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1. Einleitung

Ein einleitendes Kapitel fur den Nahverkehrsplan wird im Anschluss an die Beteiligung der Trager
Gffentlicher Belange durch die Auftraggeber verfasst.
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2. Rahmenvorgaben

2.1. Rechtlicher Rahmen

2.1.1. Verordnung (EG) 1370/2007

Die Verordnung (EG) 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates gilt seit dem Jahr
2009 und enthalt Vorgaben zur Finanzierung und Vergabe von Dienstleistungsauftragen fir den
OPNV. Die Verordnung bezieht sich auf sémtlichen Personenverkehr auf Schiene und StraRe. In der
Aufgabentragerschaft der Landeshauptstadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Kreises ist
hiervon der Busverkehr betroffen. Fiir die Vergabe des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ist
als Aufgabentrager der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) zustandig. GemaR

Art. 3 Abs. 1VO (EG) 1370/2007 erfolgt die Gewahrung ,ausschlieRliche[r] Rechte und/oder Aus-
gleichsleistungen gleich welcher Art fiir die Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen [...]
im Rahmen eines offentlichen Dienstleistungsauftrags.”

Die Europaische Union hat mit dieser Verordnung einen europadischen Binnenmarkt zur Erbringung
von offentlichen Personenverkehrsdienstleistungen erschaffen, sodass in Erganzung zu allgemei-
nen Vorgaben offentlicher Auftrage auch Verkehrsdienstleistungen nach festen Kriterien vergeben
werden. Neben den Kriterien, wie diese Leistung vergeben werden soll, regelt die Verordnung, un-
ter welchen Bedingungen Ausgleichszahlungen gewahrt werden kdnnen, ohne den Wettbewerb zu
gefahrden.

Vergaben von &ffentlichen Dienstleistungsauftragen sind Gber Vorabbekanntmachungen im Amts-
blatt der Europaischen Union zu verdffentlichen. Diese sollen Anforderungen an Fahrplan, Befor-
derungsentgelt sowie an Standards enthalten.

2.1.2. Personenbefdrderungsgesetz

Das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) ist die zentrale gesetzliche Grundlage, um den kommu-
nalen und nachbarschaftlichen offentlichen Personennahverkehr in Deutschland zu planen, zu or-
ganisieren und zu betreiben. Das Gesetz regelt Verkehrsleistungen bis zu einer Strecke von 50 km
und einer Fahrzeit von bis zu einer Stunde. Wesentliche Inhalte sind die Genehmigungspflicht von
Linienverkehren und deren Ausgestaltung sowie die Integration der Verordnung (EG) 1370/2007.
Dabei enthalt das Gesetz auch Vorgaben fir den Nahverkehrsplan.

Der Aufgabentrager hat hierzu eine ,ausreichende [...] den Grundsétzen des Klimaschutzes und
der Nachhaltigkeit entsprechende [...] Bedienung der Bevodlkerung mit Verkehrsleistungen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr” (§ 8 Abs. 3 S. 1 PBefG) sicherzustellen und Anforderungen an
Umfang und Qualitit des OPNV sowie dessen Umweltqualitat zu formulieren. Verkehrsmitteliiber-
greifende Verkehrsangebote sind zu integrieren. Mit der Novellierung des PBefG im Jahr 2013
stellt der Gesetzgeber die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten
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Menschen in den Vordergrund. Dazu sollte ,fir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit” (§ 8 Abs. 3 S. 3 PBefG) erreicht werden.
Ziel des Nahverkehrsplans ist es, Aussagen Uber erforderliche MalRnahmen zu treffen und dies
zeitlich zu terminieren. Falls dieses Ziel nicht erreicht werden kann, sind im Nahverkehrsplan die
Einschréankungen prézise zu benennen und dies zu begriinden (vgl. § 8 Abs. 3 PBefG).

Im Rahmen der Verordnung (EG) 1370/2007 sind eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen, die
durch Ticketerldse, Ausgleichszahlungen und sonstige Unternehmensertragen finanziert werden,
von gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen zu unterscheiden. Diese werden zusatzlich zu den
genannten Ertragen bezuschusst. Grundsatzlich ist der eigenwirtschaftliche Verkehr zu bevorzu-
gen, wenn dieser die Anforderungen an eine angemessene Bedienung erfullt.In

§ 8 Abs. 4 S. 1 PBefG wird dazu die Voraussetzung gestellt, ,Verkehrsleistungen im &ffentlichen
Personennahverkehr [...] eigenwirtschaftlich zu erbringen”. Gemeinwirtschaftliche Leistungen zur
Erfillung der im Nahverkehrsplan vorgegebenen Qualitsten sind nach Verordnung (EG)
137072007 zu behandeln. Bei einer entsprechenden Ausschreibung oder Vergabe kann auf die In-
halte des Nahverkehrsplans hingewiesen werden (vgl. §§ 8 Abs. 4; 8a Abs. 1 PBefG).

e Eigenwirtschaftlich: Der Betrieb tragt sich von den ,Einnahmen” der Geschaftshandlung.
Dazu zahlen Fahrgeldeinnahmen, aber auch Ausgleichsleistungen aus der Schilerbefor-
derung (§ 45a PBefG), der kostenlosen Beférderung von Menschen mit Behinderung
(88§ 145ff. SGB IX) oder Ausgleichszahlungen von Tarifharmonisierungsverlusten in Tarif-
verbinden

o Gemeinwirtschaftlich: Teile oder gesamte Verkehrsleistungen, die sich nicht eigenwirt-
schaftlich tragen. Die Ausschreibung muss nach den Vorgaben der Verordnung (EG)
1370/2007 erfolgen unterbestimmten Voraussetzungen dann auch europaweit.

Es besteht fir Kommunen und Kreise im Falle von gemeinwirtschaftlich finanzierten Leistungen
neben einer Leistungsvergabe im Wettbewerbsverfahren (Ausschreibung) die Maglichkeit, Ver-
kehrsleistungen an einen internen Betreiber zu vergeben (Direktvergabe). Eine Direktvergabe ist
nur moglich,

e wenn das Leistungsvolumen einen geschatzten Jahresdurchschnittswert von 1 Mio. EUR
unterschreitet oder 300.000 km nicht Uberschreitet. Diese Werte verdoppeln sich, wenn
die Direktvergabe an ein Unternehmen erfolgt, das uber maximal 23 Fahrzeuge verfigt,

e wenn der Aufgabentrager gegenuber dem Verkehrsunternehmen direkt weisungs- und
kontrollberechtigt ist,

e wenn sich das Verkehrsunternehmen an keinen Ausschreibungen beteiligt, aulRer denen
des eigenen Bedienungsgebiets.

Bedeutung des PBefG fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis

In der Landeshauptstadt Wiesbaden wird der Verkehr mit Bussen im Stadtgebiet von der ESWE
Verkehrsgesellschaft mbH (ESWE Verkehr) erbracht. An der ESWE Verkehr ist die WVV Wiesbaden
Holding GmbH zu 94,87 % beteiligt, an dieser ist wiederum die Landeshauptstadt Wiesbaden zu
100 % beteiligt. Die Ubrigen 5,13 Prozent werden unmittelbar von der Landeshauptstadt Wiesba-
den gehalten. Um diese Verkehrsleistungen auch zukinftig rechtssicher betreiben zu konnen,
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wurde die Direktvergabe der Verkehrsleistung durch die Landeshauptstadt Wiesbaden im Oktober
2015 in einer Vorabbekanntmachung bekannt gegeben. Diese Direktvergabe setzt die Bedingun-
gen fur den Busverkehr in der Landeshauptstadt ab dem 1.10.2017 fir 10 Jahre fest.

