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Einleitung

1 Einleitung

In der Stadt Ludwigshafen am Rhein nutzen an Werktagen etwa 112.000 Fahrgaste
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).* Der Anteil des OPNV am Modal-
Split an allen Wegen betragt 15 %, d.h. 15 von 100 Wegen werden mit Bus und
Bahn zuriickgelegt. Die Fahrtzwecke sind unterschiedlich und reichen von der Fahrt
zur Arbeit oder zur Schule bis hin zum Einkaufen, persénliche Erledigungen oder zu
Freizeitaktivitaten. Die damit verbundenen unterschiedlichen Anforderungen wer-
den mit den vorhandenen Stadtbahnlinien gebiindelt. In den Stadtteilen ohne
Schienenbedienung tGbernehmen leistungsfahige Buslinien diese Bedienung.

An den Endpunkten der Stadtbahnlinien tbernehmen Buslinien die Feinverteilung
der Fahrgaste. Der OPNV ist ein wesentliches Element zur Entlastung der Umwelt
und des Stral3ennetzes, vor allem in den Spitzenzeiten des Berufs- und Ausbil-
dungsverkehrs. Dariiber hinaus bietet der OPNV die Grundlage fiir die Verkehrs-
teilnahme von sowohl mobilitdtseingeschrénkten Personen, wie z.B. Behinderten
oder alteren Personen als auch von Personen ohne Fiuhrerschein wie Kindern und
Jugendlichen. Der OPNV muss sowohl fuir den Aufgabentrager als auch fir den
Fahrgast weiterhin bezahlbar bleiben.

Die kreisfreien Stadte und Kreise als Aufgabentrager fiir den OPNV stellen daher
regelmafig Nahverkehrspléne auf. Diese missen die unterschiedlichen Anforde-
rungen beriicksichtigen, und sie beschreiben die angestrebte Entwicklung im
OPNV. Die aktuellen Nahverkehrsplane miissen jedoch noch einen Schritt weiter-
gehen. Der Mobilitatsmarkt befindet sich derzeit im Umbruch. Multi- und Intermoda-
litat, Elektromobilitéat, Pedelecs und der Bedeutungsverlust des Pkw besonders bei
Jungeren sind die groRen Schlagworte. Nicht mehr das Verkehrsmittel, sondern die
Frage: ,Wie komme ich am besten von A nach B?“ steht im Vordergrund. Um die-
sen neuen Entwicklungen Rechnung zu tragen, haben die im Zweckverband Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar (ZRN) zusammengeschlossenen Aufgabentrager be-
schlossen, dass sich der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) vom ,klassischen®
Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund weiterentwickeln soll. Das Kernelement
des Nahverkehrsplans — die gemaR § 8 Abs. 3 Satz 3 des Personenbeférderungs-
gesetzes (PBefG) geforderte Beschreibung der ausreichenden Verkehrsbedienung
— wird daher durch neue Aspekte wie Mobilitditsmanagement, die Verknipfung des
OPNV mit anderen Verkehrstragern und neue Mobilitatskonzepte erganzt.

Unter diesen Bedingungen hat die Stadt Ludwigshafen gemeinsam mit der VRN
GmbH durch das Biiro TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH (TTK) den
mittlerweile dritten Nahverkehrsplan erarbeitet. Mit der Griindung der Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH (RNV) und deren Betriebsaufnahme im Jahr 2005 wurde die
ohnehin gute Zusammenarbeit der kommunalen Verkehrsunternehmen der Stadte
Ludwigshafen, Mannheim und Heidelberg weiter verbessert. Seitdem werden die

! Daten der RNV aus dem Jahr 2017
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Bahnen von Bad Durkheim bis Heidelberg einschlief3lich der stadtischen Buslinien
im Bedienungsgebiet der RNV operativ aus einer Hand geplant und betrieben.

Mit dem 2008 in Ludwigshafen eingeflhrten neuen Buskonzept profitieren die
Fahrgaste von Ubersichtlichen Linienflihrungen und gut merkbaren Fahrplanen mit
starren Abfahrtszeiten und einem durchgehenden 20-Minuten-Takt tagsuber, der
auf zahlreichen Linien wahrend der werktaglichen Hauptverkehrszeiten auf einen
10-Minuten-Takt verdichtet wird.

» Die Hauptachsen werden durch Stadtbahnlinien bedient. Der geplante Ausbau
der Linie 10 in Friesenheim beinhaltet barrierefreie Haltestellen sowie die Erneu-
erung der Infrastruktur.

» Entsprechend dem novellierten PBefG soll bis 2022 in den Nahverkehrsplanen
eine vollstandige Barrierefreiheit realisiert werden.

» In der weiteren Perspektive bietet die neue Stadtstral3e die Chance flr eine wei-
tere Optimierung des innerstadtischen Buskonzeptes sowie eine fundamentale
Verbesserung der Zuganglichkeit der Stadtbahnhaltestellen am Rathaus. Das
Ziel einer fahrgastfreundlichen Umsteigemdglichkeit zwischen Bussen und Bah-
nen wird dann erreicht. Daneben kénnen wahrend der Baustellenzeit neue zu-
satzliche OPNV-Angebote geschaffen werden, die, eine entsprechende Akzep-
tanz vorausgesetzt, auch dauerhaft erhalten bleiben kénnten.

» Die 1. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar ging im Dezember 2003 in Betrieb. Der
Erfolg hat damals alle Erwartungen beziiglich der Nachfrage tbertroffen. Grund-
lagen dieser positiven Entwicklung waren neben der deutlich héheren Pinktlich-
keit das attraktive Wagenmaterial sowie der barrierefreie Ausbau der Stationen
im S-Bahn-Standard. Des Weiteren wurde damals insbesondere auf den rhein-
land-pfalzischen Teilstrecken das Verkehrsangebot deutlich verdichtet. Die auf
der West-Ost-Achse verkehrenden Linien S1 und S2 bieten seitdem halbstind-
lich eine attraktive Anbindung an die Oberzentren Kaiserslautern und Ludwigs-
hafen sowie Mannheim und Heidelberg. Die Linien S3 und S4 verbinden Mann-
heim, Ludwigshafen mit Speyer/Germersheim.

» Die Strecken der 2. Baustufe der S-Bahn Rhein-Neckar sollen die bestehenden
Linien der 1. Baustufe sinnvoll zu einem Gesamtnetz ergdnzen. Hierzu wurden
bereits die Stationen entlang der Strecke Ludwigshafen — Mainz S-Bahn-gerecht
ausgebaut. Im Rahmen des sogenannten Loses 2 der S-Bahn Rhein-Neckar
Ausschreibung soll diese Strecke ab Ende 2021 mit neuen S-Bahn-Fahrzeugen
bedient werden. Bis zu diesem Zeitpunkt erfolgt ein Vorlaufbetrieb mit redesign-
ten Fahrzeugen die den Fahrzeugen des Loses 1 entsprechen und somit einen
barrierefreien Ein- und Ausstieg ermdoglichen.

Hinweis zum Beteiligungsprozess und zum Beschluss.

Wie bei den bisherigen Fortschreibungen der Nahverkehrsplane tbernimmt die
VRN GmbH auch dieses Mal wieder das zentrale Projektmanagement. Damit wird
erreicht, dass die Nahverkehrsplane der Aufgabentrdger im VRN-Gebiet aufeinan-
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Einleitung

der abgestimmt und strukturell vergleichbar sind. Die einzelnen Nahverkehrsplane
finden Eingang in den verbundweiten Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-
Neckar. Er fasst die Inhalte der einzelnen Nahverkehrspléane zusammen und be-
schreibt die groRraumigen Entwicklungen. Dies betrifft besonders das zukinftige
Angebot im SPNV. Des Weiteren legt der Gemeinsame Nahverkehrsplan Rhein-
Neckar fir Teilbereiche verbindliche Regelungen fiir alle Aufgabentrager fest.
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Vorgehen

2 Vorgehen

Der OPNV steht in Konkurrenz zum Motorisierten Individualverkehr (MIV). Mit 464
Pkw pro 1.000 Einwohner? ist in Ludwigshafen der Anteil an Haushalten, welche
uber einen Pkw verfligen, verhaltnismaRig hoch. Soll der OPNV als Konkurrenz
zum Pkw erfolgreich sein, muss das Angebot den Mobilitdtsbedurfnissen der Nutzer
entsprechen.

Die bisherigen Nahverkehrsplane legten ihren Schwerpunkt darauf, einen bestimm-
ten normativen Kriterienkatalog abzuarbeiten. So wurde beispielsweise Uberprift,
ob eine bestimmte Bedienungshaufigkeit besteht — unabhangig davon, ob diese
den tatsachlichen Verkehrsstromen gerecht wird. Mit dem vorliegenden Nahver-
kehrsplan wird dieses Defizit beseitigt. Von der Hamburg-Consult Gesellschaft fur
Verkehrsberatung und Verkehrsmanagement mbH wurde hierzu eine Marktpoten-
zialanalyse fur Ludwigshafen erstellt. Diese Potenzialanalyse wurde von der TTK
ausgewertet und die mdglichen OPNV-Potenziale ermittelt. Planerische Vorschlage
wurden anhand dieser Potenziale abgeleitet und bei entsprechender Bewertung in
diesem Nahverkehrsplan aufgenommen.

Neben dieser methodischen Neuerung werden in den aktuellen Nahverkehrsplan
weitere Elemente integriert. So steht nicht mehr die Frage des Verkehrsmittels im
Vordergrund, sondern die Frage ,Wie komme ich am besten von A nach B?“. Damit
diesem Bedurfnis jenseits des eigenen Pkw Rechnung getragen werden kann,
mussen attraktive, verlassliche und preiswerte Alternativen bereit stehen. Hierfur ist
ein leistungsfahiger OPNV als kollektives Verkehrsmittel unabdingbar. Doch der
OPNV kann nicht alle individuellen Mobilitatsbediirfnisse befriedigen. Neue Ange-
bote wie Carsharing, Fahrradvermietsysteme, Elektromobilitat oder allgemeines
Mobilitaitsmanagement erganzen den OPNV. Der ,klassische® Inhalt der Nahver-
kehrsplane wird daher um weitere Elemente erganzt. (s. Abbildung 1: Gliederung
Nahverkehrsplan).

Die Erstellung des Nahverkehrsplans umfasst im Wesentlichen folgende Themen-
bereiche:

Bilanzierung des NVP 2004,
Auswertung der Potenzialanalyse und Ableitung von planerischen Vorschlagen,
Entwicklung eines Zielkonzeptes fiir den OPNV,

>

>

>

» MaRnahmenkonzeption zur Umsetzung,

» MaRRnahmen im Zusammenhang mit der BaumalRnahme StadtstralRe/City-West,
>

Entwicklung ergdnzender Bausteine.

% Quelle: Kraftfahrtbundesamt bzw. Stadt Ludwigshafen (01.01.2017)
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Der Nahverkehrsplan gliedert sich in zwei Teile. Teil A umfasst die Bilanzierung und
die Kernelemente der Angebotskonzeption. Teil B fuihrt die Angebotskonzeption
weiter aus. Hier werden u. a. die einzuhaltenden Mindeststandards (Anforderungs-
profile) genauer beschrieben. Des Weiteren enthalt er planerische Grundlagen, wie
z.B. Beschreibung des Linienblindels und Bevélkerungszahlen.

Nahverkehrsplan 2014 - 2018

[ ausreichende Verkehrsbedienung
[ Altemative Bedienungsformen
[ Qualititsstandards
[ Barmlerefreiheit
[ Verknilpfungspunkte

Pflichtprogramm

Ausbildungsverkehr

Abbildung 1: Gliederung Nahverkehrsplan (Quelle: VRN)
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Bilanzierung des Nahverkehrsplans 2004

3 Bilanzierung des Nahverkehrsplans 2004

3.1 Allgemeines

Gemal dem Nahverkehrsgesetz des Landes Rheinland-Pfalz (NVG RP) § 8 Abs. 1
soll jeder Aufgabentradger nach NVG RP § 5 Abs. 1 einen Nahverkehrsplan aufstel-
len. In diesem Nahverkehrsplan sollen die Ziele und Rahmenvorgaben fir die Ent-
wicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs festgelegt werden. Dabei ist zu
beachten, dass er den Zielen und Anforderungen der Raumordnung, der Landes-
planung, des Stadtebaus, des Umweltschutzes sowie der Wirtschaftlichkeit ent-
spricht.

Am 05.10.1998 wurde vom Stadtrat der erste Nahverkehrsplan der Stadt Ludwigs-
hafen am Rhein fir den Geltungszeitraum ab 1999 beschlossen. Die Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans ab 2004 wurde am 13.12.2004 von der Stadt Ludwigs-
hafen in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen, dem Verkehrsverbund Rhein-
Neckar sowie Vertretern offentlicher Belange auf unbefristete Zeit beschlossen. Der
Beschluss besagte jedoch, dass spatestens im Jahr 2008 zu prifen ist, ob der
Nahverkehrsplan erneut fortgeschrieben werden muss. Im Jahre 2005 erfolgte eine
Erganzung des Nahverkehrsplanes hinsichtlich einer Biindelung der stadtischen
Buslinien. Im Jahre 2008 wurde das Nahverkehrskonzept insgesamt tUberpruft mit
dem Ergebnis umfangreicher Anderungen im Busangebot. Die letzte Anderung er-
folgte 2012 mit der Verankerung der Tariftreue im Nahverkehrsplan.

Fur die aktuelle Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Ludwigshafen am
Rhein ab 2016 hat die VRN GmbH die zentrale Vergabe und Koordination im Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) Gbernommen. Es sollen die Ziele, Inhalte und
Vorstellungen der Stadt fur die Entwicklung der Angebotskonzeption mit den ge-
setzlichen Vorgaben des Landes Rheinland-Pfalz und den Rahmen- und Randbe-
dingungen innerhalb des VRN verbunden werden.

3.2 Bilanzierung der MalBhahmen NVP ab 2004

Aus dem Nahverkehrsplan von 2004 wurden viele MaRnahmen umgesetzt. Es wur-
den Nachtbusse nach 21 Uhr im Dezember 2005 in das Angebot eingebunden und
durch das neue, optimierte Buskonzept im Jahr 2008 kam es zu weiteren Anderun-
gen in den Fahrplanen. Uber die MaRnahmenkonzeption ab 2004 hinaus wurden
bereits aus den neuen Bausteinen der Nahverkehrsplanung Angebote wie z. B.
Fahrradverleihsystem realisiert.

Eine Auswahl der wichtigsten Anderungen im Fahrplan seit 2004:

» Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 kamen neue Liniennummern im Bus-
bereich sowie einheitliche Takte und Uber den Tag unveréanderte Abfahrtszeiten.
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Bilanzierung des Nahverkehrsplans 2004

Mit der Linie 73 wurde eine neue Tangentiallinie zwischen Maudach und Og-
gersheim geschaffen, die derzeit alle 20/40 Minuten verkehrt.

Die Fahrten der Rhein-Haardt-Bahn wurden in die Stadtbahnlinie 4 integriert. Die
stundlich verkehrende Expresslinie 9 erganzt die halbsttindlichen Fahrten der Li-
nie 4 von/nach Bad Durkheim.

Die Verbindung der Stadtbahnlinie 3 zwischen Oppau und MA Hauptbahnhof
wurde infolge der Integration der Stadtbahnlinie 4 in die Rhein-Haardt-Bahn auf-
gegeben. Als Ersatz fahrt die Expresslinie 8 zwischen Oppau und MA Haupt-
bahnhof Montag bis Freitag wahrend der beiden Hauptverkehrszeiten.

Aus wirtschaftlichen Grinden wurde zum Fahrplanwechsel 2008 die Stadtbahn-
linie 12 von Rheingdnheim Uber Hauptbahnhof und Rathaus zur BASF nach
Oppau eingestellt.

Im September 2015 wurde eine Busverbindung von Oppau nach Frankenthal im
Probebetrieb eingerichtet, der sich zwischenzeitlich bewahrt hat und in 2018 auf
einen 20-Minuten-Takt verdichtet wurde. Ergdnzend verkehrt im 30-Minuten-Takt
die Linie 87 zwischen Pfingstweide und Endstelle Oppau tber die K1 mit Bedie-
nung der Haltestelle Edigheim-Friedhof.

Seit Sommer 2018 fahren die Buslinien 71 und 72 mit einer Verknupfung der
Fahrten zwischen Notwende und Melm. Dadurch ergeben sich zuséatzliche Di-
rektfahrtmoglichkeiten und eine Taktverdichtung.

Die Stichfahrt der Nachtbuslinie 90 von Hans-Warsch-Platz zur Haltestelle Adolf-
Kolping-Strafl3e wurde durch ein Linientaxi ersetzt.

Die Endstelle Rheingénheim sowie der S-Bahnhof Rheingénheim wurden an das
stadtische Busliniennetz angebunden, ebenso wie die stadtebaulichen Entwick-
lungen am Rheinufer-Sid.

Die Verkehrsbetriebe setzen zwischenzeitlich ein rechnergestiitztes Betriebsleit-
system zur operativen Steuerung des Bus- und Bahnbetriebes ein.

Es erfolgte eine Kapazitatserhéhung (Platzangebot) bei der S-Bahn.

Die S-Bahnhdéfe in Mundenheim und Rheingdnheim wurden barrierefrei ausge-
baut ebenso wie wichtige Haltestellen im Stadtbahnverkehr (Wollstral3e, Oppau,
Rathaus und Pfalzbau).

Zahlreiche Bushaltestellen wurden ebenfalls barrierefrei ausgebaut, wie z.B. die
Haltestellen Notwende, AbteistralRe, Mundenheimer Stral3e und Rheingalerie.

Folgende im Nahverkehrsplan 2004 als langerfristig bzw. visionar aufgefiihrte Pla-
nungen und Uberlegungen wurden bisher nicht umgesetzt:

» Eine gesonderte Uberpriifung des Buslinienkonzeptes in Zusammenhang mit der

S-Bahn-Erweiterung nach Worms im Bereich Oggersheim/Oppau/Ruchheim, wie
im Nahverkehrsplan 2004 vorgeschlagen, wurde bisher nicht durchgefiihrt. Die
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S-Bahn-Verlangerung nach Worms ist seit Juni 2018 vollstandig umgesetzt und
in Betrieb.

» Die Einfihrung einer Buslinie Oggersheim — Melm — Oppau (Auf3entangente
Nord) wird weiterhin in Betracht gezogen und ist Bestandteil der vorliegenden
Fortschreibung. Ein Problem ist die Trassenfindung und Klarung der Rahmen-
bedingungen im Stral’ennetz.

» Bessere Anbindung und Erschliel3ung der Pfingstweide durch eine Verlangerung
der Stadtbahnlinie 7 als langerfristige Option. Eine Verlangerung der Stadtbahn-
linie Uber Pfingstweide hinaus bis Frankenthal ist unrealistisch.

» Barrierefreier Ausbau der Stadtbahnhaltestelle Hauptbahnhof.

» Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 bis ins Wohngebiet Ruchheim Nordwest ein-
schlielich einer Taktverdichtung auf 10 Minuten.

» Verlangerung der Stadtbahnlinie nach Neuhofen mit der Option bis Altrip als
langerfristige Option.

» ErschlieRung des Stadtteils Maudach und Verlangerung bis Mutterstadt durch
eine Stadtbahnlinie als langerfristige Option.

3.3 Biundel ,,Ludwigshafen*

Die EU-Verordnung 1370/2007 erlaubt es den Aufgabentragern seit 2009, 6ffentli-
che Dienstleistungsauftrage im OPNV verkehrstrageriibergreifend, also gemeinsam
fur Bus und Schiene, abzuschlieen. Dies ist vor allem der Tatsache geschuldet,
dass sich im grof3stadtischen Verkehr Stadtbahn- und Buslinien gegenseitig zu ei-
nem Gesamtnetz erganzen und sinnvollerweise nur aus einer Hand produziert wer-
den sollten. Nachdem das zum 01.01.2013 novellierte Personenbeférderungsge-
setz diese europarechtliche Vorgabe nun auch im deutschen Recht dergestalt um-
gesetzt hat, dass die Aufgabentrager berechtigt sind, 6ffentliche Dienstleistungsauf-
trdge im Sinne der EU-Verordnung 1370/2007 zur Sicherstellung einer ausreichen-
den Verkehrsbedienung zu vergeben und die auf diese Weise betrauten Unterneh-
men einen Anspruch auf Erteilung entsprechender Liniengenehmigungen besitzen,
schlagt der Verkehrsverbund vor, auch in den Nahverkehrsplanen den gemeinsa-
men Betrieb der Stadtbus- und Stadtbahnlinien durch Bildung eines Gesamtbin-
dels abzusichern.

Erfasst werden beziglich der rheinliberschreitenden Linien 4, 6, 7, 8 und 9 jeweils
die Ludwigshafener Streckenabschnitte bis zur Landesgrenze auf den Rheinbri-
cken.

Das Bus-Linienbiindel ,Ludwigshafen® sowie die einzelnen im Stadtgebiet Ludwigs-
hafen verkehrenden Stadtbahnlinien 4, 6, 7, 8, 9 und 10 werden im Rahmen des
Nahverkehrsplans der Stadt Ludwigshafen sowie des Gemeinsamen Nahverkehrs-
planes des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar zu einem einheitlichen Linienbindel
,Ludwigshafen“ verschmolzen. Somit existiert folgendes Gesamtlinienbindel.
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Linie Streckenfihrung

4 Mannheim Hauptbahnhof (Konrad-Adenauer-Briicke) —Ruchheim

6 Mannheim Paradeplatz (Kurt-Schumacher-Briicke)— Rheingénheim

7 Mannheim Paradeplatz (Konrad-Adenauer-Briicke) — Oppau

8 Mannheim Hauptbahnhof (Konrad-Adenauer-Briicke) — Oppau

9 (RNV-Express Heidelberg -) MA Neuostheim — MA Hauptbahnhof —
Ludwigshafen — Bad Dirkheim

10 Friesenheim — Luitpoldhafen

70 Adolf-Kolping-Straflie — Hauptbahnhof

71 Georg-Heieck-StralRe - Notwende — Rathaus

72 Notwende - Georg-Heieck-StralRe — Am Herrschaftsweiher

73 Oggersheim Bf. — Otto-Thiele-Platz

74 Berliner Platz — Niederfeld — Rathaus

75 Berliner Platz — Rheingénheim

76 Berliner Platz — Maudach

77 Berliner Platz — Parkinsel

78 BASF Sud — Maudach

E Berliner Platz — Maudach

84 Oppau — Frankenthal Hbf.

85 Oppau — Oppau West

86 Oppau — Wolfsgrube

87 Oppau — Londoner Ring/ Nachtweide

E Freibad Willersinn (saisonal)

90 Berliner Platz — Notwende/Melm (Nachtbus)

94 Berliner Platz — Niederfeld (Nachtbus)

96 Berliner Platz — Maudach (Nachtbus)

97 Berliner Platz — Londoner Ring (Nachtbus)

Tabelle 1:  Linienbiindel ,Ludwigshafen®

Weitere Buslinien im Stadtgebiet werden entsprechend in das Linienbindel ,Lud-
wigshafen® integriert.
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3.4 Betriebsleistung des Bundels ,,Ludwigshafen®

Im Kalenderjahr 2017 betrug die Betriebsleistung des Linienblndels Ludwigshafen
im Stadtbahnverkehr Ludwigshafen 1,7 Mio. km/Jahr und im Stadtbusverkehr
3,1 Mio. km/Jahr.
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4 Grundlagen der Angebotskonzeption

4.1 Ziele des Aufgabentragers

Der Nahverkehrsplan bildet gemaR dem PBefG den Rahmen flr die Entwicklung
des OPNV. In ihm legt der OPNV-Aufgabentrager die ausreichende Verkehrsbe-
dienung fest. Der Nahverkehrsplan baut auf den Zielen der nachhaltigen Entwick-
lung auf und bildet die Grundlage zur Umsetzung der folgenden Ziele bzw. strategi-
sche Leitlinien der Stadt Ludwigshafen im OPNV?:

» Veranderungen und Erganzungen im OPNV-Netz sind sowohl hinsichtlich einer
Attraktivitatssteigerung fur potenzielle Nutzer als auch hinsichtlich wirtschaftli-
cher Belange zu beurteilen. Dabei ist zwischen schienen- und stralRengebunde-
nen Angeboten auf der Basis von Umwelt-, Wirtschaftlichkeits- und Machbar-
keitsbetrachtungen abzuwagen. Trassen fur Stadtbahnlinien mit zu erwartender
Wirtschaftlichkeit sind freizuhalten.

