur die Metropolregion Hamburg (REK), dem Regio-
nalen Raumordnungsprogramm des Landkreises Harburg (RROP) und dem Beschluss des
Landkreises Harburg zur Klimaneutralitat bis 2040.

In diesen Gesetzen, Programmen und Beschlissen sind folgende, allgemeine Aussagen
zum OPNV enthalten:

= Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleistungen im OPNV ist
eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.

= Das bestehende Netz des schienengebundenen und des straRengebundenen OPNV ist
zu erhalten und weiterzuentwickeln.

= Die Schilerbeférderung ist Teil des OPNV.

= Das Bedienungsangebot soll sich nach den Bedurfnissen der Bevolkerung und den raum-
strukturellen Erfordernissen richten.

» Im Interesse vertraglicher Lebens- und Umweltbedingungen und der Verkehrssicherheit
ist der OPNV zu einer attraktiven Alternative zum Motorisierten Individualverkehr auszu-
gestalten. Die Verkehrsbedienung und die vorhandene und angestrebte Siedlungsstruk-
tur sind hierauf abzustimmen. Dem Ausbau und der Finanzierung des OPNV ist gegen-
Uber MalRnahmen fir den MIV der Vorrang einzurdumen, soweit der Nutzen der Mal3nah-
men fiir den OPNV bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung Gberwiegt.

= Die Verbindungen zwischen einzelnen Ortschaften und ihren Grund- und Mittelzentren
sollen vorrangig entwickelt und verbessert werden. Auch die Anbindung von Zentren au-
Rerhalb des Landkreises Harburg ist zu berucksichtigen.

= Zur ErschlieBung landlicher Raume sollen erganzende, bedarfsorientierte Mobilitatsan-
gebote gesichert und ausgeweitet werden.

= Die Verknupfungen und fahrplanmafigen Abstimmungen der Buslinien untereinander so-
wie zwischen Bus und Bahn sind zu verbessern. Auch zwischen Motorisiertem Individu-
alverkehr und Offentlichem Verkehr sind sichere und leichte Verkniipfungen anzustreben.
An den Haltestellen des SPNV sind ausreichende P&R- sowie B&R-Flachen vorzuhalten.
Auch an Bushaltestellen sollten sichere Fahrradabstellmoglichkeiten den ortlichen Gege-
benheiten und dem Bedarf entsprechend vorgesehen werden.

= Konkurrierende Parallelverkehre im OPNV sind zu vermeiden.

= Die Fahrzeuge sollen komfortabel ausgestattet und umweltvertraglich sein. Um das be-
schlossene Ziel zur Klimaneutralitat zu erreichen, sind auch im OPNV starke und schnelle
MalRnahmen umzusetzen, die einen spurbaren Beitrag zur Reduzierung der Emissionen
leisten.

= Bei der Fahrplangestaltung ist den spezifischen Mobilitats- und Sicherheitsbedurfnissen
der verschiedenen Bevolkerungsgruppen Rechnung zu tragen.
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= Bei Planung, Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen und der Fahrzeugbeschaffung sind
die besonderen Bedurfnisse einzelner Nutzergruppen (Menschen mit Behinderungen,
Kinder, altere Menschen u. a.) zu berlcksichtigen. Malnahmen aus diesen Bereichen
sollen vorrangig von den Zuwendungsgebern gefordert werden.

= Der OPNV ist vollstandig barrierefrei zu gestalten, so dass auch Menschen, die in ihrer
Mobilitat oder Sensorik eingeschrankt sind, diesen grundsatzlich ohne fremde Hilfe nut-
zen kdnnen.

= Die Merkbarkeit der Fahrplane ist zu verbessern, z. B. durch Taktfahrplane.

5.2 Allgemeine Zieldefinitionen des Landkreises Harburg

5.2.1 Grundsitze fiir die Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes

Der Landkreis Harburg strebt eine zielgerichtete Weiterentwicklung des OPNV an. Zur Er-
héhung der Attraktivitat des Landkreises als Wohn- und Wirtschaftsstandort sowie vor dem
Hintergrund der angestrebten Klimaneutralitat 2040 und der Mobilitatswende soll der OPNV
gestarkt und ausgebaut werden.

Der Landkreis sieht hierbei den SPNV auf den Schienenstrecken KBS 110 (Hamburg —
Hannover), KBS 120 (Hamburg — Bremen), KBS 121 (Hamburg — Cuxhaven) und KBS 123
(Buchholz — Soltau — Hannover) als Rickgrat des regionalen Nahverkehrs an.

Im Busverkehr haben zum einen die Stadtbuslinien in den an Hamburg angrenzenden Ge-
meinden und zum anderen die regionalen Hauptlinien die grofdte verkehrliche Bedeutung.
Diese Linien zeichnen sich bereits heute durch ein ganztagig gutes, haufig vertaktetes Fahr-
planangebot aus. Insbesondere auf den regionalen Hauptlinien soll das Angebot in den
kommenden Jahren weiterentwickelt werden, z. B. durch Taktverdichtungen und zusatzli-
che Fahrten in den Tagesrandzeiten sowie am Wochenende. Zudem soll die Transparenz
und Attraktivitat des Angebotes durch klare Takte, einheitliche Linienwege und mdglichst
kurze Fahrtzeiten erhoht werden.

An den Systemubergangen zwischen Bus und Bahn sowie den Verknupfungshaltestellen
im Busbereich sind gute Anschlisse wichtig, um dem Fahrgast ein vernetztes Gesamtsys-
tem anbieten zu kdonnen. Diese Anschlusse sollen in den kommenden Jahren weiter opti-
miert werden. Ein besonderer Fokus muss dabei auf MalRnahmen zur Anschlusssicherung
liegen. In Hamburg-Harburg sollen zusétzlich die Ubergange zum Fernverkehr beriicksich-
tigt werden.

Far die Orte in der Elbmarsch spielt zudem die Sicherstellung einer guten Busverbindung
zum Bf. Bergedorf mit Anbindung an die dort verkehrenden Zige des Nahverkehrs eine
wichtige Rolle: Dazu zahlen der Regional-Express RE 1 (Hamburg — Rostock — Schwerin)
sowie die S-Bahn-Linie S 2 (Aumuhle - Bergedorf — Hauptbahnhof — Dammtor — Altona
Mitte).

Im landlichen Raum sollen die bestehenden bedarfsorientierten Bedienungsformen, vor al-
lem die AST-Verkehre, durch neue Angebote ersetzt werden, die sich vollstandig in den
OPNYV integrieren lassen und flexiblere Nutzungsmaoglichkeiten bieten.

Im schulbezogenen Linienverkehr muss das bestehende Angebot zu jeder Zeit den Bedurf-
nissen der Schuilerinnen und Schiler Rechnung tragen. Dabei sind Anderungen in der
Schulstruktur, z. B. durch neue Standorte oder Schulformen, im Verkehrsangebot zu
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berucksichtigen. Gleiches gilt fir Vorgaben, die sich aus der Satzung uber die Schulerbe-
forderung im Landkreis Harburg ergeben.

Neben den o. g. Angebotsverbesserungen strebt der Landkreis Harburg an, die verschiede-
nen OPNV-Angebote in Zukunft noch klarer voneinander abzugrenzen und an die jeweiligen
Bedurfnisse der Hauptzielgruppen anzupassen. Hierzu gehort die starkere ,,Entmischung”
von schulbezogenem Verkehr und klassischem Regionalbusverkehr sowie die Vereinheitli-
chung von Angebotsstandards im Hauptliniennetz sowie im bedarfsorientierten Verkehr.

5.2.2 Finanzierung von Projekten zur Weiterentwicklung des OPNV

Um die oben genannten Ziele zu erreichen und den OPNV zielgerichtet weiterzuentwickeln,
sind eine Reihe von Mallnahmen — im Folgenden ubergeordnet als Projekte bezeichnet —
erforderlich. Diese Projekte flihren in aller Regel zu (deutlichen) Mehrkosten auf Seiten des
Aufgabentragers, die Uber dem zur Verflgung stehenden finanziellen Rahmen liegen kon-
nen. Bei jedem Projekt ist daher das Kosten-/Nutzen-Verhaltnis genau zu prufen:

= Bei Angebotsverbesserungen (z. B. zusatzliche Fahrten auf Bestandslinien, Einrichtung
neuer Linien oder bedarfsgesteuerter Verkehre) haben grundsatzlich Vorrang:

» Projekte, bei denen mit einem relativ geringen Mitteleinsatz ein hoher Nutzen erzielt
werden kann (z. B. zeitliche Optimierung bestehender Fahrten mit geringer Mehrleis-
tung oder Anschlussoptimierungen zwischen bestehenden Fahrten im Sinne eines
Taktknotensystems),

= Projekte, von denen viele Fahrgaste profitieren und die einen wesentlichen Beitrag zur
Erreichung der angestrebten Ziele im OPNV leisten (z. B. Angebotsverdichtungen auf
Hauptlinien), und

= Projekte, mit denen das neue OPNV-Grundangebot in bislang unterversorgten Berei-
chen sichergestellt wird.

Bei Angebotsverbesserungen, die von kommunaler Seite initilert worden sind, erwartet
der Landkreis - wie bereits seit vielen Jahren praktiziert - eine anteilige Mitfinanzierung
von den jeweils betroffenen Kommunen. Dem derzeitigen Schlissel entsprechend wird
auch zukunftig eine kommunale Kofinanzierung in Hohe von 40 % an den errechneten
Mehrkosten vorausgesetzt, sofern es sich bei den Angebotsverbesserungen um Zusatz-
leistungen auf bestehenden oder neuen Linien handelt, die tiber das OPNV-Grundange-
bot hinausgehen.

Nach funf Jahren wird der Landkreis auf den zusatzlich eingerichteten und von kommu-
naler Seite mitfinanzierten Fahrten die Fahrgastnachfrage ermitteln. Liegt die Nachfrage
auf dem Niveau der Fahrten des OPNV-Grundangebotes, so werden die zusétzlichen
Fahrten ab dem sechsten Jahr Bestandteil des Grundangebotes und die kommunale Mit-
finanzierung entfallt dauerhaft.

= Bei anderen Projekten (z. B. Umstellung der Fahrzeugflotte auf batterieelektrischen An-
trieb, Verbesserung der Fahrgastinformation, Unterstutzung der Verkehrsunternehmen
bei der Personalakquise, Durchfihrung von Fahrgastbefragungen / -zahlungen) ist der
Mehrwert dieser Projekte nicht nur am direkten Nutzen fur den Fahrgast zu bemessen,
sondern auch mit Blick auf die angestrebte strategische Weiterentwicklung des OPNV in
Ganze.

Aufbauend auf dieser grundsatzlichen Einstufung wird jedes im Folgenden beschriebene
Projekt einzeln hinsichtlich seiner Bedeutung bewertet.
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5.3 Projektuibersicht

In der folgenden Ubersicht werden konkrete Projekte zur Verbesserung des bestehenden
OPNV-Angebotes dargestellt. Die Projekte sind dabei in drei Kategorien aufgeteilt:

* Mafnahmen sind konkrete Vorhaben, die nach Auffassung des Aufgabentragers zur Wei-
terentwicklung des OPNV unverzichtbar sind und deren Umsetzung im Zeitrahmen des
Nahverkehrsplans erfolgen soll.

» Prifauftrége sind Vorhaben, deren Umsetzung winschenswert ist, die aber unter Pri-
fungsvorbehalt stehen, da sie noch Planungs- und Untersuchungsbedarf aufweisen. Hat
die Prufung ein angemessenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis ergeben und ist die Finanzie-
rung geklart, so sollen diese Vorhaben nach Mdglichkeit im Zeitrahmen des Nahverkehrs-
plans realisiert werden.

= Planungsprojekte sind umfangreiche Vorhaben, die aufgrund ihres inhaltlichen und zeit-
lichen Rahmens Uber die Laufzeit des Nahverkehrsplans hinausreichen und die noch ho-
hen Planungs- und Untersuchungsbedarf aufweisen. Eine Umsetzung der Vorhaben halt
der Aufgabentrager fur sinnvoll, sofern ein angemessenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis er-
wartet werden kann und die Finanzierung gesichert ist.

5.3.1 ErschlieBung

Projekt 1
Einbindung des OPNV in die Raumordnungs- und Regionalplanung
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Siedlungsentwicklung und OPNV sollen sich im Hinblick auf die Schaffung einer OPNV-
orientierten Siedlungsstruktur gegenseitig starken. Bei der Ausweisung und Planung
neuer Wohn- und Gewerbegebiete ist daher eine OPNV-ErschlieBung mit einzubeziehen.
Neue Standorte abseits bestehender Verkehrsachsen, die nur mit hohem Aufwand in das
OPNV-Netz zu integrieren wéren, sind zu vermeiden. Entsprechende Aussagen sind in
der Bauleitplanung zu treffen.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

Planungsamter der Kommunen sowie des Landkreises, VNO, hvv, Verkehrsunterneh-
men

Federfiihrung:
Jeweiliger Vorhabentrager

Finanzierung:
Entfallt, da mit der MalRnahme keine zusatzlichen Kosten verbunden sind.
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Projekt 2
Anbindung von Stitten mit hoher Arbeitnehmerdichte an den OPNV
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Das C")PNV-Angebot im Landkreis ist stark auf die Grund- und Mittelzentren ausgerichtet,
wo viele Unternehmen und offentliche Institutionen ansassig sind, die auf eine gute
OPNV-Anbindung angewiesen sind.

Es gibt jedoch auch aulderhalb dieser Zentren viele Betriebe mit zum Teil hoher Mitarbei-
terdichte sowie in den letzten Jahren entwickelte Gewerbegebiete, die bislang nur unzu-
reichend an das OPNV-Netz angeschlossen sind. Hier sind viele Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer auf den Individualverkehr angewiesen, um ihren Arbeitsplatz zu erreichen.

Da gerade im Dienstleistungssektor nicht alle Beschaftigten Uber einen eigenen Pkw ver-
fugen, ist hier die Anbindung dieser Betriebe und Gewerbegebiete mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu verbessern. Bei der Planung von entsprechenden Angeboten ist beson-
ders auf die Arbeitszeiten der Betriebe vor Ort zu achten.

Umsetzung:

|z| hohe Prioritat
D mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

Kommunen, Unternehmen, Landkreis / VNO, hvv, Verkehrsunternehmen, Fahrgastbei-
rat, Genehmigungsbehdrde

Federfiihrung:
Landkreis / VNO, Kommunen

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergutet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Male Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kénnen, fiihren sie zu einer hoheren Belastung auf Seiten des Landkreises als OPNV-
Aufgabentrager. Vor Umsetzung einer MaRnahme ist daher zu prtfen, ob sie ein ange-
messenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis aufweist.

Zudem ist bei einer Anbindung einzelner Betriebe Uber eine finanzielle Beteiligung der
Kommune oder des Betriebes zu verhandeln.
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Projekt 3

Anbindung der Haltepunkte an der Bahnstrecke Buchholz i.d.N. — Maschen
(- HH-Harburg) nach SPNV-Reaktivierung

Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Die o. g. Bahnstrecke wird fir den SPNV reaktiviert werden. Dazu gehért der Bau und die
Inbetriebnahme von zwei neuen Haltepunkten in Jesteburg sowie im Bereich Ramelsloh.

Mit Aufnahme des SPNV ergeben sich insbesondere fur die Samtgemeinde Jesteburg,
Teile der Samtgemeinde Hanstedt sowie die Gemeinde Seevetal neue OPNV-Verbindun-
gen in Richtung Buchholz und Hamburg. Es ist im Vorfeld zu prufen, wie diese Halte-
punkte in das bestehende Busliniennetz integriert oder Uber nachfragegesteuerte Be-
darfsverkehre bedient werden kdnnen, um die Erreichbarkeit der Stationen auch fur ent-
fernt gelegenere Ortschaften zu verbessern. Eine Anbindung Uber den stralRengebunde-
nen OPNYV ist dann vorzusehen, wenn damit Reisezeitverkiirzungen gegeniiber den heute
bestehenden OPNV-Verbindungen erzielt werden kénnen.

Eventuelle Verschwenkungen von bestehenden Buslinien zu den neuen Bahnhaltepunk-
ten durfen jedoch nicht zu Lasten im Bus durchfahrender Fahrgaste gehen (z. B. durch
deutlich langere Fahrtzeiten).

Darlber hinaus ist bei der Anlage der Haltepunkte darauf zu achten, dass diese auch fur
den nicht-motorisierten Verkehr uber eine gute Wegefuhrung sicher und schnell zu errei-
chen sind, sowohl zu Fuld wie auch mit dem Fahrrad. Zeitgemalie Fahrradabstellanlagen
sollten Bestandteil der Stationen sein.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
D geringere Prioritat

Beteiligte:

Landkreis / VNO, Kommunen, Grundsttickseigentimer, hvv, Verkehrsunternehmen,
Fahrgastbeirat, Genehmigungsbehorde

Federfiihrung:
Landkreis / VNO, Kommunen

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergutet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Male Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kénnen, fiihren sie zu einer hoheren Belastung auf Seiten des Landkreises als OPNV-
Aufgabentrager. Vor Umsetzung einer MaRnahme ist daher zu prtfen, ob sie ein ange-
messenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis aufweist. Zusatzlich ist zu prufen, ob nach der An-
bindung der Station auf andere bestehende Busverbindungen verzichtet werden kann.

Die ErschlieBung der Stationen fur den nicht-motorisierten Verkehr und der Bau von B&R-
Anlagen liegt in der Zustandigkeit der Kommunen und ist von diesen zu finanzieren.
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5.3.2 OPNV-Netz und Verkehrsangebot

Projekt 4

Landkreisweite Sicherstellung des OPNV-Grundangebotes: Verbesserung des
OPNYV auf Relationen, auf denen der Mindeststandard noch nicht erreicht wird

Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Nicht alle im Kapitel 4 untersuchten Relationen auf den Bedienungsebenen | bis Il verfi-
gen Uber ein Fahrplanangebot, welches den Kriterien des vom Landkreis angestrebten
Mindeststandards entspricht. Teilweise gibt es je Tag zu wenige Fahrtmaoglichkeiten, teil-
weise dauert die Fahrt mit Bus und Bahn im Vergleich zum Pkw zu lange.

In diesen Fallen wird auf den entsprechenden Relationen eine Angebotsverbesserung zur
Erreichung des Mindeststandards angestrebt. Bei der Bewertung der Situation sind dabei
die tatsachlichen Verkehrsbedurfnisse vor Ort — ggf. auch Uber die Grenzen der Kommune
hinaus — zu berucksichtigen. Es kann auf eine Beseitigung von Angebotsmangeln ver-
zichtet werden, wenn zwar nicht zu dem nachstgelegenen Ort oder dem eigenen Grund-
IMittelzentrum OPNV-Verbindungen bestehen, dafiir aber zu anderen, gleich- oder héher-
wertigen Zentren. Dies ist z. B. vereinzelt in den Gemeinden Rosengarten und Seevetal
der Fall.

Das OPNV-Angebot kann — je nach der lokalen Siedlungs- und Nachfragestruktur — ent-
weder Uber Erweiterungen im klassischen Linienverkehr verbessert werden oder alterna-
tiv Uber einen bedarfsorientierten Verkehr.

Das OPNV-Grundangebot ist wie folgt definiert:

Einwohner je Ort Mindestanzahl Fahrtenpaare / Tag
Mo-Fr Sa SolFei
200 — 999 6 3 -
1.000 — 2.999 12 6
3.000 — 5.999 18 12
> 6.000 24 12 12

Die Fahrtzeiten im OPNV dirfen die durchs__chnittlichen Pkw-Fahrtzeiten nur um einen
festgelegten Faktor Uberschreiten, damit die OPNV-Nutzung madglichst attraktiv bleibt:

Pkw-Fahrzeit max. OPNV-Fahrzeit

<10 min 2,4-fache Pkw-Fahrzeit

11 — 20 min 2,0-fache Pkw-Fahrzeit

21 — 40 min 1,7-fache Pkw-Fahrzeit

> 40 min 1,5-fache Pkw-Fahrzeit
Umsetzung:

|| hohe Prioritat
|Z| mittlere Prioritat
D geringere Prioritat
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Beteiligte:
Landkreis / VNO, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Fahrgastbeirat, Genehmigungs-
behorde

Federfuhrung:
Landkreis / VNO, Verkehrsunternehmen

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergltet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Malde Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kénnen, fihren sie zu einer hdoheren Belastung auf Seiten des Landkreises. Vor Um-
setzung einer Mallnahme ist daher zu prifen, ob sie ein angemessenes Kosten-/Nutzen-
Verhaltnis aufweist.

Projekt 5

Weiterer Ausbau des Fahrplanangebotes auf den regionalen Hauptlinien und Ein-
fuhrung eines Hauptliniennetzes

Kategorie: MaRnahme / Planungsprojekt

Erlauterung:

In den Jahren vor der Corona-Pandemie hat der Landkreis Harburg kontinuierlich zusatz-
liche Leistungen im Busverkehr bestellt, so dass auf vielen Linien inzwischen ein ver-
gleichsweise gutes Fahrplanangebot besteht.

Dieses Angebot soll in den kommenden Jahren weiter ausgebaut werden. Hier stehen vor
allem die regionalen Hauptlinien im Fokus. Durch haufigere Fahrten, auch in den Tages-
randlagen und am Wochenende, sowie eine starkere Verknupfung der Linien untereinan-
der sollen diese fur die Fahrgaste noch attraktiver werden. Ziel ist die Schaffung eines
klar definierten Hauptliniennetzes, welches im Sinne eines Taktknotensystems zu gestal-
ten ist. Um optimale Umstiege zu ermoglichen, sind auf allen einzubeziehenden Linien

= klare Taktfahrplane,
= ein identisches Taktschema (30 / 60 / 120 Minuten) sowie
= einheitliche Linienfuhrungen erforderlich.

Im gesamten Hauptliniennetz sollen vergleichbare Angebotsstandards gelten. Hierbei
wird — je nach Fahrgastnachfrage — zwischen primaren und sekundaren Hauptlinien un-
terschieden (s. Kapitel 2.4.3). Zur Hervorhebung dieser Linien und einer schnellen Orien-
tierung im Gesamtnetz wird zudem eine Neunummerierung angestrebt.

In der nachfolgenden Tabelle wird der Angebotsrahmen in allgemeiner Form dargestellt.
Bei der konkreten Fahrplangestaltung sind Abweichungen maglich, wenn verkehrliche
bzw. planerische Grunde dies als sinnvoll erscheinen lassen (z. B. Verknupfung mit dem
SPNV, deutlich geringere Nachfrage auf den letzten Linienabschnitten, etc.).

Sollte auf einzelnen Linien(abschnitten) eine besonders hohe Fahrgastnachfrage zu ver-
zeichnen sein, so ist eine weitere Verdichtung des Angebotes in der HVZ auf einen 15min-
Takt zu prifen.
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Erlauterung (Fortsetzung):

Linienkategorie

Betriebszeitraum und Taktfrequenz

Taktfrequenz:
ganztagig 60 min

Taktfrequenz:
= bis 16.00: 60 min

= ab 16.00: 120 min

Mo-Fr Sa So/Fei
Priméare Betriebszeitraum: Betriebszeitraum: Betriebszeitraum:
Hauptlinie 04.30 —24.00 * 06.00 —24.00 * 07.30 —22.00
Taktfrequenz: Taktfrequenz: Taktfrequenz:
= HVZ: 30 min ganztagig 60 min ganztagig 60 min
= (ibrige Zeit: 60 min
Sekundare Betriebszeitraum: Betriebszeitraum: Betriebszeitraum:
Hauptlinie 05.30 — 24.00 * 07.00 — 24.00 * 09.30 — 20.00

Taktfrequenz:
ganztagig 120 min

* In den Wochenendnachten (Fr/Sa und Sa/So) werden zusatzlich Nachtfahrten angeboten.

Welche Linien Bestandteil des Hauptliniennetzes sein sollen und an welchen Knotenpunk-
ten Umsteigemaoglichkeiten einzurichten sind, ist im Rahmen der konkreten Umsetzungs-
planung zu klaren. Neben bestehenden Linien kdnnen auch neue Linien dazugehdéren. Zu
prufen ist zunachst die Einbeziehung der folgenden Linien:

Linie Linienweg

149 Winsen (L.) - Hoopte - Over - Bullenhausen - HH-Harburg

550 HH-Fischbek - Neu Wulmstorf - HH-Neuenfelde — HH-Finkenwerder
4039 Regesbostel - Hollenstedt - Moisburg - Elstorf - Neu Wulmstorf

4148 Jesteburg - Bendestorf - Hittfeld - HH-Harburg

4200 Buchholz i.d.N. - Nenndorf - Tétensen - HH-Harburg

4207 [Evendorf -] Egestorf - Hanstedt - Asendorf - Jesteburg - Buchholz i.d.N.
4210 Klecken - Nenndorf - Sieversen - HH-Harburg

4400 [Avendorf / Butlingen -] Tespe - Niedermarschacht - Ronne - HH-Bergedorf
4405 Niedermarschacht - Rénne - Stove - Drage - Winsen (L.)

4406 [Evendorf - Egestorf -] Salzhausen - Garlstorf - Wulfsen - Winsen (L.)
4408 [Tangendorf -] Brackel - Marxen - Asendorf - Jesteburg - Buchholz i.d.N.
5200 Hanstedt — Salzhausen — Kirchgellersen — Luneburg

Umsetzung:

IZ| hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat
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Beteiligte:

Landkreis / VNO, FHH (teilweise), Kommunen, hvv, Verkehrsunternehmen, Fahrgastbei-
rat, Genehmigungsbehdrde

Federfiihrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergutet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Male Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kénnen, fiihren sie zu einer hdheren Belastung auf Seiten des Landkreises als OPNV-
Aufgabentrager. Vor Umsetzung einer MaRnahme ist daher zu prtfen, ob sie ein ange-
messenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis aufweist.

Projekt 6
Einrichtung von Querverbindungen und kreisiiberschreitenden Buslinien
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Zwar dominieren im Landkreis Harburg die Verkehrsbeziehungen in Richtung Hamburg,
es gibt jedoch weitere Relationen — sowohl innerhalb des Landkreises wie auch in die
benachbarten Kreise hinein — auf denen eine hohe Verkehrsnachfrage besteht. Auf die-
sen (Quer-)Verbindungen soll das Busangebot in den kommenden Jahren ausgebaut wer-
den. Teilweise ist dazu die Einrichtung neuer Buslinien erforderlich, teilweise kdnnen Be-
standslinien besser miteinander verknlpft oder zu einer langlaufenden Linie zusammen-
gefasst werden, um Umsteigevorgange zu reduzieren.

Um die neuen Verbindungen fur Fahrgaste attraktiv zu gestalten, ist ein gutes Fahrplan-
angebot wichtig, welches flexible Nutzungsmdglichkeiten bietet. Folgende Taktfrequen-
zen werden als Mindeststandard festgelegt:

= Mo-Fr 60min-Takt (HVZ), 120min-Takt (NVZ)
= Sa, So/Fei 120min-Takt ganztagig

Zudem ist bei der Planung auf eine gute Verknlpfung mit den Linien des Hauptlinien-
netzes zu achten.

Auf den nachfolgend genannten Relationen sind die Neueinrichtung oder der Ausbau von
OPNV-Querverbindungen sowie kreisuberschreitenden Linien geplant:
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Erlauterung (Fortsetzung):

kreisiberschreitende Buslinien:

Buchholz i.d.N. — Wennerstorf — Neu Wulmstorf — HH-Neuenfelde — HH-Finkenwerder

— Erweiterung des Angebotes auf der Linie 4038 zwischen Buchholz i.d.N. und Wennerstorf
(durch Verlangerung bestehender Fahrten auf dem Abschn. Neu Wulmstorf — Wennerstorf)

— Verlangerung der Linie 550 bis zur Haltestelle ,Finkenwerder, Fahre*

Buchholz i.d.N. — Hollenstedt — Buxtehude

— Verbesserte Anbindung von Hollenstedt sowie weiteren Orten an Buchholz i.d.N. und Bux-
tehude durch Zusammenfiihrung der heutigen Linien 2038 und 4037 zu einer durchgehen-
den Linie

— Zwischen Hollenstedt und Buchholz i.d.N. beschleunigte Linienfiihrung ohne schulbezogene
Fahrten, welche in einer separaten Linie zusammengefasst werden

Buchholz i.d.N. — Jesteburg — Hanstedt — Egestorf — Evendorf — Bispingen

— Verlangerung der Linie 4207 Uber Evendorf hinaus bis nach Bispingen unter besonderer
Berlcksichtigung der Entwicklungsziele, welche sich Hanstedt und Bispingen in ihrem ge-
meinsamen ,Interkommunalen Entwicklungs- und Handlungskonzept® (IEK) aus dem Jahr
2016 gegeben haben

Winsen (L.) — Salzhausen — Amelinghausen (Salzhausen-Sprinter)

— Einstellung des heutigen Linienabschnitts zwischen Egestorf und Salzhausen, daftir Verlan-
gerung des Salzhausen-Sprinters bis nach Amelinghausen

— Die Fahrten auf dem Abschnitt Egestorf — Salzhausen werden in die Linie 4406 integriert.

Winsen (L.) — Geesthacht (durch die Binnenmarsch)

— Einrichtung einer neuen, umsteigefreien OPNV-Verbindung zwischen den Mittelzentren
Winsen (L.) und Geesthacht

— Abstimmung des elbMOBIL-Angebotes in/aus Ri. Winsen (L.) erforderlich

Laneburg — Marschacht — HH-Bergedorf (Uber Brietlingen / Barum / Tespe)

— Neue, umsteigefreie Anbindung der nérdlichen und 6stlichen Samtgemeinde Elbmarsch an
Bergedorf und Lineburg

— Anpassung Buslinien 4400 und 5402 erforderlich

HH-Harburg — Fleestedt — Maschen

— Verlangerung der MetroBus-Linie 14 Uber Fleestedt hinaus bis nach Maschen / Meckelfeld
(Schulzentrum) zur Vermeidung des heutigen Umstieges in Fleestedt auf die Linie 343

HH-Harburg — HH-EiRendorf — HH-Heimfeld — Museum Kiekeberg

— Verlangerung des westl. Astes der Linie 443 Uber die heutige Endhaltestelle ,Majestatische
Aussicht” hinaus bis zum Museum Kiekeberg
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Erlauterung (Fortsetzung):

Querverbindungen:

= Buchholz i.d.N. — Winsen (L.)

— Einrichtung einer direkten und durchgehenden Schnellbus-Verbindung zwischen den beiden
Mittelzentren, damit Verdichtung des bestehenden / geplanten Fahrplanangebotes auf den
Linien 4407 und 4408

= Buchholz i.d.N. — Jesteburg — Brackel — Stelle

— Verlangerung der Linie 4408 bis nach Stelle, damit direkte Anbindung von Marxen und Bra-
ckel an den dortigen Bahnhof

= Winsen (L.) — Salzhausen — Egestorf — Handeloh — Welle — Otter — Tostedt

— Einrichtung einer neuen ,Heide-Querverbindung“ zur besseren, ganzjahrigen Anbindung der
nordlichen Heide an Tostedt und Winsen (L.)

— Zusétzlich Verbesserung der OPNV-Anbindung von Handeloh, Welle und Otter an Tostedt
— Verknupfung mit dem SPNV in Tostedt und Winsen (L.), falls mdglich auch in Handeloh

= Winsen (L.) — Stelle (Bf. und Gewerbegebiet) — Maschen — Hittfeld — Fleestedt

— Einrichtung einer neuen, durchgehenden Linie mit mehreren Funktionen: Anbindung der
Gemeinde Seevetal an den SPNV in Ri. Lineburg, Verbindung Hittfeld mit Fleestedt, An-
bindung des Gewerbegebietes in Stelle an den Bf. Stelle, Anbindung Stelle an Winsen (L.)

— Anpassung Linie 348 sowie AST Stelle erforderlich, in Fleestedt Anschluss an MetroBus-
Linie 14 herstellen

Umsetzung:

|Z| hohe Prioritat
D mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

Landkreis / VNO, FHH (teilw.), Kreis Hzgt. Lauenburg (teilw.), Landkreis Lineburg
(teilw.), Kommunen, hvv, Verkehrsunternehmen, Fahrgastbeirat, Genehmigungsbehoérde

Federfuhrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergltet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Mal3e Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kdnnen, fiihren sie zu einer hdheren Belastung auf Seiten des Landkreises als OPNV-
Aufgabentrager. Vor Umsetzung einer MaRnahme ist daher zu prufen, ob sie ein ange-
messenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis aufweist.
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Projekt 7
Entwicklung und Umsetzung eines landkreisweiten Bedarfsverkehrskonzeptes
Kategorie: MaRnahme / Planungsprojekt

Erlauterung:

Landliche Gebiete mit geringer Einwohnerdichte und/oder vielfaltigen, nicht bindelbaren
Verkehrsbeziehungen sind bislang fur den klassischen Regionalbusverkehr ein Problem:
Durch das geringe Fahrgastpotenzial und dem damit verbundenen hohen Zuschussbe-
darf Iasst sich in der Regel nur ein Grundangebot mit wenigen Fahrtenpaaren pro Tag
realisieren. Dieses entspricht jedoch nicht mehr den heutigen Ansprichen der Fahrgaste
und wird daher in aller Regel kaum genutzt.