Der Verkehr mit Bussen im Rheingau-Taunus-Kreis wird von der Rheingau-Taunus-Verkehrsge-
sellschaft mbH (RTV) organisiert. Diese ist eine 100-prozentige Tochtergesellschaft des Rheingau-
Taunus-Kreises. Die Vergabe in 7 Losen ist Gber eine Laufzeit von 8 Jahren mit Betriebsaufnahme
am 11.12.2022 erfolgt. Zuschlage in der europaweiten Ausschreibung erhielten die ALV Oberhessen
und die ESE Verkehrsgesellschaft fur jeweils 2 Lose sowie die DB Regio Bus Mitte GmbH fur insge-
samt 3 Lose.

Der OPNV muss, um ein attraktives und nachfrageorientiertes Angebot bieten zu kdnnen, den all-
gemeinen gesellschaftlichen Trends folgen. Im gesellschaftlichen Diskurs wird dabei im Bereich
der Digitalisierung ein Werkzeug gesehen, um Ressourcen effizienter einzusetzen. Mit der Novel-
lierung des PBefG im Jahr 2021 wurden daher, neben vielen weiteren Anpassungen, mit dem Lini-
enbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) und dem gebindelten Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) zwei neue Ver-
kehrsformen eingefuhrt. Die Novelle hat ermdglicht, dass u. a. 6ffentliche Angebote im On-De-
mand-Ridepooling als Linienverkehr eingestuft werden und beim Einsatz von Mietwagen das Poo-
ling-Verbot aufgehoben wurde.

2.1.3. Behindertengleichstellungsgesetz

Das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (BGG) hat das Ziel ,die Benach-
teiligung von Menschen mit Behinderungen zu beseitigen und zu verhindern sowie ihre gleichbe-
rechtigte Teilhabe am Leben in der Gesellschaft zu gewahrleisten und ihnen eine selbstbestimmte
Lebensfihrung zu ermdglichen.” (§ 1 Abs. 1S. 1 BGG).

Im Gesetz werden die Begrifflichkeiten ,Menschen mit Behinderungen” und ,Barrierefreiheit” defi-
niert. Menschen mit Behinderungen sind nach BGG ,Menschen, die langfristige karperliche, seeli-
sche, geistige oder Sinnesbeeintrachtigungen haben, welche sie in Wechselwirkung mit einstel-
lungs- und umweltbedingten Barrieren an der gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft
hindern kénnen” (§ 3 S. 1 BGG).

Der Begriff der Barrierefreiheit ist im Nahverkehr insbesondere auf bauliche Anlagen (z. B. Halte-

stellen), Verkehrsmittel sowie auf den Bereich visuelle und akustische Information und Kommuni-

kation anzuwenden. Diese sind so zu gestalten, dass sie von Menschen mit Behinderungen in der

allgemein ublichen Weise, ,0hne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auf-
findbar, zugdnglich und nutzbar sind” (§ 4 BGG). Behinderungsbedingte Hilfsmittel sind dabei zu-

lassig. (vgl. § 4 BGG)

2.1.4. Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) dient der Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse in den Gemeinden, indem der Bund den Landern mehr Verantwortung und finanzielle
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Unterstitzung gestattet. Der Fokus der Forderung liegt vorrangig auf schienengebunden Vorha-
ben. Nach GVFG kénnen u. a. folgende Vorhaben:

e Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der StraRenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen,
Bahnen besonderer Bauart sowie Seilbahnsysteme (mit Beachtung der Voraussetzungen
nach dem Beihilferecht der Europaischen Union)

e |nvestitionen in Schienenstrecken zur Kapazitatserhohung der Verkehrsinfrastruktur

mit bis zu 75 % der jeweils zuwendungsfahigen Kosten geférdert werden. (vgl.§ 2 Abs. 1i. V. m.
§ 4 Abs. 1 Nr. 1 GVFG) Die Bahnen sollen dabei so gefiihrt werden, dass sie dufch geeignete Bau-
formen oder durch ein Fahrleitsystem bevorrechtigt werden, also nach Mdglichkeit tberwiegend
auf ihrem eigenen Bahnkorper gefihrt werden.

AuRerdem sollen bis zum Jahr 2030 der Bau und Ausbau von Bahnhofen und Haltestellen sowie
die Umsteigeanlagen des schienengebundenen OPNV in der kommunalen Baulast mit bis zu 60 %
der zuwendungsfahigen Kosten gefdrdert werden. Ein Forderkriterium fir Umsteigeanlagen ist

z. B. der Ausbau von Ladeinfrastrukturen fur Kraftfahrzeuge mit alternativen Antrieben.

Der Férderung durch das GVFG ist u. a. vorausgesetzt, dass das jeweilige Vorhaben in einem Nah-
verkehrsplan oder einem gleichwertigen Plan vorgesehen ist.

2.1.5. Bundesimmissionsschutzgesetz

Das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) regelt durch § 38 BImSchG die Beschaffenheit und
den Betrieb von Fahrzeugen sowie Bau und Anderung von StraRen und Schienenwegen zum
Schutz der Umwelt vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftvereinigungen, Gerausche, Er-
schitterungen und ahnlichen Vorgangen. In § 38 Abs. 1 BImSchG sind Grenzwerte fir Emissionen
von Kfz und Schienenanlagen festgesetzt, die nicht Uberschritten werden dirfen. AuRerdem sollen
vermeidbare Emissionen verhindert und unvermeidbare Emissionen auf ein Mindestmal} begrenzt
werden. Im Nahverkehrsplan ist zu definieren, welches Verkehrsmittel in Abhangigkeit der ortli-
chen Gegebenheiten das emissionsarmste Angebot darstellt (vgl. § 41 Abs. 1i. V. m. § 50 BIm-
SchG).

2.1.6. Gesetz Uber die Beschaffung sauberer StraRenfahrzeuge

Auf der Ebene der Europaischen Union (EU) wird das Ziel einer emissionsarmen Mobilitat verfolgt.
Dazu haben das Europaische Parlament und der Rat der Europaischen Union am 20. Juni 2019 die
Richtlinie 2019/1161 Uber die Forderung umweltvertraglicher und energieeffizienter Stralienfahr-
zeuge beschlossen (CVD: Clean Vehicles Directive)1. Mit dieser Richtlinie werden zwingend einzu-
haltende Grenzwerte fur die Beschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen durch offentliche Be-
horden und Unternehmen beschlossen. Die Richtlinie wurde in deutsches Recht Ubertragen,

' Richtlinie (EU) 2019/1161 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie
2009/33/EG Uber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraRenfahrzeuge
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sodass sich entsprechende Regelungen im Gesetz Gber die Beschaffung sauberer Strafenfahr-
zeuge (SaubFahrzeugBeschG) befinden. Das Gesetz definiert dabei den Begriff des ,sauberen
Fahrzeug” sowie des ,emissionsfreien Fahrzeug”.