» Die Anzahl der Haltestellenbedienungen bzw. die Fahrtenhaufigkeit (Taktver-
kehr) sind den Entwicklungen anzupassen. Dabei wird angestrebt, das heutige
Niveau zu halten und punktuell noch zu verbessern. Nur in begriindeten Aus-
nahmefallen - wie z.B. mangelnder Nutzungsakzeptanz oder strukturellen Ver-
anderungen - soll eine Reduzierung des Angebots mdglich sein.

» Bereits erfolgte Malinahmen zur Verkiirzung der Reisezeiten (z.B. Vorrangschal-
tung, Busspuren, schneller Fahrgastwechsel an Haltestellen) sind aufrecht zu
erhalten und unter Abwagung der Belange anderer Verkehrsteilnehmer fortzu-
fuhren.

» Das Fahrzeugmaterial ist fortlaufend zu modernisieren, um ein ausreichendes
Platzangebot und hohen Fahrkomfort zu gewahrleisten. Dabei sind die besonde-
ren Bedirfnisse aller Verkehrsteilnehmer zu bertcksichtigen, insbesondere im
Hinblick auf eine verbesserte Zuganglichkeit fir mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen. Der bereits vorhandene Standard der kompletten Busflotte mit Niederflur-
technik soll auch weiterhin erhalten bleiben. Die Finanzierung dieser Anforde-
rung muss sichergestellt werden.

» Um allen Personengruppen einen Zugang zum OPNV zu ermdglichen, sollen
alle Haltestellen entsprechend der inzwischen vorliegenden gesetzlichen Ver-
pflichtungen barrierefrei ausgebaut werden, mit Prioritat bei den Umsteigehalte-
stellen und Verkniipfungspunkten. Die Umsetzung ist abhéngig von den Finan-
zierungsmaglichkeiten und ist somit nur schrittweise maoglich.

8 Quelle:

http://www.ludwigshafen.de/fileadmin/Websites/Stadt Ludwigshafen/Nachhaltig/Stadtentwic
klung/Verkehrsplanung/Gesamtverkehrsplan/PDF/gesamtverkehrsplan 2020.pdf
Gesamtverkehrsplan 2020 der Stadt Ludwigshafen am Rhein (Handlungsfeld Offentlicher
Personennahverkehr)
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» Alle Haltestellen und auch die Haltestellenumfelder sollen hinsichtlich Funktiona-
litat und Gestaltung optimiert werden, mit Prioritat bei den Umsteigehaltestellen
und Verknupfungspunkten. Dabei sind auch die Aspekte der sozialen Sicherheit
zu beachten.

» Die Anlage von weiteren Park and Ride-Platzen (P+R) im Stadtgebiet soll hin-
sichtlich Nutzen und Akzeptanz kritisch geprift werden. Die Anlage von P+R-
Platzen an S-Bahn-Stationen im Umland wird dagegen unterstitzt, ebenso wie
die Anlage von Bike and Ride-Anlagen (B+R) im Stadtgebiet.

» Die Ticketpreise sind nutzerfreundlich zu gestalten (z.B. Jobticket, Jedermannti-
cket), wobei giinstige Tarifangebote fir einzelne Nachfragegruppen oder Ange-
bote flr spezielle Freizeitangebote (z.B. flir Konzerte, Theaterbesuche) die At-
traktivitat weiter erhdhen sollen. Hierbei gilt es stets, die Finanzierung sicherzu-
stellen, ohne die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternehmen zu schwachen.

» Die Moglichkeiten von Erganzungen des OPNV-Netzes durch alternative Ange-
botsformen, wie z.B. Ruf- oder Sammeltaxis ist im Bedarfsfall zu untersuchen.
Da Ruf- und Sammeltaxi-Angebote der unmittelbaren finanziellen Beteiligung der
Aufgabentrager bedirfen, muss auch hier die finanzielle Grundlage geschaffen
werden.

» Ein Carsharing-Angebot unterstitzt das Ziel der Reduzierung des Kfz-Verkehrs,
indem indirekt der OPNV unterstiitzt wird. Carsharing soll daher auf der Grund-
lage der rechtlichen Rahmenbedingungen unterstitzt werden.

» Busse und Bahnen sind sowohl untereinander als auch miteinander im Sinne
eines Gesamtsystems zu verknlpfen. Die Verknlpfung mit dem regionalen
Schienenverkehr soll Giber die Regionalbahnhdéfe (Hauptbahnhof, Haltepunkt Mit-
te, Mundenheim, Oggersheim, Rheingénheim und auch Frankenthal) erfolgen.
Der Zugang zum Schienenpersonenfernverkehr (ICE) soll tber den Hauptbahn-
hof Mannheim gewabhrleistet sein. Erganzende Fernverkehrsangebote (z.B. IC)
sind ebenfalls am Hauptbahnhof Ludwigshafen anzustreben.

» Die von RNV und VRN eingeleiteten MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit und
zur Fahrgastinformation sollen weitergefiihrt und intensiviert werden.

4.2 Das Netz

Es ist wichtig dem Fahrgast ein attraktives, klar strukturiertes und leicht begreifba-
res OPNV-Angebot bereitzustellen. Hierfiir miissen die Starken der jeweiligen Ver-
kehrsmittel bertcksichtigt werden.

Der SPNV verbindet die Stadt mit der Region mit folgenden Stationen (Verknupfung
mit dem OPNV):

» Ludwigshafen Mitte (Stadtbahn, Bus)
» Ludwigshafen Hauptbahnhof (Stadtbahn, Bus)
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» Oggersheim Bahnhof (Bus)
» Mundenheim Bahnhof (Bus)

» Rheingénheim Bahnhof (Bus).

SPNV-Strecken in Ludwigshafen

N ' . SPNV

e Stadtbahn

BASF

Oggersheim
[0 99

Mundenheim O

Bearbeitungsstand: Mai 2018

Rheingénheim O

Abbildung 2:  SPNV-Strecken und Stationen in Ludwigshafen

Die wichtigsten Stadtbahn- und Buslinien liegen grof3tenteils entlang der Haupt-
bzw. Siedlungsachsen (Abbildung 3).
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Stadtgebiet Ludwigshafen

Besiedelte Gebiete

Gewerbegebiete

=== Hauptachsen (Siedlungsachsen)

Nebenachsen
. Zentrum
[
[ ]

Stadtteilzentren

Nebenzentren

Abbildung 3: Raumliches Ordnungskonzept der Stadt Ludwigshafen

Deutlich ist die Siedlungsentwicklung im Bereich dieser Achsen zu erkennen. Ver-
kehrsstréme resultieren entlang dieser Achsen zwischen den Stadtteilen und dem
Zentrum. Die Stadtbahnlinien sowie leistungsfahige Buslinien ibernehmen diese
Bedienung. An den Endpunkten der Stadtbahnlinien ibernehmen weitere Buslinien
die Feinverteilung der Fahrgaste in die Wohngebiete und Nebenzentren. Als Er-
ganzung existieren Tangentialverbindungen zwischen auf3eren Zentren und Ne-
benzentren.

Im Jahr 2017 fuhren knapp 70 % der RNV-Fahrgaste mit der Stadtbahn und rund
30 % der Fahrgaste mit dem Bus.

Flr die Hauptachsen ist es notwendig, einen gro3en Bedienungskomfort zu errei-
chen, wohingegen die Nebenachsen sowie Tangentialverbindungen geringeres
Nachfragepotenzial aufweisen.
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4.3 Strukturanalyse

4.3.1 Bevdlkerungsentwicklung

Entgegen friiherer Annahmen wachst seit 2012 die Bevolkerung der Bundesrepub-
lik aufgrund gestiegener Wanderungsgewinne wieder. Weiterhin steigt unverandert
der Altersdurchschnitt an, wegen zu geringer Geburtenzahlen und infolge standig
steigender Lebenserwartung. Diese Veréanderungen vollziehen sich aber regional
nicht gleichmafig und werden zudem Uberlagert von einer Wanderung insbesonde-
re jungerer Bevolkerung aus dem landlichen Raum in die Zentren. Deren Infrastruk-
turvorteile gegeniber den landlichen Regionen werden immer deutlicher (z.B. Ar-
beitsplatze, medizinische Versorgung, Einkaufs- und Beschéaftigungsmaoglichkeiten,
Freizeitangebot etc.).

Zu diesen innerdeutschen Bewegungen kommt gegenwartig eine Ost-West-
Arbeitsmigration innerhalb Europas hinzu, vornehmlich in die Grol3stadte, deren
weitere Entwicklung daher schwer zu prognostizieren ist. Das gleiche trifft zu fur die
aktuellen Fluchtlingsstrome aus Asien und Afrika. Es ist daher zu erwarten, dass
die Einwohnerzahlen der grof3en Stadte in den nachsten Jahren schneller steigen
werden als noch vor kurzer Zeit prognostiziert.

Die Abbildung 4 zeigt fur die einzelnen Stadtteile von Ludwigshafen die Einwohner-
entwicklung der Jahre 2010 bis 2017. Vergleicht man die Jahre 2010 und 2017,
stellt man wachsende Einwohnerzahlen im Bereich der Innenstadt und der erweiter-
ten Innenstadt fest. Die Einwohnerzahlen im AulRenbereich sind - bei den Stadttei-
len ohne Neubaugebiete - hingegen leicht ricklaufig.
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Einwohnerentwicklung 2010, 2017, 2020
und 2025 nach Stadtteilen
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Abbildung 4: Einwohnerentwicklung nach Stadtteilen

4.3.2 Konsequenzen aus der Bevdlkerungsentwicklung

Durch die aufgezeigte Bevdlkerungsentwicklung werden mittel- bis langfristig An-
passungen im OPNV-Angebot notwendig werden. Unterschiedliche Entwicklungen
zwischen den Stadtteilen und eine gleichzeitig alternde Gesellschaft fliihren zu neu-
en Herausforderungen im OPNV. Tendenziell wird im Innenstadtbereich die Bevol-
kerung weiter wachsen und der Anteil der OPNV-Nutzer weiter steigen, wahrend
sich im Au3enbereich uneinheitliche Entwicklungen abzeichnen.

4.4 Verkehrsnachfrage

In Ludwigshafen werden taglich rund 112.000 Fahrgaste beférdert (77.000 Fahr-
géaste in Stadtbahnen und 35.000 Busfahrgaste). Die sechs Stadtbahnlinien verbin-
den die Stadtteile Ludwigshafens miteinander. Funf Linien bieten umsteigefreie
Verkehre von und nach Mannheim und tragen mit jeweils rund 30 % Fahrgastanteil
die Hauptlast bei den Stadtbahnlinien. Die Linie 10 ist eine reine Ludwigshafener
Linie und hat einen Fahrgastanteil von 10 % (Abbildung 5). Sie weist damit eine
hohere Nachfrage als die starkste Buslinie auf.
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m449 m6 =748 w10

Abbildung 5: Fahrgéste Stadtbahn nach Linien je Schultag

Im Busverkehr beférdern die vier wichtigsten Linien (Buslinien 70, 74, 75 und 76)
rund 60 % der Busfahrgaste (Abbildung 6). Diese Buslinien stellen radiale Verbin-
dungen dar. Die restlichen Linien tbernehmen die FeinerschlieBung und die Zu-
bringerfunktion zur Stadtbahn.

.

70 m74 w75 m76 mRest(10Linien)

Abbildung 6: Fahrgaste Bus nach Linien je Schultag
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441 Pendlerstrome

Rund 31.700 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte wohnen und arbeiten 2017
in Ludwigshafen (Binnenpendler). Insgesamt hatten 2017 etwa 32.400 Beschaftigte
ihren Arbeitsplatz auRerhalb der Stadt Ludwigshafen (Auspendler). Rund 70.300
Beschaftigte pendelten 2017 von aufRerhalb nach Ludwigshafen (Einpendler).

Betrachtet man die Entwicklung der Pendlerzahlen fur die Stadt Ludwigshafen
(Abbildung 7), so sieht man eine deutliche Zunahme in den letzten zwdlf Jahren.
Dies ist eine Herausforderung fiir den OPNV, bietet zugleich aber auch ein groRRes
Potenzial.

80.000

70.000 /

60.000 == —

+ 50.000 = Einpendler nach

K] Ludwigshafen

T 40.000

7]

® 30.000 S = Auspendler aus
__/_/ Ludwigshafen

20.000

10.000

0

1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016
Jahr

Abbildung 7: Pendlerstatistik* fiir die Stadt Ludwigshafen (1994 bis 2017)

Der Einpendleriiberschuss ist im Betrachtungszeitraum weitgehend konstant ge-
blieben.

4.4.2 Potenzialanalyse

In Ludwigshafen ist der OPNV recht gut entwickelt, so die ,Marktpotenzialanalyse
Ludwigshafen® von Hamburg-Consult. Von insgesamt 42 Gebieten weisen aktuell
nur 13 Gebiete (31 % aller Stadtbezirke) nicht ausgeschopfte Potenziale auf. Es
gibt sechs Potenzialgebiete, die gréRere und nennenswerte Nachfragezuwéachse
von Uber 400 Einsteigern pro Werktag erwarten lassen. Nachfolgende Abbildung 8
zeigt, dass diese Potenziale Giberwiegend im Randbereich von Ludwigshafen lie-
gen. GroRere OPNV-Potentiale liegen in Oppau, Edigheim und dem Bezirk ,Nord 1°
(Hemshof). Auch Maudach, Friesenheim und Ruchheim weisen nennenswerte
OPNV-Potenziale auf. Das in den Angebotskonzepten zu beriicksichtigen.

Erzielbare Nachfragesteigerungen liegen fur Ludwigshafen in einer GréRenordnung
von insgesamt rund 8,5 %”°.

* Quelle: Bundesagentur fur Arbeit in Nirnberg (Datenstand: Juni 2017)
® Quelle: ~Marktpotenzialanalyse Ludwigshafen von Hamburg-Consult* (November 2012)
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Legende
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= Oggersheim (SB 314)
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u Friesenheim (SB 158)
= Mundenheim (SB 511)

Abbildung 8: R&umliche Verteilung der OPNV-Potenziale (Quelle: Hamburg-Consult)

Fur die Bewertung ist die jeweilige Struktur und unterschiedliche Besiedelungsdich-
te im Vergleich der Gebiete mit grol3eren bzw. nennenswerten Potenzialen zu be-

achten.
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5 Angebotskonzeption

5.1 Schienenpersonennahverkehr SPNV

Der OPNV soll gemaR § 3 (1) des rheinland-pfalzischen Nahverkehrsgesetzes be-
darfsorientiert zu einem integrierten Gesamtbedienungsangebot entwickelt werden.
Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bildet hierbei entsprechend der unter
Kapitel 4 dargestellten Netzhierarchie das Riickgrat fir die mit dem OPNV durchge-
fuhrten Quell- und Zielverkehre. Der Nahverkehrsplan trifft keine unmittelbar gulti-
gen Aussagen zur Gestaltung des SPNV-Angebotes, gleichwohl hat er gemaR § 8
(2) die vom zustandigen SPNV-Aufgabentrager beschlossene Gestaltung der
SPNV-Angebote zu beachten.

Die Aufgabentragerschaft fir diese Verkehre liegt in Rheinland-Pfalz bei den Land-
kreisen und kreisfreien Stadten, die zu zwei kommunalen Zweckverbanden zu-
sammengeschlossen sind. Fur das Gebiet des VRN ist der Zweckverband Schie-
nenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Stid (ZSPNV-Sid) zustandig. Da sich das
OPNV-Angebot am SPNV orientieren muss und sich an den Verkniipfungspunkten
zahlreiche Abhangigkeiten ergeben, wird der SPNV nachrichtlich dargestellt. Die
vorhandenen Schienenstrecken bilden dabei nicht nur eine hochwertige Verbindung
zu den umliegenden Mittel- und Oberzentren, sondern stellen auch innerhalb des
Kreisgebietes eine attraktive Verbindung sicher.

Wesentliche Verbesserungen konnten in den letzten Jahren durch die Umsetzung
der Konzeption ,Rheinland-Pfalz-Takt 2015“ erzielt werden. Neben vielen neuen
barrierefreien Zigen, die das alte Zugmaterial abgeldst haben, wurde seitdem ein
landesweites Regional-Express Netz geschaffen, welches alle Oberzentren inner-
halb von Rheinland-Pfalz sowie z.T. mit den Oberzentren der benachbarten Bun-
deslander schnell und umsteigefrei miteinander verbindet. Aufbauend auf dem
Rheinland-Pfalz-Takt 2015 wird durch das Land und die Zweckverbande derzeit ein
Nachfolgekonzept ,Rheinland-Pfalz-Takt 2025/2030“ entwickelt. Im Rahmen dieses
Zukunftsprojektes soll gepruft werden, wie das SPNV-Angebot weiter verbessert
und moderat ausgebaut werden kann. Bis zu diesem Zeitpunkt sollen:

» nahezu alle Stationen barrierefrei ausgebaut und
» noch bestehende Infrastrukturengpasse beseitigt
werden.

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) dient in Ludwigshafen Uiberwiegend den
Berufs- und Ausbildungspendlern, die auf3erhalb von Ludwigshafen wohnen und in
Ludwigshafen arbeiten bzw. Ausbildungsstatten besuchen. Geringer ist der Anteil in
umgekehrter Richtung. Fur den Binnenverkehr in Ludwigshafen spielt der SPNV
dagegen eine untergeordnete Rolle.
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Abbildung 9 zeigt eine schematische Darstellung des Regionalverkehrs in Ludwigs-
hafen wie sie aktuell verkehren.

‘ t e Regionalverkehr in Ludwigshafen

N

m— Regionalexpress (RE)
Regionalbahn (RB)

s S-Bahn (S)
Frankenthal Hbf s Stadtbahn
“Zuge fahren direkt ins Werkgelsnde der BASF SE
Frankenthal Sud

©) Oggersheim

Ludwigshafen Hbf

Bearbeitungsstand: April 2018

Limburgerhof

Abbildung 9: Schematische Darstellung des Regionalverkehrs in Ludwigshafen

S-Bahn-Rhein-Neckar

Die 1. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar ging im Dezember 2003 in Betrieb. Der Er-
folg hat damals alle Erwartungen beziiglich der Nachfrage Ubertroffen. Grundlagen
dieser positiven Entwicklung waren neben der deutlich hoheren Pinktlichkeit das
attraktive Wagenmaterial sowie der barrierefreie Ausbau der Stationen im S-Bahn-
Standard. Des Weiteren wurde damals insbesondere auf den rheinland-pfalzischen
Teilstrecken das Verkehrsangebot deutlich verdichtet. Die auf der West-Ost-Achse
verkehrenden Linien S1 und S2 bieten seitdem halbstiindlich eine attraktive Anbin-
dung an die Oberzentren Kaiserslautern und Ludwigshafen sowie Mannheim und
Heidelberg. Dariiber hinaus binden die Linien S3 und S4 die an der Nord-Sud-
Achse gelegenen Gemeinden an die Mittelzentren Speyer und Germersheim sowie
an die Oberzentren Ludwigshafen, Mannheim und Heidelberg an. Die S33 schafft
zudem eine Querverbindung in Richtung Bruchsal.
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Grundtakt - Zielkonzept Zielhorizont
Streckenfiihrung
Mo-Fr Sa
S1 Homburg - Kaiserslautern — Neu-
stadt — Ludwigshafen - Mannheim — 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt umgesetzt
Osterburken
S2 Kaiserslautern — Ludwigshaten - 60-Min-Takt 60-Min-Takt | 60-Min-Takt | umgesetzt
Mannheim — Mosbach
S3 Germersheim — Speyer — Ludwigs- 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt | umgesetzt
hafen — Karlsruhe
S-Bahn
Rhein-
Neckar S 33 Germersheim — Bruchsal 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt umgesetzt
S4 Germersheim — Speyer — Ludwigsha- . . .
fen — Bruchsal 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt | umgesetzt
12/2021, derzeit
S6 Mannheim — Ludwigshafen —Worms | 5, \ o o0 30-Min-Takt 30-Min-Takt | insbesondere am
Mainz Wochenende nur
60-Min-Takt
RE Mannheim - Ludwigshafen —
Kaiserslautern — Homburg —Trier — 60-Min-Takt 60-Min-Takt 60-Min-Takt umgesetzt
Koblenz
RE-Netz RE Mainz - Worms — Ludwigshafen 120-Min-Takt | 120-Min-Takt | 120-Min-Takt | umgesetzt
—Mannheim
RE Mainz - Worms — Ludwigshafen ) " .
- Speyer — Karlsruhe 120-Min-Takt 120-Min-Takt 120-Min-Takt | umgesetzt
Mannheim - Ludwigshafen - Bad . . .
RHB Diirkheim 20-Min-Takt 30-Min-Takt 30-Min-Takt umgesetzt
Tabelle 2 SPNV-Strecken in Ludwigshafen

Samtliche Verkehrsleistungen der 1. Stufe (S1/2, S3/4, S33) wurden zum Dezem-
ber 2016 durch die SPNV-Aufgabentrager neu ausgeschrieben. Der Gewinner der
Ausschreibung (DB Regio Sudwest) wird den Verkehr bis in das Jahr 2033 mit re-
designten S-Bahn-Fahrzeugen erbringen. Im gesamten Streckennetz wurden ein-
zelne Taktlicken im Bereich des zuvor vorhandenen 30-Min-Taktes aufgefllt und
einzelne Fahrten im Spatverkehr ergénzt. An Samstagen, Sonn- und Feiertagen
verkehren die Leistungen in Baden-Wurttemberg nun ebenfalls halbstiindlich. Dar-
Uber hinaus wurden auch die Kapazitaten durch zuséatzliche Fahrzeuge erhdht, um
beispielsweise im Zuge des Abrisses der Hochstral3e Nord in Ludwigshafen mehr
Kapazitaten auf der Schiene bieten zu kdnnen. Ebenfalls Bestandteil des Vergabe-
loses 1 war die Integration der BASF-Verkehre von Kaiserslautern/Neustadt, bzw.
Worth/Germersheim/Speyer in die BASF. Die Strecke Ludwigshafen Hbf — Lud-
wigshafen BASF wird elektrifiziert, so dass S-Bahnen die heute dort verkehrenden
Dieseltriebwagen ersetzen kénnen. Die Betriebsaufnahme ist ab Ende 2019 vorge-
sehen.
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Abbildung 10: S-Bahn-Anbindung BASF
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Die S-Bahnen fahren zusammen mit den bereits vorhandenen Zugteilen auf allen
Strecken bis zum Hauptbahnhof. Dort werden sie getrennt und fahren dann in das
Werksgelande BASF. Der grofite Teil der 39.115 Beschéaftigten® im Werk Ludwigs-
hafen der BASF kommt aus dem Umland und erhdlt eine attraktive, zuverlassige

Verbindung zu den Arbeitsplatzen.