Um in diesen landlichen Gebieten das Fahrplanangebot zu verbessern, haben viele Ge-
meinden mit finanzieller Unterstutzung des Landkreises alternative Bedienungsformen
(AST-/Rufbus-Systeme) eingefuhrt. Diese Systeme bieten auf der einen Seite eine hohe
Flexibilitat fur den Fahrgast, auf der anderen Seite sind aber auch Nachteile zu verzeich-
nen: fehlende tarifliche Integration in den hvv Verbundtarif, haufig Fahrten nur innerhalb
der jeweiligen Gemeinde, oft fehlende Barrierefreiheit und umstandliche Buchung mit gro-
Rerem zeitlichen Vorlauf sind hier zu nennen. Zudem unterscheiden sich die Nutzungs-
bedingungen (Fahrpreise, Vorbestellzeiten, etc.), wodurch eine gemeinsame Vermark-
tung der Angebote zur Erhdhung des Bekanntheitsgrades erschwert wird.

Eine Moglichkeit zur Losung dieses Problems hat das elbMOBIL aufgezeigt, welches im
Dezember 2020 als On-Demand-Verkehr (ODV) in der Samtgemeinde Elbmarsch einge-
fuhrt und seit Juni 2023 auf das Bediengebiet der Stadt Winsen (L.) mit ihren 13 Ortsteilen
erweitert worden ist.

Das elbMOBIL verkehrt ohne festen Fahrplan und ohne festen Linienweg. Uber eine von
der Fa. ioki bereitgestellte App konnen die Fahrgaste im Bedienungsgebiet on demand
oder per Vorbuchung eine Fahrt buchen, entweder von Haltestelle zur Haustlr oder um-
gekehrt. Ausgeschlossen sind nur Fahrtwunsche, fur die eine Verbindung im klassischen
Linienverkehr besteht. Damit soll eine gegenseitige Konkurrenzierung von elbMOBIL und
Bus vermieden werden. Im elbMOBIL gilt der regulare hvv Verbundtarif, es wird aber ein
Komfortzuschlag flr die Hausturbedienung erhoben.

Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, dass der On-Demand-Verkehr von den Men-
schen vor Ort sehr gut angenommen wird. Dadurch, dass die Abfahrtszeit frei wahlbar ist
und zudem Fahrten von jedem Ort zu jedem anderen Ort mdglich sind, wird eine sehr
hohe Flexibilitat geboten, die im Linienverkehr — insbesondere bei geringer, disperser Ver-
kehrsnachfrage — nicht erreicht werden kann.

Ein grolRer Nachteil des elbMOBILS ist momentan die Kostenstruktur. Zum einen ist die
Nutzung der Dispositionssoftware und der App (beides von ioki) fur das Verkehrsunter-
nehmen durch die anfallenden Lizenzgebuhren teuer, zum anderen sind die Kosten fir
den Betrieb des elbMOBILS — vor allem durch den hohen Angebotsstandard — hoch: Zur
Bewaltigung der angefragten Fahrten werden derzeit 5 elbMOBIL-Shuttles eingesetzt.
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Erlauterung (Fortsetzung):

Das Bedarfsverkehrskonzept soll verkehrliche und wirtschaftliche Fragestellungen klaren
und Handlungsempfehlungen aufzeigen, u. a. zu folgenden Punkten:

= Verkehrsangebot, Qualitat und Service des On-Demand-Verkehrs
— Festlegung von Angebotsstandards (unter Beriicksichtigung der Standards im Hauptlinien-
netz), Fahrtmoglichkeiten / Abgrenzung Bedienungsbereiche, Buchungsméglichkeiten,
Haustlrbedienung, Barrierefreiheit, etc.

= Kombination von Bus- und On-Demand-Verkehr
— Zubringer zum Busverkehr (erste / letzte Meile), kombinierte Bedienung einer Linie mit Bus
und ODV

= Erhéhung der Wirtschaftlichkeit
— starkere Blndelung der Fahrten zur Reduzierung der Fahrzeuganzahl, Ermittlung der Sy-
nergieeffekte bei landkreisweitem Angebot

= Dispositionssoftware und App-Ldsungen
— Marktvergleich hinsichtlich Leistungsumfang und Kosten

= Forderprogramme

Auf Basis der Empfehlungen des Konzeptes soll in den kommenden Jahren das On-De-
mand-Angebot schrittweise auf den gesamten Landkreis ausgeweitet werden. On-De-
mand-Verkehre bieten sich in landlichen Raumen an, in stadtisch gepragten Orten zu Zei-
ten schwacher Verkehrsnachfrage oder in Gebieten mit relativ geringen und vielfaltigen
Verkehrsbeziehungen, die nicht Gber einen klassischen Busverkehr mit fester Linienfuh-
rung abgedeckt werden kdnnen.

Im Gegenzug sollen die heutigen AST-/ALT- und Rufbusverkehre vollstandig eingestellt

werden. Gleiches ist fur dauerhaft schwach genutzte Linien bzw. einzelne Linienab-
schnitte zu prafen.

Umsetzung:

|Z| hohe Prioritat
D mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

Landkreis / VNO, Kommunen, hvv, Verkehrsunternehmen, Fahrgastbeirat, Genehmi-
gungsbehdrde

Federfuhrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:

Nutzung von Forderprogrammen als Anschubfinanzierung, Einstellung der heutigen alter-
nativen Bedienungsformen und ggf. Einstellung von schwach besetzten Buslinien / Linien-
abschnitten zur spateren Gegenfinanzierung. Zudem ist eine finanzielle Beteiligung der
Kommunen an den laufenden Kosten Voraussetzung. Der Hauptkostentrager ist der
Landkreis als Aufgabentrager.
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Projekt 8
Erweiterung des OPNV-Angebotes in der Gemeinde Jesteburg
Kategorie: Mallhahme

Erlauterung:

Die Gemeinde Jesteburg ist in ihren zentralen Bereichen sehr gut an das OPNV-Netz
angebunden und verfugt dort Uber ein umfangreiches Verkehrsangebot. Dennoch gibt es
Siedlungsbereiche und Einrichtungen, die nicht im fulllaufigen Einzugsbereich von Bus-
haltestellen liegen, wodurch die Nutzung des OPNV erschwert wird. Hierzu zéhlen Teil-
raume zwischen den Hauptverkehrsachsen (z. B. ltzenbutteler Stral3e / Harburger Strale
sowie Lullauer Stralde / Schitzenstrale) Dartiber hinaus gibt es Uberregional bedeutsame
Einrichtungen wie die Waldklinik Jesteburg und die Kunststatte Bossard, die uber keine
bzw. eine unzureichende OPNV-Anbindung verfliigen.

In Ergénzung zu den bestehenden Buslinien 4148, 4207 und 4408 soll daher eine weitere
Linie eingerichtet werden, mit der folgende Ziele erreicht werden konnen:

= Verbesserung der OPNV-ErschlieRung in den bislang unterversorgten Bereichen
» moglichst direkte, umsteigefreie Anbindung dieser Bereiche an Buchholz i.d.N.
= Verbesserung der innergemeindlichen Mobilitat im OPNV

Bei der Planung der neuen Linie sind die genannten Bestandsbuslinien mit einzubeziehen
und ggf. anzupassen. Fur die Linie 4207 ist in diesem Zusammenhang ein Uber alle Fahr-
ten einheitlicher Linienweg (Uber den OT Lullau) vorzusehen, damit eine starkere Vertak-
tung und Verknlpfung dieser Linie mit anderen regionalen Hauptlinien mdglich wird (s.
auch Projekt 5).

Umsetzung:

IZ| hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
I:I geringere Prioritat

Beteiligte:
Landkreis / VNO, Gemeinde Jesteburg, Verkehrsunternehmen

Federfihrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:

Bei der Bestellung von zusatzlichen Leistungen entstehen Mehrkosten, die auf Basis ver-
traglicher Regelungen berechnet und dem Unternehmen vergutet werden. Da diese Mehr-
kosten in der Regel nur in geringem Male Uber Fahrgeldmehreinnahmen refinanziert wer-
den kénnen, fiihren sie zu einer hdheren Belastung auf Seiten des Landkreises als OPNV-
Aufgabentrager. Vor Umsetzung einer MaRnahme ist daher zu prifen, ob sie ein ange-
messenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis aufweist.
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Projekt 9

Fortfiihrung, Erweiterung und langfristige Sicherung der Freizeitverkehre
(Heide-Shuttle und Elb-Shuttle)

Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Im Jahr 2006 nahm im Bereich des Naturparks Lineburger Heide erstmalig der
Heide-Shuttle seinen Betrieb auf. Dieser Bus, der taglich zwischen dem 15. Juli und dem
15. Oktober verkehrt und speziell auf die Freizeit-Belange abgestimmt ist, verbindet auf
inzwischen funf Ringen in den Landkreisen Harburg, Luneburg und Heidekreis die traditi-
onellen Heide-Orte mit den Grundzentren, den Bahnhdfen und dem Oberzentrum Llne-
burg — fur alle Fahrgaste kostenlos, klimafreundlich und komfortabel. Finanziert wird das
Angebot von den Landkreisen und allen beteiligten Kommunen.

Das Angebot wird von den Gasten und Touristen, aber auch gleichermalien von den Ein-
heimischen sehr gut angenommen: Nach einem kontinuierlichen Anstieg der Fahrgast-
zahlen in der Anfangszeit liegt die Nachfrage seit einigen Jahren auf einem weitgehend
konstant hohen Niveau: So nutzten in den Jahren vor Corona insgesamt Uber 65.000
Fahrgaste jahrlich diesen Service. Auch in der Zeit der Pandemie wurde das Angebot
entgegen des allgemeinen Trends noch gut in Anspruch genommen.

Das Angebot des Heide-Shuttles ist auch in den kommenden Jahren zu sichern und kun-
denorientiert weiterzuentwickeln. Dazu gehdért die Prifung und ggf. die Umsetzung von
einer Saisonverlangerung (z. B. einem Saisonstart Mitte Juni) sowie die Realisierung wei-
terer technischer Innovationen (z. B. dem Einsatz von emissionsarmen bzw.
-freien Bussen oder die bessere Verschneidung mit anderen Mobilitatsangeboten).

Der Elb-Shuttle ist eine fur die Nutzerinnen und Nutzer kostenlose Freizeitbuslinie mit
Niederfluranhanger, die 2013 ihren Betrieb aufgenommen hat. Der Elb-Shuttle verkehrt
jahrlich vom 01. Mai bis zum 03. Oktober am Wochenende (Sa, So) und an Feiertagen.
Er bedient in der Region ,Achtern-Elbe-Diek" die Samtgemeinde Elbmarsch, die Gemein-
den Stelle und Seevetal sowie das Stadtgebiet Winsen (L.) und hat seinen Anfangs- und
Endpunkt am ZOB HH-Bergedorf. Er kann damit sowohl von Touristen und Naherholungs-
suchenden aus der Region ,Achtern-Elbe-Diek” genutzt werden, wie auch von Personen
aus dem GrolRraum Hamburg. Finanziert wird das Angebot von den 0. g. Kommunen so-
wie dem Landkreis Harburg.

Die Fahrgastzahlen des Elb-Shuttles erreichten in den 10 Jahren seines Betriebs bis zu
4.100 Personen pro Saison. In den vergangenen drei Jahren war pandemiebedingt eine
geringere Nachfrage zu verzeichnen. In der Saison 2022 kam erschwerend die Sperrung
der Elbbrucke auf der B 404 hinzu, wodurch keine Fahrgaste aus HH-Bergedorf mitge-
nommen werden konnten.

Ab 2024 wird ein zweiter Ring des Elb-Shuttles im Landkreis Lineburg (Hansestadt Lu-
neburg, Samtgemeinden Bardowick und Scharnebeck) verkehren, der in Niedermar-
schacht Anschluss an den ersten Ring des Elb-Shuttles im Landkreis Harburg haben wird.

Das Angebot des Elb-Shuttles ist mit der geplanten Erweiterung im Landkreis Lineburg
langfristig zu sichern.
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Umsetzung:

|| hohe Prioritat
IZ| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

Landkreise Harburg, Lineburg und Heidekreis, VNO, Kommunen, Arbeitskreis Heide-
Shuttle, Arbeitskreis Elb-Shuttle, Verkehrsunternehmen, Genehmigungsbehdrde

Federfuhrung:
Landkreis

Finanzierung:

Der Aufwand fur die Fortfuhrung des Betriebs sowie ggf. zusatzliche Kosten fur die Wei-
terentwicklung der Freizeitverkehre sind unter den beteiligten Landkreisen und Kommu-
nen aufzuteilen.

Projekt 10
Sicherung der Anschlussverbindungen Bus / Bus
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Auf einigen Relationen sind die Fahrgaste darauf angewiesen, zum Erreichen ihres Zielor-
tes von einer Buslinie auf eine andere umzusteigen. Solche Umsteigeverbindungen sind
nur dann attraktiv, wenn damit keine langen Wartezeiten verbunden sind, die die Gesamt-
reisezeit unverhaltnismalig erhdhen. Aus diesem Grunde sind an den folgenden Verknup-
fungspunkten die Bus- / Busanschlisse dauerhaft zu sichern:

= Buchholz, Treffpunkt (Linien 4101, 4102, 4103)

» Fleestedt (MetroBus-Linie 14 mit Linie 343)

» Hanstedt, Kirche (Linie 4207 mit Linie 5200)

= Hollenstedt, Am Stinnberg (Linien 2038, 4039 mit Linie 4037)
= Jesteburg, Seevebricke (Linie 4207 mit Linie 4148)

» Nenndorf, Rathaus (Linie 4200 mit Linie 4210)

= Neu Wulmstorf, © Neu Wulmstorf (Linien 440, 540 mit Linien 550, 4038, 4039)
» Niedermarschacht, Grundschule (Linie 4405 mit Linie 5405)
= ROnne, Bricke (Linie 4400 mit Linien 539, 4405)

= Salzhausen, ZOB (Linie 4406 mit Linie 5200)

= Winsen, Bf. Winsen (Linien 4001, 4002)
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Erlauterung (Fortsetzung):

Weitere oder andere Verknupfungspunkte kdnnen sich nach Umsetzung des Hauptlinien-
netzes (s. Projekt 5) ergeben, welches im Sinne eines Taktknotensystems aufgebaut wer-
den wird: Bei diesem System treffen an zentralen Netzknoten ganztagig im klaren Takt
(z. B. alle 60 Minuten) zwei oder mehrere Buslinien zeitgleich ein, so dass sogenannte
~-R_Rundumanschlisse® zwischen allen Linien (oder den darauf abgestimmten bedarfsorien-
tierten Verkehr) bestehen.

Zur Sicherstellung und Einhaltung der Anschlisse mussen alle im Landkreis eingesetzten
Fahrzeuge an das ICTS (Intermodal Transport Control System) des Verkehrsunterneh-
mens angeschlossen sein, uber welches in Echtzeit die Punktlichkeit der Fahrzeuge Uber-
wacht werden kann. Uber einzuhaltende Anschliisse ist das Fahrpersonal in geeigneter
Weise, z. B. uber den Bordrechner, besonders hinzuweisen. Bei regelmaldig auftretenden
Verspatungen sind die Fahrplane ggf. geringfligig anzupassen, um den Anschluss zu si-
chern.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Verkehrsunternehmen, Landkreis / VNO, Fahrgastbeirat, Genehmigungsbehorde

Federfuhrung:
Verkehrsunternehmen

Finanzierung:

Im Regelfall sollten fahrplanmaRige Verkntpfungen kostenneutral darstellbar sein. Sollten
geringfugige Mehrkosten aufgrund einer leicht erhdhten Betriebsleistung anfallen, so sind
diese nach den derzeitigen vertraglichen Regelungen vom Landkreis zu finanzieren. Im
Gegenzug erhalt der Landkreis die Fahrgeldmehreinnahmen, die durch eine eventuell
verbesserte Inanspruchnahme der Linie — als Folge des optimierten Fahrplanangebotes
— anfallen.
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Projekt 11
Sicherung der Anschlussverbindungen Bus / Bahn
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Um aus den Orten des Landkreises das Oberzentrum Hamburg zu erreichen, ist in der
Regel eine kombinierte Bus-/ Bahnverbindung die schnellste Variante: Viele Buslinien
fahren die Bahnhofe und Haltepunkte im Landkreis an, wo im Regelbetrieb gute An-
schlisse zum SPNV bestehen.

Aufgrund dieser starken Verknlpfung von Bus und Bahn hat die Anschlusssicherung im
Landkreis Harburg eine sehr hohe Bedeutung. Wird ein Anschluss nicht gehalten, so mus-
sen die Fahrgaste an den Bahnhdofen teilweise lange Wartezeiten in Kauf nehmen, bevor
sie mit dem nachsten Bus ihr Ziel erreichen kdnnen. In den Schwachverkehrszeiten am
Abend oder am Wochenende verscharft sich die Situation nochmals. Gehaufte Anschluss-
verluste fiihren daher zu einer deutlichen Attraktivitadtsminderung des OPNV in Ganze und
im ungunstigsten Fall dazu, dass die Nutzung des eigenen Pkw wieder praferiert wird.

Der Landkreis Harburg hat in seinem aktuellen Verkehrsvertrag verbindliche Vorgaben flr
eine Anschlusssicherung verankert, die von dem Verkehrsunternehmen (einschl. der Sub-
unternehmer) umzusetzen sind. Diese Vorgaben sind von Landkreis und Verkehrsunter-
nehmen laufend zu Uberprufen und ggf. an veranderte Umstande anzupassen, wie z. B.
eine erhdhte Verspatungshaufigkeit im SPNV.

Das Verkehrsunternenmen stellt daruber hinaus sicher, dass ein steter Datenaustausch
zu den Eisenbahnverkehrsunternehmen und / oder ein Zugriff auf die zentrale Datendreh-
scheibe besteht, um Verspatungen oder Fahrtausfalle im SPNV frihzeitig zu erkennen.
Kommt es zu Stérungen im Betriebsablauf, so informiert das Unternehmen Uber seine
Leitstelle das Fahrpersonal der betroffenen Buslinien. Dabei sind entsprechend den Vor-
gaben aus dem Verkehrsvertrag verbindliche Anweisungen zur Wartezeit zu geben. Eine
Aufhebung der Anschlusspflicht darf nur in Abstimmung mit der Leitstelle erfolgen.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Verkehrsunternehmen, Landkreis / VNO, Fahrgastbeirat, Genehmigungsbehorde

Federfiihrung:
Verkehrsunternehmen

Finanzierung:

Im Regelfall sollten fahrplanmaRige Verkntpfungen kostenneutral darstellbar sein. Sollten
geringfugige Mehrkosten aufgrund einer leicht erhohten Betriebsleistung anfallen, so
Uubernimmt diese auf Basis der derzeitigen vertraglichen Regelungen der Landkreis als
Aufgabentrager.
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Projekt 12
Ermittlung von Nachfrage und Potenzialen im straBengebundenen OPNV
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Fir die vom Landkreis angestrebte Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes, insbeson-
dere hinsichtlich des Hauptliniennetzes sowie der auszubauenden Querverbindungen und
kreisuberschreitenden Linien, ist eine genaue Ermittlung der bestehenden Fahrgastnach-
frage sowie der moglichen Potenziale von groler Bedeutung. Dazu sind umfassende
Fahrgastzahlungen und zusatzliche Befragungen von Fahrgasten, aber auch von derzei-
tigen OPNV-Nichtnutzern, durchzufiihren.

Mit Hilfe der Ergebnisse aus Zahlungen und Befragungen ist das OPNV-Angebot zielge-
richtet auf solchen Relationen auszubauen, auf denen die gré3ten Bedarfe und Potenziale
festgestellt worden sind. Auf Bestandslinien, die in Ganze oder auf Abschnitten dauerhaft
eine schwache Nachfrage aufweisen, ist dagegen eine Einstellung oder Reduzierung des
Fahrplanangebotes zu diskutieren. Voraussetzung hierfur ist, dass die betroffenen Orte
weiterhin an das OPNV-Netz angeschlossen bleiben und mindestens tiber das OPNV-
Grundangebot (s. Projekt 4) verfugen, z. B. Uber eine andere Linie oder ein bedarfsge-
steuertes Angebot.

Zahlungen und Befragungen sollen — abseits von reinen schulbezogenen Linien — mog-
lichst flachendeckend erfolgen.

Erlauterung (Fortsetzung):

Im Fokus stehen dabei folgende Linien:

= 149 (Abschn. Winsen (L.) — Over) = 4207

= 240 = 4210

= 340 = 4405

= 343 = 4406 (inkl. Salzhausen-Sprinter)

= 348 = 4407

= 440 = 4408

= 540 = 4410

= 550 = 4801

= 2038 (Abschn. Moisburg - Hollenstedt) = 4860

= 4038 = 4870

= 4039 = 5200 (Abschn. Hanstedt — Salzhausen)
= 4148 = 5405 (Abschn. Niederm. — Butlingen)

= 4200
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Umsetzung:
|| hohe Prioritat

mittlere Prioritat

|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Landkreis / VNO, hvv, Verkehrsunternehmen

Federfiihrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:

Fahrgastzahlungen sollen grundsatzlich vom Verkehrsunternehmen vorgenommen wer-
den, welches Uber Fahrzeuge mit automatischen Fahrgastzahlsystem verfugt (im Rah-
men der Ausschreibung 2019 verpflichtend vorgegeben). Werden daruber hinaus zur be-
lastbaren Abschatzung der Fahrgastnachfrage sowie von Potenzialen externe Dienstleis-
ter mit Verkehrserhebungen und / oder Befragungen beauftragt, so tragt der Landkreis
die damit verbundenen Kosten.

5.3.3 Tarif und Vertrieb

Projekt 13
Weiterentwicklung des hvv Tarifs
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Bereits zu 2020 haben die Aufgabentrager beschlossen, im Rahmen eines Gutachtens
mdgliche Modelle einer hvv Tarifstrukturreform untersuchen zu lassen. Verschiedene
Szenarien wurden dazu bewertet. Eine Weiterverfolgung des bevorzugten Ansatzes
wurde vorbereitet, aber aufgrund der unter Pandemie- und Energiespar-Aspekten auf
Bundesebene initiierten tarifwirksamen Malinahmen, zuletzt der EinflUhrung des Deutsch-
landtickets, zurtickgestellt.

Das Deutschlandticket hat die bislang Ubliche Preisbildung bei Einzel- / Tages- und Zeit-
karten massiv beeinflusst, sowohl in Bezug auf die Hohe der Fahrpreise wie auch hin-
sichtlich des raumlichen Geltungsbereiches (zunehmende Abkehr von der entfernungs-
abhangigen Preisbildung). Mit Inkrafttreten der Deutschlandticket-Abonnements erfolgte
eine erhebliche Verschlankung des Angebotes an hvv Zeitfahrkarten.
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Erlauterung (Fortsetzung):

Aufgrund der neuen Rahmenbedingungen pruft der hvv durchgangig die Passfahigkeit
des noch verbliebenen Fahrkartenangebotes. Dies gilt auch hinsichtlich einer potenziellen
Modifizierung des Einzel- und Tageskartenangebotes. Dabei sind die Interessen von re-
levanten Gruppen (Fahrgaste, Politik, Verkehrsunternehmen) zu bertcksichtigen:

= Einfachheit: z. B. verstandliche Preisbildung, kein Erfordernis von besonderen Orts-
und Tarifkenntnissen

= Gerechtigkeit: z. B. entfernungsabhangige Preisbildung: hohere Preise fur langere
Strecken, niedrige fur kurze Verbindungen, Anpassung des Preisniveaus von Einzel-
und Tageskarten an das des Deutschlandtickets

= Wirtschaftlichkeit: z. B. ausreichende Ergiebigkeit des Tarifs zur Refinanzierung der
Kosten

Der Landkreis Harburg setzt sich daflr ein, die Tarifgestaltung im Sinne der Fahrgaste
und analog zum Deutschlandticket deutlich zu vereinfachen, z. B. durch die Einfuhrung
einer verbundweit gultigen Einzelfahrkarte, bei Bedarf erganzt durch eine Kurzstrecken-
karte.

Umsetzung:

hohe Prioritat

|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

hvv, FHH, LNVG, NAH.SH, VNO, SVG, Kreis Herzogtum Lauenburg, Kreis Pinneberg,
Kreis Segeberg, Kreis Steinburg, Kreis Stormarn, Landkreis Harburg, Landkreis Lune-
burg, Landkreis Stade, Verkehrsunternehmen, Genehmigungsbehdrden

Federfiihrung:
hvv

Finanzierung:

Die EinflUhrung des Deutschlandtickets sowie eine mogliche Anpassung und Neustruktu-
rierung des Einzelkarten-Sortiments wird zu (deutlich) geringen Fahrgeldeinnahmen fuh-
ren. Diese Mindereinnahmen gehen zu Lasten des Landkreises Harburg und erh6hen den
Ausgleich, den der Landkreis an das Verkehrsunternehmen zu leisten hat. Nach derzeiti-
gem Stand (Mitte 2023) werden die mit dem Deutschlandticket verbundenen Fahrgeldver-
luste dem Landkreis bis 2025 vom Land Niedersachsen ausgeglichen. Sollte es im An-
schluss keine Folgeregelung geben, sind die Verluste vom Landkreis zu tragen.
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Projekt 14
Weiterentwicklung des hvv Vertriebs
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Der hvv strebt an, in den nachsten Jahren den Barverkauf von Einzel-/Tageskarten in den
Bussen einzustellen, Ende 2023 zunachst im Tarifgebiet Hamburg AB, Ende 2025 dann
im gesamten Verbundgebiet. Stattdessen werden digitale Vertriebswege starker in den
Fokus rlcken. Hierzu gehort vor allem der Fahrscheinkauf Uber die Apps (z. B. hvv App)
sowie Uber die neue hvv Prepaid Card. An den Automaten werden Einzelkarten dagegen
weiterhin mit Bargeld bezahlt werden kdnnen.

Bei den Zeitkarten steht seit Mai 2023 vor allem das Deutschlandticket im Vordergrund.
Dieses kann Uber die hvv switch App direkt gekauft und auf das Smartphone geladen
werden. Darlber hinaus kann das Deutschlandticket auch Gber den Onlineshop und in
den Servicestellen erworben werden (als Abo auf der hvv Card).

Der Landkreis unterstiutzt die Digitalisierung des Vertriebs, sieht jedoch die Vielfalt der
App-Loésungen, die derzeit fir die Buchung und Bezahlung von Fahrkarten genutzt wer-
den konnen (im Landkreis Harburg sind dies: hvv App, hvv switch, hvv any, eloMOBIL,
hvv Card-Info-App) kritisch. Der Landkreis wird sich deshalb im Sinne eines kunden-
freundlichen und einfachen Vertriebs daflr einsetzen, dass fir regelmaRige OPNV-Nut-
zer und -Nutzerinnen moglichst alle wesentlichen Funktionen verkehrsmittelibergreifend
(einschl. On-Demand-Verkehren) in einer App gebundelt werden. Ein zusatzliches Ange-
bot fir Ortsfremde und Personen, die den OPNV nur gelegentlich nutzen und / oder keine
Kontoverbindung angeben mdchten, wird jedoch als sinnvolle Erganzung angesehen.

Umsetzung:

|:| hohe Prioritat
|Z| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

hvv, FHH, LNVG, NAH.SH, VNO, SVG, Kreis Herzogtum Lauenburg, Kreis Pinneberg,
Kreis Segeberg, Kreis Steinburg, Kreis Stormarn, Landkreis Harburg, Landkreis Lune-
burg, Landkreis Stade, Verkehrsunternehmen

Federfiihrung:
hvv

Finanzierung:

Die Kosten fur den Vertrieb sind vom Landkreis zu tragen. Bei Umsetzung neuer Ver-
triebswege ist daher im Vorfeld auf ein angemessenes Kosten-/Nutzen-Verhaltnis zu ach-
ten.
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5.3.4 Fahrgastinformation

Projekt 15
Sicherstellung und Weiterentwicklung der Fahrgastinformation
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Um alle Fahrgastgruppen (z. B. Auszubildende, Pendler, Gelegenheitsnutzer, Senioren,
Behinderte) umfassend zu informieren, sind die derzeitigen Informationsmdglichkeiten
fortzufihren und weiterzuentwickeln. Fahrgastinformationen sind Uber die gesamte Rei-
sekette im OPNV erforderlich, begonnen mit Auskiinften vor Fahrtantritt, iber Informatio-
nen an den Haltestellen sowie wahrend der Fahrt bis hin zu weiterfUhrenden Hinweisen
am Zielort.

Uber die heutigen digitalen Kommunikationskanéle kénnen Kundinnen und Kunden —
ein mobiles Endgerat vorausgesetzt — inzwischen wahrend der gesamten Reisekette In-
formationen abrufen. Der Landkreis misst dabei der mobilen Website und den Apps des
hvv die groRte Bedeutung zu. Hier sollten alle Informationen gebundelt abrufbar sein. Fur
das regulare Angebot ist der Service gut. Verbesserungsbedarf wird jedoch im Falle von
Betriebsstorungen gesehen. In diesen Situationen mussen Auskunfte Uber die Storung
als solche sowie zu moglichen Fahrtalternativen schneller und verlasslicher zur Verfu-
gung gestellt werden. DarUber hinaus befurwortet der Landkreis die Zusammenfassung
aller wesentlichen Funktionen (von der ersten Fahrplanauskunft Gber den Fahrkartenkauf
bis zu Stérungsmeldungen) in einer einzigen App (s. Projekt 14).

Neben den digitalen Kommunikationskanalen halt der Landkreis personliche Bera-
tungsmoglichkeiten in den hvv Servicestellen (im Landkreis Harburg an den Bahnhdofen
Bucholz i.d.N, Tostedt und Winsen (L.) sowie in Neu Wulmstorf) und tUber die hvv Tele-
fonauskunft fur essentiell.

Um den steigenden Anspriuchen der Fahrgaste gerecht zu werden, werden seit einigen
Jahren Echtzeitinformationen zur Verfigung gestellt, d. h. in den digitalen Auskunftsme-
dien werden die tatsachlichen Ankunfts- und Abfahrtszeiten von Bussen und Bahnen dar-
gestellt, so dass z. B. Verspatungen sofort erkennbar sind. Diese Echtzeitinformationen
sollen auch an aufkommensstarken Haltestellen Uber sogenannte DFI-Anzeiger ange-
zeigt werden. Der Landkreis hat fur alle auf seinem Territorium vorgesehenen Standorte
einen gebundelten Forderantrag bei der LNVG gestellt, die das Projekt finanziell fordert.
Er wird diesen Antrag weiter begleiten und die Abwicklung fur die Kommunen koordinie-
ren. Dazu zahlt auch die Durchfihrung des Vergabeverfahrens, welches die Beschaffung
der DFI-Anzeiger, deren Ansteuerung, die Lieferung mit Montage sowie den Abschluss
eines Wartungs- und Pflegevertrages umschlie3en wird.

Nach einiger Verzdgerung ist im Laufe des Jahres 2024 mit einer Umsetzung des Projek-
tes zu rechnen.
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Umsetzung:

|Z| hohe Perioritat (fur DFI-Anzeiger)

IZ| mittlere Prioritat (fir Gbrige Malinahmen)
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

hvv, FHH, LNVG, NAH.SH, VNO, SVG, Kreis Herzogtum Lauenburg, Kreis Pinneberg,
Kreis Segeberg, Kreis Steinburg, Kreis Stormarn, Landkreis Harburg, Landkreis Lune-
burg, Landkreis Stade, Verkehrsunternehmen

Federfiihrung:
DFI-Anzeiger: Landkreis Harburg / VNO, Kommunen
Ubrige MaRnahmen: hvv

Finanzierung:

DFI-Anzeiger: Die nach Abzug der Landesférderung verbleibenden Investitions-
kosten tragt der Landkreis, die laufenden Kosten tragen die jeweili-
gen Kommunen

Ubrige MalRnahmen: Die Kosten sind vom Landkreis zu tragen. Bei Umsetzung neuer
Malnahmen ist daher im Vorfeld auf ein angemessenes Kosten-
/Nutzen-Verhaltnis zu achten.

Projekt 16
Weiterbetrieb und Forderung der digitalen Fahrplanauskunft ,,Connect*
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Das Projekt ,Connect® ist vom Land Niedersachsen initiiert worden und wurde in den letz-
ten Jahren kontinuierlich ausgebaut. Da die Abfrage von digitalen Fahrplanauskunften,
die auf Connect-Daten basieren, in den vergangenen Jahren erheblich zugenommen hat,
wird der Landkreis Harburg auch zukinftig den Betrieb von ,Connect” unterstitzen.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
D geringere Prioritat

Beteiligte:
Verkehrsunternehmen, Landkreis / VNO

Federfuhrung:
Verkehrsunternehmen
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Finanzierung:

Die durch den Betrieb von ,Connect* entstehenden Kosten werden vom Landkreis Har-
burg anteilig Gbernommen.

5.3.5 Haltestellen

Projekt 17
Barrierefreier Ausbau von Haltestellen: Erarbeitung einer Prioritatenliste
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Die Zustandigkeiten bei Haltestellen sind aufgeteilt: Fur den Mast mit Haltestellenfahne,
Aushangfahrplan und Tarifinformation ist das Verkehrsunternehmen verantwortlich, fur
die Warteflache sowie die erganzende Ausstattung (Fahrgastunterstand, Sitzgelegenheit,
Beleuchtung, Papierkorb, etc.) der jeweilige Stral3enbaulasttrager.