Saubere Fahrzeuge nach diesem Gesetz sind Fahrzeuge, die mit alternativen Kraftstoffen betrie-
ben werden. Voraussetzung ist, dass die ,Kraftstoffe die Anforderungen der Verordnung Uber die
Beschaffenheit und die Auszeichnung der Qualitaten von Kraft- und Brennstoffen in der jeweils
geltenden Fassung erfillen oder der DIN EN 15940, Ausgabe Oktober 2019 entsprechen” (§ 2 Nr. 5
SaubFahrzeugBeschG). Im Zeitraum vom 2. August 2021 bis zum 31. Dezember 2025 missen

45 %, und im Zeitraum vom 1. Januar 2026 bis zum 31. Dezember 2030 65 % der neu beschafften
Fahrzeuge saubere Fahrzeuge sein. Emissionsfreie Fahrzeuge sind Fahrzeuge ohne Verbren-
nungsmotor oder Fahrzeuge mit einem Verbrennungsmotor, die weniger als 1 g CO2/kWh aussto-
Ren. Mindestens die Halfte der sauberen Fahrzeuge missen emissionsfrei sein (vgl. Tabelle 1).
Diese Quote ist laut Gesetz neben dem Kauf von StraRenfahrzeugen im entsprechenden Bezugs-
jahr auch auf Leasingvertrage, Mietvertrage oder Mietkaufvertrage von StraRenfahrzeugen anzu-
wenden.

Tabelle 1: Beschaffungsquoten des SaubFahrzeugBeschG

Beschaffungsquote Beschaffungsquote
1. Referenzzeitraum, 2. Referenzzeitraum,
Fahrzeugklasse 02.08.2021 bis 31.12.2025 01.01.2026 bis 31.12.2030

Sauberes Fahrzeug

Emissionsfreies Fahrzeug

Quelle: Planersocietat nach SaubFahrzeugBeschG

2.1.7. OPNV-Gesetz Hessen

Das Gesetz zum offentlichen Personennahverkehr in Hessen (OPNVG HE) konkretisiert die Uberge-
ordneten Regelungen fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV. Fiir den straRen-
gebundenen OPNV betrifft dies den Verbundbusverkehr, den regionalen Busverkehr sowie lokale
Angebote von StraRenbahn, Oberleitungsbus, Kraftfahrzeugen im Linienverkehr sowie alternative,
vom Linienverkehr unabhangige Bedienungsformen (Birgerbus, Anrufsammeltaxi, Anruflinientaxi,
Ruftaxi, Anrufbus und Fahrgemeinschaften).

Die Starkung des OPNV zur Bewéltigung des Gesamtverkehrsaufkommen ist ein wichtiges Ziel des
OPNVG HE. Dieser soll daher ,vorausschauend, nutzerorientiert, attraktiv, leistungsfahig und effi-
zient” gestaltet werden (vgl. § 3 OPNVG HE).

Die allgemeine Anforderung ist im Ubergeordneten Sinne die ausreichende Verkehrsbedienung zur
Verstetigung der Daseinsvorsorge. Dabei ist die aktuelle und perspektivische Mobilitatsnachfrage
zur berucksichtigen. Das Land Hessen fordert weitergehend als Ziele fir die Entwicklung des
OPNV

e eine regelmaRige Bedienung,
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e moglichst kurze Reisezeiten sowie Sicherheit fiir Anschliisse und Ubergange,
e  Plnktlichkeit, Sicherheit und Sauberkeit,
e aktuelle Fahrgastinformationen,

e ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem und

ausreichende Kapazitaten.

AuRerdem verweist das OPNVG HE auf die Verkniipfung der unterschiedlichen OPNV-Angebote
und die gebotene Intermodalitdt mit anderen Verkehrssystemen. Ebenfalls zu beachten sind die
Umweltvertraglichkeit und die soziale Bedeutung.

Die von den Verkehrsverbinden (Aufgabentrégerorganisationen) entwickelten Verbundtarife sind
von den Verkehrsunternehmen anzuwenden.

In Hessen sind gemal? der Zielsetzung des PBefG zur Barrierefreiheit Fahrzeuge, bauliche Anlagen
und Fahrgastinformationen so zu gestalten, dass ,sie die Belange behinderter und anderer Men-
schen mit Mobilitatseinschrankungen berucksichtigen und den Anforderungen an die Barrierefrei-
heit so weit wie méglich entsprechen” (§ 4 Abs. 6 OPNVG HE).

Zustandig fir die Planung, Organisation und Finanzierung.des 6ffentlichen Personennahverkehrs
im Sinne der ausreichenden Bedienung sind die Aufgabentrager und damit die Landkreise, kreis-
freien Stadte und Sonderstatus-Stadte. Dies beinhaltet vor allem die Entwicklung und Planung des
Angebots, die Bestellung der Verkehre und die Ubernahme der Aufgaben zur Erfiillung der oben
beschriebenen allgemeinen Anforderungen. Die Aufgabentrager entsprechen den zustandigen Be-
horden.

Regelungen zu den aufzustellenden Nahverkehrsplanen werden unterschieden zwischen verbund-
weiten Nahverkehrsplanen (fir den Schienenpersonennahverkehr, den Verbundbusverkehr und
den regionalen Busverkehr).und lokalen Nahverkehrsplanen (fir den Gbrigen Personennahver-
kehr). Hier sind gleichermalRen die Aufgabentrager fiir Aufstellung und Verabschiedung zustandig.
Die Nahverkehrsplane sollen mindestens enthalten:

e eine Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des Gesamtverkehrs einschlief3lich der
Verkehrsinfrastruktur,

e eine Bewertung der Feststellungen aus der Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose,

e das Strecken- und Liniennetz sowie Vorgaben zur Verkehrsabwicklung, insbesondere zu
Bedienungs- und Verbindungsstandards sowie zur Beférderungs- und Erschlieffungs-
qualitat,

e Aussagen Uber Schnittstellen zum regionalen Verkehr und zu den anderen Verkehrstra-
gern,

e Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrsangebots
nach § 8 Abs. 3 S. 3 des Personenbeférderungsgesetzes,

e ein Verkehrsentwicklungsprogramm, aus dem die angestrebten MaRnahmen zur Ange-
botsentwicklung und -verbesserung ersichtlich sind,
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e Anforderungen an Fahrzeuge und die sonstige Verkehrsinfrastruktur,

e ein Finanzierungskonzept, das auch eine Kostenschatzung geplanter Projekte und Vor-
haben enthalt, sowie ein Investitionsprogramm mit Prioritatensetzung und ein Organisa-
tionskonzept (§ 14 Abs. 4 OPNVG HE).

Die Nahverkehrsplane missen die Ziele, Grundsatze und sonstigen Erfordernisse der Raumord-
nung beachten bzw. bericksichtigen und den Anforderungen an die Ziele und den allgemeinen
Anforderungen des Gesetzes, des Stadtebaus, des Umweltschutzes sowie den Grundsatzen der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen (vgl. § 14 Abs. 3 OPNVG HE).