Die Strecken der 2. Baustufe der S-Bahn Rhein-Neckar sollen die bestehenden
Linien der 1. Baustufe sinnvoll zu einem Gesamtnetz ergdnzen. Hierzu wurden be-
reits die Stationen entlang der Strecke Ludwigshafen — Mainz S-Bahn-gerecht aus-
gebaut. So wurde der Bahnhof Oggersheim mit Bahnsteigen von 76 cm Héhe ver-
sehen. Im Rahmen des sogenannten Loses 2 der S-Bahn Rhein-Neckar Aus-
schreibung soll diese Strecke ab Ende 2021 mit neuen S-Bahn-Fahrzeugen bedient

® Stand 31.12.2016, Quelle: BASF-Standort Ludwigshafen 2016 in Zahlen.

https://www.basf.com/documents/corp/de/about-us/publications/reports/2016/LU-in-Zahlen-

2015 Infoblatt A4 DE.pdf abgerufen am 05.07.2016
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werden. Bis zu diesem Zeitpunkt erfolgt ein Vorlaufbetrieb mit redesignten Fahr-
zeugen, die den Fahrzeugen des Loses 1 entsprechen und somit einen barriere-
freien Ein- und Ausstieg ermdglichen

Vervollstandigung der S-Bahn-Halte Mundenheim Bf. und
Rheingdnheim Bf.

Fur ein S-Bahn-System ist die RegelméaRigkeit des Fahrplanangebots mit konstan-
ten Abfahrtszeiten und einem einheitlichen Haltekonzept unerléasslich. Daher ist es
Ziel, dass alle S-Bahnen in Mundenheim und Rheingénheim halten. Damit wird die
Situation mit dem unregelmafigen und grof3en Fahrtenabstand von 9 und 51 Minu-
ten in Richtung Hauptbahnhof sowie von 7 und 53 Minuten in Richtung Schifferstadt
beseitigt.

RHB (RNV-Linien 4 und 9)

Seit 2016 fahrt die Rhein-Haardt-Bahn unter einem neuen Verkehrsvertrag. Das
bisher bestehende Grundangebot wird seitdem vom SPNV-Aufgabentrager(ZSPNV
Sud) finanziert. Damit einhergehend wurde der Fahrplan seit Juni 2016 um eine
Expresslinie 9 im Stundentakt ergénzt, die unter Auslassung kleinerer Halte einen
schnellen Anschluss an den Fernverkehrsknoten in Mannheim sicherstellt. Diese
Expresslinie wird durch die Kommunen entlang der Strecke finanziert. Bis 2018
wird die Strecke grundlegend instandgesetzt, so dass beispielsweise die Strecken-
geschwindigkeit abschnittweise erhdht werden kann. Bereits umgesetzt ist der bar-
rierefreie Ausbau aller Stationen.

RE-Netz

Seit Dezember 2014 wird der RE-Verkehr mit neuen Elektrotriebwagen durchge-
fuhrt, die den Fahrgéasten stufenfreie Einstiege und ein hohes Qualitatsniveau im
Fahrzeuginneren bieten. Auf der Strecke zwischen Ludwigshafen und Mainz stellen
die beiden RE-Linien einen Stundentakt mit attraktiven Fahrzeiten und zweistindi-
gen Verlangerungen nach Mannheim bzw. Karlsruhe dar. Auf der Ost-West-Achse
von (Mannheim -) Ludwigshafen nach Kaiserlautern verkehren die schnellen Ex-
presszige mindestens im Zwei-Stundentakt weiter (ber das Saarland bis nach
Trier und Koblenz.
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5.2 Kinftiges Verkehrsangebot im OPNV

Die Angebotskonzeption ist das zentrale Element des Nahverkehrsplans. In ihr legt
der Aufgabentrager die ausreichende Verkehrsbedienung im Sinne des § 8 PBefG

fest.

Die Gliederung innerhalb des gemeinsamen Linienbindels ,Ludwigshafen® erfolgt
differenziert nach Schiene und Bus.

5.2.1

Stadtbahnlinien

Das Riickgrat im OPNV-Angebot bilden die Stadtbahnlinien auf den Achsen nach
Oggersheim, Oppau, Rheingdnheim und Friesenheim.

Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
4 Mannheim Gartenstadt - Mannheim Haupt- | 10-Min.- 10-Min.- 20-Min.-
bahnhof — Konrad-Adenauer-Brucke - Berli- | Takt Takt Takt
ner Platz - Hauptbahnhof — Oggersheim (-
Bad Diirkheim)
6 Neuostheim/Neuhermsheim - Mannheim 10-Min.- 10-Min.- 20-Min.-
Paradeplatz — Kurt-Schumacher-Briicke — Takt Takt Takt
Berliner Platz - Rheingébnheim
7 Vogelstang - Mannheim Paradeplatz — Kon- | 10-Min.- 10-Min.- 20-Min.-
rad-Adenauer-Brucke — Berliner Platz - Takt Takt Takt
Oppau
8 Mannheim Hauptbahnhof — Konrad- nur Berufs- | - -
Adenauer-Briicke - Berliner Platz - Oppau verkehr
9 MA Luisenpark/Technoseum — MA Haupt- 60-Min.- 60-Min.- 60-Min.-
bahnhof — Ludwigshafen — Bad Dirkheim Takt Takt Takt
10 Friesenheim — Hauptbahnhof — Berliner 15-Min.- 15-Min.- 20-Min.-
Platz - Luitpoldhafen Takt Takt Takt
X Bad Durkheim — Hauptbahnhof — BASF - Einzelfahr- |- -
Oppau ten
Tabelle 3:  Stadtbahnlinien

Im Abschnitt zwischen Marienkirche und der Endhaltestelle Friesenheim Mitte ist
ein Ausbau der Gleisinfrastruktur und der barrierefreie Ausbau der Haltestellen vor-
gesehen. Die Haltestelle Schwalbenweg wird zugunsten einer Beschleunigung in
Verbindung mit der Herstellung gleichméaBiger Haltestellenentfernungen aufgege-

ben.
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ErschlielBung Entwicklungsachse West

Zwischen der Autobahn A650 und der Frankenthaler Stral3e liegt die Entwicklungs-
achse West. Fir diese Flache sieht eine aktuelle Rahmenplanung gewerbliche Nut-
zungen als auch Mischnutzungen mit Wohnen vor. Durch diese Entwicklungsachse
West verlauft die Gleisanlage der Stadtbahnlinien 4 und 9.
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Abbildung 11: Nutzungen entlang der Entwicklungsachse West

Uber die vorhandenen Haltestellen Heinrich-Pesch-Haus und WollstraRe sind diese
Flachen derzeit nur unzureichend mit der Stadtbahn erschlossen. Um die Entwick-
lungsflachen besser mit dem schienengebundenen Nahverkehr zu erschlie3en, ist
eine Optimierung der Lage der Haltestellen vorgesehen. Dazu stehen zum jetzigen
Zeitpunkt noch mehrere Varianten zur Diskussion. Einerseits ist denkbar, die be-
stehende, aber eher unattraktive Haltestelle Heinrich-Pesch-Haus gestalterisch und
funktional aufzuwerten. Erganzend dazu wére eine weitere neue zusatzliche Halte-
stelle moglich -etwa mittig zwischen den Haltestellen Heinrich-Pesch-Haus und
WollstraRe. Denkbar ware andererseits aber auch, die vorhandene Haltestelle
Heinrich-Pesch-Haus aufzugeben und durch eine bzw. sogar zwei neue, zentraler
gelegene Haltestellen zu ersetzen. Welche Lésung zum Tragen kommen soll, wird
sich erst im Rahmen der weiteren Planungen entscheiden und kann zum jetzigen
Zeitpunkt nicht abschlieRend bewertet werden.

Unabhangig davon ist darauf zu achten, dass die Bebauung jeweils eine gute ful3-
laufige Verbindung des neuen Wohngebiets mit der jeweiligen Haltestelle aufweist.
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Neue Weichenverbindungen fur Storungsfalle

Es wird gepruft, ob der zuklnftige flachendeckende Einsatz von Zweirichtungsfahr-
zeugen neue Optionen fur den Stérungsfall bietet, indem durch den gezielten Ein-
bau von zusatzliche Weichen zum Gleichwechsel im Ludwigshafener Netz die Fle-
xibilitat bei Behinderungen und Stérungen verbessert werden kann. Hierzu sind
weitere Untersuchungen und Planungen notwendig.
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Abbildung 12: Mdgliche Weichenverbindung fiir ,Kurzwenden® mit Zweirichtungsfahrzeugen
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Stadtbahnverlangerung Oppau — Edigheim — Pfingstweide

Der Stadtteil Oppau wird derzeit nur im Siden durch die Stadtbahn erschlossen.
Daher gibt es seit langer Zeit Plane zur Verlangerung der Schienenstrecke tber
Edigheim in die Pfingstweide. Auch wird eine entsprechende Trasse im Flachen-
nutzungsplan freigehalten. Allerdings sollte vor einer potentiellen Umsetzung unter-
sucht werden, ob sich aufgrund geédnderter Rahmenbedingungen zwischenzeitlich
neue Aspekte hinsichtlich der Trassenfiihrung ergeben haben. Eine langfristige
Realisierung wird weiterhin angestrebt.

H N
[
N | Pfingstweide
|
|
[ |
|
|
¢  Edigheim
‘0
¥
0.“ 0.
4
Oppau “
‘.Oppau
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—_ ? VRN”
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Abbildung 13: Option Stadtbahnverlangerung Oppau - Pfingstweide
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Stadtbahnverlangerung Hauptbahnhof — Grol3e Blies - Gar-
tenstadt — Maudach — (Mutterstadt)

Im stidwestlichen Stadtgebiet Ludwigshafens befinden sich die bevélkerungsrei-
chen Stadtteile Gartenstadt (16.700 Einwohner) und Maudach (6.500 Einwohner).
Die daran angrenzende Gemeinde Mutterstadt (13.700 Einwohner) ist verkehrlich
stark auf die Beziehungen zu Ludwigshafen ausgerichtet. Diese Gebiete werden
derzeit mit verschiedenen Buslinien bedient. Das Potenzial fiir eine Schienenstre-
cke ist vorhanden. Eine langfristige Realisierung wird angestrebt.

S=

=Y
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Abbildung 14: Option Stadtbahnverlangerung Hauptbahnhof — Grof3e Blies — Gartenstadt — Maudach —
(Mutterstadt)
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Stadtbahnverlangerung Rheingénheim — Neuhofen
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Abbildung 15: Option Stadtbahnverlangerung Rheingdnheim - Neuhofen

Die Verlangerung der Schienenstrecke von Rheingdnheim Endstelle wirde nicht
nur die stark auf Ludwigshafen ausgerichtete Nachfrage aus Neuhofen verstarkt auf
den OPNV lenken, sondern auch in Rheingdnheim das Neubaugebiet ,Im Kappes*
an die Schiene anschlie3en. Eine langfristige Realisierung wird angestrebt.

5.2.2 Stadtbuslinien

Das im Jahr 2008 eingefiihrte neue Stadtbusliniennetz wird weiterentwickelt.
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Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
70 Adolf-Kolping-Str. Sternstr. — BASF - Feier- |20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
abendhaus — Rathaus - Hauptbahnhof Takt Takt Takt
71 Georg-Heieck-Str./Notwende — Hans- 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
Warsch-Platz — Ebertpark Sud - Rathaus Takt Takt Takt
72 Ruchheim — Oderstr. - Hans-Warsch-Platz — | 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
Georg-Heieck-Str./Notwende Takt Takt Takt
73 Oggersheim Bf. — Hans-Warsch-Platz — 30-Min.- 30-Min.- -
Speyerer Str. — Maudach Gemeindehaus — | Takt Takt
Marienkrankenhaus - Otto-Thiele-Platz
74 Berliner Platz — Mundenheim Bf. - Marien- 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
krankenhaus — Gartenstadt — Hauptbahnhof | Takt* Takt Takt
— Rathaus
75 Berliner Platz — Hauptbahnhof — Grof3e Blies | 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
- Marienkrankenhaus — Rheingdnheim Bf. — | Takt* Takt Takt
Rheingdnheim
76 Berliner Platz — Rhein-Galerie — GroR3e Blies | 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
— Marienkrankenhaus — Maudach Takt* Takt Takt
7 Berliner Platz — Rheinallee - Parkinsel 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
Takt Takt Takt
78 Maudach — Gartenstadt — Hauptbahnhof — |5 Fahr- - -
BASF Sid ten/Ri. und
Tag in
Lastrich-
tung
E Maudach — Ernst-Reuter-Siedlung - Marien- | nur Be- - -
krankenhaus — Mundenheim Nord — Berliner | rufsverkehr
Platz an Schul-
tagen

* HVZ = 10-Min.-Takt

Tabelle 4:

Stadtbuslinien (70 bis 78)

Anbindung Gewerbegebiet ,,Am Romig*

Die Linie 72 endet derzeit in Ruchheim an der Haltestelle Herrschaftweiher. Durch
die Entwicklung des Gewerbegebietes muss eine Verlangerung dieser Linie in das
Gewerbegebiet untersucht werden. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die vorhan-
dene Endhaltestelle ausreichend bedient wird und gegebenenfalls eine Verlange-

rung in das Gewerbegebiet nur zu ausgewahlten Zeiten erfolgt.
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Taktanpassung Maudach — Oggersheim

Die heute im 20/40-Minuten-Takt verkehrende Linie 73 soll aufgrund besserer
Merkbarkeit fur die Fahrgaste kinftig im 30-Minuten-Takt verkehren. Der Anschluss

mit der S-Bahn am Bahnhof Oggersheim ist zu berticksichtigen.

Anbindung Wildpark Rheingdnheim
Die Linie 75 endet an der Endstelle Rheingdnheim. An Sonn- und Feiertagen soll
die Linie einmal pro Stunde bis zum Wildpark verlangert werden, so dass in Uber-
lagerung mit der Regionalbuslinie dann eine Fahrtméglichkeit alle 30 Minuten be-

steht.
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Abbildung 16: Linie 75 (Verlangerung Wildpark)
Im Busverkehr gibt es fir die stdlichen bzw. westlichen Stadtteile damit folgende

Linienangebote.

Verbindung Oppau — Mannheim Sandhofen

Die Verbindung mit dem OPNV zwischen Oppau und Mannheim Sandhofen ist nur
mit zweimaligem Umsteigen und einem Zeitbedarf von im Mittel 50 Minuten zu be-
waéltigen (Linien 7, 6 und 3). Die Busdirektverbindung mit der Linie 88 bendtigt nur

rund 30 Minuten (- 40 % und kein Umstieg). Diese Linie fahrt im Berufsverkehr alle

30 Minuten.
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Abbildung 17: Linie 88 (Oppau — MA-Sandhofen)
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Eine Realisierung dieser zusatzlichen Direktverbindung wird mittel- bis langfristig
angestrebt. Problematisch ist die zu erwartende Verspatungssituation aufgrund der
in den Hauptverkehrszeiten haufig auftretenden Staus auf der BAB 6 in diesem
Abschnitt Gber den Rhein.

Somit ergeben sich fur die nérdlichen Stadtteile folgende Busverbindungen:

Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
84 Oppau — Gemeindehaus — Brusseler Ring — | 20-Min.- 20-Min.- 60-Min.-
Frankenthal Hauptbahnhof Takt Takt Takt
85 Oppau — Oppau West 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
Takt Takt Takt**
86 Oppau — Wolfsgrube — Anglerstral3e - 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.-
Oppau Takt Takt Takt
87 Oppau — Edigheim Friedhof - Edigheim — 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
Pfingstweide — (Nachtweide)* Takt Takt Takt
Exexx Berliner Platz — Freibad Willersinn, Oppau — | 60-Min.- 60-Min.- 60-Min.-
Freibad Willersinn und Hans-Warsch-Platz — | Takt*** Takt Takt

Freibad Willersinn

* Einzelfahrten / ** nur HVZ / *** nur in den Sommerferien zw. 13 und 19 Uhr / **** nur in der Sommerperio-

de
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Tabelle 5:  Stadtbuslinien (84 bis 87)

5.2.3 Nachtbuslinien

An Samstagen, Sonn- und Feiertagen bis gegen 9:00 Uhr sowie an allen Verkehrs-
tagen ab gegen 21:00 Uhr werden die Stadtbahnlinien 6, 7 und 10 durch Busse auf
gesonderten Fahrwegen ersetzt. Dadurch entfallen viele Umsteigevorgange von
Bahn zu Bus an den Endhaltestellen und den Verknipfungspunkten. Die Stadt-
bahnlinie 4 verkehrt auch im Abend- bzw. Nachtverkehr. Ebenso besteht auch noch
eine Stadtbahnverbindung als Erganzung des Mannheimer Stadtbahnnetzes (Ver-
knupfung Linie 6 und 7) zwischen Handelshafen — Rathaus — Berliner Platz — Kon-
rad-Adenauer-Briicke.

Ruftaxiangebot Oppau West

Die Buslinie 85 verkehrt entgegen den sonst Ublichen Betriebszeiten des Bushetzes
bis Uber 21:00 Uhr hinaus bis gegen 22:00 Uhr mit geringer Fahrgastnachfrage. Ab
22:00 Uhr besteht derzeit keine Verbindung im OPNV. Es ist zu priifen, ob ein Er-
satz mit einem Ruftaxiangebot ab 21:00 Uhr mit einer Verlangerung bis Mitternacht
wirtschaftlicher und kundenfreundlicher ist.

Nachtbuslinie Pfingstweide (Linie 97)

Um das Wohngebiet Leuschnerstral3e an das Nachtbusnetz anzubinden, fahrt die
Linie 97 kiinftig in einer leicht geanderten Linienfuhrung tber die Karl-Mdller-Straf3e
und LeuschnerstraRe. Dadurch ist die Haltestelle ,Feierabendhaus® angebunden.
Um den Bedarf zur BASF auch weiterhin abzudecken, wird bei Bedarf ein Friihwa-
gen uber die Haltestelle ,Schopenhauer Str.“ sowie ,BASF (Tor 1+2)“ verkehren. Im
Nachtbuskonzept existieren folgende Angebote:

Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
90 Berliner Platz — Friesenheim — Oggersheim | 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
— Notwende/Melm Takt Takt Takt

Stichfahrt Hans-Warsch-Platz — Adolf-
Kolping-Stral3e — Friedhof mit Linientaxi

94 Berliner Platz — Am Schwanen - Marien- 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
krankenhaus - Niederfeld Takt Takt Takt

96 Berliner Platz — Mundenheim - Rheingon- 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
heim — Gartenstadt — Maudach Takt Takt Takt

97 Berliner Platz — Friesenheim — Oppau — 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
Edigheim — Pfingstweide Takt Takt Takt

Tabelle 6: Nachtbuslinien

© TTK GmbH 05/18 Seite 41/97



Angebotskonzeption

5.2.4 Regionalbuslinien
Im Regionalverkehr gibt es folgende Linien, die das Stadtgebiet teilweise mit er-
schliel3en.
Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
460 Ludwigshafen — Frankenthal — Dirmstein — | 60-Min.- 120-Min.- |3 Fahrten
Grof3karlbach — Kirchheim — Griinstadt Takt Takt taglich je
Ri.
461 (Ludwigshafen) — Frankenthal — Dirmstein — | 60-Min.- 120-Min.- |3 Fahrten
Gerolsheim - GrofRkarlbach — Griinstadt Takt Takt taglich je
Ri.
467 LU — Oggersheim — Studernheim — ADR — | 30-Min.- 30-Min.- 120-Min.-
Frankenthal Hbf Takt Takt Takt
508 LU BASF — HaRloch — Gommersheim — 2 Fahrten |2 Fahrten |2 Fahrten
Bobingen — Lachen — Speyerdorf taglich* taglich* taglich*
570 (Ludwigshafen) — Rheingdnheim — Altrip 60-Min.- 60-Min.- -
Takt** Takt
571 Ludwigshafen — Mutterstadt — Dannstadt — | 60-Min.- 60-Min.- -
Hochdorf — Meckenheim — Hal3loch Takt Takt
572 (Ludwigshafen) — Rheingdénheim — Neuhofen | 60-Min.- 60-Min.- 120-Min.-
— Waldsee — Otterstadt — Speyer Takt Takt Takt
580 Ludwigshafen — Dannstadt Assenheim — 60-Min.- 60-Min.- 120-Min.-
Rodersheim — Meckenheim — Deidesheim — | Takt Takt Takt
Ruppertsberg
581 Ludwigshafen — Mutterstadt — Limburgerhof | 60-Min.- 60-Min.- 120-Min.-
Takt Takt Takt
582 (Ludwigshafen) — Rheingdnheim — Neuhofen | 60-Min.- 60-Min.- 120-Min.-
— Limburgerhof Takt Takt Takt
585 (Oggersheim) — Mutterstadt — Limburgerhof | nur Be- - -
— Schifferstadt/Ludwigshafen rufsverkehr
an Schul-
tagen
*je eine Fahrt morgens und abends /** zur HVZ 30-Min.-Takt
Tabelle 7:  Regionalbuslinien
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Erganzt wird das OPNV-Angebot durch einige Ruftaxilinien.

Angebotskonzeption

Linie Streckenfuhrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
1002 Rheingdnheim — Altrip 30-Min.- 30-Min.- 60 bzw.
Takt* Takt** 30-Min.-
Takt
1072 Oggersheim — Ruchheim 60-Min.- 60-Min.- 60-Min.-
Takt* Takt** Takt**
1075 Berliner Platz — Valentin-Bauer-Siedlung — | 30-Min.- 30-Min.- 30-Min.-
Grol3e Blies Takt** Takt** Takt**
4985 Rodersheim — Hochdorf-Assenheim - Dann- |2 Fahrten |2 Fahrten |3 Fahrten
stadt — Mutterstadt — Maudach pro Tag/Ri. | pro Tag/Ri. | pro Tag/Ri.
4986 Mutterstadt — Oggersheim — Mutterstadt 4 Fahrten |4 Fahrten |3 Fahrten
pro Tag pro Tag pro Tag
5971 Rheingénheim — Neuhofen — Limburger- 3 bzw. 4 4 bzw. 5 8 Fahrten
hof/Waldsee/Otterstadt Fahrten Fahrten pro Tag
pro Tag pro Tag

*Nur abends bzw. nachts /**nicht tagstiber /***Tagslber stiindlich, morgens bzw. nachts halbsttindlich

Tabelle 8:

5.25

Ruftaxilinien

Schilerverkehr

Die Stadt Ludwigshafen am Rhein ist aufgrund von 8§ 69 des Landesgesetzes Uber
die Schulen in Rheinland-Pfalz (Schulgesetz) zustandig fir die Beférderung von
Schulerinnen und Schilern. Seit dem Schuljahr 2014/2015 gelten neue Richtlinien
der Stadt Ludwigshafen am Rhein Uber die Schilerbeférderung. In den Richtlinien
finden sich unter anderem Vorgaben zur Beférderung mit Schulbussen und maxi-
mal zumutbaren Entfernungen und Reisezeiten.