Dem Landkreis ist im Sinne eines méglichst kundenfreundlichen und attraktiven OPNV
daran gelegen, dass Haltestellen gewisse Grundanforderungen erfullen. Hierzu zahlen
das Vorhandensein ausreichender Informationen (Fahrplane, Tarifinformationen, Kenn-
zeichnung der Haltestelle mit ihrem Namen), ein einheitliches Erscheinungsbild kombi-
niert mit einer guten Erkennbarkeit sowie eine barrierefreie Gestaltung. Dies bedeutet
u. a., dass die Warteflache in ihrer Gro3e ausreichend dimensioniert ist und das Bord der
Warteflache eine Hohe von 16 - 18 cm aufweist. AuRerdem sind taktile Leitstreifen und
Aufmerksamkeitsfelder vorzusehen. Auch die Fahrplanaushange sind an die Bedurfnisse
von Menschen mit Seheinschrankungen anzupassen.

Bezuglich der baulichen Vorgaben zur Herstellung der Barrierefreiheit an Bushalte-
stellen liegt ein Leitfaden des hvv vor, der mit allen Beteiligten im hvv erarbeitet und An-
fang 2016 verabschiedet worden ist. Gleiches gilt fUr Empfehlungen hinsichtlich einer bar-
rierefreien Gestaltung von Fahrgastinformationen. Beide Schriften sind in das Uberarbei-
tete VNO-Haltestellenkonzept eingeflossen, welches bei Umbaumalnahmen von Halte-
stellen im Landkreis Harburg zu berlcksichtigen ist.

Es ist zu berucksichtigen, dass eine barrierefreie Gestaltung der Haltestelle alleine nicht
ausreichend ist. Es mussen auch die Zuwegungen zu den Haltestellen barrierefrei sein.

Zur zielgerichteten Umsetzung der Barrierefreiheit wird der Landkreis zusammen mit
den Kommunen, dem Fahrgastbeirat sowie dem Behindertenbeirat eine Prioritatenliste
erarbeiten, in der vorrangig barrierefrei zu gestaltende Haltestellen benannt werden. Eine
entsprechende Liste flr alle Haltestellen, bei denen der Landkreis der zustandige Stra-
Renbaulasttrager ist, liegt bereits vor.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat
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Beteiligte:

StralRenbaulasttrager, Verkehrsunternehmen, Landkreis Harburg / VNO, Fahrgastbeirat,
LNVG, NLStBV

Federfiihrung:

Prioritatenliste: Landkreis / VNO

Haltestellen- Jeweiliger StralRenbaulasttrager
baumalnahmen:

Finanzierung:

FUr die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen sowie die Installation von Fahrgastunterstan-
den und weiteren Ausstattungselementen sind die Stral3enbaulasttrager zustandig. Nach ak-
tueller Sachlage (Stand April 2023) kann eine Landesférderung beantragt werden, die For-
derquote betragt 75 % der zuwendungsfahigen Ausgaben fur Bau, Grunderwerb und Pla-
nung. Im vereinfachten Verfahren kénnen bis zu acht Haltestellen gemeinsam zur Férderung
beantragt werden. Auch einzelne Haltestellen kdnnen beantragt werden, sofern die zu erwar-
tende Zuwendung mindestens 25.000 € betragt. Naheres unter: www.Invg.de/foerde-
rung/oepnv-foerderung/bushaltestellen-vereinfachtes-verfahren

5.3.6 Fahrzeuge: E-Mobilitat

Projekt 18
Machbarkeitsstudie und Einfuhrung von alternativen Busantrieben (E-Mobilitat)
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Im Rahmen der Mobilitdtswende soll der Verkehrssektor bis 2035 emissionsfrei werden.
Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch der OPNV im Bereich der alternativen Antriebe
tatig werden. Dazu ist ein Systemwechsel vom Verbrennungs- zum Elektromotor erforder-
lich. Die Energieversorgung des Elektromotors kann uber zwei Wege erfolgen: Zum einen
Uber eine Batterie als Energiespeicher, zum anderen Uber eine Brennstoffzelle, in der mit
Hife von  Wasserstoff Energie erzeugt wird (umgangssprachlich als
~Elektrobus” bzw. als ,Wasserstoffbus” bezeichnet).

Derzeit werden von den Verkehrsunternehmen Uberwiegend Elektrobusse bestellt und
eingesetzt. Hierfur gibt es mehrere Grunde:

= dynamische Weiterentwicklung dieser Technologie
= spurbar ansteigende Reichweiten
= gute Verfugbarkeit von Fahrzeugen verschiedener Hersteller

= geringere Kosten fur die Infrastruktur sowie in der Anschaffung und Unterhaltung ge-
genuber wasserstoffbetriebenen Bussen.

Aus den genannten Griinden wird sich auch der Landkreis Harburg auf den batterieelektri-
schen Antrieb konzentrieren.

In einem ersten Schritt soll eine Machbarkeitsstudie erstellt werden, in der Empfehlungen
fur die Umstellung der Busflotte auf E-Mobilitat gegeben werden und die sich in drei Ar-
beitspakete aufgliedert:
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Erlauterung (Fortsetzung):

1. Arbeitspaket: Infrastrukturbedarfe und -anforderungen
— Zusammenstellung der relevanten Rahmenbedingungen im Landkreis: Betriebs-, Stre-
cken- und Fahrplandaten, Liniennetz, Lange Busumlaufe, Standorte Verkehrsunternehmen

— Entwicklung des passenden Ladekonzeptes: Depot-Laden (Ubernachtladen) auf dem Be-
triebshof sowie ggf. an weiteren dezentralen Standorten und / oder Zwischenladung an
Knotenpunkten / Endhaltestellen mittels Pantographen

— Prifung der erforderlichen Infrastrukturma3nahmen: Umbau oder Neubau von bestehen-
den Betriebshoéfen sowie Au3enstandorten, dabei Berlicksichtigung 6kologischer Aspekte

— Ermittlung der Energiebedarfe und der mdglichen Einbeziehung von erneuerbaren Ener-
gien an den einzelnen Standorten (Solar- / Windkraft)

2. Arbeitspaket: Optimierung der Fahrplane, Fahrzeugumldufe und Fahrzeugeinsatz-pla-

nung
— Detaillierte Streckenanalyse

— ggf. Zusammenfassung von Leistungen zu Blindeln, die nacheinander auf E-Mobilitat um-
gestellt werden kénnen

— Anpassung der Umlaufe an das Ladekonzept unter Berlicksichtigung der Belange der
Dienstplanung sowie weiterer betrieblicher Anforderungen

3. Arbeitspaket: Betriebswirtschaftliche und umweltbilanzielle Betrachtung sowie Umset-
zungsstrategie

— Kostenabschatzung der einzelnen Maf3nahmen
— Wirtschaftliche und dkologische Bewertung der Gesamtmalnahme

— Darstellung einer Umsetzungsstrategie (zeitlich, betrieblich, organisatorisch / rechtlich),
einschlielich mdglicher Finanzierungsmodelle und Aufzeigen von Férdermoglichkeiten

Ziel ist es, mit dieser Machbarkeitsstudie einen Startpunkt flr die Umristung auf alterna-
tive Busantriebe fur den Landkreis Harburg zu erhalten. Derzeit wird in der Stabstelle Kli-
maschutz ein landkreisweites Konzept erstellt fur die PKW-Ladeinfrastruktur. Die Ergeb-
nisse aus der Machbarkeitsstudie sollen mit dem Konzept zur PKW-Ladeinfrastruktur
Ubereinandergelegt werden, um Synergien und gemeinsam nutzbare Ressourcen heraus-
zufiltern. In diesem Zuge wird ebenso ein Blick auf weitere kommunale Fahrzeuge (z.B.
Mullabfuhr, Winterdienst, Dienstwagenflotte, etc.) gerichtet flr eine ganzheitliche Betrach-
tung.

Umsetzung:

|:| hohe Prioritat
|Z| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Landkreis / VNO, Verkehrsunternehmen

Federfiihrung:
Landkreis / VNO
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Finanzierung:

Nutzung von Forderprogrammen als Anschubfinanzierung. Nicht Uber Fordermittel ge-
deckte Kosten tragt der Landkreis als Aufgabentrager.

5.3.7 Fahrgastbeteiligung

Projekt 19
Fortfilhrung des Fahrgastbeirates fiir den Landkreis Harburg
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Der Fahrgastbeirat fur den Landkreis Harburg, der im Jahr 2000 auf Initiative der Kreispo-
litik gegrindet worden ist, arbeitet zusammen mit Landkreis, VNO, Verkehrsunternehmen
und hvv sehr erfolgreich im Sinne der Fahrgaste. Er ist dariber hinaus Ansprechpartner
fir die Kunden zu Fragen des OPNV-Angebotes, des Tarifs sowie bei betrieblichen Sto-
rungen. Neben Hinweisen zu Problemen im taglichen Betrieb sowie einer detaillierten Be-
wertung von Fahrplananderungen im SPNV und OPNV hat der Fahrgastbeirat immer wie-
der sehr fundierte Konzepte zu Verbesserungen im OPNV erstellt.

Nach der Integration des Inklusionsbeirates des Landkreises (vormals: Behindertenbeirat)
werden in dem Gremium wiederkehrend auch Themen diskutiert, die mobilitatseinge-
schrankte Fahrgaste betreffen, z. B. hinsichtlich der Barrierefreiheit.

Die Zusammenarbeit mit dem Fahrgastbeirat soll auch in Zukunft zum Nutzen beider Sei-
ten fortgeflhrt werden. Insbesondere bei der Erstellung einer Prioritatenliste fur vorrangig
barrierefrei auszubauende Haltestellen und bei Planungen fur Angebotsoptimierungen im
Regionalbusverkehr wird eine enge Zusammenarbeit zwischen Landkreis, VNO und Fahr-
gastbeirat angestrebt.

Umsetzung:

IZ| hohe Prioritat
D mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Fahrgastbeirat, Inklusionsbeirat, Landkreis / VNO, Verkehrsunternehmen

Federfiihrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:
Es entstehen keine zusatzlichen Kosten.
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5.3.8 Vergabe der Leistungen im straBengebundenen OPNV

Projekt 20
OPNV-Vergabe zum Jahr 2029
Kategorie: Planungsprojekt

Erlauterung:

Der Landkreis hat erstmalig zum Dezember 2019 alle in seiner Zustandigkeit liegenden
Verkehrsleistungen im straRengebundenen OPNV im Rahmen eines offentlichen Dienst-
leistungsauftrages (6DA) vergeben. Den Zuschlag hat die KVG Stade GmbH & Co. KG
bekommen, die den Verkehr fur die Laufzeit von 9,5 Jahren bis zum 31.07.2029 erbringt.
Fir die Zeit ab dem 01.08.2029 muss der gesamte Verkehr neu vergeben werden.

Fur die Durchfihrung einer entsprechenden Vergabe werden in der Regel 2,5 Jahre be-
notigt. Dies umfasst den Zeitraum von den ersten politischen Gremienabstimmungen (z.
B. zum Umfang des Verkehrsangebotes sowie der Qualitat) bis zum Tag der Betriebsauf-
nahme, an der der Ausschreibungsgewinner den Verkehr aufnimmt. Aufgrund der zuneh-
menden Komplexitat, vor allem durch die gesetzlich vorgegebene, schrittweise geforderte
Umstellung der Busflotte auf alternative Antriebe und die damit verbundenen infrastruktu-
rellen Herausforderungen, sollten die ersten Richtungsentscheidungen aber bereits 2026
vorbereitet werden.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Landkreis / VNO, hvv, Fahrgastbeirat, Genehmigungsbehorde, externe Rechtsberatung

Federfuhrung:
Landkreis / VNO

Finanzierung:
Die Kosten fur das Vergabeverfahren tragt der Landkreis.
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5.3.9 SPNV

Der SPNV bildet das Riickgrat des OPNV im Landkreis Harburg. Aufgrund dieser Bedeu-
tung wird sich der Landkreis, unbeschadet seiner fehlenden Verantwortung fur den SPNV,
bei den zustandigen Stellen fur den Erhalt und fur Verbesserungen im SPNV einsetzen. Der
Landkreis sowie die betroffenen Kommunen legen Wert darauf, bei den entsprechenden
Planungen frihzeitig beteiligt zu werden.

Projekt 21
Durchbindung der Heidebahn bis zum Hamburger Hauptbahnhof
Kategorie: Planungsprojekt

Erlauterung:

Der Landkreis setzt sich dafur ein, die Zuge der Heidebahn (RB 38) bis zum Hamburger
Hauptbahnhof durchzubinden. Damit sollen der heutige Umsteigezwang in Buch-
holz i.d.N. (bzw. in Hamburg-Harburg am Wochenende) vermieden und die Reiseketten
zuverlassiger und attraktiver werden. Die Durchbindung bis zum Hamburger Hauptbahn-
hof wird auch nach der SPNV-Reaktivierung der Guterumgehungsbahn gefordert, Uber
die die RB 38 zukiinftig verkehren wird.

Es wird davon ausgegangen, dass fur eine Durchbindung der Heidebahn die Eisen-
bahninfrastruktur auf dem Abschnitt zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf. aus-
gebaut werden muss. Sollte eine entsprechende Anpassung auch mittelfristig nicht mog-
lich sein, so fordert der Landkreis als kurzfristige Zwischenlosung die Verlangerung der
Heidebahn bis Hamburg-Harburg, so wie dies bereits heute am Wochenende der Fall ist.
Das Ziel des Landkreises ist es, dass alle Heidebahn-Zuge an allen Wochentagen im
Sinne eines leicht merkbaren und systematischen Angebotes mindestens bis Hamburg-
Harburg durchfahren.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
D geringere Prioritat

Beteiligte:
LNVG, FHH, Landkreis / VNO, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Fahrgastbeirat

Federfuhrung:
LNVG

Finanzierung:

Die Bestellung zusatzlicher SPNV-Leistungen obliegt den SPNV-Aufgabentragern
(LNVG, FHH) und ist von diesen zu finanzieren.
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Projekt 22
KBS 110 (Hamburg - Liineburg):

Zeitliche Optimierung des SPNV-Angebotes und Durchbindung aller Regional-
Bahnen bis zum Hamburger Hauptbahnhof

Kategorie: Planungsprojekt

Erlauterung:

Zwischen Winsen (L.) und Hamburg kénnen Fahrgaste sowohl die schnellen RE-Verbin-
dungen (mit einzigem Halt in HH-Harburg) wie auch die RB-Verbindungen (mit Halt an
allen Zwischenstationen) nutzen. Allerdings verkehren die Zige ab Winsen in kurzem zeit-
lichen Abstand, so dass tagsuber die Fahrtmaoglichkeiten pro Stunde sehr ungleichmalig
verteilt sind.

Beispiel: Winsen (L.) - Hamburg Hbf.

RE 3 ab 09.39 Uhr, RB 31 ab 09.49

Um das SPNV-Angebot flr den Fahrgast attraktiver zu gestalten, sollten die Fahrplanla-
gen der RE- und RB-Zuge zeitlich entzerrt werden. Sofern die Trassenbelegung dies zu-
lasst, ware ein (angenaherter) 30min-Takt optimal, wechselweise bestehend aus einer
RE- und einer RB-Verbindung. Gleiches gilt fur die Fahrplangestaltung in Gegenrichtung.

In den vergangenen Jahren sind inzwischen fast alle RB-Zuge, die fruher in Hamburg-
Harburg endeten bzw. einsetzten, bis zum Hamburger Hauptbahnhof
(rack-)verlangert worden. Durch diese Malihahme wurde dem Wunsch der Fahrgaste ent-
sprochen, mdglichst umsteigefrei aus der Region bis zum Hauptbahnhof fahren zu kon-
nen. Der Landkreis begruf3t diese Entwicklung nachdrucklich.

Es verbleibt derzeit allerdings noch der Zeitraum montags bis freitags zwischen 10.00 und
14.00 Uhr, in dem die RB-Zuge weiterhin in Hamburg-Harburg enden bzw. einsetzen. Der
Landkreis setzt sich dafur ein, dass auch in diesem Zeitraum perspektivisch die RB-Zuge
bis zum Hamburger Hauptbahnhof (riick-)verlangert werden, um so den Fahrgasten ein
einheitliches, verlassliches Angebot auf der RB 31 zur Verfugung zu stellen.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:

LNVG, FHH, Landkreis Harburg, Landkreis Luneburg, VNO, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, DB Netz AG, Fahrgastbeirat

Federfiihrung:
LNVG, FHH

Finanzierung:

Der Landkreis geht davon aus, dass diese Malinahme zu keinen bzw. keinen gravieren-
den Mehrkosten fuhrt, da hierfur keine zusatzliche Betriebsleistung bestellt werden muss.
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Projekt 23

Friihzeitige Information und Einbindung des Landkreises Harburg bei BaumaRBnah-
men auf den Kursbuchstrecken 110, 120 und 121

Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Die vergangenen Jahre waren durch eine Vielzahl von Baustellen im Schienennetz ge-
pragt. Es kam daherim SPNV regelmallig zu Einschrankungen im SPNV-Angebot und / o-
der zu geanderten Abfahrtszeiten.

Der Landkreis unterstitzt MalRnahmen zur Instandhaltung oder zum Ausbau des Schie-
nennetzes nachdrucklich und sient wahrend der Baumalinahmen Anpassungen und Ein-
schrankungen des SPNV-Angebotes als unvermeidbar an. Dennoch muss auch wahrend
der Bauphasen ein Fokus darauf liegen, die Beeintrachtigungen fur Fahrgaste moglichst
gering zu halten, um ein Abwandern dieser vom OPNV zum Individualverkehr zu verhin-
dern. Gerade im Landkreis Harburg sind viele Pendlerinnen und Pendler auf kombinierte
Bus-/Bahn-Verbindungen angewiesen. Fallen einzelne SPNV-Leistungen aus oder wer-
den zeitlich verschoben, so mussen Busfahrplane vor Beginn der MalRnahme angepasst
werden, um eine durchgehende Reisekette zu gewahrleisten.

Obwohl Baustellen im Schienennetz mit sehr groliem zeitlichen Vorlauf geplant werden
und feststehen, wurden insbesondere im letzten Jahr die genauen Auswirkungen dem
Landkreis sowie den Busunternehmen teilweise sehr kurz vor Baubeginn bekanntgege-
ben. Es war den Busunternehmen dadurch nicht immer moglich, ihre Fahrplane rechtzei-
tig entsprechend anzupassen.

Der Landkreis setzt sich dafir ein, dass zukunftig bei InfrastrukturmalRnahmen der Land-
kreis als OPNV-Aufgabentrager frihzeitig Uber die Projekte informiert und bei Fragen zu
Baustellenfahrplanen in die Uberlegungen mit einbezogen wird.

Umsetzung:

|Z| hohe Prioritat
D mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
LNVG, Landkreis / VNO, (Eisenbahn-)Verkehrsunternehmen, Fahrgastbeirat

Federfiihrung:
Eisenbahnverkehrsunternehmen, LNVG

Finanzierung:
Mit der MaRnahme sind keine Mehrkosten verbunden.
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5.3.10 P&R-und B&R-Anlagen

P&R- sowie B&R-Anlagen kdnnen - gerade flr Personen, die an ihrem Wohnort kein pas-
sendes Busangebot vorfinden - einen Beitrag dazu leisten, dass diese Nutzergruppe zumin-
dest einen Teil ihrer Wege mit dem OPNV zuriicklegen kann. Der Landkreis befiirwortet
daher nachdrucklich - ungeachtet seiner fehlenden Zustandigkeit - die Einrichtung und das
Vorhalten entsprechender Anlagen an geeigneten Standorten. Die Anlagen sollten funktio-
nal hochwertig gestaltet und dem Bedarf entsprechend dimensioniert sein.

Projekt 24
Modernisierung und Anpassung von P&R- und B&R-Anlagen
Kategorie: MaRnahme

Erlauterung:

Die Nutzung des regionalen wie des stadtischen Nahverkehrs wird teilweise dadurch er-
schwert, dass langere Zugangswege zum OPNV-Netz bestehen oder das Verkehrsange-
bot, z. B. auf Zubringerlinien zu Bahnhoéfen und regionalen Hauptlinien, nicht den person-
lichen Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer entspricht. Dennoch wurden viele zu-
mindest einen Teil ihrer Fahrt gerne mit dem Nahverkehr zuricklegen. Um dies zu ermog-
lichen, stellen P&R- sowie B&R-Anlagen an Bahnhdfen und zentralen Haltestellen im Bus-
netz eine wichtige Erganzung des OPNV-Systems dar. Diese Anlagen sollten in ihren Ka-
pazitaten ausreichend dimensioniert sein, um Parkplatzsuchverkehre, wildes Parken und
wildes Abstellen von Fahrradern zu vermeiden. Zusatzlich sind die Anlagen mit einem
barrierefreien Zugang zur Haltestelle auszustatten. Bei B&R-Anlagen spielt auch die Qua-
litat der Abstellmdglichkeiten (u. a. Diebstahlschutz, Witterungsschutz, Lage) eine wich-
tige Rolle.

Der Landkreis beflrwortet daher die Absichten der Kommunen, derartige Anlagen zu mo-
dernisieren bzw. bei steigender Nachfrage auszubauen. Fur die in seiner Zustandigkeit
liegenden Haltestellen pruft der Landkreis Harburg, ob im Rahmen des barrierefreien Aus-
baus dieser Haltestellen zeitgleich Radabstellanlagen eingerichtet werden konnen.

Umsetzung:

[ x | hohe Prioritat
|:| mittlere Prioritat
|:| geringere Prioritat

Beteiligte:
Kommunen, Grundstlckseigentimer, Landkreis / VNO, LNVG

Federfiihrung:
Kommunen

Finanzierung:

Der Ausbau und die Modernisierung von den oben genannten Anlagen liegt in der Zustan-
digkeit der Kommunen und ist von diesen zu finanzieren, ggf. unter Einbeziehung von
Fordermitteln des Landes.




" SATZUNG
UBER DIE SCHULERBEFORDERUNG
IM LANDKREIS HARBURG

Aufgrund von § 10 des Niedersachsischen Kommunalverfassungsgesetzes (NKomVG) vom
17.12.2010 (Nds. GVBI. S. 576) in der zurzeit glltigen Fassung in Verbindung mit § 114 des
Nieders. Schulgesetzes (NSchG) vom 03.03.1998 (Nds. GVBI. S. 137) in der zurzeit giltigen
Fassung hat der Kreistag des Landkreises Harburg in seiner Sitzung vom 12.10.2022 folgende
Satzung beschlossen:

8§ 1 Anspruchsvoraussetzungen

(1) FUr die im Gebiet des Landkreises Harburg wohnenden Schiilerinnen und Schiiler ist ein
Anspruch auf Beférderung zur Schule bzw. auf Erstattung der notwendigen Aufwendungen
fir den Schulweg gegeben, wenn der Schulweg gem. § 114 (2) NSchG folgende
Mindestentfernungen Uberschreitet:

a. Primarbereich (1. - 4. Schuljahr) mehr als 2,0 Km
einschlieBlich Schulkindergarten, Vorklasse und
bei SprachférdermaBnahmen nach § 54a (2) NSchG

b. Sekundarbereich I (5. und 6. Schuljahr) mehr als 3,0 Km
c. Sekundarbereich I (7. - 10. Schuljahr) mehr als 4,0 Km
d. Berufseinstiegsschule und die erste Klasse von Berufsfachschulen,

soweit die Schilerinnen und Schiler diese ohne Sekundarabschluss I
-Realschulabschluss- besuchen mehr als 5,0 Km

(2) Der Schulweg ist der kiirzeste zu FuB zurtickzulegende Weg von der Haustlr des
Wohngebadudes der Schiilerin bzw. des Schiilers bis zum nachstgelegenen benutzbaren
Eingang des Schulgebaudes. § 114 (4) NSchG bleibt unberihrt. Als Wohnung im Sinne
dieser Satzung gilt der Ort an dem die Schiilerin bzw. der Schiler mit Hauptwohnsitz
gemeldet ist.

(3) In begriindeten Ausnahmefallen kann der Landkreis Harburg die Anspruchsgrenze nach
Abs. 1 um 10% heraufsetzen, wenn dies zur Abrundung oértlicher Gegebenheiten
angebracht ist.

(4) Missen Schilerinnen oder Schiiler wegen einer dauernden oder voriibergehenden
Behinderung beférdert werden, besteht ein Beférderungs- oder Erstattungsanspruch
unabhangig von der Entfernung. Die Behinderung ist durch Vorlage eines drztlichen
Attestes nachzuweisen. Vom Trager der Schiilerbeférderung kann eine amtsarztliche
Bescheinigung angefordert werden.

(5) In besonders begriindeten Ausnahmefallen Gibernimmt der Landkreis Harburg unabhangig
von den in Abs. 1 genannten Mindestentfernungen die Schiilerbeférderung bzw. die
Erstattung der notwendigen Aufwendungen, wenn der Schulweg zu FuB3 nach den
objektiven Gegebenheiten fir die Schilerin /den Schiler ungeeignet ist. Die im
StraBenverkehr Ublicherweise auftretenden Gefahren bedeuten keine Ungeeignetheit im
Sinne dieser Vorschrift.



8§ 2 Art der Beforderung

(1) Die Schilerin/der Schiiler hat das vom Trager der Schilerbeférderung bestimmte
Transport-
mittel zu benutzen. Sie/er hat keinen Anspruch auf Beférderung mit einem bestimmten
oder besonderen Transportmittel oder auf Mitbeférderung einer Begleitperson. Nimmt die
Schilerin/der Schiler eine unmittelbare Beférderungsleistung des Landkreises nicht in
Anspruch, werden ihr/ihm Aufwendungen flir den Schulweg nicht erstattet.

(2) Wahlt die Schilerin/der Schiler - allein oder gemeinsam mit anderen — im vorherigen
Einvernehmen mit dem Trager der Schilerbeférderung anstelle der vorgesehenen
Beférderungsmaglichkeit die Beférderung mit einem privaten Personenkraftfahrzeug, hat
sie/er Anspruch auf Erstattung der notwendigen Aufwendungen bis zu dem Betrag, der bei
der Benutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs auf dem Schulweg entstanden waére.

(3) Abweichend hiervon werden bei der Beférderung zu Gesamtschulen und Schulen in freier
Tragerschaft sowie zu Ersatzschulen die notwendigen Aufwendungen fir die Beférderung
mit einem privaten Personenkraftfahrzeug erstattet, wenn die Fahrdauer im 6ffentlichen
Personennahverkehr in einer Richtung

- bei einer Schilerin/einem Schiler des Primarbereiches 60 Minuten
- bei einer Schiilerin/einem Schiiler der Ubrigen Bereiche 90 Minuten

Uberschreitet.

8 3 Weg zur Haltestelle

Fir den Weg zur nachsten Haltestelle eines vom Trager der Schilerbeférderung bestimmten
Verkehrsmittels besteht nur dann ein Anspruch auf Beférderung, wenn der kiirzeste Weg
zwischen der Wohnung der Schilerin/des Schiilers (Gebaude AuBentlr) und der Haltestelle 2
km Uberschreitet. § 1 Abs. 3 gilt entsprechend.

8 4 Fahrtkosten zum Betriebspraktikum

(1) Schiilerinnen und Schiler im Sinne des § 114 (1) des Nieders. Schulgesetzes haben einen
Anspruch auf Erstattung der Fahrtkosten fiir die Zeit der Durchflihrung eines schulischen
Betriebspraktikums. Bei Schilerinnen und Schilern des Sekundarbereichs II werden nur
dann die Fahrtkosten ibernommen, wenn noch kein Praktikum im Sekundarbereich I
stattgefunden hat. Der Weg zwischen der Wohnung und dem Betrieb muss dabei mehr als
4 Km betragen. Ausgenommen hiervon sind Fahrten, die zur Erkundung des Betriebs-/
Arbeitsplatzbereiches dienen, sowie Fahrten zum Gesundheitsamt.

(2) Bei Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wird grundsatzlich der hvv-Tarif angewendet. Wird
ein Praktikumsbetrieb auBerhalb des hvv-Tarifgebietes gewahlt, kénnen maximal die
Kosten flr 6ffentliche Verkehrsmittel der 2. Klasse flir eine Strecke von 50 km ab dem
jeweiligen Wohnort erstattet werden.

(3) Ist ein Erreichen des Praktikumsbetriebes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln innerhalb von
120 Minuten je Richtung nicht mdéglich, werden bei Nutzung privater Beférderungsmittel
maximal die Kosten einer hvv 5 Ringe-Karte sowie die entstandenen Kraftstoffkosten fir
maximal 15 km in eine Richtung erstattet.



8§ 5 Notwendige Aufwendungen
(1) Als notwendige Aufwendungen fiir den Schulweg gelten:
(a) Bei Benutzung offentlicher Verkehrsmittel die glinstigsten Befdrderungstarife.

(b) Bei Benutzung offentlicher Schillersonderverkehrslinien, die Gber eine Tagespauschale
abgerechnet werden, besteht kein Anspruch auf Einzeltariferstattungen, wenn eine
Schiilerin/ein Schiler nicht die nachstgelegene Schule besucht, die den von ihr/ihm
verfolgten Bildungsgang anbietet.

(c) Bei Benutzung eines als Transportmittel bestimmten privaten Personenkraftwagens je km
der Strecke zur Schule und zuriick 0,19 Euro, d.h. 0,76 Euro je einfachen
Entfernungskilometer, wenn und soweit die Fahrten zum Zwecke der Schiilerbeférderung
durchgefihrt werden. Bei Mitnahme weiterer Schilerinnen/Schiiler erhdht sich dieser
Betrag fiir jede Schiilerin/jeden Schiler um 0,04 Euro je einfachen Entfernungskilometer.
In besonders gelegenen Fallen kann eine Sondervereinbarung getroffen werden. § 1 Abs. 3
ist entsprechend anzuwenden.

(d) Bei Benutzung anderer als Transportmittel bestimmter Kraftfahrzeuge (z.B. Mofa) ein
Betrag
von 0,09 Euro je Entfernungskilometer.

(e) Beim Besuch einer Schule auBerhalb des Gebietes des Landkreises Harburg und in den
Féllen nach § 63 Absatz 3 und 4 des Niedersachsischen Schulgesetzes, werden
Aufwendungen hoéchstens bis zu dem Betrag der teuersten Schiilerjahreskarte (hvv 5
Ringe-Karte) erstattet, die im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) fir den Weg zu
einer Schule im Gebiet des Landkreises Harburg ausgegeben wurde.

(2) Von der Obergrenze ausgenommen sind Schilerinnen und Schiler der 10. Klassen an
Férderschulen fir Verhaltensgestoérte, Blinde, Taubblinde, Gehérlose, Sehbehinderte,
Schwerhdrige, Sprachbehinderte und Kérperbehinderte.

8 6 Antragsfrist fiir Fahrtkostenerstattungsantrage

Der Antrag auf Ersatz der notwendigen Aufwendungen flr den Schulweg muss bis zum 31.10.
eines jeden Jahres fir das vorangegangene Schuljahr beim Landkreis Harburg gestellt werden.
MaBgebend ist der Eingang des Antrages beim Landkreis. Antréage, die nach dem 31.10.
eingehen, finden keine Berlicksichtigung mehr.

8§ 7 Sonstige Regelungen
(1) Die Stundenpldne der Schulen sind einvernehmlich auf die Fahrplane abzustimmen.

(2) Der Anspruch nach § 1 Abs. 1 besteht nur bei dem Besuch der nach dem Lehr- oder
Stundenplan vorgesehenen Unterrichtsveranstaltungen. StundenplanmaBiger Unterricht ist
nur derjenige, der aufgrund der Stundentafel regelmaBig und planmaBig erteilt wird.

(3) Bei kurzfristig auftretenden Unterrichtsausfédllen (z.B. Hitzefrei) besteht kein Anspruch auf
Beférderung auBerhalb des Fahrplanes.

(4) Fur die Ersatzausstellung von Fahrausweisen (z.B. bei Verlust) wird der Schilerin oder dem
Schiler bzw. ihrem oder seinem Erziehungsberechtigten ein Betrag in Héhe von 20,00 Euro
vom Landkreis Harburg als Bearbeitungsgeblihr in Rechnung gestellt. Fiir den Zeitraum des
Antragsverfahrens sind die Beférderungstarife von der jeweiligen Schilerin/dem jeweiligen
Schiler selbst zu tragen.



§ 8 Mitnahme Dritter
Schiilerinnen und Schiiler, die nach § 114 NSchG in Verbindung mit dieser Satzung keinen
Beférderungsanspruch haben, kann auf Antrag die Mitnahme im freigestellten Schiilerverkehr
gestattet werden.

Fir die Beférderung im freigestellten Schilerverkehr erhebt der Landkreis Harburg ein Entgelt
auf Grundlage des gliltigen hvv-Tarifs.

8§ 9 Inkrafttreten
Diese Satzung tritt mit dem Tage der Bekanntmachung in Kraft.

Diese Satzung ersetzt die Satzung des Landkreises Harburg tber die Schiilerbeférderung vom
29.10.2018.