Die lokalen Nahverkehrsplane sind nach dem Gegenstromprinzip aus verbundweiten Nahverkehrs-
planen zu entwickeln (vgl. § 14 Abs. 6 OPNVG HE). Bei der Aufstellung ist das fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr zustandige Ministerium anzuhdren sowie nach § 8 Abs. 3 S. 6 und

§ 14 Abs. 1 und 2 PBefG als Beteiligte die vorhandenen Unternehmenden einzubeziehen und falls
vorhanden Behindertenbeauftragte, Behindertenbeirate, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sen-
sorisch eingeschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande anzuhdren (vgl.

§ 14 Abs. & Nr. 7 OPNVG HE).

Die Nahverkehrsplane sollen in geeigneter Weise dffentlich bekannt gemacht werden. Spatestens
alle fGnf Jahre ist Uber eine Neuaufstellung der NVP zu entscheiden.

2.1.8. Hessisches Mobilitatsfordergesetz

Das hessische Mobilitatsférdergesetz (MobFoG HE) ist seit 2018 gultig und hat zum Ziel, die Ver-
kehrsverhaltnisse und die nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu verbessern, indem es gezielt Pro-
jekte fordert, fUr die Fordermittel in Hohe von 100 Millionen Euro jahrlich zur Verfigung stehen.
Nach § 2 MobFoG HE sind Gemeinden, Landkreise, kommunale Zusammenschlisse, Verkehrsver-
binde, Verkehrsunternehmen und die sonstigen Vorhabentrager des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und des kommunalen StralRenbaus antragsberechtigt.

Forderfahige Vorhaben sind u. a.:

e der Bau und Ausbau von Verkehrswegen der StraRenbahnen, Hoch- und Untergrundbah-
nen, Bahnen besonderer Bauart, einschliellich Seilbahnen, und nicht bundeseigenen Ei-
senbahnen (§3 S. 1 Nr. 1a MobFaG HE),

e die Reaktivierung von Schienenstrecken (§3 S. 1 Nr. 1b MobF6G HE),

e der Bau und Ausbau von Haltestellen, Verkehrsstationen, Mobilitatsstationen, Umsteige-
anlagen und Bahnhofen (§3 S. 1 Nr. 1c MobF3G HE),

e die Einrichtung von Beschleunigungs- und Informationssystemen (§3 S. 1 Nr. 1d MobF6G
HE),

o die Beschaffung von Personenkraftwagen und Kraftomnibussen, die ihre Antriebsenergie
Uberwiegend aus einer Batterie oder einer Brennstoffzelle beziehen (§3 S. 1 Nr. 1e
MobF&G HE),

e die Nachristung von Betriebshéfen und zentralen Werkstatten mit notwendiger
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Ausstattung fir die Einfihrung von elektrisch betriebenen Bussen (§3 S. 1 Nr. 1g MobF&G
HE),

e der Bau oder Ausbau von Carsharing- und Fahrradverleihstationen (§3 S. 1 Nr. 2g
MobF6G HE) sowie Umsteigeparkplatzen und Quartiersgaragen (§3 S. 1 Nr. 2h MobF3G
HE).

Zu beachten ist auch die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von Malinahmen nach dem
Mobilitatsfordergesetz. Hier bestehen Durchfihrungserlasse fir Infrastrukturmalinahmen im
OPNV (nach §3 S. 1 Nr.1 MobF8G HE) und fir InfrastrukturmaRnahmen im kommunalen Straken-
bau (nach §3S. 1 Nr.2 MobFoG HE). Die Erlasse enthalten jeweils zu den jeweiligen forderfahigen
Vorhaben Ziele, eine Aufzahlung der Antragsberechtigten, den konkreten Gegenstand der Forde-
rung sowie eine beihilferechtliche Einordnung.

2.2. Planerischer Rahmen

2.2.1. Planungen des Bundes

Vorhaben des Bundesverkehrswegeplans

Der durch das Bundesministerium fur Digitales-und Verkehr 2016 aufgestellte Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 enthalt Aus- und Neubauprojekte des Bundes an StralRen-, Schienen- und Was-
serwegen. Das darin enthaltene Vorhaben Nr. 4 (Projektnummer 2-004-V03) zum Zielnetz | des
Korridors Mittelrhein tangiert unter.anderem die Stadt Wiesbaden. Geplant ist die Errichtung einer
eingleisigen Verbindungsspange zwischen dem Wiesbadener und dem Frankfurter Ast der Schnell-
fahrstrecke Kdln-Rhein/Main, die auch als Wallauer Spange bezeichnet wird.

Ebenfalls wird die Landeshauptstadt Wiesbaden durch das Projekt 2-004-V04 des Bundesver-
kehrswegeplans tangiert, welches eine Neubaustrecke fur den Guterverkehr im Korridor Mittel-
rhein umfasst, die im Bereich Wiesbaden-Schierstein von der Bestandsstrecke abzweigt. Dabei
werden auch westliche Bereiche des Rheingau-Taunus-Kreises tangiert. Dem Projekt wird derzeit
durch den Bundesverkehrswegeplan kein Bedarf zugewiesen.

Deutschlandtakt

Mit dem Deutschlandtakt befindet sich ein bedeutendes Projekt des Bundes und der Deutschen
Bahn aktuell in der Vorbereitung. Dieses zielt darauf ab, auf Basis eines deutschlandweiten integ-
ralen Taktfahrplans notwendige Infrastrukturen zu dessen Umsetzung zu errichten und Bahnhafe
zu Taktknoten weiterzuentwickeln. Zu beachten ist dabei, dass der Umsetzungszeitraum fur die
Projekte des Deutschlandtakts derzeit nicht eindeutig definiert ist, sodass kein fester Zeitpunkt fir
das Erreichen des angestrebten Zielzustands feststeht.

Anders als die zentralen Bahnhdfe in anderen hessischen Grofdstadten ist der Wiesbadener Haupt-
bahnhof fur den Deutschlandtakt nicht als Taktknoten definiert, jedoch lassen sich im dritten Gut-
achterentwurf (Stand: 30.06.2020) fir zahlreiche den Wiesbadener Hauptbahnhof bedienende
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Linien Ankinfte und Abfahrten zu den Taktminuten O und 30 feststellen, sodass sich im SPNV
halbstundliche Umsteigemaglichkeiten ergeben. Auch der Knoten Niedernhausen im Rheingau-
Taunus-Kreis bietet nach den Entwurfsinhalten mehrere Umsteigeoptionen zu den Taktminuten O
und 30.

Der Gutachterentwurf sieht eine Anbindung des Wiesbadener Hauptbahnhofs durch insgesamt
drei Fernverkehrslinien vor, die Wiesbaden mit Leipzig, Dresden und Berlin sowie mit Disseldorf,
Koln und Stuttgart verbinden. Im Nahverkehr sind drei neue stindliche Expressverbindungen nach
Frankfurt bzw. Darmstadt vorgesehen. Wahrend bei den Produkten Regionalbahn und Regionalex-
press (Nahverkehrszug) keine zusétzlichen Fahrten vom Wiesbadener Hauptbahnhof geplant sind,
ist eine Erweiterung der S-Bahn-Verkehre konzipiert, die zusatzliche Fahrten zum Frankfurter
Hauptbahnhof Gber Frankfurt-Hochst und in Richtung Ludwigshafen und Mannheim Gber Mainz
beinhaltet. Auf der Landchesbahn zwischen Wiesbaden und Niedernhausen sind keine Verande-
rungen vorgesehen, allerdings entfallen die nach Limburg an der Lahn durchgebundenen Fahrten
in der HVZ.