Fur die Beférderung von Schiilerinnen und Schilern der Grundschulen sowie der
Forderschulen gilt fur die Beférderung mit Schulbussen (vgl. 5.2 der Richtlinien):
Die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel ist in der Regel nicht zumutbar, wenn

» die Lange der einfachen Wegstrecke zwischen der Wohnung und der Haltestelle
sowie zwischen der Haltestelle und der Schule fir die Grundschulerin bzw. den -
schuler insgesamt mehr als 1 Kilometer betragt oder

» die Fahrzeit von der Haltestelle zur Schule fir die Grundschtlerin bzw. den -
schiler 30 Minuten Uberschreitet oder

» die Ankunft oder die Abfahrt des Verkehrsmittels in der Regel bei einer Grund-
schilerin bzw. einem -schiler jeweils nicht innerhalb von 15 Minuten vor Beginn
und nach Ende des Unterrichts erfolgen.

Fur die Beférderung von Schilerinnen und Schilern der Klassenstufen finf bis
zehn der Realschulen plus in der jeweiligen Schulform, der Gymnasien in der jewei-
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ligen Schulform und der Integrierten Gesamtschulen gilt fir die Beférderung mit
Schulbussen (vgl. 16.2 der Richtlinien): Die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
ist im Allgemeinen fur die Schilerinnen und Schiler einer Realschule plus in der
jeweiligen Schulform nicht mehr zumutbar, wenn

» die Lange der einfachen Wegstrecke zwischen der Wohnung und der Haltestelle
insgesamt mehr als 2 Kilometer betragt,

» die Fahrzeit von der Haltestelle zur Schule 60 Minuten Ubersteigt oder

» die Ankunft oder die Abfahrt des Verkehrsmittels nicht innerhalb von 30 Minuten
vor Beginn und nach Ende des Unterrichts erfolgen.

Fir Schilerinnen bzw. Schiler eines Gymnasiums oder einer Integrierten Gesamt-
schule ist die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel im Allgemeinen nicht zumutbar,
wenn die vorgenannten Entfernungen, Fahr- und Wartezeiten erheblich Gberschrit-
ten werden.

Bei Schulerinnen und Schillern der Foérderschule bestimmen Art und Grad der Be-
hinderung, ob das 6¢ffentliche Verkehrsmittel zumutbar ist.

Unter Beachtung dieser Rahmenvorgaben verkehren im Stadtgebiet zahlreiche E-
Linien, die speziell auf einzelne Schulen abgestimmt sind und auch je nach Schul-
jahr unterschiedlich gestaltet sein kdnnen. Spezielle Schulbusfahrten sind unter
http://www.rnv-online.de/fahrplaene/sonderfahrplaene/schulbusverkehr-lu.html zu
finden.

5.3 Starkung des OPNV wahrend Abriss der Hoch-
stral’e Nord und Bau der Stadtstrafl3e/City-West

Die B44 (Hochstrafl3e Nord) im Stadtgebiet von Ludwigshafen weist seit Jahren er-
hebliche bauliche Mangel auf. Deshalb erfolgten in den letzten Jahren zahlreiche
Untersuchungen und Planungen, um wieder einen verkehrssicheren Zustand her-
zustellen. Letztlich hat sich die Stadt Ludwigshafen nach zahlreichen Beratungen
und einer intensiven Blrgerbeteiligung dazu entschieden, die HochstralRe abzurei-
Ren und durch eine ebenerdige Stadtstral3e zu ersetzen.

Die diesbeziiglichen Baumalnahmen erstrecken sich tber einen Zeitraum von vo-
raussichtlich etwa 8 Jahren. Uber einen Zeitraum von etwa 4,5 Jahren hinweg, ist

dabei mit erheblichen Beeintrachtigungen des motorisierten Individualverkehrs zu

rechnen.

Durch eine optimierte Bauphasenplanung ist es gelungen, wahrend der gesamten
Baustellenzeit in der Regel zwei schmale, zumindest aber immer eine Fahrspur pro
Fahrtrichtung aufrecht zu erhalten. Jedoch reicht diese Kapazitat nicht aus, um die
vorhandenen lokalen und regionalen Kfz-Verkehre zu bewaltigen. Um die damit
verbundenen negativen Auswirkungen zu mindern, missen begleitende Maf3nah-
men umgesetzt werden. Ziel ist es dabei, die Zahl der Kfz-Fahrten in der Innenstadt
von Ludwigshafen und im unmittelbaren Umfeld der Baustelle zu reduzieren. Dies
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kann einerseits durch entsprechende Verkehrsfuhrung und Verkehrslenkung des
Kfz-Verkehrs und anderseits durch eine Starkung der alternativen Verkehrsmittel
Bahn, Bus und Fahrrad erreicht werden.

Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs ist ein dreistufiges Zonen-/ Umleitungskonzept vorge-
sehen. Dies bedeutet, dass Uberregionale Verkehre tber den die Stadt Ludwigsha-
fen umgebenden Autobahnring (A6 und A61) umgelenkt werden sollen, regionale
Verkehre dagegen Uber den Bundesstraf3enring (B9). Der innerstadtische Bereich
soll so nicht mehr von Durchgangsverkehren, sondern nur noch vom Ziel- und
Quellverkehr von Ludwigshafen und Mannheim befahren werden. Insgesamt wird
dazu ein Verkehrsmanagement- und Verkehrslenkungssystem konzipiert werden,
das auch digitale Elemente beinhalten wird.

Zur Forderung des Radverkehrs sollen weitere Radverkehrsanlagen realisiert wer-
den, so dass ein Umstieg vom Auto auf das Fahrrad erleichtert wird. Auch das be-
reits installierte Fahrradvermietsystem ist ein Baustein dieses Konzeptes, ebenso
wie die realisierte Erweiterung von Fahrradabstellanlagen an OPNV-Haltestellen.
Dadurch kann ein multimodaler Austausch zwischen den Verkehrstragern gefordert
werden.

Eine tragende Rolle spielt aber der weitere Ausbau des OPNV-Angebots. Die er-
heblichen Beeintrachtigungen durch den Baubetrieb beginnen etwa zwei Jahre
nach Baubeginn. Fir betriebliche Anpassungen des OPNV ist es somit das Ziel,
diese rechtzeitig umzusetzen und dafitr notwendige bauliche MalRhahmen abzu-
schlieen. Zusatzlich kdnnen einzelne Mal3nahmen schon eine Entlastungsfunktion
wahrend der Sanierung der Hochstral3e Sud haben und sollten somit friher in die
Umsetzung gehen. Dies ist im weiteren Verlauf der Planungen zu konkretisieren.

5.3.1 Stadtbahnlinien

Mit Ausnahme der Stadtbahnlinie 6 bleiben alle anderen Stadtbahnlinien wéhrend
der gesamten Bauzeit unveréndert. Die Linie 6 kann fir einen langeren Zeitraum
nicht Gber die Kurt-Schumacher-Stral3e gefiihrt werden. Sie fahrt dann von Mann-
heim kommend Uber die Konrad-Adenauer-Briicke zum Berliner Platz. Von dort
verlauft die Trasse weiter entlang der Kaiser-Wilhelm-Strafl3e und Berliner Stral3e
zurlck auf den normalen Fahrweg nach Rheingénheim. Angedacht ist zudem, auf
Mannheimer Seite die Linie 6 mit der Linie 2 zu verknlpfen, sodass die Linie 6 auch
weiterhin die Erreichbarkeit der Mannheimer Innenstadt ermoglicht.

Linie Streckenfiihrung Grundtakt
Mo - Fr Sa So
6 Mannheim Paradeplatz — Konrad-Adenauer- | 10-Min.- 10-Min.- 20-Min.-
Briicke — Berliner Platz - Rheingdnheim Takt Takt Takt

Tabelle 9:  Stadtbahnlinie 6 (Bau Stadtstra3e/City-West)
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Expresslinien 14 und 15 Uber den Rhein

Ziel ist es wahrend der Bauzeit fir den rheinuberschreitenden OPNV-Verkehr rund
1.200 zusatzliche Platze je Richtung und Spitzenstunde zu schaffen. Dies ent-
spricht einer Platzkapazitat fir zusétzliche Fahrgaste von rund 10 Prozent.

Zwei neue Expresslinien sollen rheintberschreitend eingefuhrt werden. Sie verbin-
den Oggersheim (Linie 14) und Rheingénheim (Linie 15) mit Mannheim und verkeh-
ren im Berufsverkehr im 20-Minuten-Takt. In Kombination mit den bestehenden
Stadtbahnlinien (Linie 4/9 bzw. Linie 6) ergibt sich fir die Fahrgaste in den Haupt-
achsen zeitweise ein 5-Minuten-Takt.

Linie Streckenfiihrung Berufsverkehr
Mo - Fr Sa So
9/14 Oggersheim - Hauptbahnhof — Berliner 20-Min.- -
Platz - Konrad-Adenauer-Briicke - Mann- Takt
heim
15 Rheingdnheim — Berliner Platz — Konrad- 20-Min.- -
Adenauer-Briicke - Mannheim Takt

Tabelle 10: Stadtbahnlinien 14 und 15 (Bau StadtstraRe/City-West)

Mit der Linie 12 zusatzlich in Richtung BASF

Durch zu erwartenden Rickstau von Westen auf die Hochstrafl3e Sid bzw. von Su-
den auf die Lagerhaus-, Mundenheimer und Saarlandstral3e empfiehlt sich zuséatz-
lich zum rheintberschreitenden Verkehr zwischen Mannheim und Ludwigshafen
auch eine Starkung des Verkehrs von Suden in Richtung BASF und Friesenheim.
Dafir werden 600 zusatzliche Platze in der Spitzenstunde zur Verfligung gestellt.
Das entspricht einer zusatzlichen Platzkapazitat fur rund finf Prozent mehr Fahr-
gasten gegentber heute. Deshalb wird eine zuséatzliche Linie 12 als Expresszug in
Richtung BASF wéhrend des Berufsverkehrs im 20-Minuten-Takt vorgesehen.

Linie Streckenfiihrung Berufsverkehr

Mo - Fr Sa So
12 Mundenheim - Berliner Platz - Friesenheim | 20-Min.- -

Takt

Tabelle 11: Stadtbahnlinie 12 (Bau Stadtstrale/City-West)

Eine deutliche Verbesserung wirde eine zusatzliche Gleisverbindung zwischen der
Bleichstral3e und der Konrad-Adenauer-Briicke mit Schaffung zweier barrierefreier
Haltestellen stdlich des Berliner Platzes und am S-Bahnhof LU Mitte bringen. Die-
se Gleisverbindung ist dabei insbesondere fur die geplanten Expresslinien sehr
effektiv, da die Linien noch schneller und zudem auf weitestgehend eigenem Gleis-
korper gefuhrt werden kdnnen. Zudem stellt die Gleisverbindung auch bei Behinde-
rungen und Stérungen im Innenstadtbereich eine Umleitungsstrecke dar, Gber die
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ein stabiler Fahrbetrieb abgewickelt werden kann. Auch Uber die Baustellenzeit
hinaus bietet diese neue Gleisverbindung vielféltige Moglichkeiten zur Optimierung
des Stadtbahnnetzes und die Investitionskosten von rund 2,9 Mio. € sind dartber
hinaus zuschussfahig. Ein moglicher und rechtzeitiger Bau der Gleisverbindung
wird weiter untersucht.

Die zusatzlichen Haltemdglichkeiten dienen auch einer Entlastung der vorhandenen
Haltestelle Berliner Platz.

5.3.2 Stadtbuslinien

Die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des Busverkehrs, insbesondere im Innen-
stadtbereich und im Umfeld der Baustelle, ist Voraussetzung fur die Attraktivitat und
Akzeptanz bei potentiellen Fahrgasten. Zu diesem Zweck ist es erforderlich, eine
neue maoglichst stérungsfreie Busfiihrung in West-Ost-Richtung einzurichten. Nach
Prifung mehrerer Varianten und Abwagung der Vor- und Nachteile ist eine zentrale
Bus-Cityroute vom Hauptbahnhof Giber die WredestralRe bis zur Rheinuferstraf3e die
effektivste Losung. Hierzu missen zusatzliche Haltepositionen am Hauptbahnhof
eingerichtet und eine StraRenverbindung zwischen Hauptbahnhof und Lorientallee
(GUber den Busbahnhof) hergestellt werden. AuRerdem muss eine Busspur entge-
gen der Einbahnrichtung in der Wredestral3e, einschlief3lich der Erganzung der dort
vorhandenen Signalanlagen, markiert werden. Der Nutzen bzw. der Effekt fir den
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Busbetrieb durch eine staufreie Strecke und die Entlastung der Kaiser-Wilhelm-
Strale vom Busverkehr ist enorm. Damit wird sichergestellt, dass auch Stadtberei-
che ohne Stadtbahnanschluss (Gartenstadt, Maudach, West und die Hochschule)
verlasslich tGber die Buslinien mit der Innenstadt verbunden sind.

~ /% Friedensperk Richtung Rhein-Galerie /
ler » - rineerih g : Rathaus-Center

Richtung Oggersheim / Notwende / =
Gartenstadt / Rheingénheim / E Dpanziger
Maudach / BASF Siid Y

Abbildung 19: Bus-Cityroute Hauptbahnhof — Berliner Platz

An der zentralen OPNV-Haltestelle am Berliner Platz stehen dem Busverkehr der-
zeit keine unabhangig voneinander anfahrbaren Bushaltepositionen zur Verfugung,
was im Betriebsablauf oft zu Behinderungen fihrt. Dartiber hinaus sind die Anforde-
rungen an die Barrierefreiheit durch die gekrimmten Bussteige nicht vollstandig
erfullt. Durch einen Umbau kénnen diese Mangel beseitigt und dem OPNV-Nutzer,
insbesondere vor dem Hintergrund einer zu erwartenden Fahrtgasterh6hung, eine
zweckmaRige Umsteigeanlage zur Verfigung gestellt werden. Der Umbau wird
dabei so erfolgen, dass er nach Realisierung der neuen Stadtstral3e auch dem
neuen Buskonzept mit Durchmesserlinien Uber den Berliner Platz gerecht wird
(heute Endstelle aller Linien).

Prinzipskizze
Bushaltestelle |

.
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im Berufsverkehr treten Behinderungen fur den Busverkehr von der Mundenheimer
StralRe zum zentralen Umsteigepunkt Berliner Platz auf. Um Anschlisse und Um-
stiege zu garantieren ist eine Busbeschleunigung und Bevorrechtigung von Stiden
in der Mundenheimer Straf3e notwendig. D.h. die Busspur am Sudweststadion wird
an der Kreuzung mit der Bocklinstraf3e eine Vorrangschaltung erhalten. An den
Haltestellen Shellhaus und Birgermeister-Krafft-Platz werden die Schaltungen vor-
handener Lichtsignalanlagen so erganzt, dass im morgendlichen Berufsverkehr
stadteinwarts fahrende Pkw hinter den Bussen bleiben missen (Bus als ,,Pulkfuh-
rer).

Zur Vermeidung staubedingter Verspatungen im Busverkehr im Stadtteil West wird
am Ende der vorhandenen Busspur die dort vorhandene Fu3gangersignalanlage
zur Vorrangschaltung fur den Busverkehr genutzt. Durch die Vorrangschaltung an
der Haltestelle in der Freiastralie (,Valentin- Bauer-Siedlung“) wiirde der Bus so vor
dem Pulk des Kraftfahrzeugverkehrs die Haltestelle Rohrlachstral3e erreichen.

Verbindung Goerdeler Platz - Mundenheim

Das Gebiet um den Goerdeler Platz soll mit der Linie 79, die zwischen BASF Sid
und Mundenheim Bf. im 20-Minuten-Takt verkehrt, besser an den OPNV angebun-
den.
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Kilometer P

Abbildung 21: Linie 79 (verbesserte Anbindung Goerdeler Platz)

Mit dieser neuen tangentialen Verbindung erhélt das Gebiet um den Goerdeler
Platz, aber auch die Hochschule zusatzliche Fahrtmdglichkeiten ohne Umsteigen
auf dieser Verbindung.

Direktverbindung Melm - Oppau

Die Verbindung mit dem OPNV zwischen Notwende/Melm und Oppau erfordert
groRere Investitionen fur die dafur notwendige Stral3enverbindung.

Die Einrichtung einer neuen direkten Busverbindung Melm — Hans-Warsch-Platz —
Sternstrasse — Oppau (Endstelle) zur schnelleren Verbindung des Gebietes Melm
mit den nérdlichen Stadtteilen und der BASF ohne Beruhren der Innenstadtberei-
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che ist ohne Investition in eine neue StralRenverbindung realisierbar. Diese Linie
wirde im 30-Minuten-Takt fahren (gegebenenfalls nur Mo-Fr) und zu einer Fahr-
zeitreduzierung zwischen Melm und Oppau von etwa einem Drittel fihren.

O g i
venN® T § BT s

Kilometer

Abbildung 22: Linie 89 (Melm — Oppau)

5.4 Barrierefreiheit

Die Novellierung des PBefG vom Januar 2014 fordert als politische Zieldefinition,
dass der Nahverkehrsplan ,,... die Belange der in ihrer Mobilitat eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen hat, fur die Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022 eine vollstéandige Barrierefreiheit zu er-
reichen. Die [...] genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnah-
men konkret benannt und begrindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussa-
gen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen getroffen.®
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Mobilitatseingeschrankte Menschen

mobilitatseingeschrankt im engeren Sinne mobilitatseingeschrankt im weiteren Sinne

Kdrperbehinderte Gehbehinderte
M Menschen e mit Gepack

Rolistuhinutzende Fah
Menschen mit Kinderwagen
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Abbildung 23: Formen der Mobilitatseinschrankung (Quelle: VRN)

Ein moglichst barrierefreier OPNV ist ein ganzheitlicher Planungsansatz und er-
leichtert die Nutzung des OPNV fiir alle Fahrgéaste. Die gesellschaftliche Betroffen-
heit ist dabei deutlich groRer als der Begriff der Barrierefreiheit vermuten lasst. Bar-
rierefreiheit betrifft nicht nur Rollstuhlfahrer, sondern beispielsweise auch Blinde
und Gehorlose. Barrierefreiheit betrifft daneben auch Personen, die nur voriberge-
hend, wie z.B. Eltern mit Kinderwagen oder altersbedingt mobilitatseingeschrankt
sind (s. Abbildung 23). Da der Anteil alterer Menschen deutlich ansteigen wird, sind
gerade deren Belange besonders zu bertcksichtigen. Das Ziel jeglicher Verkehrs-
raumgestaltung muss es daher sein, mdglichst allen Menschen unabhéngig von
ihrer Behinderung die Teilhabe am offentlichen Leben ohne besondere Erschwer-
nisse zu ermdoglichen.

Durch die neue Formulierung im PBefG kommt dem Thema Barrierefreiheit eine
besondere Bedeutung im Rahmen der Nahverkehrsplanung zu. Fir in ihrer Mobili-
tat oder sensorisch eingeschrénkte Menschen soll bis zum genannten Zeitpunkt im
Jahr 2022 das gesamte OPNV-Angebot, entsprechend § 4 BGG, in der allgemein
Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundséatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sein.

5.4.1 Barrierefreiheit im Stadtbahnverkehr Ludwigshafen

Bestandsanalyse und Handlungsbedarf

Um den Umbaubedarf hinsichtlich der Barrierefreiheit von Stadtbahnhaltestellen zu
ermitteln, wurde eine Bestandsanalyse der vorhandenen Haltepositionen im Stadt-
gebiet durchgefiihrt. Diese umfasste sowohl die Haltestellen des regularen Stadt-
bahnverkehrs als auch die zusétzlichen Haltestellen des Gelegenheitsverkehrs.
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Derzeit gibt es im Stadtgebiet von Ludwigshafen insgesamt 108 Stadtbahnhaltepo-
sitionen (Ubersicht siehe Tabelle 12). Von diesen Haltepositionen werden acht je-
doch nur im Bedarfsfall bzw. bei Umleitungen angefahren. Hier erfolgt keine Bedie-
nung im Regelbetrieb. Daher werden diese Haltepositionen im Weiteren nicht nédher
betrachtet. Ein barrierefreier Umbau dieser Haltestellen ist nachrangig und kénnte
gegebenenfalls im Rahmen von anderen im Umfeld dieser Haltestellen anstehen-
den MalBhahmen umgesetzt werden. Die beiden nicht barrierefreien Haltepositio-
nen der Haltestelle Schwalbenweg fallen im Zusammenhang mit der neuen Halte-
stellenkonzeption zum Ausbau der Stadtbahnlinie 10 weg.
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nicht barriere-
barrierefrei | teil-barrierefrei | frei, Ausbau nicht barrierefrei | Summe
bereits geplant
Stadtbahn 23 35 22 18 98
Stadtbahn (E) 0 0 0 8 8
wegfallend 0 0 0 2 2
(Schwalbenweg)
gesamt 23 35 22 28 108
gesamt (ohne E/ 23 35 22 18 98
Schwalbenweg) (24 %) (36 %) (22 %) (18 %)

Tabelle 12: Ubersicht des Ausbauzustandes der Stadtbahnhaltepositionen

Der Bestand der verbleibenden 98 Haltepositionen mit Regelhalten wurde hinsicht-
lich der Barrierefreiheit in vier Kategorien eingeteilt:

» bereits barrierefreier Ausbauzustand

Eine Einstufung in die Kategorie barrierefrei erfolgte, wenn bei einem barrierefreien
Zugang zur Haltestelle der behindertengerechte Einstieg durch einen 30 cm-Hoch-
bord mdglich ist und zudem ein Blindenleitsystem vorhandenen ist. Das ist bei 23
Haltepositionen bzw. ca. 24 % aller Haltepositionen der Fall. Hier besteht kein wei-
terer Handlungsbedarf.

» teil-barrierefreier Ausbauzustand

Ist ein barrierefreier Zugang und ein 30 cm-Hochbord vorhanden, aber fehlt das
Blindenleitsystem, erfolgte eine Einstufung als teil-barrierefrei. Insgesamt 35 Hal-
tepositionen bzw. ca. 36 % aller Haltepositionen fallen in diese Kategorie. Hier soll
im Zuge von Unterhaltungsmalnahmen das Blindenleitsystem nachgerustet wer-
den.

» kein barrierefreier Ausbauzustand, barrierefreier Ausbau aber bereits geplant

Insgesamt 22 Haltepositionen (ca. 22 % aller Haltepositionen) sind bereits, ein-
schlie3lich der notwendigen Finanzierung, fir einen barrierefreien Umbau innerhalb
von Strallenausbauprogrammen oder Sonderprojekten vorgesehen. Die meisten
dieser Haltestellen entfallen auf den Stadtbahnausbau der Linie 10). Hier erfolgt ein
barrierefreier Umbau in den nachsten Jahren im Rahmen der bereits vorgesehenen
und terminierten Projekte.

» kein barrierefreier Ausbauzustand

Bei vier Haltepositionen ist zwar ein normgerechter Bahnsteig vorhanden, aber kein
barrierefreier Zugang vorhanden. Bei insgesamt 14 Haltepositionen mit Regelhalten
ist sowohl kein normgerechter Hochbord als auch kein Blindenleitsystem vorhan-
den. Somit sind insgesamt 18 Haltepositionen bzw. 18 % aller Haltepositionen als
nicht barrierefrei einzustufen. Aufgrund der in den Stadtbahnwagen vorhandenen
Klapprampen ist es jedoch bei einem 18 cm hohen Bord mdglich, einen nahezu
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barrierefreien Zugang zu ermdéglichen. Dies ist an insgesamt 7 Haltepositionen der
Fall. Hier ist dann ein nachrangiger Umbaubedarf gegeben.