Winsen (Luhe), den 12.10.2022

Landkreis Harburg

Rainer Rempe
Landrat
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1. Einleitung / Zielsetzung

An der Haltestelle findet oftmals der erste Kontakt des Fahrgastes mit dem Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) statt. Die Entscheidung des Fahrgastes zur Nutzung von Bus und Bahn wird also nicht nur durch das
raumliche und zeitliche Angebot, sondern auch vom Erscheinungsbild und der Ausgestaltung der Haltestellen
beeinflusst. Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) fordert die Berucksichtigung der Be-
lange behinderter Menschen mit dem Ziel, auch fiir die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs eine
moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen. Deshalb ist es besonders wichtig, auch die Haltestellen
entsprechend auszustatten, um eine barrierefreie Nutzung des OPNV zu erméglichen. Entsprechend haben die
Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH (VNO) als Vertreterin der Aufgabentragerseite und die Ver-
kehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN) als Vertreterin der Busunternehmen im Jahr 2003 das erste
VNO-/VNN-Haltestellenkonzept erarbeitet. Dieses Konzept wurde im Laufe der Jahre mehrfach aktualisiert und
ist Bestandteil der Nahverkehrsplane der VNO-Landkreise.

Mit dem am 01.01.2013 in Kraft getretenen Personenbeforderungsgesetz (PBefG) und der darin enthaltenen
Forderung nach einer vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV zum 01.01.2022 sowie mit der Uberarbeitung von
einschlagigen DIN-Normen, die flr die barrierefreie Gestaltung des éffentlichen Raumes von Bedeutung sind,
ist eine vollige Uberarbeitung des Haltestellen-Konzeptes und nseine Empfehlungen zur Gestaltung von Halt-
stellen notwendig geworden.

Adressat des PBefG sind zunéchst die OPNV-Aufgabentrager, die zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans
(NVP) verpflichtet sind und die darin die wesentlichen Merkmale und Standards eines barrierefreien OPNV zu
definieren haben. Allerdings sind die OPNV-Aufgabentréger im Regelfall nicht fiir Haltestellen verantwortlich.
Diese Verantwortung liegt bei den Strallenbaulasttragern, fur die sich aus dem PBefG keine konkrete Umset-
zungspflicht der Barrierefreiheit ergibt. Letzteren kommt aber bei der Umsetzung der vollstandigen Barrierefrei-
heit im OPNV eine Schliisselrolle zu, weil sie die Planungshoheit innehaben und fiir die Umsetzung von Stra-
Renbau- und HaltestellenmalRnahmen verantwortlich sind. Das Konzept beschreibt Handlungsoptionen, die die
Beteiligten vor Ort unter Beachtung der ortlichen Gegebenheiten umsetzen konnen.

Das vorliegende Haltestellen-Konzept basiert im Wesentlichen auf folgende Quellen:

o Studie des Niedersachsischen Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmoni-
sierung der Haltestellenkataster. Anforderungen an ein gemeinsames OPNV-Haltestellenkataster fiir Nie-
dersachsen, Bremen und den HVV in Bezug auf einheitlich zu erhebende Haltestellenattribute®, 2017. Er-
arbeitet wurde diese Studie von der Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft (rms GmbH).

o Die vom Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) erarbeitete Schrift ,Barrierefreier Neu-, Um- und Aus-
bau der Bushaltestellen im Hamburger Verkehrsverbund. Feste bauliche Standards und weitere Empfeh-
lungen. Ein Leitfaden fur Baulasttrager, Hamburg 2016 Erarbeitet wurde dieser Leitfaden von einer Fach-
arbeitsgruppe, an der — neben Vertretern/Vertreterinnen des HVV - u.a. die niedersachsischen HVV-
Landkreise Harburg, Lineburg und Stade, Verkehrsunternehmen (aus Niedersachsen die KVG), Mitglieder
von Behindertenorganisationen aus Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein sowie Planungsge-
sellschaften wie die VNO mbH teilgenommen haben.

Weitere Grundlage des vorliegenden Konzepts ist die Verdffentlichung des ZVBN/VBN ,Haltestellen im Ver-
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen. Qualitdtsanforderungen, Teil 1: StraRengebundener OPNV, 6. Aufl.
2021.
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Diese Schriften (und damit auch das vorliegenden Haltestellen-Konzept) (ibernehmen fir die bauliche Gestal-
tung von barrierefreien Haltestellen (Borde, Warteflache, Bodenindikatoren) die aktuellen DIN-Normen. Damit
sind fir diesen Teil der Barrierefreiheit von Haltestellen — und damit fir die StraBenbaulasttrager als zustandige
Stellen — die Empfehlungen eindeutig definiert.

Fur den Bereich ,Fahrgastinformation an Haltestellen® sind dagegen die Diskussionen uber die zu beschreiten-
den Wege zur Wahrung des auch fiir die Fahrgastinformation geltenden Zwei-Sinne-Prinzips noch nicht abge-
schlossen. DIN-Normen fiir die Gestaltung und GroRe von Schriften im 6ffentlichen Raum liegen zwar vor, aber
die Ubertragung auf die stationaren Teile der Fahrgastinformation wie Haltestellenschilder, Haltestellenaushan-
ge und ggf. Dynamische Fahrgastinformationssysteme an Bushaltestellen ist bei den derzeit verwendeten Sys-
temen bzw. bei den in den Verbunden festgelegten Standards nicht problemlos moglich. Hinzu kommt fur die-
sen Bereich, dass die Entwicklung von technischen Systemen (App-Losungen) zur Information der Fahrgaste
mit Einschrankungen schnell voranschreitet und bei der immer weitergehenden Verbreitung von Smartpho-
nes/iPhones zukunftig einen immer groReren Teil der Fahrgastinformation tbernehmen wird. Das vorliegende
Konzept stellt fir die stationaren Elemente der Fahrgastinformation die Anforderungen und Probleme vor und
gibt einen Uberblick iiber die Méglichkeiten zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips bei der Fahrgastinformation.
Als Informationsgrundlage, die auch die Umsetzungsprobleme thematisiert, diente dabei folgende Schrift:

o Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fur behinderte Menschen e.V. [LAG] ,Barrierefreie Gestaltung von

Fahrgastinformationen im HVV im Rahmen des PBefG-Projekts*, 2016

Die Empfehlungen bzw. Standards beider Verkehrsverblinde werden fur die eher landlich gepragten VNO-
Landkreise dort Gbernommen, wo es im Sinne der barrierefreien Gestaltung von Bushaltestellen notwendig ist
und dort modifiziert, wo die Gegebenheiten landlich strukturierter Raume dies angezeigt erscheinen lassen.
Damit sind die Vorschlage des vorliegenden Haltestellen-Konzeptes fir alle VNO-Landkreise anwendbar.

Die OPNV-Aufgabentrager verfolgen gemeinsam mit den in der VNN zusammengeschlossenen Verkehrsunter-
nehmen das Ziel, im Austausch mit den Kommunen in ihrer Funktion als Strallenbaulasttrager die Barrierefrei-
heit an den Haltestellen des Offentlichen Personennahverkehrs weiter voran zu treiben. Intention dieses Kon-
zeptes ist es dabei, den Kommunen und den Verkehrsunternehmen bei der Verwirklichung dieses Ziels eine
maglichst umfassende Hilfestellung und praktische Anregungen zu geben.

Unter BerUcksichtigung der vorhandenen finanziellen und planerischen Maoglichkeiten wird es nur schrittweise
maglich sein, die Haltestellen dem Konzept entsprechend um- bzw. neu zu gestalten. Das Konzept soll im
Rahmen von Planungen, d.h. bei Sanierung, Umgestaltung und Neubau, Bericksichtigung finden. Die Umset-
zung des Konzeptes ist nur mdglich, wenn Kommunen, Verkehrsbetriebe und Aufgabentrager eng zusammen
arbeiten.

Gleichzeitig soll das neue Haltestellen-Konzept die fur eine umfassende Barrierefreiheit notwendigen Standards
fur Haltestellen definieren und zudem die Grundlagen fur eine Priorisierung von Umbau-/ NeubaumafRnahmen
liefern. AuRerdem benennt das Konzept Kriterien, die flr die Erhebung des Ist-Zustandes von Haltestellen not-
wendig sind, damit die Erhebungen fir den Aufbau neuer bzw. fiir das Fillen bestehender Haltestellen-Kataster
geeignet sind.

Fur die StralRenbaulasttrager sind insbesondere die Kapitel 6 ,Anforderungen an die barrierefreie Planung, Ge-
staltung und Ausstattung von Haltestellen* sowie die im Kapitel 7 ,Barrierefreie Haltestellen: Standards und
Empfehlungen® unter 7.2 ,Baulicher Mindeststandard und weitere Empfehlungen® genannten Hinweise wesent-
lich. Im Kapitel 3 werden die Férdermdglichkeiten von Haltestellenmanahmen vorgestellt und im Kap. 8 die
Priorisierung von Haltestellen. Die im Konzept vorgenommene Priorisierung von Haltestellen kann dabei als ein
erster Schritt zur Umsetzung gesehen werden. Die praxistaugliche Uberfilhrung kann nur in Absprache zwi-
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schen Aufgabentrager und StraRenbaulasttrager erfolgen. Dabei sind auch die im Kap. 8.4 ,Haltestellenauf-
nahme / Haltestellenkataster* beschriebenen Kriterien bei einer Erfassung der Haltestellen zu beachten.

2. Zusammenfassung

Das vorliegende Haltestellenkonzept berticksichtigt im Hinblick auf die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen
die Interessen der OPNV-Aufgabentrager sowie der Verkehrsunternehmen und soll fiir StraRenbaulasttrager
Hinweise und Handlungsempfehlungen flir die Gestaltung von barrierefreien Haltestellen vermitteln.

Gesetzliche Grundlagen

Nach einer Darstellung der Fordermdglichkeiten von Umbau-/NeubaumalRnahmen an Haltestellen werden mit
dem Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) und dem Personenbeforderungsgesetz (PBefG) die einschlagi-
gen gesetzlichen Grundlagen fiir die barrierefreie Gestaltung des OPNV benannt.

Nach PBefG § 8 Abs. 3 haben die Aufgabentréger in inren Nahverkehrsplanen (NVP) die Belange der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen, dass fir die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht wird.

Die Formulierung im PBefG begriindet nach Auffassung des Niedersachsischen Ministeriums fir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr (MW) einen Planungsauftrag an die Aufgabentrager mit Beriicksichtigungsgebot im NVP, es
beinhaltet kein Umsetzungsgebot. Adressaten des PBefG und seiner Normierung einer vollstandigen Barriere-
freiheit im OPNV sind die Aufgabentrager. Dagegen ergeben sich fiir StraRenbaulasttrager aus den Bestim-
mungen des § 8 Abs. 3 PBefG keine unmittelbaren Pflichten!

Die spezifischen Anforderungen an die Barrierefreiheit, die sich aus den unterschiedlichen Formen der Mobili-
tatsbeeintrachtigungen ergeben, werden im Kapitel 5 eingehend beschrieben. Vor diesem Hintergrund kommt
das MW zu der Einschatzung, dass unter ,vollstandige Barrierefreiheit’ eine méglichst weitgehende Annaherung
an eine den aktuell geltenden konkreten fachgesetzlichen Anforderungen entsprechende Gestaltung des OPNV
im Rahmen der VerhaltnismaRigkeit verstanden werden muss.

Barrierefreie Haltestellen > Bauliche Gestaltung

Die Anforderungen an die barrierefreie Planung, Gestaltung und Ausstattung von Haltestellen werden umfas-
send ab Kapitel 6 dargestellt. Die Barrierefreiheit im OPNV kann nur durch eine systemische Abstimmung von
Haltestelleninfrastruktur, Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge erreicht werden.

Fur einen moglichst niveaugleichen Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug sind Haltestellen und Fahrzeuge aufei-
nander abzustimmen. Als Mindesthohe des Bordes werden 16 cm empfohlen. Die Spaltbreite zwischen Fahr-
zeugboden und Bussteigkante sollte nicht mehr als 5 cm betragen. Fur die Reduzierung der Spaltbreite zwi-
schen Wagenkasten und Warteflache wird die Verwendung von Haltestellenborden aus Formsteinen empfoh-
len, sog. Sonderborde.

Weiterhin sind fir Rollstuhifahrer/innen ausreichend Bewegungsflachen auf der Warteflache vorzusehen. Fest-
gelegt ist hier die Mindestflache von 1,50 m x 1,50 m. Die Flache sollte eine Gesamttiefe von mindestens 2,50
m (Lange der ausgeklappten Rampe plus Bewegungsraum) aufweisen.

Um blinden und seheingeschrankten Fahrgasten die Orientierung zu erleichtern und den selbststandigen Ein-
stieg in das Fahrzeug zu ermdglichen, muss eine Haltestelle mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet sein. Im
Sinne einer umfassenden Barrierefreiheit sind auch die Zuwegungen barrierefrei zu gestalten.

Haltestellenbereiche sollten allgemein gut ausgeleuchtet werden.

Beim Neu-, Um- oder Ausbau von Haltestellen sollte darauf geachtet werden, dass die eingesetzten Fahrzeuge
die Haltestelle parallel zum Bord anfahren kdnnen. Aus diesem Grund werden als Haltestellentypen das Buskap
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oder die Haltestelle am Fahrbahnrand praferiert. Lediglich in Ausnahmefalle sollten Busbuchten angelegt wer-
den.

Bei den Empfehlungen fiir die barrierefreie, bauliche Gestaltung von Haltestellen wird auf die aktuellen DIN-
Normen und Richtlinien zuriickgegriffen. Von der Definition gestaffelter Ausbaukategorien wird abgesehen. Da-
fir wird ein Mindeststandard fir die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen definiert, der nur Vorgaben fiir die
wesentlichen baulichen Merkmale einer barrierefreien Haltstelle umfasst und grundsétzlich an jeder Haltestelle
umgesetzt werden soll: Der erweiterte Standard umfasst den Mindeststandard zuziglich betrieblicher oder
fahrgastbezogener Zusatzausstattungen wie z.B. Fahrgastunterstande (FGU), dynamische Fahrgastinformati-
onssysteme (DFI) oder Bigel zum sicheren Anschlie3en von Fahrradern. Inwieweit Zusatzausstattungen vorge-
sehen werden, bleibt den zusténdigen Stralenbaulasttragern vorbehalten.

Sollte die Umsetzung des Mindeststandards am vorgesehenen Standort nicht mdglich sein, dann sollten vorde-
finierte Planungsschritte geprift und deren Ergebnisse dokumentiert werden. Wenn auch nach dieser Priifung
der Mindeststandard nicht eingehalten werden kann, sollten mdglichst viele Aspekte der Barrierefreiheit umge-
setzt werden.

Fahrgastinformation an Bushaltestellen

Auch im Hinblick auf den diskriminierungsfreien Zugang zu Fahrgastinformation an Haltestellen gilt das Zwei-
Sinne-Prinzip. Fiir die Nutzung des OPNV miissen mindestens zwei der drei Sinne ,Horen, Sehen, Tasten*
bedient werden.

Die Fahrgastinformation an Bushaltestellen erfolgt Uber die statischen Elemente Haltestellenschild, Fahr-
planaushang. Aufgrund der technischen Entwicklung sind dynamische Fahrplaninformationssysteme (DFI) als
zusétzliche Komponente der Fahrgastinformation an Bushaltestellen hinzugekommen. Da DFI in landlichen
Raumen auch zukinftig nur in sehr geringer Zahl installiert werden, liegt das Schwergewicht der Hinweise in
diesem Konzept weiterhin auf die statischen Informationselemente an Haltestellen.

In den landlich gepragten Raumen wird — abseits der Stadte und Verdichtungsraume - ein hoher Prozentsatz
der Haltestellen lediglich von einer Buslinie — haufig mit dem Schwerpunkt Schulerbeforderung — bedient. Die
Relation ist eindeutig (Wohnorte — Schulstandort und zurtck), die Zahl der Abfahrten ist gering. Aufgrund dieser
geringen Komplexitat des Angebotes in weiten Teilen des VNO-Gebietes und aufgrund von technischen Ent-
wicklungen (App-Losungen, s. Kapitel 7.3.6) sollte an den Einfachhaltestellen auf die Installation von Lautspre-
chern verzichtet werden. Zukunftsweisend und zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips sollten jedoch alle OPNV-
Fahrzeuge im VNO-Gebiet mit AuRenlautsprechern ausgestattet werden.

Priorisierung und zeitlicher Umsetzungsplan
Da ein sofortiger barrierefreier Ausbau aller Haltestellen den Strallenbaulasttragern weder planerisch noch fi-

nanziell moglich ist, wird eine Priorisierung der Haltestellen mit einer Zeitschiene fiir die Umsetzung vorgenom-
men. Die Priorisierung der Haltestellen erfolgt auf Basis der Einwohnerzahlen von Orten/Stadtteilen und der
ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit der Haltestellen. Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers sollten alle Or-
te/Stadtteile mit mehr als 200 Einwohnern in Abhangigkeit der GroRe des Ortes/des Stadtteils folgende Min-
destanforderung im Hinblick auf die Zahl barrierefreier Haltestellen als Minimum aufweisen, wobei vorausge-
setzt wird, dass die barrierefreie Gestaltung einer Haltestelle in beiden Bedienungsrichtungen erfolgt:

o Ort/Stadtteil 200 - 1.000 Einw. > 1 barrierefreie Haltstelle

o  Ort/Stadtteil 1.000 — 3.000 Einw. > 2 barrierefreie Haltestellen

o  Ort/Stadtteil 3.000 — 6.000 Einw. > 3 barrierefreie Haltestellen

o Ort/Stadtteil >6.000 Einwohner > je weitere 3.000 Einw. jeweils 1 weitere barrierefreie Haltestelle
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Die Kategorisierung der Haltestellen sieht 3 Prioritatsstufen mit einer entsprechenden zeitlichen Umsetzungs-
planung vor, die aus der nachfolgenden Tabelle zu ersehen sind.

o Kategorie A > hohe Prioritat > bis 2026

o Kategorie B > mittlere Prioritat > bis 2028

o Kategorie C > geringere Prioritdt > nach 2028

Fur die jeweilige Kategorisierung/Priorisierung werden folgende Kriterien herangezogen:

o Bedienungshaufigkeit der Haltestelle gestaffelt nach Zahl der Fahrtenpaare, die montags bis freitags ganz-
jahrig durchgefuhrt werden.

o Lage der Haltestelle (Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum / innerorts / auRerorts)

o Haltestellen an besonderen Einrichtungen unabhangig von der Ortslage, die einen hoheren Bedarf an bar-
rierefreier Mobilitat erwarten lassen.

Auf Basis dieser Kriterien ergibt sich folgende Priorisierungsmatrix:

Bedienung
(Fahrtenpaare mo-fr ganzjahrig)
Ortslage 212 | 26 | 23 | <3
Einrichtungen mit OV-Relevanz [1] A A B C
Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum A A B C
Innerorts A B B C
AulRerorts B C C C

[1] Unabhangig von der Ortslage

Bei einem konkreten Bedarf oder aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ist eine Hohereinstufung von einzelnen
Haltestellen seitens des StralRenbaulasttragers jederzeit moglich.

Haltestellenaufnahme / Haltestellen-Kataster
Die vorgeschlagene Kategorisierung der Haltestellen ermdglicht es, eine an diesen Vorschlagen orientierte Hal-

testellenaufnahme vorzunehmen. Fiir das Haltestellenkataster sollen zunachst nur die Haltestellen erfasst wer-
den, die aufgrund des Kriteriums ,Einwohnerzahl* prioritdr umgestaltet werden missen bzw. Haltestellen, die
der Kategorie A zugeordnet sind.

In einem ersten Schritt ist zu prufen, ob in allen Orten/Stadtteilen Gber 200 Einwohnern nach dem 0.g. Schema
barrierefreie Haltestellen vorhanden sind. Diese Prufung kann nur im Zusammenspiel zwischen zustandigen
StraRenbaulasttrager, dem OPNV-Aufgabentréger und der VNO erfolgen.

Die Haltestellenerfassung selbst hat sich dabei an das Gutachten des Niedersachsischen Ministeriums fir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmonisierung der Haltestellenkataster in Niedersachsen® (2017)
und der dortigen Attributsliste® zu orientieren, die im Kap. 8 aufgefuihrt ist inkl. Erfassungsbogen.

Im Kapitel 9 ,Handlungsempfehlungen* werden die aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers notwendigen MaR-
nahmen dargestellt und das abschlieRende Kapitel 11 enthalt die Prioritatenliste.
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3. Fordermaglichkeiten

31 OPNV-Férderprogramm 2017ff des Landes Niedersachsen

Im Merkblatt der LNVG ,OPNV-Férderprogramm 2017 ff des Landes Niedersachsen. Vereinfachtes Antragsver-
fahren fUr Bushaltestellen mit geringen Investitionskosten von weniger als 50.000 €. Erlauterung und Verfah-
ren“, Stand 03/2017, sind die grundlegenden Voraussetzungen und Elemente flir die Beantragung von Forder-
mitteln im Zuge des vereinfachten Antragsverfahrens benannt.

Danach sind die Ziele des vereinfachten Antragsverfahrens fur Bushaltestellen:

o Beachtung der Bedirfnisse im landlichen Raum,;

o Aufwandsreduzierung bei der Antragstellung;

o Zusammenfuhrung von hochstens 8 Einzelmainahmen <50.000 €, die innerhalb eines Haushaltsjahres
umzusetzen sind.

Aus dem Forderprogramm sind Neu-, Um- und Ausbauten einschlieflich Verlegungen sowie Grunderneuerun-
gen von Haltestellen forderfahig. Die Haltestellen sind insbesondere barrierefrei herzustellen und zeitgemaf
auszustatten. Verlegungen von Haltestellen sind dann forderfahig, wenn Barrierefreiheit nur so hergestellt wer-
den kann oder wenn die aus Grunden der Verkehrssicherheit erfolgt.

Die Gesamtausgabe durfen je Einzelhaltestelle 50.000 € nicht Uberschreiten — fur Einzelvorhaben, die tber
diesen Betrag liegen, ist ein Einzelantrag vorzulegen. Die Zuwendungssumme soll mindestens 25.000 € je An-
trag betragen. Je Antrag durfen maximal 8 Einzelhaltestellen beantragt werden. Dabei gelten gegenuberliegen-
de Haltestellen gleichen Namens im vereinfachten Verfahren als jeweils eine Haltestelle! Kreisangehorige Stad-
te und Gemeinden kdnnen pro Jahr maximal ein Antrag genehmigt bekommen.

In Abhangigkeit von Lage, Funktion und Bedeutung der Haltestelle sind folgende Einzelbestandteile forderfahig:

o Warteflachen flr Fahrgaste;

Busbuchten (nur bei verkehrstechnischem Bedarf);

Borde fur Niederflurbusse;

DIN-konforme Blindenleitsysteme;

Haltestellenschilder;

Fahrgastunterstand bei Haltestellen mit mehr als 10 Einsteigern taglich mit

Abfallbehalter und Informationsvitrine (Fahrplanaushang, Umgebungsplan, Liniennetzplan, Tarifzonen)
Beleuchtungsanlage (im Fahrgastunterstand integriert oder auBerhalb des FGU im Warteflachenbereich;
kleinere erforderliche Anpassungen an das Umfeld in Lage und Hohe;

Fahrradabstellbigel auf der befestigten Warteflache, ein Bedarf von mehr als 3 Bugeln ist nachzuweisen.
Zuwendungsfahige Ausgaben sind auch erforderliche Grunderwerbsausgaben.

0O O O O O

0 O O O

Antrage sind bis zum 31.05. des Jahres flir das Folgejahr einzureichen. Die Forderquote betragt 75% der zu-
wendungsfahigen Ausgaben.

Anlage 1: Darstellung der EinzelmaBnahmen und Kosten je Haltestelle;

Anlage 2: Dokumentation des Bestandes und Erlauterung der einzelnen Haltestellenmalinahme;
Konzeptskizzen der geplanten Mainahmen;

Liniennetzplan / Fahrplane;

Stellungnahme des OPNV-Aufgabentréagers;

Stellungnahme des zustandigen Behindertenbeauftragten / Behindertenbeirats;

Stellungnahme aller betroffenen Verkehrsunternehmen;

ggaf. Zustimmung des Strallenbaulasttragers;

ggf. Auszug aus der Bodenrichtwertkarte / Verkehrswertgutachten.

O O O O O O O 0 O

Weitergehende Informationen sind dem LNVG-Merkblatt zu entnehmen.
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3.2 Forderung iiber Mittel nach § 7b des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes

Seit der Neufassung des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG) zum 01.01.2017 stehen den OPNV-
Aufgabentragern zusatzliche finanzielle Mittel nach § 7a ,Ausgleichszahlungen fir die Finanzierung des Ausbil-
dungsverkehrs im stralengebundenen offentlichen Personenverkehr* und nach §7b ,Finanzielle Unterstiitzung
fir die Weiterentwicklung des straRengebundenen 6ffentlichen Personenverkehrs® zur Verfligung. Nach §7b
Abs. 2 sollen die Mittel insbesondere fiir die Entwicklung von flexiblen Bedienformen verwendet werden. Sie
diirfen aber auch fiir MaRnahmen eingesetzt werden, mit denen der OPNV qualitativ und quantitativ weiterent-
wickelt wird. In der Begriindung zum Gesetzesentwurf werden ausdriicklich Investitionen in die Infrastruktur,
z.B. die Herstellung von Barrierefreiheit, genannt. (vgl. Niedersachsischer Landtag, 17. Wahlperiode, Drucksache 17/5836,
Okt. 2016, S. 18).

Damit kdnnen OPNV-Aufgabentrager aus den Mitteln nach § 7b also auch Haltestellenmanahmen finanziell
fordern. Ob ein OPNV-Aufgabentrager die Mittel nach §7b auch fiir eine Férderung von Haltestellenvorhaben
nutzt und - wenn ja — in welcher Hohe bleibt der Entscheidung vor Ort Giberlassen.

Forderrichtlinien flr Haltestellenmalnahmen haben der Landkreis Cuxhaven und der ZVBN schon seit einigen
Jahren erlassen. Die Fordermittel stehen dem jeweiligen StraRenbaulasttrager zusatzlich zur Landesférderung
zur Verfligung.

4. Barrierefreier OPNV: Gesetzliche Grundlagen

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) legt im § 8 fest, dass 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und
Beforderungsmittel im OPNV méglichst weitgehend barrierefrei zu gestalten sind. Barrierefrei bedeutet, dass
Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel fir behinderte Menschen ohne besondere Erschwernis und grund-
satzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

Das novellierte und seit dem 01.01.2013 gultige PBefG trifft im § 8 Abs. 3 folgende Aussagen:
o Die Aufgabentrager haben in ihrem NVP die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten

Menschen mit dem Ziel zu berUcksichtigen, fur die Nutzung des éffentlichen Personennahverkehrs bis zum
1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

o Die genannte Frist gilt nicht, sofern im Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet wer-
den.

o Bei der Aufstellung des NVP sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, Verbande der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbénde anzuhdren.

o AuBerdem muss der NVP Aussagen uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen enthalten.

Die Formulierung im PBefG begriindet nach Auffassung des Niedersachsischen Ministeriums fur Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr (MW) einen Planungsauftrag an die Aufgabentrager mit Beriicksichtigungsgebot im NVP.
Die Aufgabentrager sind verpflichtet, ein Programm zur Umsetzung der MalRnahmen im NVP aufzustellen, aber

es beinhaltet kein Umsetzungsgebot. [Petra de Klein, Folienvortrag ,Rechtliche Rahmenbedingungen®, Folie 9, Niederséchsi-
sches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Workshop ,Barrierefreiheit im OPNV* am 24.11.2015 in Hannover].

Die Lander konnen nach § 62 Abs. 2 PBefG den im § 8 Abs. 3 PBefG genannten Zeitpunkt der Zielerreichung
abweichend festlegen sowie Ausnahmetatbestande bestimmen, die eine Einschrankung der Barrierefreiheit
rechtfertigen. Allerdings mlssen die Griinde fir diese Ausnahmetatbestande nachweislich technisch oder wirt-
schaftlich unumganglich sein. Von dieser Méglichkeit hat das Land Niedersachsen bislang keinen Gebrauch
gemacht.

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, sind die Aufgabentrager Adressaten des PBefG und seiner Normierung
einer vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV. Dagegen ergeben sich fiir StraBenbaulasttrager aus den Bestim-
mungen des § 8 Abs. 3 PBefG keine unmittelbaren Pflichten!
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,Vollstandige Barrierefreiheit” stellt einen unbestimmten Rechtsbegriff dar. In der Praxis ist die Umsetzung nicht
fir alle Gruppen von Menschen mit Beeintrachtigungen im gleichen MalRe erreichbar, weil sich die Anforderun-
gen der jeweiligen Personengruppe an die Barrierefreiheit unterscheiden und z.T. sogar widersprechen (s. Kap.
4). ,Vollstandig’ heilt - sinnvoll und allgemein verstanden - eine madglichst weitgehende Annéherung an eine
den aktuell geltenden konkreten fachgesetzlichen Anforderungen entsprechende Gestaltung des OPNV im
Rahmen der VerhaltnismaRigkeit.” [vgl. Petra de Klein, Rechtliche Rahmenbedingungen, Folie 11]

Die Umsetzung der im PBefG genannten Zielbestimmung erfordert die Entwicklung gemeinsamer Vorstellun-
gen, ein abgestimmtes Handeln sowie eine offene Diskussion aller Beteiligten darlber, wie die gesetzlichen

Vorgaben konkret umgesetzt werden sollen. [vgl. Hamburger Verkehrsverbund [HVV], ,Barrierefreier Neu-, Um- und Ausbau
der Bushaltestellen im Hamburger Verkehrsverbund. Feste bauliche Standards und weitere Empfehlungen. Ein Leitfaden fiir Baulast-
trager, 2016, S. 4]

5. Personengruppen mit eingeschrankter Mobilitat und ihre spezifischen Probleme
bei der Nutzung des OPNV

Aus der nachfolgenden Ubersicht sind die Personengruppen mit eingeschréankter Mobilitat oder Sensorik und

ihre haufig auftretenden Alltagsprobleme bei der OPNV-Nutzung dargestellt:

Personengruppe Alltagsprobleme bei der OPNV-Nutzung
Kleinwiichsige o Erreichbarkeit von Bedienelementen, Automaten, Entwertern, Sprecheinrichtungen und
Fahrgaste Festhaltemoglichkeiten
Blinde Fahrgaste o Auffinden der Haltestelle, Bahnsteigkante, Einstiegstir, Entwerter, Automaten und Be-
dienelemente
o Fehlen akustischer und haptischer Informationen (Fahr- und Liniennetzpléne, Ausstiegs-

haltestelle, Stérungsmeldungen)

o Auswahl der richtigen Linie / des richtigen Fahriziels an zentralen Haltestellen

o Gefahrdungen, da visuelle Warnsignale nicht wahrmehmbar

o Verletzungsgefahr durch fehlende Orientierung (Abstirzen, Unterlaufen, AnstoRen)
Sehbehinderte o Je nach Schwere der Beeintrachtigung &hnliche Probleme wie bei blinden Fahrgésten
Fahrgaste
Gehdrlose / ertaubte o Verstehen von Informationen, die nur akustisch erfolgen
Fahrgaste o Gefahrdungen, da akustische Signale nicht wahrgenommen werden

o Verstehen komplexer schriftlicher Texte
Schwerhdrige o Je nach Schwere der Beeintrachtigung ahnliche Probleme wie bei gehérlosen Fahrgas-
Fahrgaste ten
Rollstuhlnutzende o Zugang zur Haltestelle, Bahnsteigen
Fahrgaste o Einstieg in die Fahrzeuge

o Aufstellung in den Fahrzeugen

o Erreichbarkeit von Bedienelementen
Rollatornutzende o Je nach Schwere der Beeintrachtigung ahnlich Probleme wie Rollstuhinutzende
Fahrgaste o Nutzung der Festhaltemdglichkeiten

o Fehlen von Sitzplatzen, an denen ein Rollator mitgeflihrt werden kann

o Fehlende Sicherungsmdglichkeiten von Rollatoren
Gehbehinderte o Je nach Schwere der Beeintrachtigung ahnlich Probleme wie Rollstuhinutzende
Fahrgaste
Greifbehinderte o Bedienung von Tastern, Entwertern, Automaten
Fahrgéste o Benutzung der Festhaltemdglichkeiten
Fahrgaste mit Konzen- | o Nichtverstehen von Fahr- und Liniennetzplénen, statischen und dynamischen Informatio-
trations- u. Orientie- nen sowie von Orientierungshilfen und Warnhinweisen
rungsbeeintrachtigung

vgl. HVV, Leitfaden, S. 7 und Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Barrierefreier OPNV in Deutschland, 2013

Zu den mobilitdtseingeschrankten Menschen im weiteren Sinne gehdren auch Fahrgaste mit Kinderwagen oder
Gepack, die ggf. auf Hilfestellung durch Dritte beim Ein- und Aussteigen angewiesen sind oder keinen ausrei-
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chenden Abstellplatz im Fahrzeug finden. Auch altere Fahrgaste zahlen zur Gruppe der mobilitatseingeschrank-
ten Personen. lhnen fallt das Treppensteigen, langes Laufen oder langes Stehen zunehmend schwerer und
auch die Standsicherheit ist nur noch eingeschrankt vorhanden. Auerdem gehen auch die Fahigkeit zur Erfas-
sung komplexer Sachverhalte sowie auch die Bereitschaft / Fahigkeit zum Umgang mit moderner Technik mit
zunehmendem Alter zurlick. Entsprechend wird — unter Beachtung des § 8 Abs. 3 PBefG — empfohlen, bei der
barrierefreien Gestaltung des OPNV die Belange von Menschen mit kdrperlichen, sensorischen und kognitiven
Beeintrachtigungen insgesamt zu beriicksichtigen, ohne bestimmte Teilgruppen auszunehmen. (vgl. HVV, Leitfa-
den, S. 7-8).