Auf den Bahnstrecken im Rheingau-Taunus-Kreis kommt es ebenfalls zu Angebotserweiterungen.
So ist fur die rechte Rheinstrecke ein 30-Minuten-Takt bis Assmannshausen ebenso vorgesehen
wie die Einfihrung einer stindlichen Expressverbindung nach Koblenz und Neuwied. Ein deutlich
dichteres Angebot ist auch fir die Main-Lahn-Bahn vorgesehen, auf der zukUnftig ein halbstindli-
ches Angebot mit Nahverkehrs- sowie ein stindliches Angebot mit Expressziigen vorgesehen ist.
Zwischen Idstein und Limburg an der Lahn entsteht durch das Angebot einer zusatzlichen stindli-
chen Nahverkehrsverbindung ein ungefahrer 15-Minuten-Takt. In der HVZ ist diese Verbindung
von ldstein bis nach Frankfurt durchgebunden. DartUber hinaus ist eine Verbindung Uber die der-
zeit nicht befahrene Aartalbahn von Limburg an der Lahn Uber Hahnstatten und Bad Schwalbach
nach Wiesbaden geplant.

Tabelle 2: Schienenverkehr nach Deutschlandtakt (Dritter Gutachterentwurf 06/2020)

Produkt Bezeichnung | Relation Takt

Fernverkehr FV12 Wiesbaden — Berlin Gesundbrunnen zweistindlich

FV13 Wiesbaden — Dresden zweistindlich

FV 31 Dusseldorf — Wiesbaden — Stuttgart zweistindlich

Express HeEx 2 Wiesbaden — Darmstadt halbstindlich

HeEx 5 Wiesbaden — Bebra stindlich

E10 RP Frankfurt — Wiesbaden-Biebrich — stindlich
Rudesheim — Neuwied

E 20 HE Frankfurt — Niedernhausen — Limburg | stindlich

NEDVEIGHIEPAT I N 10.3 RP Frankfurt — Wiesbaden — Ridesheim — | stindlich
Kobern-Gondorf
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Bezeichnung | Relation Takt

N 10.b RP Frankfurt — Wiesbaden — Ridesheim — | stindlich
Assmannshausen

N 20 HE Frankfurt — Niedernhausen — Limburg | stdndlich

N 21.a HE Frankfurt — Niedernhausen — Limburg | stindlich

N 21.b HE (Frankfurt — Niedernhausen —) Idstein | stindlich

— Limburg
N 22.a HE Wiesbaden — Niedernhausen stundlich
N 22.b HE Wiesbaden — Niedernhausen stundlich
N 22.c HE Wiesbaden — Niedernhausen stundlich
N 75 HE Wiesbaden - Aschaffenburg halbstindlich
(- Miltenberg)
N 90 RP Limburg — Bad Schwalbach stindlich
— Wiesbaden
S1.aHE Wiesbaden — Rdédermark-Ober Roden halbstundlich
S1.bHE Wiesbaden — Rodermark-Ober Roden halbstundlich
S2.aHE Niedernhausen — Dieburg halbstindlich
S2.bHE Niedernhausen — Dietzenbach Mitte halbstundlich
S8.aHE Wiesbaden - Hanau halbstundlich
SRN 5 Wiesbaden — Sinsheim (— Eppingen) halbstundlich

Quelle: Planersocietat auf Grundlage des BMVI (2020)

2.2.2.Planungen des Landes

Auf der Ebene des Landes Hessen besteht die Hessenstrategie Mobilitat 2035, die im Rahmen des
Programms Mabiles Hessen 2030 entwickelt wurde und Ubergeordnete Zielaussagen zum Ausbau
von Infrastrukturen, zur Digitalisierung sowie zur Nahmobilitat enthalt. Im Rahmen des Pro-
gramms unterstitzt das Land Hessen insbesondere bei der Realisierung von Projekten im Schie-
nenverkehr, darunter auch die Streckenreaktivierung im Raum Wiesbaden sowie Erweiterungen
des SPNV-Angebots in der Rhein-Main-Region. DaruUber hinaus darUber hinaus beteiligt sich das
Land auch an der Modernisierung von Bahnhdfen und Haltepunkten mit einem besonderen Fokus
auf kleinen Stationen. Ein Engagement des Landes besteht auch bei Projekten zur Forderung der
Elektromobilitat im OPNV, unter anderem in der Landeshauptstadt Wiesbaden.

Der Integrierte Klimaschutzplan 2025 des Landes enthalt ebenfalls mehrere Aussagen zur Ent-
wicklung des Mobilitatssektors und des OPNV. Unter den prioritdren MaBnahmen zum Klimaschutz
werden eine Stirkung des OPNV, insbesondere im I&ndlichen Raum und auf Verbindungen ber
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die Landesgrenzen hinaus. Auch die Ausweitung der Schienenverkehrsangebote wird als prioritare
MaRnahme definiert. Darliber hinaus ist eine Elektrifizierung der OPNV-Fahrzeugflotten als wei-
tere MaRnahme vorgesehen. Zur Klimaanpassung ist die Anpassung der Haltestellenanlagen an
Extremwetterereignisse angestrebt, z. B. durch die Verschattung von Haltestellenbereichen.

2.2.3. Regionalplanungen

Regionalplan Sidhessen

Der im Jahr 2010 beschlossene Regionalplan Stidhessen ordnet die Stadt Wiesbaden und den
Rheingau-Taunus-Kreis in die Metropolregion Rhein-Main ein. Wahrend die Stadt Wiesbaden mit
den Nachbargemeinden Taunusstein und Walluf zum Verdichtungsraum zahlen, ist der Rheingau-
Taunus-Kreis dem Ordnungsraum zugeordnet. Fir den Ordnungsraum sind “leistungsfahige Ver-
kehrsverbindungen auf den Nahverkehrs- und Regionalachsen durch attraktive Angebote insbe-
sondere des schienengebundenen Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs zu gewahr-
leisten” (Regierungsprasidium Darmstadt 2007). Im Verdichtungsraum ist zusatzlich die “"Auswei-
sung von Wohnbaugebieten [...] an den Haltepunkten insbesondere des schienengebundenen
OPNV vorzusehen” (Regierungsprasidium Darmstadt 2007). Die Achsen Frankfurt — Wiesbaden —
Rudesheim — Koblenz, Wiesbaden — GroR-Gerau — Darmstadt sowie Frankfurt — Idstein — Lim-
burg sind als Regionalachsen definiert, auf denen der Ausbau und die Weiterentwicklung des
OPNV Prioritat hat. Dies gilt auch fiir die Gberdrtliche Nahverkehrsachse Wiesbaden — Niedern-
hausen — Idstein.