Umbaukonzeption der Stadtbahnhaltestellen

Bei den Moglichkeiten zum barrierefreien Umbau der Stadtbahnhaltestellen sind
neben den Anforderungen an die Barrierefreiheit auch andere Belange bzw. Richt-
linien zu beachten. Auch ist zu bertcksichtigen, dass die Stadtbahnen niederflurig
sind und Uber eine ausklappbare Rampe verfligen, mit der geringe Hohenunter-
schiede zwischen Bahnsteig und Fahrzeug iberwunden werden konnen. Vor die-
sem Hintergrund werden die Umbaumdoglichkeiten der einzelnen noch nicht im Sin-
ne des PBefG barrierefreien Stadtbahnhaltestellen im Folgenden dargestellt.

Haltestellen mit nahezu vorhandener Barrierefreiheit — nach-
rangiger Umbaubedarf

Aufgrund der in den Stadtbahnwagen vorhandenen Klapprampen in Verbindung mit
dem vorhandenen 18 cm hohen Bordstein ist an den folgenden Haltestellen ein
nahezu barrierefreier Zugang im Bestand mdglich und vertretbar, so dass dort ein
Umbaubedarf nachrangig ist.

» Haltestelle Am Schwanen

Bei dieser Haltestelle handelt es sich um eine kombinierte Haltestelle, an denen
auch Busse halten. Ein stadtbahngerechter Bahnsteig (30 cm Hohe) ware grund-
sétzlich auch von Bussen nutzbar, wenn diese die Haltestellenkante gerade anfah-
ren kénnen. Die Haltestelle liegt jedoch in einem leichten Bogen, wodurch der Bus
die Haltestellenkante zum Teil Gberstreichen muss. Aufgrund der rAumlichen Situa-
tion ist keine Trennung in Stadtbahn- und Bushaltestellen oder eine Verlegung der
Haltestelle mdglich. Ein barrierefreier stadtbahngerechter Ausbau ist technisch da-
her nur schwierig mdglich und ware nur mit einem kompletten unverhaltnismafigen
Umbau des stadtischen Umfeldes moglich.

» Haltestelle Hans-Warsch-Platz

Bei dieser Haltestelle handelt es sich um eine kombinierte Haltestelle, an denen
auch Busse halten. Ein stadtbahngerechter Bahnsteig (30 cm Hohe) ware hier
grundsatzlich auch von Bussen nutzbar. Aufgrund der rdumlichen Situation ist keine
Trennung in Stadtbahn- und Bushaltestellen oder eine Verlegung der Haltestelle
moglich. Daruber hinaus liegt diese Haltestelle in einer Fu3géangerzone mit zahlrei-
chen FuRgangerquerungen im Haltestellenbereich, was bei einem barrierefreien
stadtbahngerechten Haltestellenumbau entsprechend zu bericksichtigen ist. Ein
barrierefreier stadtbahngerechter Ausbau ware so nur in Verbindung mit einem
Umbau des gesamten Hans-Warsch-Platzes vertretbar.

» Haltestelle Wilhelm-Tell-StralRe

Diese Haltestelle ist nur in stadtauswartiger Richtung nicht zu 100 % barrierefrei.
Die betroffene Haltestellenkante verfiigt Gber einen Blindenleitstreifen und ist mit 26
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cm Bahnsteighthe nur geringfligig unter der Norm. Mit Hilfe der in den Stadtbahnen
vorhandenen ausklappbaren Rampe kann der Hohenunterschied von 4 cm im Be-
darfsfall Gberwunden werden. Ein Umbau ist so nur im Zusammenhang mit anderen
MalRnahmen im Umfeld der Haltestelle vertretbar.

» Haltestelle Hauptfriedhof

Diese Haltestelle befindet sich am Fahrbahnrand und kénnte grundsatzlich als
Fahrbahnrandhaltestelle barrierefrei (30 cm-Hochbord) ausgebaut werden. Ein
Umbau ist aber nur im Zusammenhang mit anderen anstehenden Mal3nahmen im
Stral3enraum (Sanierungs- oder Unterhaltsmaflinahmen) vertretbar.

Nicht barrierefreie Haltestellen bei gro3er Haltestellendichte
— nachrangiger Umbaubedarf

Es gibt insgesamt drei nicht barrierefreie Haltestellen, die nur mit erheblichem, nicht
nur finanziellen Aufwand, barrierefrei umgebaut werden konnen. Sie liegen aber in
Stadtgebieten, in denen in nachster Umgebung ein barrierefreier Zugang zum
OPNV gegeben ist.

» Haltestellen Kaiser-Wilhelm-Straf3e und LudwigstralRe

Durch die Innenstadtlage bestehen nur kurze Wege zu den nachstgelegenen Hal-
testellen Rheingalerie (Bus), Rathaus, Berliner Platz und Pfalzbau. Diese sind voll-
standig barrierefrei ausgebaut. Sie ermdglichen auch Umsteigevorgange und er-
schlieBen unter Zugrundelegung der Ublichen Haltestelleneinzugsbereiche die ge-
samte Innenstadt. Zudem ist ein barrierefreier Umbau beider Haltestellen im unmit-
telbaren innerstadtischen Geschéftsbereich mit zahlreichen konkurrierenden Nut-
zungsansprichen an den 6ffentlichen Raum nur schwer umsetzbar. In Abwagung
aller Aspekte wird hier ein barrierefreier Umbau als nur nachrangig bewertet.

» Haltestelle Ludwigshafen Hauptbahnhof

Die Haltestelle liegt als unterirdische Station in Tieflage und ist nur Uber Treppen
bzw. Rolltreppen erschlossen. Auch die Bahnsteigkanten selbst sind mit einer Hohe
von 20 cm nicht normgerecht, ebenso fehlt ein Blindenleitsystem. Da der Einbau
von Rampen nicht moglich ist, kann eine Barrierefreiheit nur durch den Einbau von
Aufzligen realisiert werden. Der Einbau von Aufzligen ist grundsatzlich technisch
machbar, jedoch mit erheblichen Aufwand tber das Ubliche Maf3 hinaus verbunden.
Ein nicht barrierefreier Umbau ist aber nachrangig, da fir alle unterschiedlichen
Gruppen von mobilitatseingeschrankten OPNV-Nutzern gute Alternativen in nachs-
ter Nahe bestehen. Umsteiger von und zu den Zigen im Regionalverkehr und S-
Bahn-Verkehr kdnnen den im Jahre 2003 neu errichteten benachbarten Haltepunk-
te Ludwigshafen-Mitte nutzen, an dem auch ein barrierefreier Ubergang zu allen
Stadtbahnlinien gegeben ist, die am Hauptbahnhof halten. Umsteigevorgéange kon-
nen an den vor- bzw. nachgelagerten Haltestellen ,Burgermeister-Kutterer-StralRe*
(zwischen Bahnen) und an der Haltestelle ,Rohrlachstrale” (zwischen Bahn und
Bus) erfolgen, die beide barrierefrei sind.
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Nicht barrierefreie Haltestellen bei grof3er Haltestellendichte -
kein Umbau madglich

Bei zwei Haltestellen ist ein barrierefreier Umbau aus technischen Griinden nicht
mdoglich. Jedoch stehen hier in unmittelbarer Nahe entsprechende barrierefreie An-
gebote zur Verfugung.

» Haltestelle Hemshofstral3e

Die Haltestelle liegt zwischen zwei Richtungsfahrbahnen des Kfz-Verkehrs in Tief-
lage. Die Bahnsteigkanten entsprechen den Vorgaben zur Barrierefreiheit und die
Fahrbahnen kénnen ebenfalls barrierefrei gequert werden. Jedoch ist der Zugang
zu den Haltestellen nur Uber eine Treppe bzw. Roltreppe moglich. Um hier eine
Barrierefreiheit zu erreichen, wére der Einbau zweier Aufziige notwendig. Hier ste-
hen aufgrund der beengten Situation keine ausreichenden Flachen zur Verfigung.
Die Haltestelle kann daher nicht barrierefrei umgebaut werden. Um einen barriere-
freien Zugang zum OPNV fiir die Bewohner des Stadtteils Hemshof zu gewéhrleis-
ten, wird jedoch die benachbarte Haltestelle Gartenstral3e im Zuge des Projektes
,City-West“ barrierefrei umgebaut werden.

» Haltestelle Luitpoldhafen

Die Haltestelle liegt als Endhaltestelle der Linie 10 im Gleisbogen der Wendeschlei-
fe. Die barrierefreie Ausgestaltung ist in dieser Kurvenlage bautechnisch nicht mog-
lich und kénnte nur realisiert werden, wenn die Haltestelle in die Gerade verlegt
werden wirde. Im geraden Teil der Gleisanlage befindet sich jedoch unmittelbar
benachbart die Haltestelle ,Amtsgericht®, die Gber einen barrierefreien Standard
verfugt. Insgesamt wird so der barrierefreie Ausbau der Haltestelle Luitpoldhafen
nicht weiterverfolgt.

Nicht barrierefreie Haltestellen — mittlerer Umbaubedarf
» Haltestelle BASF (Tor 1 und 2)

Die Bahnsteigkante ist hier barrierefrei (30 cm Hohe) ausgebaut, jedoch ist der Zu-
gang zur Haltestelle in Mittellage nur tber eine Unterfihrung mit Treppenanlage
mdoglich. Hier fehlen ausreichende Flachen fur den Einbau eines Aufzuges. Ein bar-
rierefreier Zugang ist mit einer ebenerdigen signalgeschitzten Querung der Fahr-
bahn denkbar. Eine Realisierung ist anzustreben, wenn im Umfeld der Haltestelle
stadtebauliche Veranderungen realisiert werden sollen. Ein Zeitpunkt hierfir ist
jedoch noch offen.
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5.4.2 Barrierefreiheit im Busverkehr Ludwigshafen

Bestandsanalyse und Handlungsbedarf

Um den Umbaubedarf hinsichtlich der Barrierefreiheit von Bushaltestellen zu ermit-
teln, wurde eine Bestandsanalyse der vorhandenen Haltepositionen im Stadtgebiet
durchgefihrt. Diese umfasste sowohl die Haltestellen des regularen Stadtbusver-
kehrs als auch die zusatzlichen Haltestellen des Regionalbusverkehrs und des Ge-
legenheits- und Schulerverkehrs.

Derzeit gibt es im Stadtgebiet von Ludwigshafen insgesamt 372 Bushaltepositio-
nen. Da es sich bei acht Haltestellen des Schienenersatzverkehrs (SEV) nicht um
Regelhalte des offentlichen Nahverkehrs handelt, werden diese Haltepositionen
nicht naher betrachtet. Ein barrierefreier Umbau dieser Haltepositionen ist nachran-
gig und konnte gegebenenfalls im Rahmen von anderen im Umfeld der SEV-
Haltestelle anstehenden MaRRhahmen umgesetzt werden. Der Bestand der 364 Hal-
tepositionen mit Regelhalten wurde hinsichtlich der Barrierefreiheit in vier Katego-
rien eingeteilt (Ubersicht siehe Tabelle 13).

» bereits barrierefreier Ausbauzustand

Eine Einstufung in die Kategorie barrierefrei erfolgte, wenn der behindertengerechte
Einstieg, unter Beriicksichtigung des Uberstreichens des Bordes durch den Bus in
Abhangigkeit von der Haltestellenart, durch einen mindestens 18 cm-Hochbord
moglich ist und zudem ein Blindenleitsystem vorhandenen ist. Das ist bei 117 Hal-
tepositionen bzw. ca. 32 % aller Haltepositionen der Fall. Hier besteht kein weiterer
Handlungsbedarf.

» teil-barrierefreier Ausbauzustand

Wenn mindestens ein 18 cm-Hochbord vorhanden ist, aber nur das Blindenleitsys-
tem fehlt, erfolgte eine Einstufung als teil-barrierefrei. Insgesamt 18 Haltepositionen
bzw. ca. 5 % aller Haltepositionen fallen in diese Kategorie. Hier soll im Zuge von
anfallenden UnterhaltungsmafBnahmen das Blindenleitsystem nachgeriistet wer-
den.

» kein barrierefreier Ausbauzustand, barrierefreier Ausbau aber bereits geplant

Insgesamt 21 Haltepositionen (ca. 6 % aller Haltepositionen) sind bereits, ein-
schlie3lich der notwendigen Finanzierung, fir einen barrierefreien Umbau innerhalb
von Strallenausbauprogrammen oder Sonderprojekten vorgesehen. Hier erfolgt ein
barrierefreier Umbau in den nachsten Jahren im Rahmen der bereits vorgesehenen
und terminierten Projekte.

» kein barrierefreier Ausbauzustand

Bei insgesamt 208 bzw. 57 % aller Haltepositionen mit Regelhalten ist sowohl kein
normgerechter Hochbord (18 cm) als auch kein Blindenleitsystem vorhanden. Hier
besteht Handlungsbedarf fir einen barrierefreien Umbau der Bushaltepositionen,
der auf Grundlage von verschiedenen Kriterien priorisiert werden muss.
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nicht barriere-
. . teil- frei, Ausbau | nicht barriere-
barrierefrei . . . . Summe
barrierefrei bereits ge- frei
plant
Stadtbus 110 13 19 188 330
Regionalbus 7 5 2 16 30
Stadtbus (E) 0 0 0 4 4
SEV 0 0 0 8 8
alle 117 18 21 216 372
alle 117 18 21 208 364
(ohne SEV) (32 %) (5 %) (6 %) (57 %)

Tabelle 13: Ubersicht des Ausbauzustandes der Bushaltepositionen

Priorisierung des Haltestellenumbaus

Da die Haltestellen mit Handlungsbedarf aus organisatorischen und finanziellen
Griinden nicht alle gleichzeitig umgebaut werden kdnnen, gilt es eine Rangfolge

bzw. Priorisierung der Haltepositionen hinsichtlich der Umbaumaflnahmen vorzu-
nehmen. Dazu wurde jede einzelne noch nicht barrierefreie Haltestellenposition mit
Hilfe eines ausgewahlten Kriterienkatalogs beurteilt. Die Kriterien sind: die Lage im
Netz (Endhaltestelle), die Entfernung zur nachsten bereits barrierefrei ausgebauten
Haltestelle, die Nahe zu relevanten Einrichtungen (Kranken- oder Arztehaus, Senio-
renwohnheim, Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtung), das Fahrgastauf-
kommen, die Bedienungshaufigkeit, die Bedeutung als Umsteigehaltestelle und die
vorhandene Bordsteinhdhe der Haltestellenposition.

Im Ergebnis wurden die 208 nicht barrierefreien Haltestellenpositionen in vier Kate-
gorien unterteilt (siehe Tabelle 14). Bei 23 Haltestellenpositionen wurde eine vor-
rangige Prioritdt und bei weiteren 14 Haltestellenpositionen eine noch hohe Prioritat
ermittelt. Insgesamt 25 Haltestellenpositionen haben eine mittlere Prioritat und 146
eine eher geringe Prioritat.

Prioritat _ Stadtpus _ .Stadtbu.s (E) . _Regione}lbus _ Summe
nicht barrierefrei nicht barrierefrei nicht barrierefrei

vorrangig 23 0 0 23
hoch 14 0 0 14
mittel 22 1 2 25
gering 129 3 14 146
Summe 188 4 16 208
Tabelle 14: Ubersicht der Priorisierung zum barrierefreien Ausbau der Bushaltepositionen
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Im Rahmen des Nahverkehrsplanes werden zunéchst die Haltestellenpositionen im
Stadtbusverkehr mit den Prioritaten vorrangig und hoch detailliert betrachtet, fur die
eine Barrierefreiheit in den nachsten vier bis funf Jahren erreicht werden konnte.

Fur die Ubrigen Haltestellen besteht ebenfalls das Ziel, eine Barrierefreiheit zu er-
reichen. Aufgrund der Vielzahl der Bushaltepositionen kann fur deren tatsachlichen
Umbau kein konkreter Zeithorizont genannt werden. Diese Umbaumafinahmen
erfolgen im Zuge laufender Arbeiten der Verwaltung, wie z.B. dem StralRenausbau-
programm bzw. sukzessive im Rahmen sonstiger anstehender Sanierungs- und
Investitionsmalnahmen.

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung bzw. der Vorgaben des PBefG wird diese
Vorgehensweise flur die Bushaltestellen mit mittlerer und geringer Prioritat als ver-
tretbar angesehen. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass in Ludwigshafen eine
zu 100 % niederflurige Busflotte mit ausklappbaren Rampen und sogenannter
,Kneeling-Technik® im Einsatz ist, ist ein nahezu barrierefreier Zugang maéglich.

Umsetzung der Barrierefreiheit von Bushaltestellen

Der Nahverkehrsplan soll neben der Bestandsanalyse und den daraus abgeleiteten
Umbauprioritaten Aussagen zur Umsetzung und Finanzierung der Barrierefreiheit
enthalten. Tabelle 15 zeigt die Haltestellen/Haltestellenpositionen im Busbereich,
die mit Zielhorizont 2022 barrierefrei umgebaut sein sollen. Die Auflistung stellt
auch einen finanziellen Rahmen dar. Der Zeitpunkt der Umsetzung bzw. die Rei-
henfolge innerhalb dieser aufgefiihrten Haltestellenpositionen hangt von den zahl-
reichen Einflussfaktoren eines Planungsprozesses ab.

Die zu erwartenden Kosten wurden auf der Grundlage von bereits barrierefrei
umgebauten Haltestellen abgeschatzt. Bei dem ermittelten Gesamtvolumen von
rund 2,5 Mio. Euro bedeutet dies bei einer Verteilung auf finf Jahre im Mittel eine
Investition von 500.000 Euro jahrlich. Fir eine Umsetzung ist jedoch auch kiinftig
die finanzielle Unterstlitzung von Land oder Bund erforderlich. Derzeit werden die
Malnahmen zum barrierefreien Umbau von Bushaltestellen vom Land mit 70 bis
80 % gefdrdert.

Neben der Finanzierung ist in Ludwigshafen insbesondere das bereits beschlosse-
ne Stadtentwicklungsprojekt ,Stadtstrale/City West“ zu bertcksichtigen. Hier muss
mit Baubeginn dafir Sorge getragen werden, dass keine zusatzlich stérenden
BaumalRnahmen, wie z.B. ein Umbau von Haltestellen im Innenstadtbereich oder
relevanten Hauptverkehrsstral3en, zeitgleich stattfinden.

© TTK GmbH 05/18 Seite 60/97



Angebotskonzeption

Kosten

Haltestellenname Richtung Linien Gesamt
(36) (Euro)
Adolf-Kolping-StralRe LU Hbf 70 40.000
Am Sandloch Rheingénheim 75, 96 30.000
Am Weidenschlag LU Rathaus 71 30.000
Am Weidenschlag Notwende 71,72,90 30.000
BASF (Tor 1+2) Ad.-Kolping-Str. 70,78 30.000

74,94, 6 (Bus), E, 570,
Berliner Platz Steig C 571, 572, 580, 581,

582, 585
Berliner Platz Steig D 77,90 800.000
Berliner Platz Steig A 75, 97
Berliner Platz Steig B 76, 96
Budapester StralRe Pfingstweide Zentrum | 84, 88 30.000
Edigheim Kirche Oppau 84, 86, 87, 97 30.000
FrankenstralRe Oppau 85, 87 30.000
Friesenheim Mitte Ad.-Kolping-Str. 70 30.000
Hochfeldstral3e Berliner Platz 74,94 30.000
Knappenwegstralle Maudach 76, E 40.000
KnappenwegstralRe Berliner Platz 76, E 40.000
Kurt-Schumacher-Str. | Londonder Ring 84, 86, 87, 97 30.000
Marienkirche LU Rathaus 71 30.000
Marienkirche Ad.-Kolping-Str. 70, 78 30.000
Marienkirche Maudach 70,78 50.000
Marienkrankenhaus Maudach 22072815 76,94, 571,
Marienkrankenhaus Berliner Platz 22'194‘ E, 571, 580, 400.000
Marienkrankenhaus Otto-Thiele-Platz 73
Marienkrankenhaus Berliner Platz 75,76
Mundenheim Friedhof | Berliner Platz 75,78 70.000
Niederfeld Berliner Platz 74,94 70.000
Oggersheim Friedhof | Ad.-Kolping-Str. 70m 30.000
Oggersheim Friedhof | LU Hbf 70, 90 30.000
Ostringplatz Oppau 84, 86, 87, 97 30.000
Rheingdnheim Berliner Platz 22’596’ 570, 572, 582, 200.000
Ruchheim Am Herrschaftsweiher | 72 30.000
Ruchheim Schloss Melm 72 40.000
Ruchheim Schloss Am Herrschaftsweiher | 72 40.000
Rudigerstralle Oppau 84, 86, 87, 97 30.000
Schitzenstralle Maudach 75, 96 30.000
Wolfsgrube Oppau 86 50.000
Summe 2.380.000

Tabelle 15: Zeitlicher Rahmen zur Umsetzung der Barrierefreiheit an Stadtbushaltestellen 2017 -

2021
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5.5 Verkniupfungspunkte

Immer weniger Menschen nutzen ausschlie3lich ein Verkehrsmittel fir Ihre Reise-
wege. Ein attraktiver OPNV setzt daher auf eine enge Vernetzung der Verkehrssys-
teme. Von besonderer Bedeutung ist hierbei die Verbindung zum Individualverkehr
als Zubringer zum OPNV.

Viele Kunden des RNV nutzen taglich den eigenen Pkw oder das Fahrrad fir die
Fahrt zu Umsteigepunkten, insbesondere zu den Haltestellen des SPNV-Netzes.
P+R- sowie B+R-Anlagen stellen daher einen wesentlichen Baustein zur Forderung
einer nachhaltigen Mobilitét dar. Diese intermodalen Schnittstellen tragen dazu bei,
die Innenstadte von MIV-Verkehr zu entlasten und CO,-Emissionen sowie Ver-
kehrslarm zu reduzieren.

Die uberwiegende Zahl der OPNV-Kunden kommt zu FuB und mit dem Fahrrad zur
Haltestelle. Das Fahrrad erweitert den Einzugsbereich von Haltestellen gegeniiber
Ful3géngern um das bis zu zehnfache. Hinsichtlich der Zuwegung zu den Verknip-
fungspunkten missen FuRganger und Fahrradfahrer in den nachsten Jahren star-
ker in die Betrachtung mit einbezogen werden, da nur mit deren Hilfe der Ausbau
des Umweltverbundes weiter vorangebracht werden kann.

Fur den Rad- bzw. FuRRgangerverkehr gelten im Wesentlichen ahnliche Qualitatsan-
forderungen wie fur P+R-Anlagen. Die Verknlpfungspunkte missen gut erreichbar,
sicher und sauber sein. Sie mussen in das bestehende 6ffentliche Rad- und Ful3-
wegenetz ebenso eingebunden werden, wie dies bereits heute fir P+R in das Stra-
Rennetz gilt. Ein entsprechendes Leitsystem zur Orientierung und die problemlose
Auffindung der OPNV-Zugangsstellen auch fiir Ortsunkundige sind somit unab-
dingbar.

In wichtigen Knoten sollen optimierte und gesicherte Anschliisse zwischen einzel-
nen Linien (Konzept eines integralen Taktfahrplans) hergestellt werden. Die Um-
steigewege sollen mdglichst ohne Umwege und barrierefrei gestaltet werden. Dar-
Uber hinaus sind diese mit einem entsprechenden Leitsystem auszustatten. An
grolReren Verknlpfungspunkten sind zudem dynamische Fahrgastinformationsan-
lagen, die auf Fahrplaninformationen in Echtzeit zurtickgreifen, vorzusehen.