6.  Anforderungen an die barrierefreie Planung, Gestaltung und Ausstattung von
Haltestellen

Die Barrierefreiheit im OPNV kann nur im Zusammenspiel der Aspekte Haltestelleninfrastruktur, Gestaltung und

Ausstattung der Fahrzeuge sowie Information und Kommunikation mit dem Kunden erreicht werden. Auch der

Betrieb und die Unterhaltung der Anlagen (u.a. Wartung, Reinigung, Freihaltung) sowie der Kundenservice tra-

gen zur barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV bei.

In Bezug auf die Ausgestaltung von Haltestellen und im Zusammenspiel mit den Fahrzeugen sind insbesonde-
re folgende Anforderungen zu bericksichtigen:

o niveaugleicher Einstieg an allen Tiren;

stufenfreier Haltestellenzugang;

Auffinden des Haltestellen- und Einstiegsbereiches;

barrierefreie Nutzbarkeit aller Elemente der Haltestellenausstattung;

visuelle, akustische und taktile Informationen.

o O O O

Nachfolgend werden die wesentlichen Aspekte einer barrierefreien Haltestellenplanung und —infrastruktur dar-
gelegt und ihre Bedeutung fiir mobilitats- und sensorisch eingeschrankte Personen herausgestellt. Die Umset-
zung der Merkmale tragt entscheidend dazu bei, dass die 0.g. Anforderungen weitgehend erfiillt werden und
behinderte Menschen den OPNV in der allgemein {blichen Weise, ohne besondere Erschwernisse und ohne
fremde Hilfe nutzen kénnen.

6.1 Systemische Abstimmung von Haltestelle und Fahrzeug

Fur einen madglichst niveaugleichen Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug sind Haltestellen und Fahrzeuge auf
Basis ortlicher Gegebenheiten aufeinander abzustimmen. Entsprechend der DIN 18040-3 sollte die Reststufe
und Spaltbreite zwischen Fahrzeugboden und Bussteigkante grundsatzlich nicht mehr als 5 cm betragen. GroRe
Unterschiede sind durch eine fahrzeuggebundene Rampe auszugleichen. Flr eine selbststandige Nutzung der
Rampe durch Rollstuhlfahrer/innen darf die Neigung der Rampe hochstens 12% betragen, da bei groieren Nei-
gungswinkeln die Kippgefahr signifikant ansteigt.

An der Haltestellenkante ist eine feste, verformungsfreie Fahrspur fiir das Fahrzeug anzustreben, damit die
Einstiegshohe dauerhaft gewahrt bleibt und Schaden am Fahrzeug vermieden werden. Die Bordsteinh6he sollte
mindestens 16 cm (VBN: 15 cm) Uber Fahrbahnniveau betragen, da diese auch von Niederflurbussen mit ihren
Uberhangen problemlos befahrbar sind. Auch Bordsteinhdhen von 18, 20 oder 22 cm kdnnen Zielfiihrend sein.
Letzteres ist abhangig vom Fahrzeugeinsatz und setzt optimale Bedingungen im StraBenraum mit ausreichend
langen und stérungsfreien Anfahrmadglichkeiten voraus. Analog ist auch auf eine méglichst gradlinige Ausfahrt
des Fahrzeugs aus dem Haltestellenbereich sicherzustellen.
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Fur die Reduzierung der Spaltbreite zwischen Wagenkasten und Warteflache wird die Verwendung von Halte-
stellenborden aus Formsteinen empfohlen, sog. Sonderborde. Diese dienen den Bussen als Anfahrhilfe und
unterstltzen eine bordsteinparallele Anfahrt und damit die Minimierung des Restspalts. Beim Einbau von Son-
derborden ist grundséatzlich auf eine saubere bauliche Ausfiihrung zu achten, damit die Profilsteine

als Anfahrhilfe wirken und eine hindernisfreie Spurflhrung bilden,

eine dauerhafte und wartungsarme Haltestellenkante bilden,

beim direkten Anfahren verschiebesicher sind,

eine hohe Trittsicherheit aufweisen und

den Ein-/Ausstieg vor allem fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste erleichtern. (vgl. HVV, Leitfaden, S. 8f)

0O O O O O

Beim Einbau von Sonderborden ist darauf zu achten, dass der Versatz zwischen den normal hohen Borden und
den Sonderborden durch Ubergangssteine ausgeglichen wird. Sofern in die Sonderbordanordnung Entwasse-
rungselemente integriert werden mussen, sollte diese zuerst ausgerichtet und eingebaut werden und die Son-

derborde sodann sauber fluchtend erganzt werden, damit keine reifenschadlichen Kanten entstehen. [vgl. HVV,
Leitfaden, S. 471]

6.2 Bewegungsraum auf Haltstellen-Warteflachen

Bei der Einrichtung einer Bushaltstelle ist zu berlcksichtigen, dass Rollstuhlfahrer/innen ausreichend Bewe-
gungsflachen zum Rangieren vor Bedienungseinrichtungen (z.B. Fahrgastinformationstafeln, Fahrkartenauto-
mat) oder zur Ansteuerung des Einstiegsbereiches bendtigen. Festgelegt ist hier die Mindestflache von 1,50 m x
1,50 m. Dementsprechend muss an Haltestellen, bei denen eine Einstiegshilfe notwendig ist, vor der ausge-
klappten Einstiegshilfe (Rampe) ein einbaufreier Bewegungsraum von 1,50 m Tiefe vorhanden sein. Die Warte-
flache weist dann eine Gesamttiefe von mindestens 2,50 m (Lange der Rampe plus Bewegungsraum) auf. Ist
die Haltestelle mit einem Fahrgastunterstand ausgeristet, muss die Aufstellflache so tief sein, dass mindestens
1,50 m zwischen Bordsteinkante und Unterstand verbleiben.

In Durchgéngen und an kurzen, geraden Engstellen muss eine Mindestdurchgangsbreite von 1,00 m (in Aus-
nahmefallen wenigstens 0,90 m) vorhanden sein.

Bewegungsflachen miissen fir die barrierefreie Nutzung eben und erschitterungsarm sowie bei jeder Witterung
fir Rollstiihle, Rollatoren und Kinderwagen befahrbar sein. Plattenbelage mit hohem Fugenanteil oder sehr grob
strukturierte Oberflachen sind problematisch flr Rollstlihle, Rollatoren und Kinderwagen und daher ungeeignet.
Als Bodenbelag kdnnen Gehwegplatten, Betonpflaster, Asphaltbelag oder Ahnliches eingesetzt werden.

SchlieBlich ist im Sinne der Barrierefreiheit darauf zu achten, dass die fir die Entwasserung notwendige Langs-
und Querneigung der Warteflache den Wert von 2,5 — 3% nicht Uibersteigt. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 9f]

6.3  Barrierefreie Zuwegung und Auffindbarkeit von Bushaltestellen

Um blinden und seheingeschrankten Fahrgasten die Orientierung zu erleichtern und den selbststandigen Ein-
stieg in das Fahrzeug zu ermdglichen, muss eine Haltestelle mit taktilen Bodenindikatoren ausgestattet sein.
Diese Bodenindikatoren sollten einheitlich gestaltet sein und einen hohen taktilen, visuellen und moglichst auch
akustischen Kontrast zum angrenzen Bodenbelag aufweisen. An Bushaltestellen kommen i.d.R. Auffindestrei-
fen, Einstiegsfelder und ggf. Leitstreifen zum Einsatz.

Auch die Zuwegung zur Haltestelle beeinflusst die barrierefreie Nutzbarkeit. Grundsatzlich ist auf eine stufenlo-
se und barrierefreie Zuwegung auf den zuflhrenden Gehwegen zu achten. Dies wird z.B. erreicht durch hinder-
nisfreie und ausreichend breite Gehwege, einen ebenen Bodenbelag, akustische Zusatzeinrichtungen an Licht-
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signalanlagen, abgesenkten Bordsteinen oder die Ausstattung von Querungsstellen mit taktil erfassbaren Bo-
denindikatoren. GroRere Hohenunterschiede sind mit Rampen auszugleichen. [vgl HVV, Leitfaden, S. 10]

6.4  Sonstige Elemente der Haltestellenausstattung

Einbauten und Mabilierung an Haltestellen (z.B. Fahrgastunterstande, Abfallbehalter, Mast, Informationsvitrinen,
Fahrkartenautomaten) missen stufenlos erreichbar sein und auflerhalb der erforderlichen Bewegungsflachen
fur Rollstuhlfahrer/innen liegen. Der Abstand von Bodenindikatoren zu fest installierten Elementen darf 60 cm
nicht unterschreiten. Fir alle Ausstattungselemente ist grundsatzlich auf eine visuell und taktil kontrastreiche
Gestaltung zu achten, um flr Blinde und sehbehinderte Menschen auffindbar zu sein. Das Mobiliar muss frih-
zeitig mit dem Langstock ertastbar sein, um die Gefahr des Unterlaufens oder AnstoRens zu vermeiden.
Schwebend installierte Elemente, hohe Durchlasse oder Elemente mit iberkragendem Lichtraumprofil sind in-
nerhalb der von Einbauten und Hindernissen frei zuhaltenden lichten Raumhohe von 2,25 m zu vermeiden oder
durch spezielle Tasthilfen (z.B. Querstreben, feste Sockel) abzusichern.

An Einstiegshaltestellen sollten in Abhangigkeit von der Bedienungsfrequenz, von der Lage der Haltestelle im
StraBenraum und von den oOrtlichen Gegebenheiten Fahrgastunterstande (FGU) aufgestellt werden. Aus Si-
cherheitsgrinden und um Sichtkontakt zwischen Fahrer/in und Fahrgast herzustellen, sollten FGU transparent
und beleuchtet sein. Es ist auf eine kontrastreiche Markierung der Glaswande zu achten. FGU sollten mit einer
Informationsvitrine und Sitzgelegenheiten ausgestattet sein, die nebeneinander angeordnet werden. Innerhalb
des FGU muss eine ausreichende Standflache fir einen Rollstuhl bzw. Kinderwagen vorhanden sein. Die Fahr-
gastinformation in Vitrinen ist ausreichend zu beleuchten bzw. kann auch durch die Umgebungsbeleuchtung
erreicht werden.

Haltestellenbereiche sollten allgemein gut ausgeleuchtet werden, um das Sicherheitsempfinden zu erhéhen, die
Lesbarkeit der Fahrpléane zu gewahrleisten und das Erkennen von Kontrasten und Bodenindikatoren sicherzu-
stellen. Wenn mdglich, sollte der Standort der Haltestelle auf die StraRenbeleuchtung ausgerichtet sein. Wenn
die Umgebungsbeleuchtung nicht ausreicht, ist eine Eigenbeleuchtung der Haltestelle vorzusehen. In landlichen

Regionen ohne Stromversorgung an der Strale kdnnen Solarleuchten eine Alternative sein. [vgl. HVV, Leitfaden,
S. 10f]

6.5 Haltestellentypen und Anfahrbarkeit

Die Wahl des Haltestellentyps und die Lage der Haltestelle im StraBenraum haben entscheidende Auswirkung
auf die Barrierefreiheit. Beim Neu-, Um- oder Ausbau von Haltestellen sollte darauf geachtet werden, dass die
eingesetzten Fahrzeuge die Halttestelle reibungslos und gerade (d.h. parallel zum Bord) anfahren konnen. Au-
Rerdem ist auf eine ausreichende Fléchenaufteilung zwischen OPNV und dem (motorisierten) Individualverkehr
im StralRenraum zu achten. Es sollte eine An- und Abfahrtssituation ermoglicht werden, die zu einem maoglichen
geringen Versatz zwischen Haltestelle und Fahrzeug fihrt.

Das Buskap (Abb. 2, S. 9) bietet i.d.R. die grote Gewahr, dass das gerade Heranfahren der Busse parallel
zum Bord der Haltestellenanlage moglich ist, weil dies nicht durch z.B. (widerrechtlich) abgestellte Fahrzeuge
verhindert wird. Dadurch kann eine geringe Reststufe und —spalte zwischen Fahrzeug und Haltestellenbord
erreicht werden. Eine zusatzliche Querbeschleunigung bei An- bzw. Abfahrt wird vermieden. Auflerdem ermdg-
licht dieser Haltestellentyp dem Fahrpersonal die schnelle und problemlose Einordnung in den flieRenden Ver-
kehr. Zudem bietet dieser Haltestellentyp im Regelfall die Moglichkeit zur Anlage einer mdglichst groRziigigen
Warteflache. Das Buskap bietet daher optimale Voraussetzungen fir ein barrierefreies Ein- und Aussteigen an
Haltestellen.
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Die Haltestelle am Fahrbahnrand (Abb. 1, S. 9) ermdglicht i.d.R. eine gerade Anfahrbarkeit der Haltestelle
durch die Busse. Probleme kénnen entstehen, wenn Kraftfahrzeuge unmittelbar vor oder hinter der Haltestelle
parken und dadurch das direkte Anfahren des Haltestellenbordes verhindern. Mit der Markierung einer Parkver-
botszone, der Anordnung von Halteverbotsschildern oder einer gesicherten FuRgéangerquerung (Lichtsignalan-
lage, Zebrastreifen) kann dieser Nachteil gemindert werden.

Busbuchten (Abb. 3, S. 9) sollten nur in besonderen Fallen, in denen die Leistungsfahigkeit und Sicherheit des
Strallenverkehrs oder verkehrliche Griinde (z.B. Anschlussherstellung) dies erfordern, angelegt werden. Sie
beglinstigen den flieRenden Verkehr, haben aber fiir die Fahrgaste des OPNV und im Hinblick auf die Barriere-
freiheit gravierende Nachteile: Bei Ein- und Ausfahrt entstehen ungiinstige Querbeschleunigungen, insbesonde-
re auch fir stehende Fahrgaste. Zudem ergeben sich betriebliche Nachteile beim Wiedereinfadeln in den flie-
Renden Verkehr. Der Bus kommt i.d.R. nicht parallel zum Bord zum Halten, so dass ein groRerer Spalt zwischen
Warteflache und Fahrzeug entsteht, der fir Fahrgaste mit Handicap nur schwer bzw. mit fremder Hilfe zu tber-
winden ist. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 11]

Aulerdem ist zu beachten, dass eine ordnungsgemal angelegte Busbucht nach den ,Empfehlungen fiir Anla-
gen des offentlichen Personennahverkehrs (EAO)* der Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen
(FGSV) eine Entwicklungslange von 88,70 m und damit einen groRRen Flachenbedarf hat. In der Realitat dirfte
die empfohlene Entwicklungslange fiir Busbuchten eher selten anzutreffen sein und die beschriebenen Proble-
me im Hinblick auf die Gewahrleistung eines barrierefreien Ein- und Ausstieges sind im Vergleich zu den ande-
ren Haltestellentypen hier am grofiten.

Innerorts sollte daher der Eirichtung von Haltestellenkaps oder dem Halt am Fahrbahnrand der Vorzug gegeben
werden. Busbuchten sollten im Hinblick auf die Belange der Barrierefreiheit innerorts nur in begriindeten Aus-
nahmefallen eingerichtet werden, wenn 6rtliche Rahmenbedingungen (z.B. auf freien Strecken bzw. an ver-
kehrsreichen Straflen) oder betriebliche Griinde (z.B. Anschlussherstellung) andere Losungen nicht ermdgli-
chen. Folglich sollte auch beim Um- oder Ausbau einer bestehenden Bushaltestelle geprift werden, ob durch
die Wahl eines anderen Haltestellentyps, z.B. Umwandlung einer Busbucht zum Buskap, die Ein- und Aus-
stiegsverhaltnisse optimiert werden kdnnen. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 12]
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1. Barrierefreie Haltestellen: Standards und Empfehlungen
71 Grundlagen

Basis fiir die erarbeiteten Standards und Empfehlungen fiir barrierefreie Haltestelle sind die Anforderungen in
den allgemein anerkannten Regelwerken und Richtlinien zur barrierefreien Gestaltung von Verkehrsanlagen:

o DIN 1450 ,Schriften - Leserlichkeit®, 2013 )
o DIN 18040-1 ,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 1: Offentliche Gebaude* (2010)

o DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum
(2014)

DIN 32975 ,Gestaltung visueller Informationen im éffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung® (2009)
DIN 32984 ,Bodenindikatoren im offentlichen Raum® (2011)

o Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: ,Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen
Personennahverkehrs® (EAO, 2013)

o Forschungsgesellschaft flr Strallen- und Verkehrswesen: ,Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen®
(HBVA, 2011)

o Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen: ,Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen®
(RAL, 2012)

o Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen: ,Richtlinien fir die Anlagen von StadtstraRen*
(RASt 06, 2006)

7.2 Baulicher Mindeststandard und weitere Empfehlungen

Von der Definition gestaffelter Ausbaukategorien wird abgesehen. Daftir wird ein Mindeststandard fur die barrie-
refreie Gestaltung von Haltestellen definiert, der nur Vorgaben fir die wesentlichen baulichen Merkmale einer
barrierefreien Haltstelle umfasst und grundséatzlich an jeder Haltestelle umgesetzt werden soll (zu Ausnah-
men/Abweichungen siehe unten).

Der Mindeststandard umfasst die barrierefreie Mindestausstattung einer Haltestelle und soll im Falle eines
Neu-, Um- und/oder Ausbaus fur jede Haltestelle eingehalten werden.

Der erweiterte Standard umfasst den Mindeststandard zuzglich betrieblicher oder fahrgastbezogener Zusatz-
ausstattungen wie z.B. Fahrgastunterstande (FGU), dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI) oder Biigel
zum sicheren Anschlielen von Fahrradern. Inwieweit Zusatzausstattungen vorgesehen werden, bleibt den zu-
standigen StralRenbaulasttragern vorbehalten. Sie werden sich in erster Linie an die Funktion der Haltestelle im
Liniennetz (z.B. Verknlpfungshaltestelle) und an der Bedienungsfrequenz orientieren. Es werden an dieser
Stelle Empfehlungen ausgesprochen, wie die Zusatzausstattungen in Bezug auf die Barrierefreiheit gestaltet
werden sollten.

Ziel ist die Umsetzung des Mindeststandards. Sollte dies am vorgesehenen Standort nicht mdglich sein, sollten
vordefinierte Planungsschritte gepruft und deren Ergebnisse dokumentiert werden. Wenn auch nach dieser
Priifung der Mindeststandrad nicht eingehalten werden kann, sollten mdglichst viele Aspekte der Barrierefreiheit
umgesetzt werden.

Busbahnhdfe bzw. groRere Verknipfungsanlagen werden i.d.R. von zahlreichen Buslinien frequentiert. Die An-
zahl der Haltestellenpositionen ist deutlich hoher als bei Standardhaltestellen im StraBenraum. Diese Anlagen
weisen einen hoheren Platzbedarf auf und stellen besondere Anforderungen an die Bauform, auch stadtebauli-
che Aspekte konnen bei der Gestaltung eine Rolle spielen. Die barrierefreie Gestaltung von Busanlagen beruht
im Grundsatz auf dem 0.g. Mindeststandard. Die Ausstattungsmerkmale variieren jedoch in Abhangigkeit von
der Bauform, den Wegebeziehungen oder der Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln. Aus diesem Grund
sind groRere Busanlagen nicht Gegenstand dieses Konzeptes.
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7.2.1

Mindeststandards

Nachfolgende, tabellarische Ubersicht in Anlehnung an HVV, Leitfaden, S. 15ff und dem MW-Gutachten ,Studie
zur Harmonisierung der Haltestellenkataster”, S. 15ff.

Warteflache

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Erreichbarkeit | Warteflache muss stufenlos | o Mindestens ein stufenloser Gehwege sind ausreichend | DIN 18040-3
erreichbar sein Zugang. breit anzulegen und zu HBVA

o Bei grofieren Niveauunter- befestigen. Es sollte eine EAO
schieden sollten Rampen vor- | nutzbare Gehwegbreite von
handen sein. mind. 1,80 m, vorzugsweise
o Im Zugangsbereich/in Durch- von 2 m, eingehalten wer-
gangen muss eine lichte den.
Durchgangsbreite von mind. 1 Bordsteine im Zugangsbe-
m eingehalten werden; nur in reich sollten gem. DIN
Ausnahmefallen sind 0,90 m 32984 abgesenkt werden. DIN 18040-1
zuléssig.

Erreichbarkeit | Rampen missen verkehrs- | o Mindestbreite von Rampen Je nach Frequentierung DIN 18040-1
sicher und flir mobilitatsein- 1,20 m. kann bei Rampenlangen > DIN 18040-3
geschrankte Personen o Léngsgefalle max. 6%. 6 m fur die Begegnung von
barrierefrei nutzbar sein o Querneigungen unzuldssig. Rollstiihlen eine Flache von

o An Zu-/Abgéngen von Ram- 1,80 x 1,80 oder entspre-
pen Bewegungsflachen von chende Ausweichmdglich-
mind. 1,50 x 1,50 m. keiten erforderlich werden.

oAb 6 m Rampenlange ist ein
Zwischenpodest mit nutzbarer
Lange von 1,50 m vorzusehen.

o InVerlédngerung einer Rampe
darf keine Treppe angeordnet
werden.

Neigung Warteflache ist neigungs- o Max. Langsneigung 3%. Betragt die Langsneigung DIN 18040-3
arm und mit geringem o Querneigung soll lotrecht zur zwischen 3 und 6% sollten | HBVA
Quergefélle gestaltet Gehrichtung nicht mehr als im Abstand von max. 10m | EAO

2,5% betragen. ebene Bereiche zum Aus-
ruhen/Abbremsen vorgese-
hen werden.

Bodenbelag Warteflache verfiigt tber o Befestigter Oberflachenbelag Baumaterialien mit ebenen, | DIN 18040-3
einen befestigten Belag, der erschitterungsarmen, EAO

leicht, erschiitterungsarm
und gefahrlos begeh- und
befahrbar ist.

rutschfesten sowie fugenlo-
sen bzw. engfugigen Ober-
flachen (Gehwegplatten,
Pflastersteine, Bitumen).
Warteflache sollte vom
Seitenraum oder Gehweg
visuell unterscheidbar sein.




VNO VNO-Haltestellenkonzept 18

Warteflache (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Bewegungs- | Ausreichende Bewegungs- | o Mindestfldchenbedarf 1,50 x Die nutzbare Breite der DIN 18040-3

flache flachen fiir Rollstuhlfa- 1,50 m. Warteflache betragtid.R.3 | HBVA
rer/innen fir Richtungs- o Diese Mindestflache muss -4 m, sollte jedoch die RASt
wechsel und Rangiervor- auch vor Einbauten (FGU) und | Mindestbreite von 2,50 m EAO
gange fahrzeugseitigen Einstiegshil- nicht unterschreiten, insbe-

fen gewahrleistet sein. sondere nicht an der 2. TUr.
o Furden Einsatz von fahrzeug- | Bei starkem Fahrgastauf-
seitigen Einstiegshilfen (Ram- kommen oder bei hohem
pen) ist im Bereich der 2. Tiir Fahrgastlangsverkehr sind
eine anbaufreie Flache von groRere Breiten erforderlich.
mind. 2,50 x 2,50 merforder- | goen 2,50 m Breite nicht
lch. umsetzbar sein, kann durch
Einsatz eines Formsteins
mit mind. 22 cm Hohe und
bei Sicherstellung einer
geraden An- und Abfahrt
der Busse ein barrierefreier
Einstieg ggf. auch ohne
Rampeneinsatz ermdglicht
werden. In diesen Fallen
kann die nutzbare Breite auf
mind. 1,50 m reduziert
werden. Fir Formsteine mit
22 cm Hohe gelten beson-
dere Voraussetzungen.
Auch die eingesetzten
Fahrzeuge missen Tlrsys-
teme aufweisen, die mit
dem Sonderbord in Hohe
von 22 cm kompatibel sind.

Bewegungs- | Ausreichende Sicherheits- o Bei hinter der Warteflache EAO

flache absténde zu anderen Ver- geflihrten Radwegen ist ein RASt
kehrsflachen Zuschlag fiir einen riickseitigen

Sicherheitsstreifen von 0,50 m
zu ber(cksichtigen.

o Beibeengten Verhéltnissen
kann dieser auf 0,30 m redu-
ziert werden.

Bordstein Reduzierung von Restspalt | o Bordsteinhéhe mind. 16 cm Bei ausreichend langen und | RASt
und -stufe zwischen Halte- (VBN: 15 cm) Uber Straenni- | gradlinigen Anfahrméglich-
stellenbord und Fahrzeug- veau. keiten und/oder bei Warte-
einstieg. o Wenn gradlinige und stérungs- | flachen <2,50 m sollte
Ein-/Ausstieg mit Rollstuhl/ freie Anfahrt gewéahrleistet ist, gepriift werden, ob eine
Rollator soll ohne besonde- sollte eine Bordhohe von 18 cm | Bordhéhe von 22 cm reali-
re Erschwernis méglich sein gewahlt werden (Buskap, Hal- | sierbar ist, um einen Ein-

testelle am Stralenrand). stieg ohne Einstiegshilfen
o BeiBordhéhe > 18 cm ist das zu ermdglichen. Die Kom-
Bord visuell kontrastierend vom | patibilitat mit den eingesetz-
Belag der Warteflache auszu- ten Fahrzeugtypen ist zu
fihren. beachten.
o Die Mindestlange des Hoch- Verwendung von Formstei- | HBVA
bordes soll i.d.R. 15 Meter be- | nen (Sonderborde) wird EAO

tragen. Ausnahmen aufgrund
besonderer 6rtlicher Gegeben-
heiten kdnnen in Abstimmung
mit dem Aufgabentréger und
den Verkehrsunternehmen zu-
gelassen werden.

empfohlen, da sie den Spalt
zwischen Fahrzeug und
Bord reduzieren und eine
gute Anfahrhilfe bieten.
Sofern eine Bordhdhe von
22 cm vorgesehen ist, kann
nur ein spezielles Sonder-
bord zum Einsatz kommen.
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Warteflache (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Boden- Der Einstiegsbereich (Tur 1) | o Warteflachen sind mit Boden- Bei Querung eines Radwe- | DIN 18040-3
indikatoren ist mittels taktiler und visuell indikatoren auszustatten. Min- | ges ist der Auffindestreifen | DIN 32984

kontrastierender Bodenindi-
katoren auffindbar

destmafie gem. DIN.

Einfachhaltestellen:

o Auffindestreifen (mit Rippen-
profil parallel zum Bord) mit
Tiefe von mind. 60 ¢cm, vor-
zugsweise 90 cm Uber die ge-
samte Breite des Gehwegs.

o Streifen endet in einem Ein-
stiegsfeld (Rippenprofil parallel
zum Bord), das die Position
des Einstiegs (TUr 1) markiert.

o Einstiegsfeld schlieft in Fahrt-
richtung des Busses unmittel-
bar an den Mast an.

o Male Einstiegsfeld: Breite 120
cm, Tiefe 90 ¢cm; Abstand zum
Bord 30 cm.

Mehrfachhaltestellen

o Markierung des Haltestellenbe-
reiches durch einen Leitstreifen
(Rippenprofil parallel zum
Bord) mit Breite von 30 cm
Uber die gesamte Bussteiglan-
ge parallel zur Bordsteinkante.

o Leitstreifen geht mittig vom
Einstiegsfeld ab; Abstand zur
Bordsteinkante 60 cm.

o An Mehrfachhaltestellen ohne
feste zweite/dritte Abfahrtsposi-
tion sind nur im vorderen Ein-
stiegsbereich Auffindestreifen
und Einstiegsfeld erforderlich.

o Abstand zwischen Bodenindi-
katoren zu fest installierten
Elementen, an denen vorbeige-
fihrt werden soll, darf 60 cm
nicht unterschreiten.

zu unterbrechen.

An (End-)Haltestellen, die
nur zum Ausstieg dienen,
sind keine Bodenindikato-
ren notwendig.
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Ausstattung / Mdbilierung
Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Haltestellen- | Mast wird einheitlich aufge- | o Mast soll so platziert werden, Bei Platzmangel, z.B. Geh- | DIN 18040-3
mast stellt und ermdglicht sehbe- dass er sich auf Hohe der weg <2,50 m, direkt an- H BVA
hinderten Menschen das Fahrzeugfront des haltenden grenzender Bebauung oder
Auffinden der Tur 1. Busses befindet. topografischen Besonder-
Mast steht in Fahrtrichtung heiten, kann der Mast auf
hinter dem Einstiegsfeld im der fahrbahnabgewandten
Schwenkbereich des Lang- Seite bzw. an der inneren
stocks. Leitlinie einer Hauswand
Abstand zur Bordkante betragt | platziert werden.
bis zu 100 cm, mindestens je- | Wenn auch dann der Min-
doch 50 cm. destflachenbedarf fiir Roll-
Position des Mastes darf den stuhlfahrer/innen nicht
Mindestflachenbedarf von Roll- | eingehalten werden kann,
stlihlen nicht einschrénken. sollte eine Verlegung der
Zur eindeutigen Unterschei- Haltestelle geprift werden.
dung von anderen Masten im
StraBenraum haben die Halte-
stellenmasten eine einheitliche
Lackierung.
Aushang- Aushangfahrplan sollte An jeder Haltestelle ist am An Haltestellen mit Fahr-
kasten / einheitlich aufgehangt Haltestellenmast ein Aushang- | gastunterstand und Infor-
Aushang- werden und eine akzeptable kasten zu befestigen. mationsvitrine kann der
fahrplan Lesehdhe fir alle Fahrgéste Hohe zwischen 1 m (Unterkan- | Aushangfahrplan am Mast
aufweisen. te) und 1,70 m (Oberkante). entfallen.
Mittlere Sichthdhe betrégt dann | Es ist zu beachten, dass
1,40 m. unter dem Aushangfahrplan
Es sollten max. 2 Aushang- kein Abfallbehélter ange-
fahrplane Ubereinander ange- | bracht wird.
bracht werden.
Bei mehr als 2 Fahrplanen ist
der Einsatz einer Vitrine oder
eines Rondells vorzusehen. In
diesem Fall ist zu gewahrleis-
ten, dass um den Mast der
Mindestflachenbedarf von
Rollstiihlen von 1, 50 m x 1,50
m eingehalten wird.
Abfallbehdlter | Ausstattungselemente An jeder Haltestelle soll ein Abfallbehalter sollten au- BO Kraft §32
mussen stufenlos erreich- Abfallbehalter aufgestellt wer- Rerhalb der Bewegungsfla- | DIN 18040-3
bar sein. den. chen liegen und der Ab- H BVA

Sie sind visuell kontrast-
reich und taktil erkennbar
zu gestalten.

Befestigungshdhe max. 90 cm
(Oberkante)

Behélter sollten takil friihzeitig
erkennbar sein.

stand von mind. 60 cm von
Bodenindikatoren sollte
eingehalten werden.

Nur wenn kein anderer
Standort mdglich ist, sollte
der Behalter am Mast an-
gebracht werden. In diesem
Fall sind sie vom Einstiegs-
feld abgewandt zu montie-
ren. Dies geht allerdings
nur, wenn der Aushang-
fahrplan im FGU angeord-
net ist.
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Ausstattung / Mdbilierung (Fortsetzung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug

Beleuchtung | Ausreichende und blend- o Haltestellen sollten ausrei- Blendfreie Grundbeleuch- DIN 18040-3
freie Beleuchtung chend beleuchtet sein. tung ohne Schattenbildung. | EAO

o

Anordnung mdglichst in unmit-

telbarer Nahe von Lichtquellen.
Ansonsten: Eigene Lichtquelle.

An Strafen ohne Stromver-
sorgung konnen Solarleuch-
ten eine Alternative darstel-
len.

7.2.2 Erweiterte Standards

In Abhangigkeit der Bedienungshaufigkeit der Haltestelle, ihrer Lage im StraRenraum sowie ihrer Funktion kon-
nen weitere Ausstattungselemente zusatzlich zum Mindeststandard vorgesehen werden, die aus der nachfol-
genden Ubersicht zu entnehmen sind. Diese Ubersicht ist in Anlehnung an den HVV. Leitfaden (S. 20ff) und der

MW-Studie (S. 18ff.) entwickelt worden.