Der Regionalplan enthalt verschiedene Grundsatze zur Entwicklung des OPNV. Fiir die Stadt Wies-
baden als Oberzentrum gilt:

e Erfillung der Funktion als Verknipfungspunkte groRraumiger und regionaler Verkehrs-
systeme

e Erreichbarkeit des Oberzentrums aus seinem Verflechtungsbereich in der Regel innerhalb
einer Stunde

Fir die Mittelzentren Bad Schwalbach, Eltville, Geisenheim, Idstein, Ridesheim und Taunusstein
bestehen folgende Grundsétze fiir den OPNV:

e ErfUllung der Funktion als Verknipfungspunkte des regionalen Verkehrs mit dem Nahver-
kehr

e Erreichbarkeit des Mittelzentrums aus seinem Mittelbereich innerhalb einer Stunde bei
mehrfacher Hin- und Rickfahrgelegenheit

Fur die Unterzentren Aarbergen, Niedernhausen und Oestrich-Winkel legt der Regionalplan den
Grundsalz fest, dass diese ihre Funktion als Verkniipfungspunkte im Offentlichen Nahverkehr er-
fillen. Das OPNV-Angebot in Kleinzentren muss eine bedarfsgerechte Verkniipfung mit den be-
nachbarten Zentren herstellen.
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Darlber hinaus beinhaltet der Regionalplan verschiedene Malnahmen fir den SPNV, darunter die

folgenden:

Realisierung der Verbindungsspanne Wallau zur Verbesserung der Verbindung Wiesbaden
— Frankfurt im Schienenverkehr

Neuer S-Bahn-Haltepunkt Mainz-Kostheim

Sicherung des ehemaligen Trassenverlaufs der Aartalbahn Wiesbaden — Bad Schwalbach
— Diez fUr eine Wiederinbetriebnahme

Modernisierung der Landchesbahn Wiesbaden — Niedernhausen

EinfUhrung eines vertakteten Regional-S-Bahnbetriebs auf der Strecke Wiesbaden - RG-
desheim

2.2.4. Nahverkehrsplanungen

Die Nahverkehrsplane umliegender Stadte und Landkreise konnen auf den Linienbetrieb konkret,
aber auch auf die Angebotsstandards im Allgemeinen bedeutenden Einfluss in der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis nehmen. Um die in diesen Planen vorgenomme-

nen Konzeptionen im Rahmen dieses Nahverkehrsplans berUcksichtigen und ggf. Angleichungen
vornehmen zu kdnnen, ist eine Betrachtung der Nahverkehrsplanungen von neun umliegenden

Kreis- und Stadtgebieten sowie des ibergeordneten Aufgabentragers unumganglich (vgl. Abbil-
dung 1). Aufgrund ihrer fehlenden Aktualitdt werden die Planungen des Rhein-Lahn-Kreises sowie

des Landkreises Mainz-Bingen nicht berdcksichtigt.
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Abbildung 1: Ubersicht von Nahverkehrspldnen umliegender Aufgabentrager
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Regionaler Nahverkehrsplan des RMV

Die aktuelle Fortschreibung des Regionalen Nahverkehrsplans des RMV beinhaltet Zielaussagen
und Malinahmen fir das gesamte Verbundgebiet aus 15 Landkreisen und vier kreisfreien Grof3-
stadten im Siden Hessens, darunter auch die Stadt Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis.
In diesem Zuge wird der Zeitraum bis Ende 2030 betrachtet, wobei besonders weitreichende Auf-
gaben auch auf Zeitraume nach 2030 ausgeweitet werden kénnen, fir die in einer erstellten Vi-
sion bereits langfristige Entwicklungen mit informellem Charakter dargestellt werden. Der Plan
enthalt zahlreiche Aussagen zur Entwicklung des Schienennetzes und der Verkehrsknoten, der
Fahrzeugflotte, der Tarifstrukturen und zur Digitalisierung des OPNV. Der prognostizierten und ge-
planten Verkehrsentwicklung liegt dabei die Bevélkerungsentwicklung der Stadte und Landkreise
im RMV-Gebiet von 2017 bis 2035 zugrunde. Wahrend fur die Stadt Wiesbaden eine deutliche Be-
volkerungszunahme von bis zu 15% prognostiziert wird, wird fir den Rheingau-Taunus-Kreis ein
leichter Bevélkerungsrickgang von bis zu 5% erwartet.

Der RNVP sieht fur die Stadt Wiesbaden bis zum Jahr 2030 einige Veranderungen im SPNV-Ange-
bot vor. Als neues hochwertiges Nahverkehrsprodukt ist die Einfiihrung des HessenExpress (HE)
fir den schnellen Expressverkehr auf insgesamt neun Linien geplant. Der Wiesbadener Haupt-
bahnhof soll nach dem bestehenden Konzept von insgesamt drei HessenExpress-Linien angebun-
den werden (vgl. Abbildung 2). Die neue Linie HE 1 verbindet Wiesbaden mit dem Frankfurter
Hauptbahnhof mit Halt am Frankfurter Flughafen. Ebenfalls von Wiesbaden Uber den Frankfurter
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Flughafen verkehrt die aus dem bestehenden RE 59 entwickelte Linie HE 9, die Uber Frankfurt Sud
und Offenbach weiter nach Hanau bzw. Aschaffenburg gefGhrt wird. Erganzend dazu ist die Ein-
richtung der neuen Linie HE 7 geplant, die Wiesbaden uber den Frankfurter Flughafen mit Darm-
stadt verbindet. Mit der Einfihrung des HessenExpress erhalt der Wiesbadener Hauptbahnhof da-
mit den derzeit fehlenden Anschluss an den Expressverkehr im Rhein-Main-Gebiet. Auch der
Rheingau-Taunus-Kreis ist durch die Linie HE 2, die zwischen Limburg an der Lahn und Frankfurt
verkehrt, mit den Halte Idstein und Niedernhausen in das geplante Netz des HessenExpress inte-
griert. Die Linie HE 2 soll dabei das bestehende Angebot der Linie RE 20 ersetzen.

Abbildung 2: Netz des HessenExpress

0 Marburg
Hionfeld
GiaBean 0
0 Fulda
Friedbarg
@5\ 0 Schitchtarn
LA O Aschaffenburg
Crarmstadt
Bickenbach
Frankfurt Hbf
HE6 e
- [ HE1 )} HE2 RHES
. [ HE4 ]
Mannheim
e  HES RHES|

Quelle: RMV (2020)

Zusatzlich zum Konzept des HessenExpress sind weitere Veranderungen im SPNV-Netz geplant.
So soll die neue Linie RE 19 eine stindliche direkte Verbindung von Koblenz bzw. Lorchhausen
Uber Rudesheim, Eltville und Mainz-Kastel zum Frankfurter Hauptbahnhof anbieten und damit die
bestehende Linie RE 9 ersetzen sowie die Expressverkehre erganzen. Das S-Bahn-Zielkonzept
2030 fir die S-Bahn Rhein-Main sieht fir die Stadt Wiesbaden weiterhin eine jeweils halbstindli-
che Anbindung mit den S-Bahn-Linien S 1 und S8 vor. Aufgrund der Einfihrung des HessenEx-
press erfolgt eine Prifung dazu, ob und inwieweit dadurch das bestehende halbstindliche Ange-
bot der Linie S 9 auf dem Abschnitt zwischen Wiesbaden und Bischofsheim angepasst werden
kann. Niedernhausen im Rheingau-Taunus-Kreis ist mit der Linie S 2 weiterhin viertelstindlich an
Hofheim (Taunus), Frankfurt-Hochst und Frankfurt Hauptbahnhof angebunden. Die fiir Wiesbaden



Seite 25 von 120 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil A

angeregte S-Bahn-Station Mainz-Kostheim fir die Linien S 1und S 9 kann laut RMV aufgrund der
Fahrplanlage aktuell nicht realisiert werden. Im informellen S-Bahn-Zielkonzept 2030+ ist eine
Taktverdichtung der Linie S 1 bis zum Wiesbadener Hauptbahnhof auf einen 15-Minuten-Takt
skizziert, die mit zusatzlichen Ausbaumalinahmen im Bahnhof verbunden ware.