Insgesamt weisen 39 Haltestellen der RNV eine Belastung von mehr als 1.000
Fahrgasten pro Tag auf. In Tabelle 16 sind die Ein- und Aussteiger’ pro Tag an
diesen Haltestellen aufgelistet.

" Ein Umsteiger zwischen RNV-Linien erscheint bei der Summe aller Ein- und Aussteiger
doppelt, da er sowohl bei den Aussteigern als auch bei den Einsteigern gezahlt worden ist.

© TTK GmbH 05/18 Seite 62/97



Ein- und
Haltestelle Aussteiger

pro Tag

(2016)
Berliner Platz 37.487
Ludwigshafen Rathaus 17.119
Oggersheim, Hans-Warsch-Platz 10.753
Oppau Endstelle 10.045
Ludwigshafen Hauptbahnhof 7.241
Mundenheim, Am Schwanen 5.037
LudwigstralRe 4.507
Rohrlachstralie 4.203
Oggersheim, Endstelle 3.808
Kaiser-Wilhelm-Straf3e 3.751
Gartenstadt, Marienkrankenhaus 3.736
Rheingbnheim, Endstelle 3.545
Hemshofstrale 2.679
Hochschule 2.343
Schitzenstrale 2.290
Sudwest-Stadion 1.990
Marienkirche 1.942
Burgermeister-Kutterer-Strafie 1.890
Pfalzbau 1.883
Friesenheim, Rheinfeldstrale (Tor 3) |1.835
Friesenheim, Sternstral3e 1.737
BASF (Tor 1+2) 1.733
Val.-Bauer-Siedlung 1.702
Wittelsbachplatz 1.642
Oggersheim, Zum Guten Hirten 1.596
Klinikum 1.482
Mundenheim, Schillerschule 1.320
Friesenheim, Schopenhauerstralle 1.273
(AWETA)
Mundenheim, Stifterstral3e 1.245
Oggersheim, Mannheimer Tor 1.238
Oggersheim, Im Schelmenherschel 1.202
Rheingalerie 1.166
Rheingdnheim, Friedensstralle 1.078
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Ein- und
Haltestelle Aussteiger

pro Tag

(2016)
Gartenstadt, HochfeldstraRe 1.072
Friesenheim, Mitte (RuthenstralRe) 1.070
Oggersheim, Wilhelm-Tell-StraRe 1.054
Oggersheim, Adolf-Kolping-StralRe 1.021
Maudach, Ortsmitte 1.008
Friesenheim, Rottstlickerweg 1.002

Tabelle 16: Haltestellen mit mehr als 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

Im Wesentlichen lassen sich die Verknupfungspunkte unterteilen in Verknipfungen
zwischen SPNV bzw. S-Bahn und OPNV, OPNV und OPNV, MIV und OPNV (P+R)
sowie Radverkehr und OPNV (B+R). Diese Verkniipfungspunkte sind nachfolgend
aufgelistet.

VerknUpfungspunkte zwischen S-Bahn und Stadtbahn sowie
S-Bahn und Bus

Die Verknipfungspunkte zwischen S-Bahn und Stadtbahn sowie S-Bahn und Bus
sind in folgender Tabelle zusammengefasst.

Verkniipfungspunkte SPNV/OPNV

S-Bahn/Stadtbahn S-Bahn/Bus

Ludwigshafen, Hauptbahnhof Ludwigshafen, Hauptbahnhof

Ludwigshafen, Mitte/Berliner Platz Ludwigshafen, Mitte/Berliner Platz

Oggersheim Bf./Mannheimer Tor Oggersheim Bf.

Mundenheim, Bahnhof

Rheingdnheim, Bahnhof

Tabelle 17: Verkniipfungspunkte SPNV/OPNV

Verknupfungspunkte zwischen Stadtbahn und Bus

In diese Kategorie fallen zusammen 18 Haltestellen. Die Reihenfolge in der folgen-
den Tabelle wird durch die Bedeutung (Nachfrage) bestimmit.
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Verknipfungspunkte OPNV/OPNV (Stadtbahn/Bus)

Berliner Platz

Ludwigshafen, Rathaus

Hans-Warsch-Platz

Oppau, Endstelle

Ludwigshafen, Hauptbahnhof

Mundenheim, Am Schwanen

RohrlachstralRe

Rheingdnheim, Endstelle

SchitzenstralRe

Pfalzbau (Wilh.-Hack-Museum)

RheinfeldstralRe (BASF Tor 3)

BASF (Tor 1+2)

Mannheimer Tor

Friesenheim, Mitte

Mundenheim Nord

Ruchheim

Sternstralie

Oggersheim, Westlich B9

Tabelle 18: Verkniipfungspunkte OPNV/OPNV

Park and Ride

Angebotskonzeption

Grundsatzlich sollen Park-and-ride-Anlagen zum Umsteigen auf den SPNV/OPNV
friihzeitig vor Erreichen der jeweiligen Ziele angeordnet sein, damit der Zeitverlust
durch den Umsteigevorgang durch eine schnelle, ungehinderte Fahrt mit dem

SPNV/OPNV zum Ziel aufgeholt werden kann. Vor diesem Hintergrund sind P+R-

Anlagen innerhalb des Stadtgebiets eher fiir Auspendler geeignet.

Verknupfungspunkte zwischen MIV und S-Bahn bzw. MIV und Stadtbahn sind in

den beiden folgenden Tabellen differenziert zusammengefasst.
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Parken an den Stationen der S-Bahn Anzahl Parkplatze |davon als P+R beschildert
Hbf, Jakob-von-Lavale-Platz/Ostausgang 200 200

Hbf, Hauptgebaude Passadenaallee 150 -

Hbf, Hauptgebdude Passadenaallee 45 (Kurzzeitparken)
Ludwigshafen Mitte 1.250 (Parkhaus Walzmiihle)
Mundenheim Bf. 60 35
Rheingdnheim Bf. 110 25

Tabelle 19: Parken an den Stationen der S-Bahn

Parken entlang der Stadtbahnstrecken Anzahl Parkplatze |davon als P+R beschildert
Oppau, Endstelle 35 35
Rheingdnheim, Giulini 210 120 (P+M)
Rheingbnheim, Endstelle 50 -

Ruchheim 5 5

Tabelle 20: Parken an Stadtbahnhaltestellen

Attraktive P+R- und B+R-Anlagen sind die Voraussetzungen, dass die Kunden
maglichst wohnortnah auf den OPNV umsteigen und ohne Stau sowie piinktlich zu
ihren Zielen gelangen kénnen.

Bei zahlreichen Stationen besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der Beschilderung
aus dem offentlichen Wegenetz. So gibt es einige z.T. auch unbefestigte Parkplat-
ze, welche nicht als P+R- bzw. B+R-Anlage ausgeschildert sind und keine Beschil-
derung aus dem offentlichen Wegenetz vorhanden ist.

In Verbindung mit verfigbaren Flachen und den Stadtbahntakten ergibt sich eine
positive Einschatzung zur Realisierung von weiteren Parkplatzen nur im Bereich
von Rheingdnheim bei den Haltestellen Giulini, Rheingbnheim-Endstelle sowie am
S-Bahnhof Rheingénheim.

Bike and Ride

Um die B+R-Nutzung zu erh6hen, mussen vor allem sichere Abstellmdglichkeiten
fur hochwertige Fahrrader und Pedelecs angeboten werden. An grélZeren Bahnho-
fen sollten Abstellmdglichkeiten monatlich oder jahrlich gebucht werden kdnnen.
Als B+R-Haltestellen kommen Haltestellen in Frage, die eine ausreichende Bedeu-
tung aufweisen. In folgender Abbildung sind die bestehenden OPNV-Haltestellen
mit neuen Bike-and-Ride-Abstellplatzen abgebildet.
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Pringstwalde
10 Haltestalie Pingstweige Zentrum

Emighaim )
12 Haltestalle Ostringplztz

Oppau )

& Haltestslle Oppau Gemeindehaus
Friesenhelm

& Haltestalie Rottstickerweg [Tor 5]
& Haltestslie Rheinfeldsirafie

10 Haltestelle Sternstraie

Oggersheim

32 Haltestzlle Hans-Warsch-Platz
1B Haltestelle Oggersheim

Mord

B Haltestelle Marienkirche
West

10 Haltestelle Rohrlachstrabe

Mitte

24 Haltestzlie Rathaus

10 Haltastelle Pialzbau

24 Haltastelle Hauptbannhod

Sia
& Haltestelle Schitzensirade
13 Haltestzlle Luitpaldhafen

Gartenstadt
B Haltestelle Niegerfeld
12 Haltastelle Hochfeldstrane

Mundenhieim
10 Haltastelie Hoheneckenstrafe

Maudach
10 Haltestelle Maudach Gemeindehaus

Rhelngtnnaim
38 Haltestzlle Rhaingtinheim

Ruchhelm
10 Haltestzlle Ruchhaim

36 neue Abstellpldtze [- liberdacht]
{E) bereits vorhansene
— Bus- und Stradentahnlinie

Abbildung 24: OPNV-Haltestellen mit neuen Bike & Ride Abstellplatzen (Stand: August 2016)

Die neuen Fahrradabstellanlagen sollen nicht nur funktional sein, sondern sich
auch in das stadtebauliche Umfeld einfligen. Bei der Auswahl des Fahrradabstell-
anlagentyps wird daher auf das im Stadtbild bereits vorhandene Modell von Fahr-
radstandern zurtickgegriffen (Abbildung 25).
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Abbildung 25: Fahrradabstellanlage am Rathaus (Typ ,Beta®)

Generell werden die B+R-Stellplatze so positioniert, dass sie einerseits mit dem
Fahrrad gut erreichbar sind und verkehrssicher angefahren werden kénnen, ander-
seits auch der Weg zur Haltestelle kurz und verkehrssicher ist.

5.6 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsmanagement nimmt in den Nahverkehrsplanen der neuen Generation
eine wichtige Rolle ein, da es auf eine nachhaltige positive Beeinflussung der Ver-
kehrsnachfrage und des individuellen Verkehrsverhaltens im OPNV abzielt. Mobili-
tatsmanagement konzentriert sich auf ,weiche* Mallnahmen wie Information,
Kommunikation, Motivation, Koordination und Service, um die Einstellung der Men-
schen langfristig zugunsten des OPNV und weiterer umweltvertraglicher Mobilitats-
arten zu verandern. Inshesondere Beratung, z.B. in Mobilitatszentralen oder tber
Informationsplattformen im Internet, steht dabei im Vordergrund, um Alternativen
zum privaten Pkw aufzuzeigen.

Die Malinahmen des Mobilitdtsmanagements sind Teil einer langfristigen Ge-
samtstrategie, die Kommunen und deren Einwohner, Betrieb und deren Mitarbeiter,
Schulen und deren Schiler, 6ffentliche Einrichtungen und deren Nutzer sowie Ver-
kehrsunternehmen und Dienstleister zusammenbringen. Zu den positiven dkologi-
schen Auswirkungen des Mobilitatsmanagements, namlich Verringerungen von
Emissionen, CO,-Ausstol? und Ressourcenverbrauch kommt ein 6konomischer
Vorteil: Die ,weichen* Malnahmen des Mobilititsmanagements sind schneller und
kostenglnstiger umzusetzen als ,harte“ Vorhaben, wie beispielsweise der Um- und
Ausbau von Infrastruktur.

Das Mobilitatsmanagement teilt sich in zwei Handlungsfelder auf.
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Kommunales Mobilitdtsmanagement

Kommunales Mobilitatsmanagement hat zum Ziel, die Mobilitatssituation in den
Stadten und Gemeinden zu verbessern und weiterzuentwickeln. Als MaRnahmen in
der verkehrlichen Angebotsgestaltung kommen Systeme zur gemeinschatftlichen
Nutzung von Pkw (Carsharing), Bildung, Organisation und Durchfiihrung von Fahr-
gemeinschaften und das 0Ortliche Parkraummanagement in Betracht. Gleichsam ist
die Fahrradvermietung auszuweiten.

Die Mal3nahmen sollen mit Hilfe von Aktionen und Kampagnen kommuniziert wer-
den. Informationen fir spezielle Ziel- und Fokusgruppen runden das Mobilitatsma-
nagement ab. Es kdnnen auf die jeweiligen Zielgruppen ausgerichtete Mobilitats-
schulungen durchgefuhrt und Internetplattformen eingerichtet werden. Als Adressa-
ten fir Mobilitatsmanagement kommen Betriebe, Schulen, Verbande, Interessens-
gemeinschaften und Netzwerke in Frage.

Beispiele fir Kommunales Mobilitdtsmanagement in Lud-
wigshafen

Einen wesentlichen Baustein des Kommunalen Mobilitdtsmanagements stellen Mo-
bilitatszentralen dar, die als Anlaufstellen fiir alle Fragen rund um den OPNV fun-
gieren, samtliche Informationen und Dienstleistungen anbieten und diese ver-
kehrsmittelibergreifend biindeln. Neben dem Kerngeschaft von Information und
Fahrkartenverkauf dient der direkte Dialog mit den Kunden dazu, die Kundenzufrie-
denheit und —bindung zu erhéhen.

Um umfassend Alternativen zur Pkw-Nutzung aufzuzeigen, gehdren neben dem
OPNV-Angebot samt der Disposition flexibler Angebote wie dem Ruftaxi auch Car-
sharing (einschl. der Organisation von privaten Fahrgemeinschaften) und die Ver-
mittlung von Mietfahrradern zu den Aufgabenfeldern einer Mobilitatszentrale.

Ziel des VRN ist es nach Moglichkeit in jeder kreisfreien Stadt mindestens eine Mo-
bilitdtszentrale einzurichten. Geeignete Standorte fiir eine Mobilitatszentrale sind
meist in der N&he von Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen, an bedeuten-
den Umsteigepunkten sowie in einer glinstigen Lage zur Innenstadt. Diese Kriterien
erfullen in Ludwigshafen die Haltestellen Berliner Platz und Rathaus.

Seit Dezember 2017 ist das Mobilitatszentrum am Berliner Platz eingerichtet. Die
RNV berat dort nicht nur zum Offentlichen Nahverkehr, sondern auch zum Fahrrad-
verleihsystem VRN-Nextbike oder dem Car-Sharing Angebot in Kooperation mit
Stadtmobil. Die persénliche Beratung ist wichtig, weil nicht jeder mit digitalen Medi-
en grol3 geworden ist oder mit ihnen umgehen kann. Das Mobilitatszentrum ist von
Montag bis Freitag von 9 bis 18 Uhr und samstags von 10 bis 15 Uhr gedoffnet.

Weitere Handlungsfelder sind:

» Schulen
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Mit FulRweg- und Fahrradkonzepten und einer entsprechenden Anbindung durch
den OPNV kann den jungen Fahrgéasten ein sicheres, riicksichtsvolles und selbst-
standiges Verhalten im Verkehr vermittelt werden. Der VRN halt hierfur altersgrup-
penspezifische Angebote wie Unterrichtsmaterialien bereit und unterstitzt die Aus-
bildung von Schulwegbegleitern.

» Senioren

Diesem Personenkreis soll es mdglich sein, selbststandig und selbstbestimmt am
offentlichen Verkehr teilzunehmen. Mithilfe angepasster Informations- und Schu-
lungsangebote insbesondere zu Tarif, Fahrkartensortiment und —kauf, Fahrplanle-
sen, Sicherheit an der Haltestelle und im Fahrzeug sowie bequemem Umsteigen
konnen Nutzungshemmnisse abgebaut werden. Der OPNV lasst sich so als ein
sicheres Element der Grundmobilitat vermitteln.

» Neublrger

Sie sollen nicht nur Gber das Verkehrsangebot in Ludwigshafen informiert, sondern
vielmehr motiviert werden, dieses haufig zu nutzen. Hier kann bspw. ein ,Willkom-
menspaket® angeboten werden, das neben entsprechenden Informationen zum
neuen Wohnort und der Umgebung auch stets begleitende Informationen enthalt,
wie diese mit dem OPNV zu erreichen sind. Ein weiterer Nutzungsanreiz kann
durch ein beigelegtes ,Entdeckerticket bzw. ,Schnupper-Ticket* erreicht werden.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Beim Betrieblichen Mobilitatsmanagement stehen die Mobilitatsbedurfnisse eines
Unternehmens und seiner Mitarbeiter im Fokus. Das Betriebliche Mobilitatsma-
nagement bezweckt zum einen die Arbeitnehmer an ein bewussteres Mobilitatsver-
halten heranzufiihren und zum anderen die Unternehmen dabei zu unterstitzten,
Mobilitat innerhalb des Unternehmens nachhaltiger auszugestalten. Analog zu den
beschriebenen Vorziigen des Kommunalen Mobilititsmanagement lassen sich die
Belange des Umweltschutzes mit 6konomischen Zielen des Unternehmens, nam-
lich einer Kostenreduktion bei dienstlichen Fahrten sowie einer Erh6hung der Mit-
arbeitergesundheit und -zufriedenheit verbinden.

Ein Handlungsfeld ist das Dienstfahrtenmanagement. Die Unternehmen sollen hier
fur Einsatz moglicher Alternativen zum Pkw sensibilisiert werden. So soll von Fall
zu Fall entschieden werden, ob anstehende Dienstfahrten alternativ mit dem OPNV
oder per Fahrrad oder durch deren Kombination erledigt werden kénnen. Pedelecs
bieten die Moglichkeit, kurze Pkw-Fahrten kosten- und zeitsparend sowie gesund-
heitsfordernd zu ersetzen.

Neben der dienstlichen Mobilitat liegt ein weiterer Fokus auf dem Weg, den die Mit-
arbeiter taglich zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort zuriicklegen. Hier sollen die
jeweiligen Pendlerstréme analysiert werden, um Alternativen zur Pkw-Nutzung zu
benennen. Dabei soll gepriift werden, ob eine nachfrageorientierte Ausweitung des
OPNV-Angebotes (z.B. zu Schichtwechselzeiten) notwendig und moglich ist. Die
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Mdglichkeiten zur Einfuhrung von Job-Tickets kdnnen mit den jeweiligen Unter-
nehmen eroértert werden.

Gerade in sogenannten ,Umbruchsituationen” wird das Betriebliche Mobilitatsma-
nagement fir die Unternehmensseite interessant: Griinde kdnnen eine Firmener-
weiterung, Parkdruck oder eine nicht mehr ausreichende Anzahl von Parkplatzen,
eine allgemeine Kostenreduzierung oder auch eine veranderte strategische Aus-

richtung der Firma sein. Zahlreiche MaRRhahmen, wie bspw. eine verbesserte An-
bindung an den OPNV bzw. an das Radwegenetz, die Einrichtung von Mitfahrer-

borsen bilden attraktive Lésungsansatze.

Fur die Unternehmen kdnnte es attraktiv sein, hochwertige und sichere Fahrrad-
stellplatze sowie Duschrdume einzurichten um sich als Arbeitgeber noch attraktiver
zu machen und zugleich den Umweltverbund zu férdern.

Zusatzlich zur Férderung des Radverkehrs ist auch die aktuelle Anbindung der
Standorte an den OPNV und die Einfiihrung von Job-Tickets fir die Beschaftigten
sowie die Teilnahme an Carsharing-Angeboten und Fahrgemeinschaftsbérsen von
Interesse.

Kommunales Mobilitdatsmanagement Betriebliches Mobilitatsmanagement

Vorstudie/Basiskonzept

Konzeptzuschnitt Konzeptzuschnitt

Mobilitdtszentrale weitere Projekte Bestandsaufnahme/Standortanalyse

MaRnahmen- MaRnahmen-

definition definition MaRnahmendefinition

Prioritdtenliste Prioritatenliste Prioritdtenliste

Aufwandschétzung Aufwandschédtzung Aufwandschétzung
Kosten/Personal Kosten/Personal Kosten/Personal

Zeitplan Zeitplan Zeitplan

MaBnahmen- MaRnahmen-

umsetzung umsetzung MaBnahmenumsetzung

Abbildung 26: Ablaufdiagramm Baustein Mobilititsmanagement (Quelle: VRN)

5.7 Ergénzende Mobilitat

Das Mobilitatsverhalten in der Bevolkerung verandert sich. Der Anteil der Men-
schen, die fur einen Weg am Tag mehr als ein Verkehrsmittel nutzen, steigt stan-
dig. Die Wege werden zudem immer mehr mit einem Mix aus verschiedenen Ver-
kehrsmitteln (intermodal) zurtickgelegt. Insbesondere junge Erwachsene in Bal-
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lungsraumen, in denen der 6ffentliche Nahverkehr gut ausgebaut ist, sind zuneh-
mend multimodal unterwegs. Sie nutzen je nach Situation eine Mischung offentlich
zuganglicher Verkehrsmittel. Ein eigener Pkw verliert hingegen immer mehr an Be-
deutung.

Im Vordergrund steht nicht mehr der Besitz, sondern die Nutzung des Autos als
eines von vielen Verkehrsmitteln. Vor diesem Hintergrund bringt der Verkehrsmarkt
derzeit eine Vielzahl neuer Angebote hervor. Neben dem inzwischen seit Jahren
etablierten klassischen Carsharing entwickeln sich neue, teilweise von den Auto-
konzernen getragene Carsharing-Systeme, Fahrradvermietsysteme und moderne
Mitfahrzentralen auf Basis von sozialen Netzwerken.

Auf die dargestellten Veranderungen im Verkehrsverhalten muss der OPNV reagie-
ren. Einerseits steht er in Konkurrenz zu den sich neu entwickelnden Verkehrsan-
geboten, andererseits bildet er aber auch die Grundlage fur ein funktionierendes
inter- und multimodales Angebot.

Intermodal: Multimodal:
Verkettung im Streckenverlauf Variation im Zeitablauf
(,dies und jenes") (,einmal dies und einmal jenes”)

S
“>t \‘L/?-
\ A? l Qw

Abbildung 27: Intermodal/Multimodal (Quelle: VRN)

Carsharing

Das bestehende OPNV-Angebot kann durch ein attraktives Carsharing-Angebot
sinnvoll erganzt werden. Der OPNV soll hierbei die Basis fir die alltagliche Grund-
mobilitat bilden. Das Carsharing-System bietet dartiber hinaus die Rickfallebene
fur den Sonderfall des Gepacktransportes und fur Ziele und Zeiten, die vom OPNV
nicht bedient werden.

In der Rhein-Neckar Region bzw. im Gebiet den VRN ist die stadtmobil Rhein-
Neckar AG als Carsharing Anbieter tatig. Fur stadtmobil-Kunden stehen an 13 Sta-
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tionen® im Ludwigshafener Stadtgebiet Fahrzeuge zur Verfiigung. Die Nummerie-

rung findet sich in der Abbildung wieder.

1.

© © N o g p w D

e e
N — O

Bayernstral3e. 73
Bohlstrale
Brahmsstralie 10-16
Ebertstral3e 45-46
HeinigstralRe 40
Hohenzollern-Hofe
Leuschnerstral3e 68-78
Lisztstraf3e 160
Ludwigstral3e 44 (CJD)

. Luitpoldhafen
. Mundenheim Bahnhof
. Rathaus, Jaegerstralie

13.

SodastralRe 44b

Die folgende Karte zeigt die Standorte der Stationen (Abbildung 28). Weitere Stati-
onen sind seitens des Carsharing-Anbieters inshesondere im Bereich Rheinufer-
Sid bzw. Stadtteil Sud in Planung.