Ausstattung / Mobilierung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Fahrgast- FGU sind stufenlos erreich- | o FGU missen stufenlos er- Zur einheitlichen und hin- DIN 18040-3
unterstand bar und bieten ausreichend reichbar sein. dernisfreien Aufstellung
(FGU) Aufstellflache fir Rollstiihle | o Lichte Hohe betragt 2,25 m. des FGU bietet sich der
o GroRe ist so zu bemessen, Raum zwischen Haltestel-
dass innerhalb des FGU eine | lenmast und Bustir 2 an.
einbaufreie Aufstellflache fir
Rollsttihle von mind. 1,50 x
1,50 m vorgehalten werden
kann.
Erforderliche Bewegungs- o Zwischen Seitenwénden des Durchgangsbreite kann HBVA
flachen werden freigehalten FGU und Bordkante ist eine z.B. bei baulichen Zwéngen | EAO
Durchgangsbreite von mind. auf 1 m reduziert werden,
1,50 m freizuhalten. wenn hinter dem FGU
o FGU diirfen Einsatz von mind. 1,50 m Gehwegbreite
Klapprampen nicht behindern | vorhanden ist und keine
(2,50 m Klapprampe + Bewe- Behinderungen fiir Ram-
gungsflache). peneinsatz vorliegt.
Bei Verzicht auf Seiten-
scheiben kann die Dach-
kante des FGU bis 0,75 m
an die Bordkante gesetzt
werden, wenn Durchgang
von mind. 1,50 m gewahr-
leistet ist.
Sicherheitsabstand zu Hinter dem FGU solite ein | EAO
anderen Verkehrsflachen Abstand von 0,50 m zum
angrenzenden Radweg
oder Gebaude eingehalten
werden.
Bei beengten Verhaltnissen
kann das Abstandsmaf}
auf 0,30 m reduziert wer-
den.
Blendfreie Beleuchtung o FGU ist so zu beleuchten, Beleuchtung des FGU DIN 32975

dass Fahrgastinformation in
der Vitrine und bei davor ste-

henden Fahrgésten lesbar ist.

sollte keine Schattenbil-
dung hervorrufen
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Ausstattung / Mdbilierung (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Fahrgast- Sitzgelegenheiten solltenin | o Sitzgelegenheiten sind mit Sitzgelegenheiten sollten DIN 18040-3
Unterstand angemessener Hohevor- Arm- und Riickenlehn en aus- | mdglichst mit dem Lang- H BVA
(FGU) handen und barrierefrei gestattet. stock ertastbar und visuell
gestaltet sein. o Sitzhéhe 46 - 48 cm. kontrastreich gestaltet sein
o Sitzgelegenheiten sind in einer | sowie glatte, waagerecht
Hélfte des FGU anzuordnen, angebrachte Sitzflachen
um ausreichend Aufstellflache | aufweisen.
fir Rollstihle vorzuhalten.
o Vor Informationstafeln sind
ausreichende Bewegungsfla-
chen freizuhalten.
Statische Freie Zugénglichkeit und o Vitrinen im FGU drfen nicht Insbesondere bei Informa- | DIN 32975
Fahrgast- akzeptable Lesehohe fiir uber bzw. hinter Sitzgelegen- | tionen mit kleineren H BVA
information alle Fahrgaste heiten angebracht werden. Schriftgroken muss die
o MaRe statische Informationen: | Mdglichkeit der Annahe-
1 m (Unterkante) — 1,70 m rung gewahrleistet sein, um
(Oberkante) den Einsatz von Lesehilfen
o InVitrinen Informationen un- zu ermdglichen.
mittelbar hinter Glas angeord-
net (< 1.cm)
o Ausreichende Beleuchtung
Dynamische DFI-Masten sollten einheit- | o Zentrale Anordnung auf der Der DFI-Mast sollte in DIN 32984
Fahrgast- lich aufgestellt werden, Warteflache. Hohe der Tir 2 angeordnet
information damit er von sensorisch o DFI-Mast darf die einbaufreie | werden.
(DFI) eingeschrankten Personen Flache von 2,50 x 2,50 m fiir Sofern ein FGU vorhanden
systematisch aufgefunden den Einsatz von Rampen im ist, sollte der DFI-Mast in
werden kann Bereich der TUr 2 nicht ein- der gleichen Flucht von der
schranken. Rickseite des FGU im
o Abstand von 60 cm zu Boden- | Abstand von mind. 1,50 m
indikatoren ist zu wahren. gesetzt werden.
o Anzeigebildschirm ist in Hohe | Bei Platzmangel kann der
von mind. 2,50 m (Unterkante) | DFI-Mast auch direkt ne-
zu befestigen und in Richtung | ben dem FGU aufgestellt
Fahrbahn ausgerichtet. werden.
o Im Ausnahmefall sind 2,30 m Ein DFI-Display im FGU
anzuwenden. sollte mittig oberhalb von
Infovitrine und Sitzen an-
gebracht werden.
Fahrkarten- Stufenlose Erreichbarkeit Elemente sollten .guBerhaIb
aufomat wie eine visuel kontrast- der Bewegungsfidchen 1 by 1040.
Telefon-/Not- | *° o Stufenlose Erreichbarkeit liegen und einen Abstand
] reich und erkennbare Ge- , DIN 32984
rufsiule staltung von mind. 60 cm von Bo-
Briefkasten ' denindikatoren aufweisen.

7.2.3 Kriterien zur Bestimmung von Ausnahmetatbestanden

Gemal Personenbeforderungsgesetz (PBefG) kdnnen Ausnahmen benannt werden, die eine Einschréankung
der Barrierefreiheit legitimieren, sofern dies nachweislich aus technischen oder wirtschaftlichen Griinden unum-
ganglich ist. Ziel der nachfolgend néher beschriebenen Planungsschritte ist es, einheitliche Kriterien zu benen-
nen, die Ausnahmen vom barrierefreien Ausbau von Haltestellen im Sinne des PBefG rechtfertigen.

Ausnahmetatbestande kénnen sich aus nachweislich baulichen, topografischen oder funktionalen Grinden
ergeben, z.B. ist bei Haltestellen an Landstrallen haufig die Barrierefreiheit des Umfeldes nicht gewahrleistet
oder die Anpassung der Infrastruktur ist im Einzelfall aus technischen Griinden nicht moglich.

o Bauliche Griinde, z.B.
- unbefestigter Seitenstreifen ohne Verbindung zum éffentlichen Wegenetz;

- keine ausreichende Gehwegbreite, die mit einem verhaltnismaRigen Aufwand erweitert werden kann
(z.B. Grunderwerb);
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- StralRe, an der die Haltestelle liegt, ist fir das Befahren von Niederflur- bzw. Low-Entry-Fahrzeugen
nicht geeignet.
o Topografische Grinde, z.B.
Hanglage, d.h. die max. zulassige Neigung um die Steigung mittels Handrollstuhl zu Gberwinden und
die Bremssicherheit nicht zu gefahrden, kann nicht eingehalten werden.
o  Funktionale Griinde, z.B.
- temporare Ersatzhaltestellen bei Schienenersatzverkehr, Baustellen oder verkehrsbedingten Umleitun-
gen;
- Haltestellen im Probebetrieb unterliegen nicht der barrierefreien Gestaltung;
- Haltestellen, die ausschlielich mit taxibasierten Bedarfsverkehren bedient werden.

Der Mindeststandard sollte fir den barrierefreien Neu-, Um- oder Ausbau von Bushaltestellen angewandt wer-
den. Wenn dieser Mindeststandard am vorhandenen/vorgesehenen Standort aus baulichen, topografischen
oder funktionalen Griinden nicht vollumfanglich méglich ist (z.B. mangelnde Gehwegbreite), sollten die nachfol-
gend beschriebenen Handlungsoptionen gepruft und deren Ergebnisse dokumentiert werden.

Schritt | Problem Losungsansatz
1 Mindeststandard ist am Standort nicht Haltestellenverlegung > Kann die Haltestelle im Umkreis von 100
umsetzbar m sinnvoll verlegt werden?

2 Standortverlegung kommt nicht in Frage | Neuordnung des StraRenraums > Kann die Barrierefreiheit durch
eine Neuordnung des StralRenraums erreicht werden, z.B. durch
eine Fahrbahneinengung oder durch den Bau eines Haltestellen-
kaps?

3 Neuordnung ist nicht mdglich Einbau eines Sonderbords > Kann der Standard durch Einbau
eines Sonderbords mit 22 ¢cm Hohe erreicht werden, so dass ein
Ein-/Ausstieg ohne Rampe mdglich ist?

Vor Verwendung eines solchen Bords muss geprift werden:

o Ist das Bord mit den eingesetzten Fahrzeugen kompatibel?

o Ist eine gerade, stérungsfreie Anfahrt gewahrleistet? )

o Kann die Hohenzonierung umgesetzt werden, d.h. dass Uber-
streichungsflachen mit einem 16 cm-Sonderbord und der Hal-
tebereich an Tlr 2 mit einem 22 cm-Sonderbord ausgestattet
werden. Dies Priifung ist erforderlich, wenn das Uberstreichen
des Wagenkastens bei der Anfahrt nicht ausgeschlossen wer-

den kann.
4 22 cm-Sonderbord kann nicht eingesetzt | Zukauf von Grundstlicken > Kann mit vertretbarem Aufwand durch
werden Zukauf angrenzender Flachen die erforderliche Haltestellentiefe
erzielt werden?

Wenn alle beschriebenen Moglichkeiten zur Herstellung der Barrierefreiheit nach Prifung nicht umsetzbar sind,

dann kann vom Mindeststandard abgewichen werden. Aber auch in diesen Fallen ist eine mdglichst weitrei-

chende Barrierefreiheit anzustreben. Daher sollte gepruft werden, ob Aspekte des Mindeststandards zielfihrend

realisiert werden konnen. Hierzu zahlen insbesondere

o eine auf 16 cm (VBN: 15 cm) erh6hte, befestigte Warteflache, sofern eine Verbindung zu einem Gehweg
besteht;

o Einbau von Bodenindikatoren und des Einstiegsfelds zum Auffinden der Halteposition der Busse,

die Anforderungen an die Position und bauliche Gestaltung des Haltestellenmastes;

o die Anforderungen an den Aushangkasten. [vgl. HVV, Leitfaden, S. 23ff]

O

7.3  Fahrgastinformation an Bushaltestellen

7.3.1 Elemente der Fahrgastinformationen an Bushaltestellen und das Zwei-Sinne-Prinzip
Die Fahrgastinformation an Bushaltestellen erfolgt Uber die statischen Elemente Haltestellenschild, Fahr-

planaushang sowie ggf. tber weitere Aushange zu Tarifen und Liniennetz. Aufgrund der technischen Entwick-
lung sind in den letzten Jahren dynamische Fahrplaninformationssysteme (DFI) als zusatzliche Komponente der
Fahrgastinformation an Bushaltestellen hinzugekommen, die optional auch mit einem Sprachmodul ausgestattet
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werden und somit Fahrgaste akustisch informieren kénnen. Allerdings muss fiir den OPNV in Iandlichen Rau-
men festgestellt werden, dass die Zahl der Haltestellen mit DFI im Verhaltnis zur Gesamtzahl der Haltestellen in
den VNO-Landkreisen auch in Zukunft sehr gering sein wird und deshalb die Fahrgastinformation an Bushalte-
stellen weiterhin hauptsachlich Uber statische Systeme erfolgen wird. wobei die mobile Information tber Smart-
phones in den nachsten Jahren sicherlich einen immer gréReren Stellenwert bekommen diirfte und deshalb in
einem Kapitel tber derzeit laufende (Pilot-)Projekte kurz dargestellt werde.

Auch im Hinblick auf den diskriminierungsfreien Zugang zu Fahrgastinformation an Haltestellen gilt das Zwei-
Sinne-Prinzip: Das Zwei-Sinne-Prinzip soll die Aufnahme von Informationen durch gleichzeitige Vermittlung von
Informationen fiir zwei Sinne so sicherstellen, dass Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen nicht aus-
geschlossen werden. Fiir die Nutzung des OPNV miissen mindestens zwei der drei Sinne ,Héren, Sehen, Tas-

ten” bedient werden. [vgl. Agentur Barrierefreiheit/Die Beauftragte der Landesregierung fiir die Belange der Menschen mit Behin-

derung in Nordrhein-Westfalen, ,Definition Volistdndige Barrierefreiheit im OPNV' zum novellierten Personenbeférderungsgesetz,
Web-Seite, 2016, S. 7]

Gemal dem Zwei-Sinne-Prinzip sind visuelle Fahrgastinformationen blinden Fahrgasten in hdrbarer oder fihl-
barer Form zur Verfligung zu stellen. Bezliglich der fihlbaren Form bedeutet dies It. DIN 18040-3, dass schriftli-
che Informationen sowohl in erhabenen lateinischen GroRbuchstaben und arabischen Ziffern (Profilschrift) als
auch in Braille-Schrift auszufiihren sind. Hintergrund der Vorgabe, neben der Braille- auch die Profilschrift zu
verwenden, ist der Umstand, dass nur ca. 35% der blinden Menschen die Brailleschrift beherrschen. Aber auch
spaterblindete, meist altere Fahrgaste haben haufig inre Probleme mit dem Ertasten und Erkennen von Profil-
schrift. Insofern wére die akustische Form der Information eine dem Zwei-Sinne-Prinzip angemessene Alterna-

tividsung. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket |: Statische Fahrgastinformationen und Printmedien, in: Hamburger Landesarbeitsge-
meinschaft fir behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Gestaltung von Fahrgastinformationen im HVV*, 2016, S. 14]

Bezogen auf die 0.g. Elemente der Fahrgastinformationen an Bushaltestellen miissen entsprechend die Sinne
Sehen und Horen bedient werden.

7.3.2. Allgemeine Anforderungen fiir barrierefreie Informationen visueller und akustischer Art an
Bushaltestellen

(1) Barrierefreie visuelle Gestaltung statischer Fahrgastinformationselemente
Visuelle Informationen mussen - inshesondere flir Sehbehinderte - sicht- und erkennbar sein. Wichtige Einfluss-

faktoren sind dabei SchriftgroRe und Schriftform, der (Leuchtdichte-)Kontrast, die Belichtung / Beleuchtung, die
raumliche Anordnung und der Betrachtungsabstand. Blendungen, Spiegelungen und Schattenbildung sind

durch geeignete Materialwahl und Anordnung zu vermeiden. [vgl. Peter Woltersdorf, Bauen nach dem 2-Sinne-Prinzip,
Neuerungen der DIN 18040, Folienvortrag, gehalten am Fachtag ,Wohnen ohne Grenzen“ am 14.06.2013 in Hamburg. Veranstalter
Barrierefrei Leben e.V./Hamburger Koordinationsstelle fiir Wohn-Pflege-Gemeinschaften Stattbau Hamburg]

Bei der Gestaltung der Schriftzeichen und Abstande sollten die Anforderungen der DIN 1450 aus den Bereichen

Lesetext bzw. Signalisationstext berticksichtigt werden. Die DIN 32975 nennt fiir barrierefreie Schriften folgende

Merkmale:

o  Generell GroR-Klein-Schreibweise in halbfett oder in fett;

o Schriften und Zeichen stehen mit 90-Grad Winkel auf der Gblichen Leserichtung (keine Kursivschrift und
keine Anderung der Leserichtung);

o Buchstaben berthren sich nicht (d.h. ein Durchschuss gleich/groRer Streichstarke zwischen den Buchsta-
ben ist gegeben);

o reine Serifenschriften sind nicht anzuwenden; an einigen Buchstaben (i.d.R. i, j, I, m, n, r) kdnnen nach DIN
18040-3 jedoch Serifenabstriche eingesetzt werden.
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Ausgeschlossen werden sollte, dass sich helle Objekte auf Schriftflachen spiegeln, da sonst ein Lesen u.U.
unmaglich wird.

Eine wichtige Voraussetzung in Bezug auf gute Sichtbarkeit von Schriften ist ein mdglichst hoher Kontrast, der
nach Bohringer mindestens einen Wert von K > 0,7 haben sollte. Die hellere Kontrastflache muss dabei einen
Reflexionsgrad von mindestens 0,5 aufweisen. Eine zweite wichtige Voraussetzung fiir eine gute Lesbarkeit ist

die ausreichende GroRe der Buchstaben. [vgl. Dietmar Béhringer, Barrierefreie Kontraste. Die wichtige, in ihrer Bedeutung
unterschatzte DIN 32975 ,Gestaltung visueller Informationen im dffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung, 2016, S.14]

In der DIN 32975 wird in zwei normativen Anhangen auf diversen Seiten anhand von Formeln, Tabellen und
Grafiken dargestellt, wie die erforderlichen Kontraste und SchriftgroRen zu ermitteln sind. Selbst Fachleute ha-
ben mit diesem umfangreichen und komplexen Regelwerk groRte Mihe. ,Die DIN 32975 liefert im Hinblick auf
die Lesbarkeit von Beschriftungen ein interessantes, aber sehr kompliziertes Verfahren, das sicherlich dann
angewendet werden muss, wenn vom Gericht Gutachten angefordert werden. Entsprechend umgerechnet und
angelehnt an die Schweizer Normvorgaben wird die deutsche Forderung, die in der Norm sieben Seiten bean-
sprucht, in zwei kurzen Satzen zusammengefasst:

o SchriftgroRe im gut beleuchteten Innenbereich: 2 cm pro 1 m Leseentfernung;
o Schriftgroke im von Strallenlampen beleuchteten Auenraum: 3 cm pro 1 m Leseentfernung;
o erganzt wird dies durch die wichtige Forderung: Schriftgroe mindestens 5 mm.*

[Dietmar Bohringer, Barrierefreiheit des OPNV fiir sehbehinderte und blinde Menschen, in: HVV, Probleme von mobilitéts- und senso-
risch eingeschrankten Menschen im OPNV. Dokumentation der HVV-Fachveranstaltung am 01.12.2014, S. 27]

(2) Akustische Informationen an Bushaltestellen
Im Kapitel 6.3.1 wurde auf das Verhéltnis zwischen Elementen der Fahrgastinformation und Zwei-Sinne-Prinzip

hingewiesen und es wurden Griinde dargelegt, warum Informationen an Bushaltestellen zur Wahrung des Zwei-
Sinne-Prinzips nur tiber die Sinne Sehen und Haoren erfolgen kénnen.

Damit akustische Informationen flr schwerhérige Menschen wahrnehmbar sind, missen insbesondere folgende
Anforderungen beriicksichtigt werden:

o klare, deutlich gesprochene Mitteilungen;

Vermeidung von Storgerauschen am Mikrophon und im Signallbertragungsweg;

Schutz vor Stérgerauschen in der Umgebung von Lautsprecheransagen;

Optimierung des abgestrahlten Frequenzspektrums von Lautsprechern;

In lauter Umgebung sollten sich akustische Signale in Schallpegel und Frequenzspektrum deutlich von den
Umgebungsgerauschen unterscheiden. Das Signal-Rausch-Verhéltnis sollte mindestens 10 dB(A) betra-
gen;

o der Frequenzbereich von Sprachmitteilungen sollte 300 Hz bis 3400 Hz haben;

o die Sprache sollte einfach und inhaltlich leicht verstandlich sein.

[vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket Il Digitale Fahrgastinformationssysteme an Haltestellen und Fahrzeugen, in: Hamburger Landes-
arbeitsgemeinschaft fiir behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Gestaltung von Fahrgastinformationen im HVV im
Rahmen des PBefG-Projekis®, 2016, S. 6 und S: 13]

o O O O

In den landlich gepragten Raumen der VNO-Landkreise wird — abseits der Stadte und Verdichtungsraume - ein
hoher Prozentsatz der Haltestellen lediglich von einer Buslinie — haufig mit dem Schwerpunkt Schilerbefdrde-
rung — bedient. Die Relation ist eindeutig (Wohnorte — Schulstandort und zuriick) und die Zahl der Abfahrten ist
so gering, dass eine Vorabinformation des potenziellen Fahrgastes am Wohnstandort notwendig ist. Aufgrund
dieser geringen Komplexitat des Angebotes in weiten Teilen des VNO-Gebietes und aufgrund von technischen
Entwicklungen (s. Kapitel 6.3.6) sollte an den Einfachhaltestellen auf die Installation von Lautsprechern verzich-
tet werden. Zukunftsweisend und zur Wahrung des Zwei-Sinne-Prinzips sollten jedoch alle OPNV-Fahrzeuge im
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VNO-Gebiet mit Auenlautsprechern ausgestattet werden, die — bei Bedarf - zunachst manuell vom Fahrperso-
nal bedient werden — bei spateren technischen Entwicklungen bzw. bei Einsatz von App-Losungen auch fir den
automatischen Abruf aufgertstet werden konnen (s. ebenfalls Kap. 6.3.6).

7.3.3 Haltestellenmast / Haltestellenschild

Auch fir Haltestellenschilder an Haltestellenmasten gelten die Vorgaben der DIN 32975. Entsprechend missen
auch hier die Schrift- und BildzeichengréRen im Verhéltnis zum Betrachtungsabstand und zur Anbringungshdhe
stehen. Wird der in der DIN 32975 festgelegte Referenzwert einer Sehschéarfe von Visus 0,1 zugrunde gelegt
(das Sehvermdgen ist gleich 10% der normalen Sehkraft), dann muss ein entsprechend sehbeeintrachtigter
Fahrgast unmittelbar an den Haltestellenmast herantreten. Ein Blickwinkel von 30 Grad ist dann kaum einzuhal-
ten und die Schrift- und Bildzeichen sind dann sehr verzerrt, evt. ist gerade noch der Haltestellenname lesbar.
Bei schlechter Ausleuchtung des Haltestellenmastes/-schildes werden zudem die Kontraste so reduziert, dass

ein Erkennen/Lesen der Haltestelleninformation flr sehbeeintrachtigte Fahrgaste unmaéglich wird. [vgl. Karsten
Warnke, Arbeitspaket |, in: LAG, Gutachten, S. 27]

Die nachfolgenden Grafiken zeigen Beispiele fur Haltestellenschilder im Bereich des ZVBN/VBN und des HVV,
wie sie derzeit in den beiden Verblinden gefordert und wie sie in ahnlicher Gestaltung in den Ubrigen VNO-
Landkreisen verwendet werden.
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Die von den beiden Verbiinden ZVBN/VBN bzw. HVV geforderte Gestaltung des Haltestellenschildes mit weiler
Grundflache und schwarzer Schrift — so wie sie auch von den Verkehrsunternehmen in den Ubrigen VNO-
Landkreisen ganz uberwiegend verwendet werden — bieten einen guten Kontrastwert, weil schwarz und weif3
extreme Kontrastfarben darstellen. Auch die verwendeten Schriften stehen einer barrierefreien Lesbarkeit nicht
im Wege.

Allerdings kommt das LAG-Gutachten aufgrund der im HVV-Haltestellen-Manual geforderten Hohen des Mastes
bzw. Schildes (Unterkante des Schildes in 2,30 m Hohe) zu dem Ergebnis, dass flr eine barrierefreie Lesbarkeit
die Schriftzeichenhohe (GroRbuchstaben) auf 15 cm angehoben werden musste und es wird gefolgert, dass
eine Verbesserung der Lesbarkeit bei Einhaltung der derzeitigen Schildermafe aufgrund der Platzverfugbarkeit
kaum maglich ist oder aber die Mafle des Haltestellenschildes gewaltige Ausmafle annehmen missten, um die

gewunschten Informationen auf dem Haltestellenschild anzubringen. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket |, in: LAG,
Gutachten, S. 27]

Es bieten sich drei Alternativen an, um die Problematik zu 16sen: Wenn Fahrgastunterstande (FGU) vorhanden
sind, dann konnte zusatzlich eine Tafel mit den Informationen des Haltestellenschildes angebracht werden.




VNO VVNO-Haltestellenkonzept 30

Sollte kein FGU vorhanden sein, dann kdnnte die Information auf einer Stele in Augenhéhe (mittlere Lesehdhe
gem. DIN 1,30 — 1,40 m) angebracht werden. Diese Lésungsansatze wiirden es ermdglichen, dass die derzeiti-
gen SchriftgroBen beibehalten werden kdnnten. Das LAG-Gutachten rdumt ein, dass das Aufstellen von Stelen -
anstelle der heute (iblichen Masten einen erheblichen finanziellen Aufwand nach sich ziehen wiirde. Zwei Bei-
spiele fir frei gestaltbare Stelen:

Abbildungen aus LAG-Gutachten, S. 28

Als dritter Ldsungsansatz zur Einhaltung des Zwei-Sinne-Prinzips fiir die Fahrgastinformation an Bushaltestellen

k&men das akustische Abrufen der Informationen des Haltestellenschildes oder von DFI-Anlagen in Frage. [vgl.
Warnke, AP | Statische Fahrgastinformationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 28 und S. 29].
Zur Thematik ,Abrufen akustischer Informationen“ siehe auch die Kap. 6.3.5 und 6.3.6.

7.3.4 Fahrplanaushange

Selbstverstandlich sind auch in Bezug auf die barrierefreie Lesbarkeit der Fahrpanaushénge die DIN 1450 (hier
fur den Bereich Printmedien) und die DIN 32975 wesentliche Grundlagen. Hinweise und Empfehlungen fir Aus-
hangkésten und Vitrinen wurden bereits in der Ubersichtstabelle unter ,Ausstattung / Mdbilierung* genannt (s.
oben), sollen aber an dieser Stelle noch einmal wiederholt werden:

Ausstattung / Mdbilierung
Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Statische Freie Zuganglichkeit und o Vitrinen im FGU diirfen nicht Insbesondere bei Informa- | DIN 32975
Fahrgast- akzeptable Lesehohe fir Uber bzw. hinter Sitzgelegen- | tionen mit kleineren HBVA
information alle Fahrgaste heiten angebracht werden. SchriftgréRen muss die
o MaRe statische Informationen: | Mdglichkeit der Annahe-
1 m (Unterkante) - 1,70 m rung gewahrleistet sein, um
(Oberkante) den Einsatz von Lesehilfen
o In Vitrinen Informationen un- zu ermdglichen.
mittelbar hinter Glas angeord-
net (<1 .cm)
o Ausreichende Beleuchtung

Um das Lesen der Aushénge auch fiir kleinwiichsige oder rollstuhlfahrende Fahrgéste sicherzustellen, sollte
eine mittlere Lesehdhe von 1,40 m umgesetzt werden. Eine weitere, wichtige Voraussetzung fiir das Lesen von
Aushangen sind gute Ausleuchtungsverhaltnisse, wie sie z.B. eine indirekte Beleuchtung in Vitrinen oder eine
direkte, gleichmaRige Ausleuchtung der Aushange bieten. Die eigene Schattenbildung, Dunkelheit und kiinstli-
ches Licht (Straenlicht) erschweren dagegen das Lesen der Fahrgastinformationen in Aushangkasten oder
Vitrinen.

Im Hinblick auf die SchriftgroRe der Fahrplanaushange empfehlen Behindertenorganisationen die Zeichenhdhe
auf mindestens 12 pt zu setzen, die Zeilenabstande zu vergrofiern und als Schriftart Arial, besser die in der DIN
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1450 genannten Schriften Helvetica, Frutinger oder Verdana zu wahlen. [vgl. Karsten Warnke, AP | Statische Fahrgast-
informationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 21]

Im Zuge technischer Entwicklung sind elektronische Fahrplanaushange derzeit in einigen Regionen im Praxis-
test. Hier sollte zunéchst abgewartet werden, ob sich diese neue Form des Haltestellenaushangs bewahrt. Fir
seheingeschrankte Fahrgéste konnten diese Aushange ggf. die Lesbarkeit im Vergleich zu den heute noch (bli-
chen Papieraushangen verbessern, wenn die Kriterien der Barrierefreiheit bei der Gestaltung der elektronischen
Aushange beriicksichtigt werden. Im Bereich der VNO-.Landkreise werden diese Aushange derzeit noch nicht
genutzt.

Zu Méglichkeiten einer akustischen Ubermittiung von Fahrplanaushéngen s. unten.

7.3.5 Dynamische Fahrgast-Informations-Systeme (DFI)

Dynamische Fahrgast-Informationssysteme (DFl) stellen eine Erweiterung der herkdmmlichen statischen Fahr-
gastinformationssysteme dar. Sie informieren die Fahrgaste Uber die aktuell angebotenen Fahrten, Uber Ver-
spatungen und Ausfalle sowie Uber Umleitungen oder Ersatzverkehre (Echtzeitinformation). Auch die Informtion
Uber die Reihenfolge der ankommenden Buslinien sollen DFI bieten.

Durch zusatzliche Ausstattung mit einem Sprachmodul kdnnen DF| auch das Zwei-Sinne-Prinzip erfullen. Aller-
dings wird fiir den OPNV im landlich strukturierten Raum der VNO-Landkreise auch zukiinftig gelten, dass die
Zahl der Haltestellen mit DFI im Verhaltnis zur Gesamtzahl der Haltestellen sehr gering sein wird. Deshalb sol-
len nachfolgend nur die wesentlichsten Aspekte zur Thematik ,DFI“ und den Anforderungen aus Sicht der Barri-
erefreiheit dargestellt werden. Einleitend nochmals die bereits oben aufgeflihrten Empfehlungen fiir das Aufstel-
len der DFI-Masten:

Ausstattung / Mdbilierung

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Mindestanforderung Weitere Empfehlung Bezug
Dynamische | DFI-Masten sollten einheit- | o Zentrale Anordnung auf der Der DFI-Mast sollte in DIN 32984
Fahrgast- lich aufgestellt werden, Warteflache. Hohe der Tir 2 angeordnet

information damit er von sensorisch o DFI-Mast darf die einbaufreie | werden.

(DFI) eingeschrankten Personen Flache von 2,50 x 2,50 m fiir Sofern ein FGU vorhanden

systematisch aufgefunden
werden kann

den Einsatz von Rampen im
Bereich der Tur 2 nicht ein-
schranken.

o Abstand von 60 cm zu Boden-
indikatoren ist zu wahren.

o Anzeigebildschirm ist in Hohe
von mind. 2,50 m (Unterkante)
zu befestigen und in Richtung
Fahrbahn ausgerichtet.

o Im Ausnahmefall sind 2,30 m
anzuwenden.

ist, sollte der DFI-Mast in
der gleichen Flucht von der
Rickseite des FGU im
Abstand von mind. 1,50 m
gesetzt werden.

Bei Platzmangel kann der
DFI-Mast auch direkt ne-
ben dem FGU aufgestellt
werden.

Ein DFI-Display im FGU
sollte mittig oberhalb von
Infovitrine und Sitzen an-
gebracht werden.

Auch fur die DFI gelten die Anforderungen der DIN 18040-3, 32975 und 1450. Erganzt werden die Anforderun-
gen dieser Normen durch den DIN Fachbericht 124 ,Grundlagen barrierefreier Gestaltung®, 2002, hier Kap.
6.1.2.5 Gestaltung von Anzeigen und Displays. Hinsichtlich der Kontraste, SchriftgroRen und —Arten empfiehlt
das LAG-Gutachten eine Orientierung an den Anforderungen fir visuelle Informationen (s. oben). Hinzu kommt

bei DFI-Anzeigen die Frage der Bildaufldsung, d.h. wie hoch ist die Bildpunktdichte. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspa-
ket II: Digitale Fahrgastinformationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 9-12]

Problematisch fir die barrierefreie Lesbarkeit der DFI-Anzeiger ist die sehr haufig — nicht nur im HVV - vorge-
sehene Hohe des Anzeigers von 2,50 m. Eine Reduzierung auf 2,30 m lichte Durchgangshdhe wiirde sehbeein-
trachtigen Fahrgasten mit Visus von 0,1 das Lesen der Informationen, entsprechende Kontraste und Schriftgro-
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Ren vorausgesetzt, noch ermoglichen. Eine Integration in Fahrgastunterstanden oder in Haltestellenstelen ware

es Sicht von seheingeschrankten Fahrgasten wiinschenswert. [vgl. Karsten Warnke, Arbeitspaket II: Digitale Fahrgastin-
formationssysteme, in: LAG, Gutachten, S. 36/37]

Ein weiteres Problem: Die derzeit Gberwiegend bliche Aufstellung der DFI-Masten in der Mitte der Warteflache
macht ein Auffinden der Informationseinrichtung fur blinde Fahrgaste fast unmaglich. Werden DFI-Anzeiger mit
Sprachausgabe-Module installiert, dann sind die Sprachausgaben nur durch Betatigung einer Taste, die am
DFI-Mast installiert ist, abrufbar. AuRerdem ist eine sichere akustische Nachrichtenibermittiung nur in Nahe des
Sprachausgabemoduls mdglich. Befinden sich seheingeschrankte oder blinde Fahrgaste auf dem Einstiegsfeld,
dann sind sie fir ein sicheres Horen der Ansagen zu weit entfernt vom Sprachmodul und auch die Betatigung

des Abruf-Tasters ist nicht mdglich. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il ,Technische Assistenzsysteme zur Navigation und
Information im OPNV*, in: Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fiir behinderte Menschen e.V. [LAG], Gutachten ,Barrierefreie Ge-
staltung von Fahrgastinformationen im HVV im Rahmen des PBefG-Projekts”, 2016, S. 5f].

Die beschriebenen Probleme beim Auffinden des DFI-Mastes, bei der Betatigung des Abruf-Tasters und beim
Standort flir das sichere Horen der Ansagen konnte dadurch beseitigt werden, indem der DFI-Anzeiger zusatz-
lich am Haltstellenmast installiert wird. Nachfolgend ein Beispiel aus Bremen:

ZVBN/VBN, Haltestellen, S. 9

Einen anderen Losungsweg beschreiten die Dresdener Verkehrsbetriebe, indem sie DFI und statisches Halte-
stellenschild kombinieren:
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Foto: VNO

7.3.6 Informationen an Bushaltestellen: Innovative Assistenzsysteme

Durch technologische Fortschritte in der mobilen Datenlbertragung und eine immer groRer werdende Verbrei-
tung von Smartphones/iPhones bieten sich schon heute liber mobile Apps - neben den baulichen MaRnahmen
an Haltestellen — weitergehende Mdglichkeiten fiir eine selbststandige Nutzung des OPNV durch sensorisch
eingeschrankte Personen. Da die (Weiter-)Entwicklung dieser Assistenzsysteme bei weitem noch nicht abge-
schlossen ist, soll an dieser Stelle nur ein kursorischer Uberblick (iber die Méglichkeiten technischer Assistenz-
systeme und Uber interessante, bereits in der Praxis eingeflhrte und erprobte Loésungen gegeben wird. Mobile
Assistenzsysteme konnten auch fir die Fahrgastinformation an Haltestellen im landlichen Raum einen erhebli-
chen Beitrag zur barrierefreien Nutzung nach dem Zwei-Sinne-Prinzip leisten, indem aus der Fiille der (zukinfti-
gen) Maglichkeiten die fiir den landlichen Raum passenden und machbaren Lésungen herausgefiltert werden.