Zur Aufstellung von Standards sind die Teile des RMV-Gebiets in einen Kernraum und eine umlie-
gende Region gegliedert und die SPNV-Linien gemaR ihrer Verbindungsfunktion zwischen oder
innerhalb dieser Raume zugeordnet. Der RMV klassifiziert die Stadt Wiesbaden als Teil des Kern-
raums, wahrend der Rheingau-Taunus-Kreis der Raumkategorie Region zugeordnet wird. Aufbau-
end auf dieser Kategorisierung werden in Tabelle 3 fir die relevanten Verbindungen dargestellt
sind. Die Linie RB 21 zwischen Wiesbaden und Niedernhausen bzw. Limburg an der Lahn zahlt ab-
weichend zu den Verbindungen der Region, fir die ein (zwei)stindliches Angebot mit 16 Betriebs-

stunden bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 50 km/h angestrebt ist.

Tabelle 3: Bedienungsstandards des RMV fur regionale Linienverkehre

Raumtyp

Kernraum

Verbindung Kernraum — Re-

gion

Produktkategorie

HE und RE als regionale Expressver-
bindungen, RB und S-Bahn als regi-
onale Verbindungen

HE als regionale Expressverbin-
dung, RB als regionale Verbin-
dung

Fahrtenhaufigkeit und
Grundtakt

30/60 HE und RE, 15/30 RB und S

18 Betriebsstunden (HE und RE),
20-21 Betriebsstunden (RB und S)

Hauptverkehrszeit (HVZ) (Mo-Fr):
bedarfsgerechte Verdichtung

Schwachverkehrszeit (SVZ) (auch
Sa/So): bedarfsgerechte Ausdin-
nung

60 HE, RE und RB
18 Betriebsstunden (HE, RE, RB)

Hauptverkehrszeit (HVZ) (Mo-
Fr): bedarfsgerechte Verdich-
tung

Schwachverkehrszeit (SVZ)
(auch Sa/So): bedarfsgerechte
Ausdinnung

Betriebszeit

Betriebstage: taglich

HVZ: 5-9 Uhr und 13-20 Uhr (HE
und RE); 5-10 Uhr und 13-20 Uhr
(RBund S)

SVZ: taglich abends ab 22 Uhr (HE
und RE) sowie ab 23 Uhr (RB und S);
sonntags morgens bis 12 Uhr (HE
und RE), bis 10 Uhr (RB) sowie bis 8
Uhr (S)

SVZ (Nachtverkehr): 0-4 Uhr (HE
und RE); 1-4 Uhr (RB und S)

HVZ: 5-10 Uhr und 13-20 Uhr
(HE) 5-9 Uhr und 13-20 Uhr
(RB)

SVZ (taglich abends und sonn-
tags morgens): nur fir Kern-
raum definiert

SVZ (Nachtverkehr): 0-4 Uhr
(RB)
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Kernraum Verbindung Kernraum — Re-
gion
Angestrebte mindes- | 60 km/h (HE und RE) 75 km/h (HE und RE)
tens Durchschnitts- 50 km/h (RB) 60 km/h (RB)
geschwindigkeit 45 km/h (S)
Platzangebot Sitzplatzverfiigbarkeit 100 % (Normalverkehrszeit (NVZ) und SVZ)

65 % Besetzungsgrad bezogen auf Sitzplatze 2. Klasse und Stehplatze
bis zu 15 Minuten Fahrzeit (HVZ)

Quelle: Planersocietat auf Grundlage von RMV (2020)

Die geplanten Malinahmen zur Entwicklung des SPNV sind stark durch das Projekt der Wallauer
Spange gepragt, welche eine neue Verbindung zwischen der Bahnstrecke Breckenheim-Wiesba-
den und der Schnellfahrstrecke Kéln/Rhein-Main in Richtung Frankfurt herstellt. Diese Verknip-
fung beider Strecken ermdglicht fur mit Linien HE 1 und HE 7 deutlich kirzere Reisezeiten zwi-
schen Darmstadt und Frankfurt. Am 6stlichen Rand des Darmstadter Stadtgebiets soll im Rahmen
dieses Projekts ein neuer Haltepunkt Wallau-Delkenheim errichtet werden, der von beiden Linien
des HessenExpress bedient wird. Fir die Aartalbahn zwischen Diez, Bad Schwalbach und Wiesba-
den bestehen bereits konkrete Reaktivierungsplane.

Neben axialen Projekten sind auch mehrere punktuelle Projekte bis 2030 vorgesehen. Zur Erwei-
terung der Kapazitat und Flexibilitat des S-Bahn-Verkehrs ist der Umbau des Bahnhofs Niedern-
hausen geplant. Fur die Realisierung des seitens der Stadt Wiesbaden angeregten Haltepunkts
Niedernhausen Rhein-Main-Theater besteht nach den Untersuchungen des NVP keine fahrplan-
technische Machbarkeit. Eine Verlegung des Bahnhofs Riidesheim am Rhein ist hingegen aufgrund
der fehlenden Umsetzbarkeit eines barrierefreien Ausbaus am bestehenden Standort geplant und
betrifft die Linien RB 10 und-RE 19. Ein barrierefreier Ausbau ist dartber hinaus auch bei einigen
weiteren Stationen vorgesehen; insbesondere fir den Ausbau von Stationen entlang der Land-
chesbahn und der Main-Lahn-Bahn sind daftr bereits Projekte in das landesweite Ausbaupro-
gramm-aufgenommen.

Im regionalen straRengebundenen OPNV sind im RNVP neue Expressbus-Korridore definiert wor-
den, die zukUnftig einer genaueren Untersuchung unterzogen werden sollen. Fir den Rheingau-
Taunus-Kreis belrifft dies die Korridore Kronberg-Bad Camberg/Idstein sowie eine Verbindung
von Wiesbaden-Schierstein Uber Niederwalluf nach Katzenelnbogen. Dartber hinaus sind fir die
Linien Wiesbaden-Limburg, Wiesbaden-Nastatten-Miehlen und Bad Schwalbach-Walluf Taktver-
dichtungen angestrebt. Fir die von Wiesbaden verkehrenden Regionalbuslinien sind nur geringfi-
gige Anpassungen in Form von vereinzelt ausgeweiteten Betriebszeiten und der Optimierung von
parallelen Bedienungen geplant.