® Quelle: http://rhein-neckar.stadtmobil.de/privatkunden/stationen/regional/ (Stand
10.04.2018)
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‘ Carsharing
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Kilometer Stand: 03.04.2018 | SK

Abbildung 28: Carsharing Stationen in Ludwigshafen am Rhein (Stand: 10.04.2018)

Fur Inhaber einer Halbjahres- oder Jahreskarte des VRN ist der Einstieg bei stadt-
mobil zu gunstigeren Konditionen maoglich. Zuséatzlich zum kommerziellen Carsha-
ring gibt es auch private Carsharing Plattformen, wie z.B. tamyca oder drivy. Im
Bereich Ludwigshafen sind hier jedoch nur vereinzelt Fahrzeuge verfugbar.

Fahrradvermietsystem

Mit VRNnextbike haben die Kunden in Ludwigshafen die Mdglichkeit an 13 Ver-
leihstationen derzeit 136 Fahrrader rund um die Uhr auszuleihen®. Die Fahrradver-
mietstationen sind an stark frequentierten Verkehrsknotenpunkten der Stadt in un-
mittelbarer Nahe von Haltestellen des OPNV gelegen, um die Verkniipfung von Bus
und Bahn mit dem Fahrrad zu erleichtern. Seit dem Beginn des Systems im Marz
2015 wachsen die Anzahl der Nutzer stetig und die Stationen sind gut frequentiert.
VRN-Zeitkarteninhaber kdnnen die Mietfahrrdder zum glnstigen Sondertarif nut-
zen. Es ist geplant, weitere Stationen und noch mehr Fahrréader in die Region

® Quelle: Nexthike. Stand 03.04.2018
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Rhein-Neckar zu bringen. Der regionale Ansatz (Ludwigshafen, Mannheim, Heidel-
berg, Speyer, Bensheim) des VRNnextbike-Systems ermdglicht es dabei den Kun-
den auch stadtelbergreifend Fahrrader an einer Station auszuleihen und an einer
anderen abzugeben. Ein solches Fahrradvermietsystem ist nicht nur eine Rickfall-
ebene fiir Ziele und Zeiten, die vom OPNV nicht bedient werden, sondern schlief3t
die ,letzte Meile” zwischen Haltestelle und Ziel bzw. Start. Dartber hinaus ist ein
weiterer Ausbau in die Richtungen Friesenheim, Mundenheim, Stadtteil West und
Stadtteil Sud geplant.

Anzahl der Fahrrader

| Fahrradvermietsystem

'vZ0) Verleihstation

Verleihstation
in Vorbereitung

Kilometer Stand: 03.04.2018 | SK

Abbildung 29: Fahrradvermietstationen in Ludwigshafen am Rhein (Stand 03.04.2018)

© TTK GmbH 05/18 Seite 75/97



Angebotskonzeption

Abbildung 30: VRNnextbike-Standort am Rathaus

Mitfahrzentrale/Car-Pooling

Durch die Kombination der klassischen Fahrgemeinschaft mit modernen Informa-
tions- und Kommunikationsmedien wie Smartphones, Navigationssystemen und
sozialen Netzwerken ergeben sich neue Mdglichkeiten der Mobilitdt ohne eigenes
Fahrzeug. Hierbei werden freie Kapazitaten bei ohnehin stattfindenden Autofahrten
sinnvoll genutzt. Gerade im Pendlerverkehr besteht hier eine Moglichkeit Entlas-
tung zu schaffen. Ein Portal fir Fahrgemeinschaften im Bereich Ludwigshafen bie-
tet dabei die BASF, wo den Mitarbeitern erméglicht wird sich leichter zu organisie-
ren. Regional ist das Pendlerportal Rheinland-Pfalz sowie die Mitfahrbérse Rhein-
land-Pfalz eine Alternative.
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6 Umsetzung

6.1 Malnahmenkonzept

Die im Folgenden aufgeflhrten MalZnahmen sind zur Umsetzung im Geltungszeit-
raum des vorliegenden Nahverkehrsplans vorgesehen. Sie sind in zwei Kategorien
aufgeteilt: angebotsseitig und investive Vorhaben. Die Stadtgremien sind im weite-
ren Verlauf regelmafig Gber den Stand der Umsetzung zu informieren.

6.2 Angebotsseitige MalBhahmen

Die MaRnahmen werden in Kapitel 5.2 (zukiinftiges Verkehrsangebot im OPNV)
beschrieben. Eine detaillierte Darstellung der Mal3nahme bzw. Linie ist in den Kar-
ten und Skizzen in Kapitel 5.2 und 5.3 zu finden.

Linie Streckenfuhrung Grundtakt Kosten
Mo - Fr Sa So 1.000 €/Jahr
12 Mundenheim — Berliner Platz — Frie- | 20-Min.- - - 570
senheim Takt
(nur HVZ*)
9/14 Oggersheim — Hauptbahnhof — Berli- | 20-Min.- 380
ner Platz — Konrad-Adenauer-Briicke | Takt
— Mannheim (nur HVZ*)
15 Rheingdnheim — Berliner Platz — 20-Min.- - - 550
Konrad-Adenauer-Briicke — Mann- Takt
heim (nur HVZ*)
Summe 1.500

*(6:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr)
Tabelle 21: Stadtbahn-Expresslinien wahrend der Bauzeit Stadtstral3e/City-West

Die zusatzlichen Expresslinien umfassen einen Mehrbedarf von 13 Fahrzeugen.
Nach Fertigstellung der Stadtstrale konnen die zusatzlichen Fahrzeuge entweder
an anderer Stelle im RNV-Netz eingesetzt werden (die Fahrzeugbeschaffung ware
nur vorgezogen) oder weiterhin auf den Linien eingesetzt werden, wenn das Fahr-
gastpotential auch danach bestehen bleibt.

Fir den Busbereich sind zwei Malinahmen vorgesehen.
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Linie Streckenfihrung Grundtakt Kosten
Mo - Fr Sa So 1.000 €/Jahr
79 BASF Sid — Goerdeler Platz — LU 20-Min.- 20-Min.- 20-Min.- 325
Hochschule — Mundenheim Bf Takt Takt Takt
88 Oppau — Mannheim Sandhofen 20-Min.- - - 180
Takt
(nur HVZ*)
89 Melm — Oggersheim Bf. — Hans- 30-Min.- - - 350
Warsch-Platz — Friesenheim — Oppau | Takt
Summe 855

*(6:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 18:00 Uhr)
Tabelle 22: Konzeptionelle Ergdnzung der Busleistungen

Die Kosten fiir die Buslinie 88 sind bis zur Rheinmitte gerechnet.

6.3

Investive MalRnhahmen

Fur die jeweiligen MaRnahmen sind detaillierte Zeitplane zu entwickeln und die
notwendigen Schritte zu deren Umsetzung zu formulieren.
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MalRnahme Kosten Beteiligte Zeitplan
c o 1
7 g ¢ e
O =2 g > Q S
X N c %) O -
28 | 22| £ 5 RORs
55 | 33| SE| 5 628
22 | S8| 55| 3 25 =
os | 22|32 | 6 < 8
1.000 €
Gleisverbindung Bleichstral3e zur 2.900 X X X 2020
Adenauerbriicke
Umbau Hst. Berliner Platz 850 X X X 2020
Barrierefreier Ausbau der Halte- 1.650 X X X 2018 - 2022
stellen (Bus) *
Bus Cityroute 850 X X X 2019
Erweiterung P+R Platze (Giulini, 500 X X 2020
S-Bahnhof Rheingdnheim)
B+R Platze 100 X X 2018 - 2022
Busvorrang Mundenheimer 100 X X 2019
Stralle

*Eine detaillierte Auflistung findet sich in Kapitel 5.4

Tabelle 23: Investive MalRnahmen

6.4 Vergabe/Linienbtndelung

Das gemeinsame Linienblindel ,Ludwigshafen“ besteht aus den Stadtbahnlinien 4,
6, 7, 8,9, 10 und X sowie den Buslinien 70, 71, 72, 73, 74, 75, 76, 77, 78, 79E, 84,
85, 86, 87, 89E einschliellich der Nachtbuslinien 90, 94, 96, 97. Aufgabentrager ist
die Stadt Ludwigshafen. Der nachste Vergabetermin des gemeinsamen Linienbln-
dels von Stadtbahn und Bus in Ludwigshafen ist der 30.09.2024.

6.5 Qualitatssicherung

Fur die Akzeptanz des OPNV-Angebotes als eine echte Mobilitatsalternative zum
motorisierten Individualverkehr spielt neben dem Fahrplanangebot (Fahrtenhaufig-
keit, Taktgefuge) auch die Angebotsqualitéat eine wesentliche Rolle. Teil des Da-
seinsvorsorgeauftrages der Aufgabentrager ist deshalb neben der Sicherstellung
eines ausreichenden Fahrplanangebotes die Sicherstellung einer Mindestqualitét
im Betriebsangebot.

Im Rahmen der Betrauungsvereinbarung vom 23.09.2009 zwischen der Stadt Lud-
wigshafen und den Verkehrsbetrieben von Ludwigshafen, der RNV, wurden dem
Thema Qualitatssicherung eine gesonderte Anlage gewidmet, die eine Sicherung
und Fortschreibung der Qualitatsanforderungen der Stadte Ludwigshafen, Mann-
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heim und Heidelberg zum Ziel hat. Ziel ist eine Sicherung und Weiterentwicklung
der Betriebsqualitat.

Qualitatsziele werden zwischen der Stadt Ludwigshafen und dem betrauten Ver-
kehrsunternehmen RNV vereinbart und fortgeschrieben. Hierbei werden neben
Zielwerte aus der betrieblichen Leistungsmessung, die fortlaufend erhoben werden
(Daten aus dem rechnergesteuerten Betriebsleitsystem) regelm&Rig die Zufrieden-
heitswerte mit einzelnen Leistungsmerkmalen abgefragt.

Hierbei werden die Themen
» Fahrzeuge

» Haltestellen

» Punktlichkeit

» Personal

» Platzangebot

» Information

gesondert beriicksichtigt. Die Fortschreibung der Zielwerte und Weiterentwicklung
der Zielthemen erfolgt in Abstimmung zwischen Stadt und RNV.

Neben den regelméaligen Befragungen zu den o0.g. Themen werden auch weitere
Faktoren der Qualitat untersucht, die einen zunehmenden Einfluss auf die Zufrie-
denheit der Fahrgéaste und somit auf die Verkehrsmittelwahl haben. So hat das
Thema Information mit der Einfihrung neuer Medien eine deutliche Dynamisierung
erfahren und wird bei den Auswertungen gesondert berlicksichtigt.

Neben den herkémmlichen Informationskanélen fir die Rickmeldung werden mitt-
lerweile auch die sozialen Medien fur die Information und Kommunikation bertick-
sichtigt. Neben einer Facebook-Prasenz der RNV setzt diese auch auf moderne
Response-Kandle, die via APP den Fahrgésten eine schnelle Kontaktaufnahme mit
dem Verkehrsunternehmen gewéhrleisten und eine schnelle Mangelbeseitigung
ermdglichen.

Grundlegende Anregungen und Vorschlage von Fahrgésten zu Fahrplan, Linien-
netz, Platzangebot, Anschlusssicherung und anderen Aspekten des Leistungsan-
gebotes werden gemeinsam von den Bereichen Angebotsplanung, Fahrbetrieb und
Unternehmensentwicklung sorgfaltig Gberprift, um daraus Anséatze fir Verbesse-
rungen zu ermitteln und nach Moglichkeit umzusetzen.

Die von Fahrgasten gelieferten Informationen werden z.B. in Bezug auf Ort, Zeit,
Linie, Richtung, Thema detailliert erfasst und auf dieser Grundlage systematisch
ausgewertet. Berichte zu Entwicklung der Hinweise werden regelmafig fir Monate
sowie Quartale erstellt und an die Fachbereiche verteilt. Dartiber hinaus werden
weitere detaillierte Auswertungen in Abstdénden von mehreren Wochen zusammen-
gestellt und in Qualitatsgesprachen mit Geschéftsfiihrung und Fachbereichen aus-
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fuhrlich beraten, um von Fahrgasten gemeldete Qualitdtsméangel schnell zu erken-
nen und zu beheben.

Um eine adaquate Entlohnung der Beschaftigten im OPNV sicherzustellen, ist die
Einhaltung der Bestimmungen des rheinland-pféalzischen Landestariftreuegesetzes
(LTTG) in der jeweils geltenden Fassung gem. 88 Abs. 2 Nr. 11 Nahverkehrsgesetz
Rheinland-Pfalz verbindliche Vorgabe dieses Nahverkehrsplanes fur alle ausfiih-
renden Busunternehmen und ihre Subunternehmer.

Hinsichtlich einer strategischen Umweltprifung hat sich ergeben, dass insgesamt
mit dem Nahverkehrsplan keine erheblichen Umweltbeeintréchtigungen zu erwar-
ten sind. Im Falle der Umsetzung von konkreten Mal3nahmen werden entsprechen-
de Umweltvertraglichkeitsprifungen durchgefiihrt.
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Dokumentation Beteiligung

7 Dokumentation Beteiligung

. Betreuung stadtinterner Arbeitskreis,
. Durchfiihrung Beteiligung , TOB*
. Diskussion mit Ortsbeiraten (zwei gemeinsame Sitzungen)

- Nord: Pfingstweide/Oppau, Edigheim, Friesenheim, nordl. Innenstadt/West, Og-
gersheim und Ruchheim

- Sud: sudl. Innenstadt, Mundenheim, Rheingdnheim, Gartenstadt, Maudach
. Beteiligung der Offentlichkeit tiber Internet
. Beratungen/Prasentation im BGA

. Beratungen/Beschluss im STR
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8 Anhang

8.1 Anforderungsprofil

Das Anforderungsprofil nimmt als Arbeitsschritt bei der Aufstellung des Nahver-
kehrsplans eine zentrale Stellung ein. Der Aufgabentréger legt die Anforderungen
an die von ihm gewiinschte OPNV-Struktur fest.

Diese Festlegung wird bendtigt als:

» Basis (,Messlatte oder Orientierungshilfe®) fir die Bewertung des vorhande-
nen Verkehrssystems (Ist-Zustand) bzw. den Soll/Ist-Vergleich der wichtigen
Merkmale,

» Basis fir die Entwicklung der Angebotskonzeption und der Ableitung von
Malnahmen,

» Grundlage fur die Liniengenehmigung und die Vergabe von 6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen.

Die definierten Mindeststandards sind im Sinne der Daseinsvorsorge in Schul- und
Ferienzeiten einzuhalten.

Der Aufgabentrager kann bei der Definition des Soll-Zustandes jedoch nicht frei
entscheiden, er muss die Rahmenvorgaben des Zweckverband Verkehrsverbund
Rhein-Neckar (ZRN) beachten. Dazu z&hlen die Vorgaben zur Raumstruktur, zur
Gesamtverkehrsstruktur, zum regionalen Bahn- und Busnetz sowie zum Leistungs-
angebot.

8.1.1 Erschliefungsstandard

Es wird eine gute ErschlieBung (fuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen) einer
Siedlungsteilflache angenommen, wenn die nachfolgend genannten Entfernungs-
werte (Luftlinie) nicht Gberschritten werden:

» 600 m von einem Bahnhof/Haltepunkt des SPNV oder
» 300 m von allen tbrigen Haltestellen.

Ein Haltestelleneinzugsbereich von 600 m fir Stadtbahn und Stadtbus wird aber als
gerade noch akzeptabel angesehen.

Um die Ziele des Nahverkehrsplans zu unterstitzen, ist die Siedlungstatigkeit auf
die Einzugsbereiche vorhandener Haltestellen zu lenken. Siedlungsschwerpunkte
sind grundsatzlich in fu3laufiger Erreichbarkeit der Haltestellen der Schienenver-

kehrsmittel anzulegen.
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8.1.2 Verbindungsstandard

Unter Verbindungsqualitat wird zum einen die anzustrebende Fahrzeit zwischen
Quell- und Zielort verstanden. Der tagliche Zeitaufwand fur Berufspendler und
Schiler soll 45 Minuten pro Richtung nicht Uberschreiten.

Zum anderen ist die Verbindungsqualitat das Verhaltnis der Reisezeiten im MIV zu
Reisezeiten im OPNV auf einer bestimmten Verbindung. Ein Verhaltnis OPNV/MIV
unter 1,5 gilt als gut, von 1,5 bis 2,0 als akzeptabel und von mehr als 2,0 als un-
gunstig.

Haufiges Umsteigen senkt den Komfort einer OPNV-Verbindung erheblich und wirkt
sich somit negativ auf die Akzeptanz durch den Kunden aus. Daher sollen die wich-
tigsten Ziele moglichst direkt bzw. mit maximal einem Umsteigevorgang erreicht
werden kénnen. Beim Ubergang innerhalb des OPNV-Systems sollen Fahrplane
und Taktfolgen so abgestimmt sein, dass die Ubergangszeiten je nach ortlichen
Gegebenheiten an definierten Knoten maximal 10 Minuten betragen. Es ist zu be-
riicksichtigen, dass Umsteigevorgange beim Aufbau hierarchischer OPNV-Netze
nicht zu vermeiden sind.

Ein weiteres Kriterium fur die Gite der Vernetzung der Verkehrssysteme sind die
zurlickzulegenden Umsteige- und Zugangswege. Dabei sind insbesondere die
Ubergange zwischen dem straBengebundenen OPNV und dem SPNV zu betrach-
ten. Die Aspekte Sicherheit, Wegweisung, Entfernung und Gestaltung (Barrierefrei-
heit) sind hierbei von Bedeutung.

Fur den Ubergang vom StraRenverkehr zum Offentlichen Personennahverkehr
spielt die Bewertung der B+R- bzw. der P+R-Anlagen eine wichtige Rolle. Sie sol-
len gut an das Straf3ennetz angebunden sein und eine ausreichende Kapazitat und
hohe Qualitat bezliglich Ausstattung, Beschilderung und Umfeld aufweisen. Insbe-
sondere bei B+R-Anlagen sind eine zentrale Lage zum OPNV-Haltepunkt und eine
gute Einsehbarkeit als Schutz vor Diebstahl und Vandalismus besonders wichtig.

8.1.3 Bedienungsstandard

Zur Sicherung der RegelméaRigkeit der OPNV-Bedienung sollen insbesondere auf
den kontinuierlich nachgefragten Verbindungen Taktfahrplane angeboten werden.
Dazu gehdrt ein angemessenes Angebot am Abend, an den Wochenenden und in
den Ferien.

Mit der Einfihrung der S-Bahn wurde im Rhein-Neckar-Raum der 30-Minuten-
Grundtakt auf den Hauptachsen des OPNV-Systems vorgegeben. Soweit verkehr-
lich bedeutende Verknipfungen zum SPNV bestehen, haben sich die tbrigen Sys-
teme in diese Taktstruktur einzufligen.

Bezlglich der Verkehrszeiten wird zwischen der Normalverkehrszeit (NVZ), der
Hauptverkehrszeit (HVZ) und der Schwachverkehrszeit (SVZ) unterschieden. Die
Geltungszeitraume der einzelnen Verkehrszeiten sind von 6rtlichen Verhaltnissen
abhangig. In der HVZ ist das Fahrplanangebot nachfrageorientiert zu bemessen.
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Dabei kann prinzipiell das Fahrtenangebot der NVZ als Grundlage verwendet wer-
den.

Fur die Stadt Ludwigshafen werden je nach Bedeutung der Verbindung und der
Lage der Ziele im stadtischen Zentren-Achsenkonzept Qualitdtsmerkmale definiert.
Die folgenden Tabellen zeigen eine Zielvorstellung fur Taktvorgaben und Bedie-
nungszeitraume des Stadtverkehrs differenziert nach den jeweiligen Siedlungs- und
Verkehrsachsen.

Bedienungsraum Bedienungszeitraum | Takt in Minuten

HVZ: 10
NVZ: 10
Hauptachse 5:00 - 24:00 SVZ: 30
(Verdichtung bei
Bedarf)

HVZ: 10
NVZ: 20
Nebenachse 5:00 - 24:00 (Verdichtung bei
Bedarf)
SVZ: 30

30 (ganztagig)

Achsenzwischenraum | 5:00 - 20:00 .
Ruftaxi

HVZ: 6:00 - 8:00 und 15:30 - 17:30; NVZ: 8:00 - 15:30 und 17:30 -
20:00; SVZ: 5:00 - 6:00 und 20:00 - 24:00

Tabelle 24: Bedienungszeitraum und -haufigkeit (Montag bis Freitag)
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Bedienungsraum Bedienungszeitraum | Takt in Minuten
NVZ: 10

Hauptachse 5:00 - 24:00 V7. 30
NVZ: 20

N h :00 - 24:

ebenachse 5:00 - 24:00 SVZ: 30

Achsenzwischenraum |5:00 - 19:00 30 (ganztagig)

Ruftaxi

NVZ: 7:30 - 19:00; SVZ: 5:00 - 7:30 und 19:00 - 24:00

Tabelle 25: Bedienungszeitraum und -haufigkeit (Samstag)

Bedienungsraum Bedienungszeitraum | Takt in Minuten
NVZ: 20
Hauptachse 5:00 - 24:00 SVZ- 30
NVZ: 20
Nebenachse 5:00 - 24:00 SVZ- 30
: 60
Achsenzwischenraum | 12:00 - 19:00 .
Ruftaxi
NVZ: 13:00 - 19:00; SVZ: 5:00 - 13:00 und 19:00 - 24:00

Tabelle 26: Bedienungszeitraum und -haufigkeit (Sonntag)

8.1.4 Belange ausgewahlter Nutzergruppen

Durchschnittlich ist in der Bundesrepublik Deutschland mehr als ein Drittel der Be-
volkerung aus unterschiedlichsten Grinden zeitweise oder standig mobilitatseinge-
schrankt. Zu diesen Personengruppen zahlen u. a. Menschen im héheren Lebens-
alter, Personen, die auf einen Rollstuhl angewiesen sind, Gehbehinderte, Blinde,
Sehbehinderte sowie Horgeschadigte, Personen mit Kinderwagen und/oder solche,
die groRRere Lasten zu transportieren haben, Kinder im Vorschulalter sowie klein-
wuichsige Menschen.

Um den Interessen der zeitweise oder standig mobilitdtseingeschrénkten Personen
gerecht zu werden, sind die stark frequentierten Haltestellen an den Verknipfungs-
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punkten und andere vom Aufgabentrager festgelegte Haltestellen entsprechend
auszubauen. Dies betrifft insbesondere Bahnhéfe und deren Zugénge zu allen
Gleisen sowie Hilfsmittel zum Ein- und Aussteigen.

Die spezifischen Mobilitats- und Sicherheitsbedurfnisse von Frauen sind besonders
zu berlcksichtigen. Dabei kommen neben den Mindestanforderungen an Haltestel-
len und Fahrzeugen im wesentlichen Fragen der Umfeldgestaltung, der Bedienung,
der Erreichbarkeit wichtiger Ziele etc. zum Tragen.

Folgende Anforderungen sind fir die genannten Nutzergruppen zu beachten:
Verkehrsraume
» belebtes Umfeld von Bahnhofen/Haltepunkten und Haltestellen,

» gute Erreichbarkeit der Haltestellen durch sichere Fahrbahnquerung ggf. mit
Fahrbahnteiler oder Signalanlage,

» direkte oberirdische Wegfiihrung, gute Orientierung, Ubersichtliche Gestaltung
der Anlagen und ausreichende Beleuchtung,

» kurze Umsteigewege, mdglichst barrierefrei (Rampen und/oder Aufzlige),

» ausreichend grol3e Bewegungsflachen und Treppenpodeste fir Personen im
Rollstuhl und fir Gehbehinderte.