Mobile Assistenzsysteme auf Smartphones oder alternativen Endgeraten haben zum Ziel, die bestehenden
Licken in der Informationskette gemall dem Zwei-Sinne-Prinzip zu schlielen. Die Nutzung von Haltestellen in
landlicher Umgebung ohne DFI-Anzeiger wirde durch Einbeziehung dieser Technik fur alle Fahrgaste verbes-
sert. Sie stellen somit ein erganzendes Hilfsmittel in der barrierefreien Fahrgastinformation dar. Hinzu kommt,
das Smartphones/iPhones fir blinde und seheingeschrankte Menschen mittlerweile weitgehend zuganglich sind

und im Alltag von diesem Personenkreis mit stark steigender Tendenz genutzt wird. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspa-
ket IIl ,Technische Assistenzsysteme...“, in: LAG, Gutachten, S. 7].

Aus Sicht der sensorisch eingeschrankten Fahrgaste sollen technische Assistenzsysteme das selbststandige
o Auffinden von Haltestellen,
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o das Abrufen von Fahrgastinformationen inkl. aktueller Stérungsmeldungen,
o das Wahrnehmen von eintreffenden Fahrzeugen sowie
o das Auffinden und Betreten von Fahrzeugen

ermoglichen. [vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il , Technische Assistenzsysteme... , in: LAG, Gutachten, S. 4].

Aus diesem Katalog leiten sich die Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung von mobilen Assistenzsyste-

men und Apps ab:

o Bedienoberflachen der Gerate mussen einfach und intuitiv bedienbar gestaltet werden.

o  Fur die Wegeflhrung zur und von der Haltestelle sowie im Umsteigebauwerken ist ein barrierefrei bedien-
bares Ortungs- und Routingsystem flr den Outdoor und Indoor-Bereich in die App zu implementieren, so
dass eine luckenlose Reisekette gewahrleistet wird.

o Alle Fahrplan-Informationen und Stoérungsmeldungen sind tber den Screenreader in Schrift und Ton auf
dem Smartphone in Echtzeit anzuzeigen.

o  Aus der auf dem Smartphone gewahlten Verbindung muss das Eintreffen des Fahrzeugs der gewtinschten
Linie gemeldet und angezeigt werden.

o Uber eine Schaltflache muss ein Zustiegswunsch an den Fahrer mit gleichzeitigem Ausldsen von Linien-
Ansage mit Endhaltestelle und Einschalten eines Tur-Auffindesignals am jeweiligen Fahrzeug maoglich sein.
Eine Wiederholungsmaglichkeit der Ansage ist notwendig.

o Im Fahrzeug sind die auf dem Fahrgastmonitor bzw. auf der LED-Anzeige angezeigten Fahrtinformationen
auf dem Smartphone mit einer Wiederholungsmaglichkeit anzuzeigen und anzusagen.

o  Der Haltewunsch sollte Gber eine Schaltflache auf dem Smartphone ausgeldst werden kénnen, um das

insbesondere fiir blinde Fahrgaste milhsame Suchen der Haltetaste im Fahrzeug zu vermeiden.
[vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il ,Technische Assistenzsysteme...”, in: LAG, Gutachten, S. 10f].

In dem Modellprojekt ,Bus verbindet - - Einfach mobil* zeigen der Kreis Soest und die Regionalverkehr Ruhr-
Lippe GmbH einen mdglichen Weg zur Herstellung einer vollstindigen Barrierefreiheit in der OPNV-Nutzung
auf. Die technische Lésung ,Bus-Access” mit der dazugehdrigen App befindet sich seit langerem unter dem
Produktnamen ,ivanto* auf dem Markt und wird von der Firma Geomobile angeboten. Die App ist mehrsprachig,
intuitiv bedienbar und fiir die gangigen Betriebssysteme Android und iOS verfugbar. Ihre Funktionen:

o Barrierefreie Planung der Fahrt;

Navigationshilfe fir blinde und sehbehinderte Menschen bis zum Haltestellenmast;

Informationen zu Abfahrtszeiten in Echtzeit (soweit vorhanden);

Identifikation des Busses Uber neue Bluetooth-Technik 4.0 aus einer Entfernung bis 50m;

Ausgabe der Liniennummer und des Fahrtziels bei Annaherung;

Absetzen des Zustiegswunsches;

Bedienung ,Service-Ruf* fiir Rollstuhl und Kinderwagen;

Auffinden des gewlnschten Busses und des Einstiegsbereiches durch bedarfsgerechtes Ausldsen eines
akustischen Signals (iber AuBenlautsprecher/Tonsignalgeber des Busses;

o Ansage der nachsten Haltestelle wahrend der Fahrt auf dem Smartphone;

o Information zum Ausstieg in Echtzeit (soweit vorhanden)

o Absetzen des Haltewunsches im Fahrzeug.

[vgl. Gerhard Renzel, Arbeitspaket Il ,Technische Assistenzsysteme...”, in: LAG, Gutachten, S. 30ff].

0O O O 0O O O O

Die dargestellten technischen Mdglichkeiten von App-Lésungen sowie das vorgestellte Projekt im Kreis Soest
weisen einen ganzheitlichen Ansatz auf, der die eigenstandige Mobilitat flir Menschen mit Einschrankungen
sicherstellen wiirde. Allerdings setzt dies — insbesondere fiir die Lieferung von Echtzeitdaten - auch die entspre-
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chende technische Ausstattung der Verkehrsunternehmen voraus, die in den VNO-Landkreisen derzeit lediglich
bei einigen Betrieben gegeben ist.

Unter Beachtung der derzeitigen Rahmenbedingungen in den [andlich-strukturierten VNO-Landkreisen waren

fr die barrierefreie Nutzung der Fahrgastinformation an Bushaltestellen zwei Elemente wesentlich:

(1) Die Angaben des Haltestellenschildes (Liniennummer[n] und Zielort[e]/-haltestelle[n]) und die Angaben des
Haltestellenaushangs (Abfahrtszeiten der Linie bzw. der Linien) mussten auf dem Smartphone/iPhone op-
tisch und akustisch abrufbar sein und

(2) Ansage der Liniennummer und des Linienziels des haltenden Busses Uber AuBenlautsprecher am Fahr-

zeug, bei Bedarf zunachst manuell vom Fahrpersonal — bei Einsatz von App-Losungen und entsprechen-
der Ausstattung der Fahrzeuge auch automatisch.
Auch wenn — wie bereits im Kap. 6.3.2 dargelegt - in vielen Bereichen der VNO-Landkreise ein hoher Pro-
zentsatz der Haltestellen lediglich von einer Buslinie bedient wird und eine Ansage tber AulRenlautsprecher
von Linie und Ziel hier nicht notwendig erscheint, ist die Situation an Schulen/Schulzentren, an denen meh-
rere Linien abfahren, eine andere. Hier ist — bei Bedarf — die Ansage oder das Abgeben eines akustischen
Signals zum Auffinden des gewinschten Busses Uber Lautsprecher notwendig. Aus diesem Grund sollte
die Fahrzeug-Ausstattung mit Auenlautsprechern bei Neubeschaffungen kiinftig Standard sein, zumal die
Fahrzeuge — neben der Schilerbeférderung - haufig auch in Verdichtungsraumen oder stadtischen Gebie-
ten eingesetzt werden und hier ebenfalls ein Bedarf besteht.

7.4  Weitere Hinweise zur barrierefreien Gestaltung von Bushaltestellen und deren Umfeld

Da die separate barrierefreie Gestaltung von Haltestellen allein fiir die Herstellung einer vollstandigen Barriere-
freiheit nicht ausreichend ist, ist insgesamt die Tendenz zu erkennen, neben der Haltestellengestaltung zuneh-
mend auch die Zuwege zu den Haltestellen zu verbessern und die Haltestellen und ihr Umfeld als Gesamtheit
barrierefrei zu gestalten. Daher werden nachfolgend in Anlehnung an den HVV-Leitfaden, S. 27ff weitere Merk-
male empfohlen, die unter Berlcksichtigung anderer bestehender Richtlinien in die Planungen zur barrierefreien
Gestaltung von Haltestellen mit einbezogen werden sollten.

Busaufstellfliche

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Weitere Hinweise und Empfehlungen Bezug
Haltestellen- | Reduzierung von Restspalt | Durch eine optimale Anfahrt soll der Spalt zwischen Warteflache RASt 06
typ und —stufe zwischen Bord und Fahrzeug minimiert werden. Wenn die értlichen Rahmenbe- DIN 18040-3
und Fahrzeug dingungen es zulassen, ist die Einrichtung von Haltestellenkaps/ | EAO
der Halt am Fahrbahnrand gegeniber der Busbucht vorzuziehen. | H BVA
Abmessun- Ausreichend lange und o Breite 3,50 m im Regelfall, 3,00 m sollten nicht unterschritten | RASt 06
gen breite Aufstellflache werden. EAO

o Léange richtet sich nach dem Haltestellentyp und ist mit den
eingesetzten Fahrzeugen abzustimmen.

o Bei Busbuchten und Halte am Fahrbahnrand mit ggf. vorge-
lagertem Parkstreifen ist eine zusatzliche Ein- und Ausfahr-
l&nge von 15 - 25 m zu beachten.

o Mehrfachhaltestellen: Es ist die max. mdgliche Lange der
hintereinander stehenden Fahrzeuge zzgl. eines Sicherheits-
abstandes zw. den Fahrzeugen von mind. 1 m zu addieren.
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Busaufstellfliche (Fortsetzung)

Merkmal

Anforderung/Zielsetzung

Weitere Hinweise und Empfehlungen

Bezug

Bodenbelag

Aufstellflache verfligt iber
einen befestigten und ebe-
nen Bodenbelag

o Die Aufstellflache sollte (iber einen festen und ebenen Ober-
flachenbelag verfiigen. Sie sollte keine Senkungen, Schlaglé-
cher oder (iber das fiir die Entwassserung erforderliche Maf}
hinausgehende Neigungen aufweisen, damit die Einstiegsho-
he dauerhaft gewahrt bleibt, Fahrgéste nicht durch Spritz-
wasser beschmutzt werden und Schaden am Fahrzeug ver-
hindert werden.

o Die Aufstellflache sollte vorzugsweise aus flachigem, verfor-
mungsfreiem Baumaterial ausgefiihrt werden, z.B. Beton o-
der Asphalt. Bei materialgerechter Planung und fachgemaRer
Ausflihrung ist im Vergleich zu engfugigen Granitpflasterstei-
nen eine hohe Lebensdauer bei geringem Erhaltungsaufwand
maoglich.

o Die Aufstellflache sollte eine farbliche Trennung zur MIV-
Flache aufweisen. Bei Haltestellen am Fahrbahnrand kann
auch ein Markierungsstreifen vor dem Bord aufgetragen wer-
den. Die Parkverbotszone kann mit Hilfe einer Sperrflache
markiert werden.

EAO

Neigung

Aufstellflache ist moglichst
neigungsarm

o Max. Langsneigung bzw. das Langsgefalle von Verkehrsfla-
chen sollte 3% betragen. Die Querneigung nicht mehr als
2,5%.

o Die Entwasserung der Fahrbahn im Haltestellenbereich sollte
grundsétzlich nach aufen, vom Fahrgast weg, am gegen-
uberliegenden Fahrbahnrand erfolgen.

EAO

Wege zur Hal

testelle

Merkmal

Anforderung/Zielsetzung

Weitere Hinweise und Empfehlungen

Bezug

Bordsteinab-
senkung

Wege sind schwellenlos
und die Bordsteinabsen-
kungen sind taktil erfassbar

Barrierefreie Querungsstellen kdnnen mit einheitlicher oder diffe-
renzierter Bordhéhe ausgefiihrt werden. Bei einheitlicher Bordhd-
he sind die Borde auf 3 cm abzusenken, bei der differenzierten
Bordhéhe auf 0 bzw. 6 cm.

DIN 18040-3
DIN 32984

Strallen-
querung

Bodenindikatoren als takti-
ler Signalgeber

Querungsstellen, z.B. an FuBgangerfurten, Fullgangeriiberwegen
oder StraBeneinmiindungen sollten mit visuell und taktil kontras-
tierenden Bodenindikatoren gemal DIN gesichert werden:

o mit differenzierter Bordhohe: Dabei wird ein Querungsbe-
reich mit 6 cm Bordhdhe flir Sehbehinderte und einer Kombi-
nation aus Auffindestreifen mit Noppenprofil (mind. 60 cm tief,
vorzugsweise 90 cm, quer iber die Gehbahn) und Richtungs-
feld mit Rippenprofil in Gehrichtung (mind. 60 cm tief, mind.
so breit wir der Auffindestreifen, vorzugsweise die gesamte
Furt) ausgestattet.

Im Abstand von mind. 50 ¢cm wird ein weiterer Querungsbe-
reich mit einem auf Fahrbahnniveau abgesenkten Bord (Null-
absenkung) von max. 1 m Breite und einem Sperrfeld mit
Rippenprofil paralllel zum Bord (mind. 60 cm tief, vorzugswei-
se 90 cm) Uber die gesamte Breite der Absenkung ausgestat-
tet. Bei einer LSA-gesicherten Furt wirde der Ampelmast
mittig stehen.

o mit einheitlicher Bordhdhe: Der Querungsbereich wird mit 3
cm Bordhéhe (Bordkantenausrundung max. 10 — 15 mm) und
einer Kombination aus Auffindestreifen mit Noppenprofil
(mind. 60 cm tief, vorzugsweise 90 cm, quer Uber die Geh-
bahn) und Richtungsfeld mit Rippenprofil in Gehrichtung
(mind. 60 cm tief, mind. so breit wie Auffindestreifen, vor-
zugsweise die gesamte Furt) ausgestattet.

DIN 18040-3
DIN 32984

Informationen Uber Hilfsmit-
tel bei StraRenquerungen:
LSA

Lichtsignalanlagen sollten visuell kontrastierend gestaltet werden.
Sie sollten mit einem akustischen Auffindesignal ausgestattet
und/oder durch Bodenindikatoren taktil auffindbar sein.

DIN 18040-3
HBVA

Strallen-
querung

Konfliktvermeidung zwi-
schen FuRgéangern und
Radfahrern

An Querungsstellen sollten Konflikte zwischen auf Gehwegniveau
gefiihrten Radfahrern und blinden/sehbehinderten Personen
vermieden werden, z.B. Bevorrechtigung der Fullganger durch
Verldngerung des Fulgéngeriiberweges Uber den Radweg.
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Wege zur Haltestelle (Fortsetzung)

Merkmal

Anforderung/Zielsetzung

Weitere Hinweise und Empfehlungen

Bezug

Lichtraum-
hohe

Ausreichender Kopffreiraum
auf den Wegen zur Halte-
stelle

Es ist eine Lichtraumhdhe von mind. 2,50 m zu gewéhrleisten.
Gefahrenbereiche mit einer lichten Hohe unter 2,50 m sollten
durch geeignete MalRnahmen (z.B. Abschrankung, Mébilierung)
gegen Unterlaufen gesichert sein.

DIN 32975
HBVA

Durchgang

Bei Durchgéngen wird eine
zulssige Mindestbreite
nicht unterschritten

Im Zugangsbereich, in Durchgangen (z.B. begrenzt durch Poller)
und unvermeidlichen Engstellen sollte eine lichte Durchgangsbrei-
te von 1 m, mind. jedoch m, eingehalten werden.

DIN 18040-1
DIN 18040-3

Bewegungs-
flachen

Vor Elementen und Hinder-
nissen sind ausreichend
Bewegungsflachen vorhan-
den.

Vor Elementen und Hindernissen sollte eine Bewegungsflache fir
Rollstihle fiir Richtungswechsel und Rangiervorgange von mind.
1,50 x 1,50 m, vorzugsweise von 1,80 x 1,80 m, fir den Begeg-
nungsfall zweier Rollstiihle sichergestellt werden.

DIN 18040-3

Anzeigen von
Elementen u.
Hindernissen

Elemente und Hindernisse
sind visuell und/oder taktil
erkennbar markiert.

Bei vertikalen Einbauten (z.B. Pfosten, Masten) und Mobiliar (z.B.
Abfallbehalter, Fahrradstander, Sitzbanke) auf Gehwegen oder an
Uberquerungsstellen, die zur Haltestelle flihren, ist grundséatzlich
darauf zu achten, dass sie sich vom Umfeld kontrastreich abset-
zen, mit dem Langstock ertastbar sind und nicht unterlaufen
werden kénnen.

Es wird das Anbringen einer kontrastreichen Markierung empfoh-
len. Bei Abstanden > 15 cm zum Boden wird zusatzlich eine
Tastleiste oder mind. 3 cm hoher Sockel, entsprechend den Um-
rissen des Ausstattungselements, empfohlen.

DIN 18040-3
HBVA

Fahrrad-
Verkehr/
Fahrradab-
stellung

Konfliktfreie Flihrung des
Radverkehrs an Haltestel-
len

Es sollte auf eine mdglichst konfliktfreie Radwegefiihrung im
Bereich von Haltestellen geachtet werden. Die gemeinsame
Fuhrung von FuB- und Radverkehr sollte innerorts mdglichst
vermieden werden, da Radfahrer/innen akustisch kaum zu orten
sind und sich seh- und horbehinderte Menschen auf diesen Fla-
chen unsicher fihlen.

Die Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die aus Sicht
der Barrierefreiheit beste Losung. Méglich ist auch die Fiihrung
des Radverkehrs im Seitenraum, also hinter der Wartefldche und
ggf. hinter dem FGU. In diesem Fall sollte ein riickseitiger Sicher-
heitsstreifen von 0,50 m berticksichtigt werden. Zwischen Warte-
flache bzw. FGU und Fahrbahn sollten keine Radwege gefiihrt
werden.

H BVA

Abgrenzung und Querung
von Radwegen im Bereich
von Haltestellen ist taktil
erfassbar.

Niveaugleiche Flachen fir den Ful- und Radverkehr sollten sich
v.a. flr sehbehinderte Menschen taktil und visuell gut wahrnehm-
bar voneinander abgrenzen. Méglich ist z.B. ein deutlich unter-
scheidbarer Oberflachenbelag.

Sind auf Gehwegniveau gefilhrte Radwege zu queren, sollte
diese Radquerung fir sehbehinderte Menschen taktil markiert
werden. Hierflr wird der Auffindestreifen mit Noppenprofil (mind.
60 cm tief, vorzugsweise 90 cm, quer (iber die Gehbahn) am
Radweg unterbrochen und die Radwegquerung ggf. durch ein
Richtungsfeld mit Rippenprofil in Gehrichtung (mind. 60 cm tief,
mind. so breit wie Auffindestreifen) angezeigt. Auf dem Radweg
selbst sind keine Bodenindikatoren vorzusehen, da dies eine
Gefahrenstelle darstellen wiirde. Aus den gleichen Griinden
sollten Auffangstreifen auch komb inierte Geh-/Radwege nicht
queren.

DIN 18040-3
DIN 32975
RASt 06
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Wege zur Haltestelle (Fortsetzung)

Merkmal Anforderung/Zielsetzung | Weitere Hinweise und Empfehlungen Bezug
Fahrrad- Radabstellanlagen beein- Fahrradabstellanlagen an Haltestellen (z.B. Fahrradstander, HBVA
Verkehr/ trachtigen nicht Bewe- Anlehnblgel, liberdachte B+R-Anlagen) sollten so angeordnet

Fahrradab- gungs- u. Sicherheitsraume | werden, dass die den direkten Weg zur Haltestelle nicht verstel-

stellung len. Ebenso sollte das Verstellen von Verkehrs- und Sicherheits-

raumen sowie von Bodenindikatoren vermieden werden.

Fur Rollstihle sollte ausreichend Platz zum Ran gieren vorhanden
sein, sehbehinderte Mensche3n sollten vor scharfen Kanten oder
dem Unterlaufgen von Fahrradbiigeln mit dem Langstock ge-
schiitzt werden. Zudem sollte auf eine ausreichende Beleuchtung
und vandalismussichere Montage geachtet werden.

Bodenindikatoren werden i.d.R. mit einem Abstand von mind. 60
cm an Hindernissen und festen Einbauten vorbeigefiihrt. Dabei ist
die Nutzung der Einbauten zu beachten. Bei Fahrradstandern und
bei Fahrradbligeln, bei denen aufgrund hoher Nutzung zu erwar-
ten ist, dass die Fahrréder jeweils nur mit dem Vorder- oder Hin-
terrad angelehnt werden, wird ein Abstand von 1,50 - 2,00 m vom
Biigel/Radsténder empfohlen.

Fahrgast- Haltestelle ist ausreichend | Es sollte darauf geachtet werden, dass am StralRenrand bzw. auf
sicherheit einsehbar. Gehwegen keine Einbauten vorgesehen werden, die die Einseh-
barkeit des Haltestellenbereiches beeintrachtigen kénnten. Auch
Bewuchs sollte regelmaBig zuriickgeschnitten werden.

7.5 Haltestellen-Skizzen

Die nachfolgenden Skizzen sollen die in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Standards und Empfehlungen
veranschaulichen. Alle Skizzen wurden dem HVV-Leitfaden (S. 31ff) entnommen und sind vom HVV erstellt
worden.




Haltestellenkap

DFI Mast Haltestellenmast

()

1,00 m 1,00 m
Lange je nach Bustyp

— — -
L O] ®
Durchgangsbreite mind. 1,50 m ca. 0,30 m ca. 0,50 m
Bordsteinhéhe mind. 0,16 m 1 |
I Einstiegsbereich [\ Einstiegsfeld i
Rollstiihle ® ]" 1,20 m x 0,90 m
mind. 2,50 x 2,50 m 2,70m-4,00m
Y - -— Parkplatze Y
Bewegungsflache
| DFI ' A mind. 1,50 m x 1,50 m
Warteflache ca. 3,50-4,00 m ca. 1,60 m
| | .
1,50 m Radweg 0,50 2 650.1200m = = mind. 0,60 m
2’00 m Gehweg
!

Auffindestreifen 0,60-0,90 m

-—

@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt werden, wenn ein Durchgang von
mind. 1,50 m gewahrleistet ist.

@ Der Abstand kann auf 0,30 m reduziert werden (z.B. bei Platzmangel)

® Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt. Er sollte erhoht werden,
wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kénnen leicht variierende Tirpositionen aufweisen.

® Es sind die Turpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu beriicksichtigen, so dass i.d.R. ein breiteres Feld freizuhalten ist.




Haltestelle am Haltestellenmast
DFI Mast
Fahrbahnrand

c,) Durchgangsbreite mind. 1,50 m® ca. 0,30 m C/)

Bordsteinhdhe mind. 0,16 m || |
i Einstiegsbereich i | Einstiegsfeld
Rollstuhie ® Bl 20mx090m
mind. 2,50 x 2,50 m 2,70m-4,00m ' ' ®
o ™ ca. 0,50 m
Y .
Bewegungsflache
VDFI l 1A ‘__ mind. 1,50 m x 1,50 m
Warteflache ca. 3,50-4,00 m ca. 1,60 m
ol mind. 0,60 m
0,50 m™" 550 1200m
- — — Auffindestreifen 0,60-0,90 m

@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt werden, wenn ein Durchgang von
mind. 1,50 m gewahrleistet ist.

@ Der Abstand kann auf 0,30 m reduziert werden (z.B. bei Platzmangel)

® Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt. Er sollte erhéht werden,
wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kénnen leicht variierende Tirpositionen aufweisen.

® Es sind die Turpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu beriicksichtigen, so dass i.d.R. ein breiteres Feld freizuhalten ist.




Mehrfachhaltestelle DFI Mast Haltestellenmast
|

Durch breite mind. 1,50 m®
urchgangsbreite min m - 0’50 ITI@ c

Bordsteinhéhe mind. 0,16 m Y !

= = ‘ i ].1 Einstiegsfeld
instiegsbereich 1,20 m x 0,90 m
Einstiegsbereich ) '
Rollsthle ® 270m-400m
mind. 2,50 x 2,50 m '

‘ .
Bewegungsflache
DF‘I l ca. 1,60 m ARe—— | mind. 1,50 m x 1,50 m

0!50 ®‘ - | mind. 0,60 m

m
- 6,50 12,00 m —  Auffindestreifen 0,60-0,90 m

-—

Warteflache ca. 3,50-4,00 m

(@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt werden, wenn ein Durchgang von
mind. 1,50 m gewahrleistet ist.

@ Der Abstand kann auf 0,30 m reduziert werden (z.B. bei Platzmangel)

(@ Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betrdgt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt. Er sollte erhéht werden,
wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kdnnen leicht variierende Tirpositionen aufweisen.

® Es sind die Tarpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu berlicksichtigen, so dass i.d.R. ein breiteres Feld freizuhalten ist.



Busbucht  q vast

= ®

@
i
3,00 m
1,50 m® ca. 0,30 m ca. 0,50 m®@
1 Bordsteinhéhe mind. 0,16 m ’ ‘
i I = o
- Einstiegsfeld
@ 1 | I.‘ 1,20mx 0,90 m Gehweg
Einstiegsbereich
DFI I Rolsihle ‘ . == Bewegungsflache
mind. 2,50 x 2,50 m mind. 1,50 m x 1,50 m
Warletlache;mind..2:50 m _  _ Auffindestreifen 0,60-0,90 m

8,50-12,00m

-

!

@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt werden, wenn ein Durchgang von
mind. 1,50 m gewahrleistet ist.

@ Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt. Er sollte erhéht werden,
wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kénnen leicht variierende Tiirpositionen aufweisen.

@ Es sind die Tiirpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu berlicksichtigen, so dass i.d.R. ein breiteres Feld freizuhalten ist.



Haltestelle ohne FGU

Saaje! O3 [
oo BEIEHE @ og Y U, ==

A
@ ca.0,30m | Einstiegsfeld
[ b 120mx090m

(]
(C]
(€]
-

. Einstiegsbereich @
Gehwegbreite Rolistiihle

mind. 2,50 x 2,50 m Haltestellenmast

Auffindestreifen 0,60-0,90 m

@ Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn
weg zeigt. Er sollte erhéht werden, wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kénnen leicht variierende Tlrpositionen aufweisen.

@ Es sind die Tiirpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu beriicksichtigen, so dass i.d.R.
ein breiteres Feld freizuhalten ist.




Ausstattung Haltestelle

ool g 5 L
)E [ - %%g%%% Eﬂ (jQ\ Jy

Bordsteinhdhe

mind. 0,16 m
| -
@ ca.0,30m | I' Einstiegsfeld
Einstiegsbereich@ ‘ 120mx0.90 m
Rollstiihle 2,70m-4,00 m ’ ®’
mind. 2,50 x 2,50 m —™ =] ca. 0,50 m
o o' I
Durchgangsbreite mind. 1,50 m DF'I | Bewegungsflache
Y A mind. 1,50 m x 1,50 m
ca. 1,60 m
A  mind.0,60 m
Warteflache ca. 3,50-4,00 m 0,50 2 8.60 m — o

_—
L n— ]

0,60-0,90 m Auffindestreifen@

@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt werden, wenn ein
Durchgang von mind. 1,50 m gewahrleistet ist.

@ Der Abstand kann auf 0,30 m reduziert werden (z.B. bei Platzmangel)

@ Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragti.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt. Er sollte
erhoéht werden, wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.

@ Busse von verschiedenen Herstellern kénnen leicht variierende Tirpositionen aufweisen.

® Es sind die Turpositionen aller an der Haltestelle eingesetzten Fahrzeugtypen zu berticksichtigen, so dass i.d.R. ein breiteres Feld
freizuhalten ist.




Auffindestreifen

%

HOPHH HEHEB U

==s

i

HHH (1 C

ca. 0,50 m®

Gehwegbreite

e

ca. 0,30 m

A

i Einstiegsfeld
I 1,20 m x 0,90 m

Haltestellenmast

Auffindestreifen 0,60-0,90 m

(D Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn weg zeigt.

Er sollte erhdht werden, wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.




Einstieg

ca. 0,30 m ‘ A ca. 0.50 e

' Einstiegsfeld
1,20 m x 0,90 m
Miilleimer: max. 0,90 m (Oberkante) @D

Haltestellenmast

Auffindestreifen 0,60-0,90 m

@ Nur wenn kein anderer betriebs- und kundenfreundlicher Standort méglich ist, sollte der Miilloehalter am
Haltestellenmast angebracht werden. Dann ist zu beachten, dass er vom Einstiegsfeld abgewandt montiert wird.
Dies geht nur, wenn der Aushangfahrplan im FGU angeordnet ist.

@ Der Abstand zwischen Haltestellenmast und Bordkante betragt i.d.R. 0,5 m, wenn die Fahne von der Fahrbahn
weg zeigt. Er sollte erhdht werden, wenn die Fahne zur Fahrbahn hin ausgerichtet ist.




Fahrgastunterstand

A @
IEEEEENER || EEEEEEEEEENEER
mind. 2,25 m
INEENENNER | E R R EEEERERERERNRERNREREEREENED R,
!
!
max 015m‘
Y - 4,00 m -
i
Sitzgelegenheiten: mit Arm- und
1,61m Ruckenlehne, Sitzhéhe 0,46 m - 0,48 m
!

Fahrgastinformation

Aufstellflache fir Kinderwagen
und Rollstihle mind. 1,50 m x 1,50 m

@ Ein DFI-Display im FGU sollte mittig oberhalb der Infovitrine angebracht werden.



Abstand Bus - FGU

'mind. 0,16 m

L L] -
A 1,61 m

@

“hind. 1,50 m

(@ Bei Verzicht auf Seitenscheiben/Werbetrager kann die
Dachkante des FGU bis 0,75 m an die Bordkante gesetzt
werden, wenn ein Durchgang von mind. 1,50 m gewahrleistet ist.
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8. Barrierefreie Umgestaltung von Haltestellen: Priorisierung und zeitlicher
Umsetzungsplan

8.1 Rechtlicher Rahmen und Vorgehensweise

Die Landkreise in ihrer Funktion als Aufgabentrager fir den OPNV haben im Hinblick auf die Barrierefreiheit

des OPNV die Vorgaben des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) zu erfiillen. Die in diesem Zusammen-

hang einschlagigen Bestimmungen sind im § 8 Abs. 3 PBefG enthalten:

o Die Aufgabentrager haben in ihrem NVP die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrank-
ten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fir die Nutzung des éffentlichen Personennahverkehrs
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

o Die genannte Frist gilt nicht, sofern im Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet
werden.

o AuBerdem muss der NVP Aussagen uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen enthalten.

Das im PBefG genannte Ziel, bis zum 01.01.2022 im OPNV die vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen, wirft
in der Praxis Probleme auf: Es ist in zustandigen StraBenbaulasttragern weder zeitlich noch finanziell mdglich,
diese Anforderung fur alle noch nicht barrierefrei gestalteten Haltestellen zum genannten Stichtag umzuset-
zen. Es sei an dieser Stelle noch einmal erwahnt, dass die OPNV-Aufgabentrager Adressaten des PBefG
sind, wahrend sich fur StraRenbaulasttrager keine Verpflichtungen aus den Vorgaben des PBefG ergeben.

Entsprechend einer Positionierung des Niedersachsischen Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
wonach die Formulierung im PBefG einen Planungsauftrag an die Aufgabentrager mit Berlcksichtigungsgebot
im NVP begriindet und die Aufgabentrager verpflichtet sind, ein Programm zur Umsetzung der MalRnahmen im
NVP aufzustellen, es aber kein Umsetzungsgebot beinhaltet, soll nachfolgend fir die barrierefreie Umgestal-
tung von Haltestellen eine abgestufte Priorisierung vorgenommen werden, die mit einem zeitlichen Umset-

zungsplan gekoppelt wird. [vgl. Petra de Klein, Folienvortrag ,Rechtliche Rahmenbedingungen®, Folie 9, Niedersachsisches
Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Workshop ,Barrierefreineit im OPNV* am 24.11.2015 in Hannover]

Bei der nachfolgend vorgenommen Priorisierung sind groRe Anlagen wie z.B. Zentrale Omnibusbahnhdfe und
Zentrale Verknupfungshaltestelle Bus <>Schiene und/oder Bus <> Bus ausgenommen worden, weil bei die-
sen Anlagen aufgrund ihres Flachen- und Gestaltungsbedarfs im Regelfall auch stadtebauliche Belange Ein-
gang in die Gestaltung finden und die auch im Hinblick auf eine barrierefreie Gestaltung vor Ort passende
Losungen erfordern. Diese Besonderheiten konnen von einem allgemein gehaltenen Haltestellenkonzept nicht
abgebildet werden.

8.2 Barrierefreie Gestaltung als grundsatzliche Anforderung

Bei Um- bzw. Neubau von Haltestellen gilt grundséatzlich fiir jede Haltestelle, gleich welcher Prioritatenstufe sie
angehort (siehe Kap. 7.3), dass der Mindeststandard flir eine barrierefreie Gestaltung einzuhalten ist, d.h. im
Wesentlichen

o Bordhdhe mindestens 16 cm,

o taktile und visuell kontrastierende Bodenindikatoren, die zum Einstiegsbereich fiihren sowie

o eine Warteflache, die eine ausreichend grolle Bewegungsflache fir Rollstuhlfahrer zum Rangieren und
fir den Ein-/Ausstieg aufweist (vgl. Kap. 6.2.1, S. 12-14).