Verkehrsanlagen
» Ausstattung wichtiger Haltestellen mit Informations- und Orientierungsplan,

» Hinweise auf mdgliche Gefahrenpunkte durch die Ausstattung der Bahnsteige
mit Blindenleitstreifen.

Erreichbarkeit und Bedienung
» Erreichbarkeit wichtiger Infrastruktureinrichtungen mit dem OPNV,

» Ausrichtung der Bedienungsstandards auch auf3erhalb der Hauptverkehrszei-
ten auf die Bedurfnisse der Bevdlkerung, ggf. flexible Bedienungsformen vor-
sehen.

8.1.5 Verknupfungspunkte und Haltestellen

Bahnhdofe, Haltestellen und Verknipfungspunkte sind neben den Fahrzeugen die
Visitenkarten des OPNV, an denen Nutzer und potenzielle Kunden die Angebots-
qualitat messen. Der Zugang zum OPNV muss deshalb mdglichst einfach und at-
traktiv sein. Haltestellen missen gut erreichbar, sicher und sauber sein, einen an-
genehmen Aufenthalt bieten und die Verknipfungsfunktion fir die verschiedenen
Verkehrssysteme erfiillen. Insbesondere Verknupfungspunkte innerhalb des OPNV-
Netzes sollten eine giinstige Lage zu den Siedlungsschwerpunkten aufweisen, tber
eine gute Ausstattung verfligen und ein entsprechendes Umfeld sowie vor allem
auch eine Verknipfung zwischen den 6ffentlichen und anderen Verkehrsmitteln
anbieten.
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Aus Sicht der Verkehrsunternehmen soll der Betrieb reibungslos abgewickelt wer-
den kénnen und der Zeitbedarf zur Ein- und Ausfahrt sowie zum Fahrgastwechsel
maoglichst gering sein. Dies kommt gleichfalls einer weiteren Erhéhung der Attrakti-
vitat zugute.

Auf Grundlage dieser Forderungen wird die Kategorisierung der Haltestellen und
Verknlpfungspunkte vorgenommen. Die Ausstattungskategorien werden dabei
nach den Verkehrsmitteln unterschieden.

Tabelle 27 gibt einen Uberblick tiber die unterschiedlichen Ausstattungsstandards
von Haltestellen und Verknipfungspunkten. Bei Bahnhofen bzw. Haltepunkten des
SPNV werden zwei Standards formuliert, die sich insbesondere nach dem Bedie-
nungsangebot richten. Fur Bushaltestellen sind drei Kategorien vorgesehen. Neben
der Ein- und Ausstiegshaltestelle, die als Grundausstattung fur den Busverkehr
gelten soll und die bei Vorliegen einer wesentlichen Verknipfungsfunktion um be-
stimmte Merkmale erweitert wird, ist fir Haltestellen mit (berwiegender Ausstiegs-
funktion bzw. geringem Fahrgastaufkommen nur ein Standard mit minimaler Aus-
stattung zu gewahrleisten, bei dem Anforderungen der Aufenthaltsfunktion vernach-
lassigt werden kénnen.

Bei Verkniipfungspunkten unterschiedlicher Verkehrssysteme des OPNV sind die
Einzelhaltestellen als Gesamtsystem zu betrachten, das entsprechend der Katego-
rie des hochwertigsten verknlpften Verkehrssystems auszustatten ist.

Bei allen Kategorien ist die jeweilige Ausstattung den o6rtlichen Gegebenheiten an-
zupassen. Somit sind einzelne Ausstattungsmerkmale im Einzelfall zu prifen. Zur
Gewabhrleistung von dauerhatft attraktiven, sauberen und sicheren Haltestellen ist
eine regelmafige Betreuung der baulichen Anlagen und des Umfelds notwendig.

8.1.6 Infrastrukturstandards

Haltestellen

SPNV-Stationen und Bushaltestellen dienen dem potenziellen OPNV-Nutzer als
Zugangstelle zum OPNV-System und sind somit ein Aushangeschild fur den
OPNV. Das auBere Erscheinungsbild sowie die Lage und Erreichbarkeit bestimmen
im wesentlichem Mal3e die Entscheidung des Kunden auch den offentlichen Ver-
kehr zu nutzen Der Zugang zum OPNV sollte deshalb moglichst attraktiv und tiber-
sichtlich gestaltet sein. Haltestellen und Stationen missen gut erreichbar, sicher
und sauber sein sowie eine angenehme Aufenthaltsqualitat bieten. Dies gilt insbe-
sondere fiir die Verkniipfungspunkte innerhalb des OPNV-Netzes. Aus Sicht der
Verkehrsunternehmen soll der Betrieb an den Haltestellen vor allem stérungsfrei-
abgewickelt werden und der Zeitbedarf fir die Ein- und Ausfahrt sowie den Fahr-
gastwechsel moglichst gering sein. Dies ist Voraussetzung fir einen stabilen Fahr-
plan und somit fiir einen attraktiven OPNV.
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Auf Grundlage dieser Forderungen wurde eine Kategorisierung der Haltestellen und
Verknupfungspunkte fur den Verbundraum des VRN vorgenommen. Die Ausstat-
tungskategorien wurden dabei nach den einzelnen Verkehrsmitteln unterschieden.

Fir SPNV-Stationen werden zwei Standards definiert, die sich insbesondere nach
dem Bedienungsangebot richten. So richten sich die Regionalbahn- bzw. S-Bahn-
Haltestellen an den grundlegenden Aspekten Aufenthalt, Information, Sauberkeit
und Sicherheit aus, wahrenddessen bei Regional-Express-Halten ein héherer
Standard anzusetzen ist.

Bei Verkniipfungspunkten unterschiedlicher Verkehrssysteme des OPNV sind die
Einzelhaltestellen als Teil des Gesamtsystems zu betrachten und entsprechend der
Kategorie des hochstwertigen verknipften Verkehrssystems auszustatten.

FUr Bushaltestellen werden drei Kategorien gebildet. Der Standard fur die ,einfa-
che® Haltestelle gilt als Grundausstattung. Bei bedeutsamen und nachfragestarken
Verbindungen ist diese Grundausstattung zu erweitern.

Fur schwach frequentierte Bereiche ist ein Standard mit minimaler Ausstattung si-
cherzustellen jedoch kann hierbei aufgrund der geringen Nachfragepotenziale der
Aspekt der Aufenthaltsqualitat einer geringeren Bedeutung beigemessen werden.

Folgende Mindestanforderungen fiir jede Bushaltestelle
im Verbundgebiet werden festgelegt:
» Wechselsystem mit Einzelelementen fiir:
» Haltestellenzeichen nach § 224 StVO
» Haltestellenbezeichnung
» Liniennummer, Linienverlauf und Zielangabe
» aktuelles VRN-Logo
» VRN-Wabennummer
» Aushangmadglichkeit fir einen Liniennetzplan DIN A4/ DIN A3
» flUr jede Linie eine Aushangmadglichkeit des Fahrplans in DIN A4/ DIN A3 hoch
» Bodenmontage durch Bodenhulse

Die vom VRN vorgegebenen Richtlinien zur Gestaltung der Haltestellenfahnen mit
einem Fahnen-Muster findet sich auf den folgenden Seiten wieder.

Bei allen Haltestellenkategorien ist die jeweilige Ausstattung an den ortlichen Ge-
gebenheiten zu orientieren und ggf. anzupassen. Somit sind einzelne Ausstat-
tungsmerkmale im jeweiligen Einzelfall zu prifen.

Fur die Gewahrleistung von dauerhaft attraktiven, sicheren und sauberen Haltestel-
len ist eine regelméRige Betreuung der baulichen Anlagen und des Umfeldes si-
cherzustellen.
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(Lautsprecher | X X) x) x) x) x) x)

Qo | X ) % )

| Aushangfahrplan X 3 X X X X X X (X)
_ 5% X X X X X (X) (X)
[Tarifinformation | X X x x x ) ®
Umgebungs-/ Ortsplan | X X X X X (X) ) ) X)

[ Wegeleitsystem | X % ) ) ) (X) )

b L] X X (X) (X) X (X)

SSicherhelt
(Beleuchtung | x x x x x x ® ® ®
i S ) ) ) x) ) ) o3} ) )
Videoliberwachung | (X) ) *X) ) *x) *)

Bamereehel
 niveaugleicher Einstieg % R X X X X X X B
Boniciihane (nem) | | ss76 | ss7e 30 30 30 1821 | 1821 | 18121 | 18021

| taktile Bodenindikatoren | X X b3 X X X X X X
seviee
(oo | x %) 0 | |

[Gepackschiieffacher | X

Fabrausweisverkauf
 am Schalter/ Verkaufskiosk | X ) ) (X) )

— X X 5% e X X (X)

Verknipfung mit dbrigen Verkehrsmittel
(P+R-Anlagen | X x) *) *) )

(B+RAnlagen | X X x) X x) X ) ) x)
e e Bamrader | (0 e ) *) ) )

[Carsharing:Station | | (x) ) ®) ) ) x)

 Fahrradvermistsystem | (x) ) *) ) ) ) )

Tabelle 27: Anforderungen an Haltestellenausstattung

8.1.7 Fahrzeuge

Es muss behinderten Menschen mdglich sein, ihre Aktivitaten verlasslich planen
und durchfiihren zu kénnen. Hierzu ist es erforderlich, dass alle Fahrten im Regel-
verkehr mit Niederflurfahrzeugen durchgefiihrt werden. Eine Benutzung von Bus-
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sen und Stadtbahnen von Personen im Rollstuhl ist nur dann méglich, wenn diese
Fahrzeuge mit Klapprampen oder Hubliften ausgestattet sind.

Dartber hinaus ist fir Linien und Gebiete, in denen verstarkt mit mobilitatsbehinder-
ten Menschen oder Eltern mit Kinderwagen zu rechnen ist, unter Berticksichtigung
der drtlichen Gegebenheiten bei den eingesetzten Fahrzeugen besonders auf die
Belange dieser Nutzergruppen zu achten.

Um das subjektive Sicherheitsempfinden der Fahrgaste positiv zu beeinflussen,
sind die Fahrzeuge Ubersichtlich und hell zu gestalten.

Darlber hinaus sollte die Fahrgastinformation in den Fahrzeugen folgenden Anfor-
derungen genugen:

» Einheitliche und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel,

» Informationstafeln im Wagen mit Netzplan, Linienverlauf und Tarifinformatio-
nen,

» Einsatz optischer und akustischer Informationssysteme (Haltestellenanzeige
bzw. -ansage),

» Ausstattung mit Kommunikationssystemen zur Anschlusssicherung,

» weitgehende Ausstattung mit LSA-Beeinflussung, sofern die Fahrzeuge auf
Strecken mit entsprechend ausgeristeten Lichtsignalanlagen verkehren und
dies zu einer signifikanten Verkirzung der Fahrzeit fuhrt.

Ein guter Einstiegs- und Innenraumkomfort erfordert:
» Madglichst niveaugleiche Einstiege,
» Mindestens eine Tur mit zwei Gehspuren,

» Mehrzweckflachen in unmittelbarer Nahe der Tir fur Rollstiihle, Kinderwagen
bzw. Traglasten. In diesem Bereich sind zusétzlich Klappsitze vorzusehen.

Neu zu beschaffende Fahrzeuge sollten tber eine Klimaanlage verfiigen.

8.1.8 OPNV-relevantes StralRennetz

Der Busverkehr benutzt in der Regel das o6ffentliche Stralennetz. Die Gestaltung
des StraRennetzes soll eine moglichst fliissige Filhrung des OPNV erméglichen.

Verkehrsberuhigende MalRnahmen kdnnen ein wirksames Mittel zur vertraglichen
Gestaltung des MIV darstellen. Negative Auswirkungen verkehrsberuhigender
MaRnahmen auf den OPNV als Teil des Umweltverbundes missen jedoch auf ein
Minimum beschrankt bleiben. MalRnahmen, die zu Fahrzeitverlangerungen und
Komforteinbuf3en fiihren, sollen nach Mdglichkeit vermieden werden. Verkehrsbe-
ruhigende Malinahmen auf StralRen, auf denen ein regelmaRiger Busverkehr be-
steht, sollen folgenden Anforderungen genugen:

» Werden Stral3en mit Bus-Linienverkehr in Tempo-30-Zonen einbezogen, so
sollen an Knotenpunkten die Busse vorfahrtsberechtigt sein.
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» Fahrbahnbreiten sowie Einbauten (Aufpflasterungen, Einengungen, Versatze
u. &.) missen Bus-vertraglich gestaltet werden.

» Durchfahrtsverbote fir den MIV sollen nicht zu Fahrzeitverlangerungen fir
den OPNV fuihren. Gegebenenfalls soll dem OPNV auch die Durchfahrt durch
Gebiete ermoglicht werden, die fur den allgemeinen MIV gesperrt sind.

Die Verkehrsunternehmen sind friihzeitig bei Planungen zu verkehrsberuhigenden
Malnahmen zu beteiligen.

Der OPNV wird teilweise in erheblichem Mafe durch Staus und hohes Verkehrs-
aufkommen im MIV beeintrachtigt. MaRnahmen zur OPNV-Bevorrechtigung stei-
gern dessen Attraktivitéat. Entsprechende MalRnahmen sind in Abstimmung mit den
Verkehrsunternehmen zu benennen und mit den Baubehoérden abzustimmen.

Langfristig ist ein verbundweit einheitliches technisches System zur OPNV-
Bevorrechtigung anzustreben.

8.1.9 Fahrgastinformation
Die Fahrgastinformation in den Fahrzeugen sollte folgenden Anforderungen genu-
gen:

» Einheitliche und verstandliche Beschilderung mit Liniennummer und Fahrtziel,

» Informationstafeln im Wagen mit Netzplan, Linienverlauf und Tarifinformatio-
nen,

» Einsatz optischer und akustischer Informationssysteme fir die Haltestellen-
ankindigung

» Anwendung des verbundeinheitlichen Systems zur Liniennummerierung,

» Ausstattung der Fahrzeuge mit Kommunikationssystemen zur Anschlusssi-
cherung, wo notwendig.

Darlber hinaus sollten an zentralen Umsteigepunkten zur Information der Fahrgas-
te

» Informationsterminals eingerichtet werden, an denen sich der Fahrgast tiber
mdgliche Fahrverbindungen zu seinem gewtinschten Fahrtziel informieren
kann und

» Dynamische Fahrzielanzeigen mit Echtzeitfunktion installiert werden.

Darlber hinaus sind die Fahrgaste durch Aushange an den Haltestellen oder in den
Fahrzeugen maoglichst friihzeitig tber Abweichungen vom Regelfahrplan infolge von
Baumallnahmen, Veranstaltungen usw. zu informieren. Bei Vorhandensein ent-
sprechender Ausweichmoglichkeiten sind alternative OPNV-Verbindungen mit Dar-
stellung der Fahrtmdglichkeiten aufzuzeigen.
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8.1.10 Sicherheit, Service und Sauberkeit

MalRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit

Fahrzeuge und Anlagen des OPNV sind so zu gestalten, dass die tatsachliche Si-
cherheit vor Straftaten und Belastigungen das subjektive Sicherheitsempfinden der
Fahrgaste positiv beeinflusst werden. Darliber hinaus sind praventive und flankie-
rende MalRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit und des subjektiven Sicherheits-
empfindens zu ergreifen.

Beispiele hierfur sind die tUbersichtliche und helle Gestaltung der Haltestellen und
Zugangsbereiche, die Installation von Notrufsdaulen und Videotberwachungen an
wichtigen Haltestellen und in Fahrzeugen, die sicherheitsorientierte Gestaltung der
Fahrzeuge mit Ubersichtlichen Fahrgastraumen und Sprechstellen zum Zugfahrer.

MaRnahmen zur Erhéhung der Servicequalitat

Der Fahrgastservice ist weiter zu entwickeln, um die Attraktivitat des OPNYV fiir sei-
ne Nutzer und potenzielle Kunden zu erhéhen. Wichtige Elemente sind dabei die
Schulungen des Fahr- und Verkaufspersonals zu kundenfreundlichem Verhalten.

Zu einem akzeptablen Service gehéren auch ansprechbares Personal und nach
Maoglichkeit personalbesetzte Fahrkartenverkaufsstellen oder Kundenzentren. Dort
soll der Kunde mindestens folgende OPNV-Dienstleistungen in Anspruch nehmen
kénnen:

» Erwerb von unternehmensibergreifenden Fahrscheine aller Art,

» Aktuelle Fahrplaninformationen in Echtzeit (nur bei Einrichtungen der Ver-
kehrsunternehmen),

Informationen tiber das OPNV-Angebot aus einer Hand,
Beratung bei OPNV-spezifischen Fragestellungen,

Verkauf von Fahrplanen und Abgabe von Informationsmaterial,

vV v v VY

ggf. Fahrradverleih,
» ggf. Mietwagenverleih.

Dartber hinaus ist die Erreichbarkeit der Verkehrsunternehmen weiter zu verbes-
sern. Hierzu sind neben Telefon und Telefax auch moderne Medien wie Internet
oder E-Mail anzubieten.

Maflnahmen zur Erhéhung der Sauberkeit

Es ist sicherzustellen, dass Fahrzeuge und Anlagen des OPNV regelmaRig und im
Bedarfsfall auch zusétzlich kurzfristig gereinigt werden. Die Sauberkeit des OPNV-
Systems ist nicht nur ein wichtiger Image-Faktor, sie wird auch in einem engen Zu-
sammenhang mit dem subjektiv empfundenen Sicherheitsgefuhl eingeordnet. Ver-
schmutzte, beschmierte und beschadigte Fahrzeuge und Haltestellen vermitteln
den Eindruck, dass es sich hierbei um unkontrollierte 6ffentliche R&ume handelt, in
denen sich Personen mit sozial unangepasstem Verhalten aufhalten.
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Neben den Grundanforderungen an die regelmafige Reinigung sind daher die An-
strengungen zu verstarken, das Beschmieren und das Beschadigen von OPNV-
Einrichtungen und Fahrzeugen weitgehend zu unterbinden und festgestellte Scha-
den mdglichst kurzfristig zu beseitigen. Die Sauberkeit des OPNV-Systems tragt
stark zum Wohlbefinden der Fahrgéaste bei und ist somit ein wichtiges Entschei-
dungskriterium fur die OPNV-Nutzung.

8.1.11 Umweltschutz

Die Definition von umweltbezogenen Standards im Nahverkehrsplan dient durch die
Verbesserung der lokalen Immissionssituation und den Klimaschutz der Allgemein-
heit und entspricht den Vorgaben der Europaischen Union.

Auch die Senkung des Kraftstoffverbrauchs fuhrt zu einer Verringerung der Schad-
stoffbelastung.

Zur Reduzierung der Larm- und Abgasbelastung durch den OPNV ist bei Fahr-
zeugneubeschaffungen die Einhaltung der jeweils glltigen Grenzwerte fur erforder-
lich. Sofern technisch mdglich und auf dem Markt verfligbar ist anzustreben, die
vorhandene Busflotte langfristig auf Elektrobusse umzustellen.

Mit dem Ziel der Senkung des CO,-Ausstol3es sind die Fahrer der Verkehrsunter-
nehmen hinsichtlich umweltfreundlicher Fahrweise zu schulen.

8.2 Ergebnisse Beteiligungsverfahren/Kommunale
Anregungen
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8.3 Standard fur Haltestellenschilder

Die Haltestellenschilder in Ludwigshafen sind nach folgenden Beispielen zu gestal-
ten.

Haltestellenmodule
Farbe: RAL 7047

N Las Kopfmodul - Z224
— Durchmesser: 350 mm reflektierend RAV/A

| & Dreieck: 60x70 mm (HxB)
Wabe: 60x70 mm (HxB)
Doppelwabe: 50x140 mm (HxB)
500 mm 500 mm VRN-Logobreite: 115mm

A Haltestellenbezeichnung:
-Q @@ mQ Farbe: schwarz

Modulhohe: 200
LU Hauptbahnhof Schiftart: Ftger NextProBoldC

Stelg A Name VH: 50 mm

X

)

®

) VR

Am Schwanen 200mm

aweizeilig;
10tmm 70 :-d:l:::lplng-m 109sm Modulhéhe: 200 mm
Schriftart: Frutiger NextProBoldCn
10tmm 74 LU Rathaus 1002m Name VH: 45 mm
Steigbezeichnung VH: 35 mm
74 Beriiner Platz 10t 78 BASF Tor 7/ Tor 12 100sm Zeilenabstand: 70 mm
10¢mm.
10tmm

|

m,_{i‘l -

6 MA Neuostheim
Boer Basfhowr Matz - (U Ralhass

6A MA Rangierbahnhof

e Detioes Motz - ) Rothons

freizeligs
Modulhohe: 200 mm

Schriftart: Frutiger NextProBoldCn
Name VH: 43 mm
LZusatzbezeichnung VH: 35 mm
Steigbezeichnung VH: 30mm

‘ | Zeilenabstand: 63 mm

mm“—;

Linienbezeichnung:

1. Zeile: 30 mm

2. Zelle: 16 mm

Zeilenabstand: 32 mm

Schriftart: Frutiger NextProBoldCn
Liniennummer:

1-2 stellige Ziffern:

VH: 50 mm

3-4 stellige Ziffern:

VH: 30 mm

Schriftart: Frutiger NextProBoldCn

Nachtbus
Farbe: RAL 5003
Schrift: weil

FuBschild
Farbe: RAL 2000
mv-Logobreite: 115 mm

8.4 Beispiel Verkniupfungspunkte

Der Verknupfungspunkt Oppau Endstelle ist mit 8.394 Ein- und Aussteigern taglich
einer der wichtigsten Verknupfungspunkte in Ludwigshafen. Als Endhaltestelle fir
mehrere Stadtbahnlinien kann hier auf Regional- und Stadtbusse barrierefrei um-
gestiegen werden. Auch die Zugange sind barrierefrei ausgebaut und besitzen eine
taktile Fuhrung fir Sehbehinderte.

Besonders der gemeinsame Steig von Bussen und Stadtbahn ist ein Vorteil fur di-
rektes und schnelles Umsteigen. Die Sagezahnaufstellung der Busse ermdglicht
geradliniges Heranfahren und ein unabhéngiges Herausfahren an den Haltepunk-
ten, was zu einem reibungslosen Ablauf beitragt. Die Umsteiger werden tber eine
dynamische Fahrgastinformation tber aktuelle Abfahrtszeiten informiert.
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Die Fahrradabstellanlagen sind sicher und ohne Umweg zu erreichen. Sie liegen in
kurzer Distanz zu den Bus- und Bahnsteigen, sind Uberdacht und bieten mit Rah-
menbigeln eine komfortable Abstellmdéglichkeit. Wiinschenswert waren dariber
hinaus abschlieRbare Fahrradboxen bzw. Schlie3facher und eine Mdglichkeit, Ak-
kus von Pedelecs aufladen zu kdnnen.

Ausreichend P+R Platze fir Pendler sind ausgeschrieben und ermdglichen den
Umstieg von Auto auf OV, wodurch der Anteil an Pkws in der Innenstadt reduziert
wird.

n
A
v/
AL
A

A

A

iy

o

F i " AU y/

Abbildung 31: Ubersicht Endstelle Oppau (Quelle: Stadtverwaltung Ludwigshafen)
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Abbildung 33: Bus- bzw. Bahnsteig mit Ticketautomat und dynamischer Fahrgastinformation
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