Von diesem Grundsatz kann nur abgewichen werden, wenn die Haltestelle an einem Fahrweg liegt, der nicht
fir Niederflurfahrzeuge geeignet ist, die Zuwegung zur Haltestelle ohne Verbindung zum o&ffentlichen Wege-
netz ist und daher auch in Zukunft nicht barrierefrei gestaltet werden kann oder es die raumlichen und/oder
topographischen Gegebenheiten nicht zulassen (vgl. Kap. 6.2.3, S 16-17).
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8.3 Priorisierung der Haltestellen und zeitlicher Umsetzungsplan
Die Priorisierung der Haltestellen erfolgt zunachst auf Basis der Einwohnerzahlen. Als zweite Priorisierungs-
ebene dient das Kriterium der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit der Haltestellen.

8.3.1 Einwohnerzahl und Zahl der barrierefreien Haltestellen

Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers sollten alle Orte/Stadtteile mit mehr als 200 Einwohnern bis zum
01.01.2022 in Abhangigkeit der GroRe des Ortes/des Stadtteils folgende Mindestanforderung im Hinblick auf
die Zahl barrierefreier Haltestellen aufweisen, wobei vorausgesetzt wird, dass die barrierefreie Gestaltung
einer Haltestelle in beiden Bedienungsrichtungen erfolgt. Die Unterteilung der Einwohnerzahl (200 - 1.000;
1.000 — 3.000 usw.) orientiert sich dabei an den bei der Bewertung des OPNV-Angebotes im Nahverkehrsplan
festgelegten Rasterung.

Einwohnerzahl
Ort/Stadtteil Mindestanforderung

200 -1.000 1 barrierefreie Haltestelle

1.000 - 3.000 2 barrierefreie Haltestellen

3.000 -6.000 3 barrierefreie Haltestellen

>6.000 Je weitere 3.000 Einwohner sollte jeweils 1 weitere barrierefreie Haltestelle zusatzlich
vorgesehen werden. Beispiel:
Ort/Stadtteil mit 12.000 Einwohner = 5 barrierefreie Haltestellen als Minimum

Aus der Anlage ist zu ersehen, in welchen Orten/Stadtteilen bis zum 01.01.2022 barrierefreie Haltestellen in
der dort genannten Anzahl winschenswert waren. Bei der Beantwortung der Frage, welche Haltestelle(n)
zunachst barrierefrei gestaltet werden soll(en), wére aus Sicht des OPNV-Aufgabentrégers die Orientierung an
der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit zielfuhrend (s. Kapitel 8.3.2).

8.3.2 Kategorisierung nach Prioritatsstufen / Priorisierung der Haltestellen nach
Bedienungshaufigkeit / Zeitlicher Umsetzungsplan

Als Erganzung zum ersten Priorisierungs-Kriterium ,Einwohnerzahl“ wird die Kategorisierung der Haltestellen
nach 3 Prioritatsstufen mit einer entsprechenden zeitlichen Umsetzungsplanung vorgeschlagen:

Zeitschiene
Kategorie | Prioritat (Umbau)
A Hohe Prioritat bis 2026
B Mittlere Prioritat bis 2028
C Geringere Prioritat nach 2028

Fur die jeweilige Kategorisierung/Priorisierung werden folgende Kriterien herangezogen:

o Bedienung der Haltestelle gestaffelt nach Zahl der Fahrtenpaare, die montags bis freitags ganzjahrig
durchgefiihrt werden. Das hochwertige Angebot von Regional- und Stadtbuslinien und damit die Haufig-
keit der Haltestellenbedienung werden durch dieses Kriterium entsprechend abgebildet: Haltestellen an
diesen Linien sind hoher einzustufen und damit prioritar gegentiber Haltestellen, die von Linien mit dem
Schwerpunkt Schilerbefrderung bedient und damit haufig nur an Schultagen angefahren werden.

o Lage der Haltestelle (Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum / innerorts / auRerorts).

o Haltestellen an besonderen Einrichtungen unabhangig von der Ortslage (wie kommunale Verwaltung,
Krankenhaus, Arztpraxen/Arztehduser, Einkaufszentren, Seniorenheime, Schulen), die einen héheren
Bedarf an barrierefreier Mobilitat erwarten lassen.
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Auf Basis dieser Kriterien ergibt sich folgende Priorisierungsmatrix:

Bedienung
(Fahrtenpaare mo-fr ganzjahrig)
Ortslage 212 | 26 | 23 | <3
Einrichtungen mit OV-Relevanz [1] A A B C
Ortskern/Stadtzentrum/Stadtteilzentrum A A B C
Innerorts A B B C
AulRerorts B C C C

[1] Unabhangig von der Ortslage

Bei einem konkreten Bedarf oder aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ist eine Hohereinstufung von einzel-
nen Haltestellen seitens des Stralenbaulasttragers jederzeit maglich.

Birgerbushaltestelle

Die nach Orten/Stadtteilen >200 und nach der Bedienungshaufigkeit sowie nach Einrichtungen mit OV-
Relevanz erstellte, vorlaufige Prioritatenliste wird als Anlage beigeflgt.

8.4 Haltestellenaufnahme / Haltestellenkataster
Der Vorschlag, die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen an der Einwohnerzahl eines Ortes/eines Stadtteils
zu orientieren und aullerdem eine Priorisierung der Haltestellen anhand der ganzjahrigen Bedienungshéaufig-
keit bezogen auf die Verkehrstage Montag bis Freitag vorzunehmen, erméglicht es, eine an diesen Vorschla-
gen orientierte Haltestellenaufnahme vorzunehmen.

In einem ersten Schritt ist zu prifen, ob in allen Orten/Stadtteilen tber 200 Einwohnern nach dem 0.g. Sche-
ma barrierefreie Haltestellen vorhanden sind. Diese Priifung kann nur im Zusammenspiel zwischen zustandi-
gen StraRenbaulasttrager, dem OPNV-Aufgabentrager und der VNO erfolgen.

Fur das Haltestellenkataster werden zunachst nur die Haltestellen erfasst, die aufgrund des Kriteriums ,Ein-
wohnerzahl* bis Ende 2021 prioritdr umgestaltet werden mussen bzw. Haltestellen, die der Kategorie A zuge-
ordnet sind. Die Haltestellenerfassung hat sich dabei an das Gutachten des Niedersachsischen Ministeriums
fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) ,Studie zur Harmonisierung der Haltestellenkataster in Niedersach-
sen“ (2017) und der dortigen Attributsliste” zu orientieren. Diese Attributsliste wurde im Wesentlichen in der
vom MW initiierten Arbeitsgruppe ,Haltestellenkataster® erarbeitet und entspricht auch den Anforderungen des
ZVBN/VBN-Haltestellen Katasters sowie des in Aufbau befindlichen Katasters des HVV.

Durch Anwendung dieser Attributsliste ist die Kompatibilitat mit den genannten Katastern und — wenn es zum
Aufbau eines landesweiten Haltestellenkatasters in Niedersachsen kommen sollte - auch mit diesem gegeben.

Die nachfolgende Tabelle fasst die Attributsliste des MW-Gutachtens zusammen. (vgl. MW, Studie zur Harmonisie-
rung der Haltestellenkataster in Niedersachsen, 2017, S. 14 - S. 19).

Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert Pflicht nal
Art / Ausbauform der Haltestelle | > Art der Haltestelle X X

Einfachhaltestelle, Doppel-/Mehrfachhaltestelle,
Busanlage / Busbahnhof, nur Einstieg, nur Aus-
stieg, Richtungshaltestelle, nur Fernbusse

» Ausbauform Haltestelle X X
Im Seitenraum, am Fahrbahnrand, Kap, Halte-
stelle mit Fahrbahnanhebung, Bucht, Sonstiges

» Bei Hochbord/Kap/Bucht > Gesamtlange (m) X X

> Fotos pro Haltestellenbereich X X
Mind. 1 Foto aus Fahrtrichtung, mind. 1 Foto von
gegeniiberliegender Seite
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Kriterium

Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster

Ausstattung

Basis

Erwei-
tert

Aufnahme

Pflicht

Optio-
nal

Barrierefreie Erreichbarkeit

» Topographie > in Hanglage; sonstiges

X

X

» stufenlose Zugénglichkeit
o jalnein
o falls nicht stufenfrei: Hohe der Stufe/des
Bordsteins in cm

X

» lichte Durchgangsbreite im Zugang von mind.
90 cm
o jalnein
o falls <90 cm: MaR der lichten Breite

» Zugangselemente zum Haltestellenbereich:
o Zugang befestigt / unbefestigt
o  Gehweg / kombinierter Geh-/Radweg
o  Rampe/geneigter Gehweg ja/nein,
falls vorhanden

+ Neigung in %

+ Lange / Breite

+ Umlaufsperre

+ Auffindestreifen am Gehweg

+ Querung Radweg

o Querung Strale notwendig ja/nein
+ Querungshilfen: Bordsteinabsenkung,
doppelte Querungsstelle, LSA, LSA
mit Zusatzeinrichtungen: akustisch
und/oder taktil, Zebrastreifen,
Fahrbahnteiler/Fahrbahnverengungen
o tangierende Radwege ja/nein,

+ Radwegefiihrung zwischen Warteflache
und Gehweg, zwischen Warteflache und
Einstiegsbereich, im Straenraum,
Sonstiges

+ Vermessung von Abstanden:
Beschreibung und Male (ggf. Skizze)

X< X X

Eigenschaften der Warteflache

» Art des Bodenbelags: befestigt / unbefestigt
o  Art: Asphalt, Beton, Betonplatten, Pflaster,
Sonstiges

» Nutzbare Breite der Warteflache (in cm)
Vermessene Mindestbreite muss (iber mind. 1,50
m Lénge gegeben sein, Defaultwert von 4 m bei
nicht abgrenzbarer Breite

Lange der Warteflache

2 Fotos

V|V |V

Sonstiges (u.a. Sonderfalle wie z.B. Warteflache
nicht in Mastnahe)

Bordstein

Hohe Bordstein in cm

Lange Bordsteinkante

V|V|V

Bordsteinart (Buskapstein, Kasseler Sonderbord,
Kasseler Sonderbord plus, Typ Berding ange-
schragt, Rundbordstein, sonstiger Formstein,
kein Bordstein, Sonstiges

> Material Busaufstellflache:
Asphalt, Beton, Pflaster

» Zustand Spurrillen

» Foto Busaufstellflache aus Fahrtrichtung
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Kriterium

Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster

Ausstattung

Basis

Erwei-
tert

Aufnahme

Pflicht

Optio-
nal

Optisch-taktiles Leitsystem /
Bodenindikatoren

>

Optisch-taktile Bodenindikatoren vorhanden
Ja/nein

X

X

>

Art und Profil der Bodenindikatoren

o Auffindestreifen ja / nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges

o Einstiegsfeld ja/ nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges

o Leitstreifen parallel zum Bord ja / nein
Art: Rippe, Rille, Noppe, Sonstiges

>

>

Sonstiges / Anmerkungen

erfiillt den ortlichen Standard ja / neinr

MaRe Auffindestreifen/Einstiegsfeld/Leitstreifen

V|V|V|V

Bei Bedarf: Abstande Bodenindikatoren zu
Einbauten (z.B. Mast); ggf. Haltestellenskizze

X X[ X[ X

XX [ X[ >

XX ([ X[ X

A\

Foto Busaufstellfldche aus Fahrtrichtung

>

>

Bewegungsflachen

Mafe der einbaufreien Bewegungsflachen an

Ein-/Ausstiegshaltestellen bzw. vor Fahrzeugti-

ren (mindestens fur eine Tir zu erheben)

o Regelfall Tiir 2: Vermessung Tiefe x Breite

o Bedarf Tirr 1: Vermessung Tiefe x Breite

o bei Bedarf: Anlage weiterer Bewegungsfla-
chen (Benennung/Lage + Mafe)

Haltestellenmast

Mast vorhanden ja /nein

ID Mast (einheitliche Mastnummer)

V|V|V

Koordinaten des Mastes
o  X-/Y-Koordinate
o  z-Koordinate

Foto pro Masten mit Haltestellenschild

Haltestellenschild

Angaben: Haltestellenname, Linien-Nummer(n)
Ziele der Linie(n), Verbundlogo bzw. Logo
des/der Verkehrsunternehmen, Nummer Tarif-
punkt/Tarifzone vorhanden ja / nein

Sonstiges

Statische Fahrgastinformation

Aushangfahrplan vorhanden: ja / nein

V| V|V

Anbringung: am Mast, separater Fahrplankasten,
im FGU (ggf. mit Foto)

Art: Aushangkasten, Vitrinie, Rondell

Stufenfrei erreichbar: ja / nein

frei erreichbar: ja / nein

V|V VIV

Mafe Hohe Unterkante und Hohe Oberkante
des Aushangkastens/der Vitrine

Bei zwei (ibereinander angebrachten Késten sind
die oberste und die unterste Kante relevant

Bei Bedarf: Elektronische Aushénge

Y|V

Ausstattung: Liniennetzplan, Tarifinformation,
Umgebungsplan, Sonstiges

separate Beleuchtung Vitrine

Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor der FGI: ja/
nein
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Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert | Pflicht | nal
Dynamische » DFl vorhanden / nicht vorhanden X X
Fahrgastinformation (DFI) > Art der DFI: Ubersichtstafel, Anzahl der Zeilen, X X
mit Anforderungstaste flr akustische Informatio-
nen
» Bei Bedarf: Standort der DFI, System am Mast / X X
in FGU, Hohe des Anzeigenbildschirms, Abstand
zu Bodenindikatoren / FGU / Bordsteinkante
» Foto(s) X X
Fahrgastunterstand (FGU) » FGU vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar ja / nein X
» FGU beleuchtet / unbeleuchtet X
» (berdachte, einbaufreie Aufstellflache mind. 1,50 X
x 1,50 m vorhanden: ja / nein
» lichte Hohe X
» transparente Seitenwande: ja / nein X
» Kontrastmarkierung der Seitenwande: ja / nein X
» separate Beleuchtung Vitrine X X
» Ausstattung: Liniennetzplan, Tarifinformation, X X
Umgebungsplan, Sonstiges
» Bewegungsflache 1,50 x 1,50 m vor der FGI: X X
jalnein
> Foto X
Sitzgelegenheiten » Sitzgelegenheiten vorhanden: ja / nein X X
» Anzahl der der Sitzplatze insgesamt X X
o davonim FGU. Angabe Anzahl X
o davon nicht Gberdacht: Angabe der Anzahl X
» Bei Bedarf: Sitzhéhen, Stehhilfen/Anlehnplatten X X
vorhanden ja/nein, falls vorhanden: Anzahl
Abfallbehélter » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar ja / nein X
Ausreichende Beleuchtung » vorhanden / nicht vorhanden X X
> Art
o Eigenbeleuchtung X
o Stralenraumbeleuchtung:
+ gleiche/gegentiberliegenden Strallenseite X
+Abstand zwischen Mast und Lichtquelle X
Fahrkartenautomat » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
> Lage: Uberdacht im FGU/nicht iiberdacht X
Informations-/Notrufséule » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
» an Leitsystem angeschlossen: ja / nein X
Telefon » vorhanden / nicht vorhanden X X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
Toilette » vorhanden / nicht vorhanden X X
» behindertengerechte Toilette: ja / nein X
» stufenlos erreichbar: ja / nein X
Lautsprecher/ » vorhanden / nicht vorhanden X X
Induktive Horanlagen » induktive Horanlage vorhanden / nicht vorhanden X
Uhr » vorhanden / nicht vorhanden X X
Barrierefreie Wege zwischen » Barrierefreie Wege vorhanden / nicht vorhanden X X
Haltestellenbereichen bzw. im » Anmerkungen X X
StraBenraum




VNO Haltestellenkonzept 55

Ausstattung Aufnahme
Erwei- Optio-
Kriterium Attribut Aufnahme / im Haltestellenkataster Basis tert | Pflicht | nal
Taxi-Stand, P+R, K+R, B+R, » P+Rvorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
Fahrradabstellanlagen von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» B+R vorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» K+R vorhanden / nicht vorhanden; Entfernung X X
von Haltestelle (Vermessung ab Mast)
» Taxistand vorhanden / nicht vorhanden; X X
Entfernung von Haltestelle (Vermessung ab
Mast)
» Géngige Attribute wéren zu ergénzen wie Zahlen X X
der P+R-Platze, Zahl der Stellplatze Fahrradab-
stellanlagen, (iberdachte Platze vorhanden/nicht
vorhanden, ggf. Art der Halterung (Bigel, Fel-
genhalter)

In welcher Form die Haltestellenaufnahme erfolgt, muss jeder Aufgabentrager flir sich entscheiden. Es bietet
sich jedoch an, die Haltestellenerfassung von einem beauftragten Biiro vornehmen zu lassen, damit die Erfas-
sung maglichst einheitlich verlauft. Im schleswig-holsteinischen HVV-Gebiet erfolgt gegenwartig die Haltestel-
lenerfassung durch ein beauftragtes Biiro mittels einer entwickelten App. Diese Form der Erfassung bietet den
Vorteil, dass die erhobenen Daten direkt in die Datenbank Uberspielt werden konnen.

Da fir den Bereich der VNO-Landkreise derzeit offen ist, ob eine Haltestellen-Erfassung mittels App realisier-
bar ist, wird nachfolgend ein Haltestellen-Erfassungsbogen vorgestellt, der die in der MW-Studie veréffentlich-
te Attributsliste in komprimierter Form bernimmt. Wenn die Erfassung mittels Papier erfolgt, dann muss die
Eingabe in eine Datenbank als zusatzliche Aufgabe vorgesehen werden.

Der Erfassungsbogen kann in jedem Fall - auch bei Verwendung einer App-L6sung - flr die Schulung des
Aufnahmepersonals genutzt werden, um die zu erhebenden Haltestellenattribute eindeutig zu fixieren. Die in
der MW-Studie als ,optional* genannten Erhebungsmerkmale werden im Erfassungsbogen aufgenommen und
durch Kursivdruck gekennzeichnet Bei Haltestellen-Erfassungen in den Gebieten des HVV bzw. des ZVBN
sind die jeweils von den Verblnden geforderten Daten zu erheben. Unterschiede ergeben sich gegeniiber der
MW-Studie lediglich in den Bereichen ,Pflichtfeld* bzw. ,optionale Erhebung® — bei den Attributen selbst
herrscht Deckungsgleichheit.
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Haltestellen Erfassungsbogen

1/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Art / Ausbauform der Haltestelle: Art der Haltestelle

Barrierefr. Erreichbarkeit: Zugangselemente zum Haltest.-Bereich

|| Einfachhaltestelle

|:| Doppelhaltestelle

[ | Mehrfachhaltestelle

[ | Busanlage / Busbahnhof
[ ] Richtungshaltestelle

[ ] Nur Einstieg

[ ] Nur Ausstieg
[ ] Nur Fernbusse

Art / Ausbauform der Haltestelle: Ausbauform

[ | Fahrbahnrand
[ ]Kap
[ | Busbucht
[ ] Im Seitenraum
|:| Haltestelle mit Fahrbahnanhebung
[ ] Sonstiges
Bei Hochbord/Kap/Bucht: Gesamtlénge in m:
|:| Fotos pro Haltestellenbereich

(mind. 1 Foto aus Fahrtrichtung u.1 von gegeniiberliegender Seite)

Barrierefreie Erreichbarkeit: Topografie

|| Falls vorhanden: Umlaufsperre

|| Falls vorhanden: Auffindestreifen am Gehweg

D Falls vorhanden: Querung Radweg

[ ] Querung StraBe notwendig

D Querung Strale nicht notwendig

D Querungshilfen > Bordsteinabsenkung

D Querungshilfen > doppelte Querungsstelle

D Querungshilfen > Lichtsignalanlage (LSA)

D Querungshilfen > LSA mit Zusatzeinrichtung akustisch
D Querungshilfen > LSA mit Zusatzeinrichtung taktil
D Querungshilfen > Zebrastreifen

D Querungshilfen > Fahrbahnteiler/Fahrbahnverengung
D Tangierender Radweg ja

D Tangierender Radweg nein

D Radwegefiihrung zwischen Gehweg und Wartefidche
D Radwegefiihrung zw. Wartefldche u. Einstiegsbereich
|| Radfiihrung im StraRenraum

D Sonstiges
Vermessung von Absténden ggf. Skizze

[ ]InHanglage

[ ] Sonstiges

Barrierefreie Erreichbarkeit: Stufenlose Zugénglichkeit

Eigenschaften der Warteflache: Art des Bodenbelags

[ ]ua
[ ] Nein

Falls nicht stufenfrei: Héhe der Stufe in cm

[ ] Lichte Durchgangsbreite im Zugang von mind. 90 cm

[ ]Ja
|:| Nein

Falls < 90 cm: MaB3 der lichten Breite in cm

Barrierefr. Erreichbarkeit: Zugangselemente zum Haltest.-Bereich

[ ] Befestigt
[ ] Unbefestigt

[ ] Art des Bodenbelags > Asphait

[ ] Art des Bodenbelags > Beton

D Art des Bodenbelags > Betonplatten

[ Art des Bodenbelags > Pflaster

D Art des Bodenbelags > Sonstiges
Nutzbare Breite der Warteflache in cm:

[ ] Zugang befestigt
[ ] Zugang unbefestigt

[ ] Gehweg

[ | Kombinierter Geh-/Radweg

|:| Rampe / geneigter Gehweg ja

|:| Rampe / geneigter Gehweg nein
Falls vorhanden: Neigung in %

Falls vorhanden: Lange / Breite

Lénge der Wartefldche in cm:

[ ] 2Fotos

D Sonstiges (z.B. Sonderfélle wie Wartefléche nicht in Mastnéhe
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Haltestellen Erfassungsbogen

2/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Bordstein

Optisch-taktiles Leitsystem / Bodenindikatoren

Hohe Bordstein in cm:

Lénge Bordsteinkante in cm:

[ | Bordsteinart > Buskapstein

|:| Bordsteinart > Kasseler Sonderbord
|:| Bordsteinart > Kasseler Sonderbord plus/Typ Berding
|| Bordsteinart > Rundbordstein

|:| Bordsteinart > sonstiger Formstein

|:| Sonstiges

[ ] Kein Bordstein

|:| Material Busaufstellflache > Asphalt
|:| Material Busaufstellfldche > Beton

|| Material Busaufstellfiche > Pflaster

[ | zustand > Spurrillen

[ Foto Busaufstelifiache aus Fahrtrichtung

[ | Erfiillt den értlichen Standard ja
|| Efiilit den értlichen Standard nein
MaRe Auffindestreifen in cm

MaRe Einstiegsfeld in cm

MaRe Leitstreifen in cm

Bei Bedarf: Abstdande Bodenindikatoren zu Einbauten
[ ] Foto Busaufstellfiache aus Fahrtrichtung

Bewegungsflachen

Vermessung einbaufreie Flache
Tir 2 Tiefe x Breite

Ttir 1> Tiefe x Breite

Bei Bedarf: Vermessung weiterer Fléchen (Benennung)

Optisch-taktiles Leitsystem / Bodenindikatoren

Haltestellenmast

|:| Optisch-taktile Bodenindikatoren vorhanden
|:| Optisch-taktile Bodenindikatoren nicht vorhanden
|:| Auffindestreifen vorhanden

[ ] Auffindestreifen nicht vorhanden

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe
|| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rille

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ | Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
[ ] Einstiegfeld vorhanden

|:| Einstiegsfeld nicht vorhanden

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe

[ ] Art/Profil der Bodenindikatoren > Rille

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ ] Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
|| Leitstreifen parallel zum Bord vorhanden
|| Leitstreifen parallel zum Bord nicht vorhanden
|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Rippe

[ | ArtProfil der Bodenindikatoren > Rille

|:| Art/Profil der Bodenindikatoren > Noppe

[ ] Art/Profil der Bodenindikatoren > Sonstiges
|:| Sonstiges / Anmerkungen

[ ] Mast vorhanden
[ ] Mast nicht vorhanden

[ ]1D Mast

X-Koordinate

Y-Koordinate

Z-Koordinate
D Foto pro Mast (mit Haltestellenschild)

Haltestellenschild (Angaben)

D Haltestellenname vorhanden

D Haltestellenname nicht vorhanden

D Liniennummer(n) vorhanden

D Liniennummer(n) nicht vorhanden

D Verbundlogo bzw. Logo des/der VU vorhanden

D Verbundlogo bzw. Logo des/der VU nicht vorhanden
[ ] Nummer Tarifpunkt/Tarifzone vorhanden

|| Nummer Tarifpunkt/Tarifzone nicht vorhanden

[ ] Sonstiges
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Haltestellen Erfassungsbogen

3/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Statische Fahrgastinformation (FGI)

Dynamische Fahrgastinformation (DFI

[ ] Aushangfahrplan vorhanden
[ ] Aushangfahrplan nicht vorhanden
[ | Anbringung > am Mast
|:| Anbringung > separater Fahrplankasten
|:| Anbringung > im Fahrgastunterstand
[ ] Art> Aushangkasten
[ ] Art> Rondell
[ ] Art> Vitrine
|:| Anbringung / Art > ggf. Foto(s)
[ ] Stufenfrei erreichbar ja
|:| Stufenfrei erreichbar nein
|:| Frei erreichbar ja
[ | Frei erreichbar nein
MaRB Aushangkasten/Vitrine > Héhe Unterkante

Héhe des Anzeigenbildschirms

Abstand zu Bodenindikatoren
Abstand zum FGU
Abstand zur Bordsteinkante

[ ] Foto(s)

Fahrgastunterstand (FGU)

MaRB Aushangkasten/Vitrine > H6he Oberkante

D Fahrgastunterstand vorhanden

D Fahrgastunterstand nicht vorhanden

[ ] Stufenlos erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar

[ ] beleuchtet

[ ] unbeleuchtet

D Uberdachte, einbaufrei Aufstellfidche 1,50x1,50 m vorhanden

D Uberdachte, einbaufr.. Aufstellfl.. 1,50x1,50 m nicht vorhanden
Lichte Héhe

|:| Elektronische Aushénge vorhanden

|:| Elektronische Aushénge nicht vorhanden

|:| Ausstattung > Liniennetzplan vorhanden

|:| Ausstattung > Liniennetzplan nicht vorhanden
|| Ausstattung > Tarifinformation vorhanden

|:| Ausstattung > Tarifinformation nicht vorhanden
|:| Ausstattung > Umgebungsplan vorhanden
|:| Ausstattung > Umgebungsplan nicht vorhanden
[ | Ausstattung > Sonstiges

|:| Separate Beleuchtung Vitrine

|| Bewegungsfiache 1,50 x 1,50 m vor FGl ja
|:| Bewegungsfidche 1,50 x 1,50 m vor FGI nein

Dynamische Fahrgastinformation (DFI)

|| DFI vorhanden

|| DFI nicht vorhanden

|| Art der DFI > LED-Anzeige

|| Art der DFI > TFT-Bildschirm
Anzahl der Zeilen

D Transparente Seitenwénde > ja

D Transparente Seitenwénde > nein

D Kontrastmarkierung Seitenwénde > ja

D Kontrastmarkierung Seitenwénde > nein

[ ] Vitrine separat beleuchtet > ja

[ ] Vitrine separat beleuchtet > nein

|| Ausstattung > Liniennetzplan

|| Ausstattung > Tarifinformation

D Ausstattung > Umgebungsplan

[ ] Ausstattung > Sonstiges

D Bewegungsfldche vor der FGI 1,50x1,50 m> ja
D Bewegungsfldche vor der FGI 1,50x1,50 m > nein

[ ] Foto(s)

Sitzgelegenheiten

D Sitzgelegenheiten vorhanden

D Sitzgelegenheiten nicht vorhanden
Zahl der Sitzplétze insgesamt
davon im FGU (Zahl)

[ | Mit Anforderungstaste fiir akustische Informationen

[ | Standort > System am Mast
[ ] Standort > im Fahrgastunterstand

davon nicht (iberdacht (Zahl)
Sitzhéhen

|| Stehhilfen/Anlehnplatten vorhanden
Falls vorhanden: Zahl

|| Stehhilfen/Anlehnplatten nicht vorhanden
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Haltestellen Erfassungsbogen

4/4

Haltestellenname:

Richtung:

Linie(n) / Zielort(e):

Abfallbehélter

Lautsprecher / induktive Héranlagen

[ Vorhanden

[ Nicht vorhanden

[ | Stufenios erreichbar

[ | Stufenios nicht erreichbar

[ | Lautsprecher vorhanden

|| Lautsprecher nicht vorhanden

D Induktive Horanlage vorhanden

D Induktive Héranlage nicht vorhanden

Ausreichende Beleuchtung

Uhr

[ Vorhanden

[ ] Nicht vorhanden

[ ] Art> Eigenbeleuchtung

|:| Art > StralSenraumbeleuchtung gleiche Seite

[ | Art> StraBenraumbeleucht. gegentiberliegende Seite

[ ] Vorhanden
|| Nicht vorhanden

Barrierefr. Wege zw. Haltestellenbereiche / im StraBenraum

|| Barrierefreie Wege vorhanden
|| Barrierefreie Wege nicht vorhanden

Abstand zwischen Mast und Lichtquelle Anmerkungen
Fahrkartenautomat P+R /Kiss + Ride (K+R)
[ Vorhanden || P+R vorhanden
[ | Nicht vorhanden [ ] P+R nicht vorhanden

[ ] Stufenios erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar

|:| Lage > Uberdacht im Fahrgastunterstand
[ ] Lage > nicht iiberdacht

Informations-/Notrufsaule

Falls vorhanden Zahl der Plétze:

Entfernung von Haltestelle (Mast)
[ ] K+R vorhanden
[ ] K+R nicht vorhanden

Falls vorhanden Zahl der Plétze:

[ Vorhanden

[ Nicht vorhanden

[ | Stufenios erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar

|:| Am Leitsystem angeschlossen

|:| Am Leitsystem nicht angeschlossen

Entfernung von Haltestelle (Mast)

B+R / Fahrradabstellanlage

Telefon

[ Vorhanden

[ Nicht vorhanden

[ | Stufenios erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar

|| B+R vorhanden
[ B+R nicht vorhanden
Falls vorhanden Zahl der Plétze:

Davon liberdacht

[ ] Art der Halterung > Biige!

D Art der Halterung > Felgenhalter
Entfernung von Haltestelle (Mast)

Taxen-Stand

Toilette

[ Vorhanden

|| Nicht vorhanden

[ ] Stufenios erreichbar

|| Stufenlos nicht erreichbar
|| Behindertengerecht > ja
|:| Behindertengerecht > nein

|| Vorhanden
|| Nicht vorhanden
Falls vorhanden Zahl der Plétze

Entfernung von der Haltestelle (Mast)

Datum Erhebung:

Erfasser/in:

59
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9. Handlungsempfehlungen

Aus Sicht des OPNV-Aufgabentragers ware folgende, konkrete Vorgehensweise Zielfiihrend, um die barriere-
freie Gestaltung der Haltestelleninfrastruktur unter Bericksichtigung der planerischen und finanziellen Gege-
benheiten der zustandigen Strakenbaulasttrager voranzutreiben:

1. Prioritatskriterium Einwohnerzahl (unter Bericksichtigung des Kriterium ,Bedienungshaufigkeit®)
Entwicklung und Abstimmung einer an der Einwohnerzahl orientierten Prioritatenliste zwischen dem OPNV-

Aufgabentrager, den Strallenbaulasttragern, den Verkehrsunternehmen und Vertreter/innen von Organisatio-
nen fir Menschen mit Behinderungen. Dabei sollte auch das Kriterium der ganzjahrigen Bedienungshaufigkeit
sowie Lage und Standort der Haltestellen ber(cksichtigt werden.

2. Haltestellenaufnahme
Wenn die Prioritatenliste zwischen den Beteiligten abgestimmt ist, dann erfolgt eine Haltestellenerfassung

dieser in der Liste aufgenommenen Haltestellen nach den im Kapitel 8.4 fixierten Attributen und den dort dar-
gestellten Erfassungsbdgen. Sollten in der Liste auch Haltestellen enthalten sein, die aufgrund der ortlichen
Lage nicht oder nicht vollstandig barrierefrei umgestaltet werden konnen, dann sollte dies bei der Haltestellen-
aufnahme nach dem im Kapitel 7.2.3 ,Kriterien zur Bestimmung von Ausnahmetatbestande® genannten Kata-
log dokumentiert werden. Erfasst werden auch die Haltestellen, die in der Prioritatenliste enthalten und ggf.
schon barrierefrei umgestaltet worden sind.

Die Erfassung wird vom OPNV-Aufgabentrager organisiert, damit die Haltestellenaufnahme nach méglichst
einheitlichen Kriterien und mit einer vergleichbaren Qualitat erfolgt.

3. Planung / Forderantrag

Der jeweils zustandige StraBenbaulasttrager Ubernimmt die Planung der Umbaumalnahmen und stellt den
Forderantrag. Dabei sind Regelungen/Vereinbarungen dariber, wer die Strallenbaulast im Einzelfall konkret
tragt, zu berucksichtigen.

Der OPNV-Aufgabentrager wird zu den jeweils vorgesehenen MaRnahmen die notwendige Stellungnahme fiir
den Forderantrag abgeben.
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