Frankfurt

FUr das Stadtgebiet Frankfurts liegt ein aktueller Nahverkehrsplan vor, welcher im Zeitraum bis
2025+ eine Giiltigkeit beansprucht. Neben dem straRengebundenen OPNV wird in der Stadt
Frankfurt ein erheblicher Teil der innerstadtischen OPNV-Verkehre durch schienengebundene
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Verkehrsmittel abgewickelt, welche einer Iangeren Planungs- und Betriebszeit bedirfen. Vor die-
sem Hintergrund blickt der Nahverkehrsplan in einem zweiten Szenario Uber den eigentlichen Be-
zugsrahmen hinaus.

Der Nahverkehrsplan formuliert fir den Nahverkehr in Frankfurt folgende Ziele:
e Mdglichst den OPNV-Anteil im Modal Split zu erhdhen
e Ausreichende Kapazitaten fir die wachsende Stadt bereitzustellen
e  Wachstum unter Bertcksichtigung der Wirtschaftlichkeit zu erméglichen

In der MaRnahmenformulierung nehmen die Stadt Wiesbaden und der Rheingau-Taunus-Kreis
keine hervorgehobene Rolle ein. Aus der Perspektive der Stadt Frankfurt sind unter anderem die
Pendelbewegungen von Arbeitnehmenden in den Osten (Main-Kinzig-Kreis) und den Siden (OFf-
fenbach Stadt und der Landkreis Offenbach) dominant.

Mainz

FUr das Stadtgebiet von Mainz liegt ein aktueller Nahverkehrsplan vor, dessen 3. Fortschreibung
von 2019 bis 2023 gultig ist. Die Erarbeitung einer 4. Fortschreibung begann zu Beginn des Jahres
2024. Nach der Novellierung des rheinland-pfalzischen Nahverkehrsgesetz vom 13.02.2021 ist fir
kommunale Aufgabentrager allerdings der 5-Jahres-Turnus nicht mehr verpflichtend.

Als zentrale Neuerung beschreibt das MalRnahmenkapitel des Mainzer Nahverkehrsplans die Ein-
fiihrung einer eindeutigen, transparenten und wiederkehrenden Taktfamilie im OPNV, die auf den
SPNV und die Netze der angrenzenden Landkreise abgestimmt sein soll. So sollen:

e schnelle Hauptachsen rechnerisch alle 7,5 Minuten bedient werden (abwechselnd alle 7
oder 8 Minuten)

e mindestens alle 15 Minuten Verbindungen in die Stadtteile angeboten werden
e mindestens alle 30 Minuten Verbindungen in die Stadtquartiere angeboten werden
e mindestens alle 30 Minuten Verbindungen auf den Tangentialachsen angeboten werden

Nach Wiesbaden ein- und ausfallende Verkehre sollen im Rahmen des Taktfamilien-Konzepts ge-
sondert abgestimmt werden. Zur Entwicklung des Achsennetzes definiert der Nahverkehrsplan
drei Relationskategorien zwischen den Stadtteilen, wendet diese jedoch nicht auf Verbindungen in
Wiesbadener Stadtteile an. Als bedeutender Umsteigepunkt nach Wiesbaden wird der Bahnhof
Mombach definiert. Folgende Veranderungen des Linienangebots in Richtung Wiesbaden sind vor-
gesehen:

e Angebotsreduzierung Campus — SWR — Mombach (- Wiesbaden)

o Neue Querverbindung Hechtsheim Gewerbegebiet — Bretzenheim — Hartenberg-Minch-
feld — Gonsenheim — Mombach (- Wiesbaden)

o Neue Tangentialverbindung mit neuen Direktverbindungen nach Hechtsheim, Bretzen-
heim, Gonsenheim und nach Wiesbaden

e Neue Direktverbindung HindenburgstralRe — Kastel — Wiesbaden
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Fir den Korridor zwischen dem Mainzer und dem Wiesbadener Hauptbahnhof wird ein durchge-
hender Nachtverkehr im Busverkehr angestrebt.

Weitere lokale Nahverkehrsplane

Das in diesem Nahverkehrsplan zu bearbeitende Untersuchungsgebiet aus Landeshauptstadt
Wiesbaden und Rheingau-Taunus-Kreis grenzt an sieben benachbarte Kreise und kreisfreie
Stadte. Neben der oben beschriebenen kreisfreien Stadt Mainz grenzen der Kreis Mainz-Bingen,
der Rhein-Hunsrick-Kreis, der Rhein-Lahn-Kreis, der Kreis Limburg-Weilburg, der Hochtaunus-
kreis, der Main-Taunus-Kreis und der Landkreis GroR-Gerau an Wiesbaden und den Rheingau-
Taunus-Kreis.

Alle diese Gebietskdrperschaften sind Aufgabentrager im Sinne der jeweiligen Landesnahver-
kehrsgesetze. Innerhalb der formellen Beteiligung des Nahverkehrsplans sind benachbarte Aufga-
bentrager zu beteiligen. Es liegen fiir alle benachbarten Kreise Nahverkehrsplane oder OPNV-Kon-
zepte vor.

Pragnante Zielsetzungen benachbarter Aufgabentragern und Nahverkehrsplane sind:

e |m Kreis GroR-Gerau ist Gestaltungsleitbild das multimodale Mobilitatssystem. Das Leit-
bild formuliert das Ziel einer starkeren Vernetzung aller Verkehrstrager, so dass eine
nachhaltige Entwicklung des Verkehrssystems ermaglicht werden kann.

e Im Rhein-Hunsrick-Kreis liegen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans unter ande-
rem die Stérkung des OPNV im Freizeitverkehr und die Gewinnung neuer Kundengruppen
zugrunde. Dazu sollen flexible Bedienformen installiert und touristische Angebote in den
Sommermonaten ausgeweitet werden.

e Im Kreis Limburg-Weilburg sollen zunehmend auch Kunden im Freizeit-, Einkaufs- und
Gelegenheitsverkehr gebunden und neu hinzugewonnen werden. Dabei muss das Ange-
bot 6konomischen Tatsachen Rechnung tragen. Primar wird das bestehende Angebot mit
Verbesserungen im Wochenendverkehr und der Einfihrung flexibler Bedienformen fort-
geschrieben

e |Im Hochtaunuskreis ist ein integrierter Nahverkehrsplan erarbeitet worden. Die Mal3nah-
menentwicklung steht unter dem Zeichen der Bestandssicherung.

e Der dritte Nahverkehrsplan fir den Main-Taunus-Kreis erarbeitet in drei Szenarien die
mogliche OPNV-Entwicklung. Neben der Fortschreibung des Status Quo wird im Optimie-
rungsszenario 1 ein Zustand beschrieben, in dem Bedienformen entsprechend der Nach-
frage optimiert werden (flexible Bedienformen), wahrend die Bedienungsstandards im
Optimierungsszenario 2 deutlich reduziert werden. Die Autoren empfehlen die Umset-
zung des Optimierungsszenario 1.
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2.2.5.Planungen in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Umsetzungsbilanz des vorherigen Nahverkehrsplans

Bereits der 2015 erarbeitete Nahverkehrsplan bearbeitet die Belange des OPNV der Landeshaupt-

stadt und des nordlich angrenzenden Rheingau-Taunus-Kreis gemeinsam. Trotz der gemeinsa-

men Bearbeitung sind die inhaltlichen Arbeiten in zwei Teilberichte aufgeteilt, sodass separate

Anforderungsprofile und Konzeptionen bestehen.

FUr das Stadtgebiet Wiesbadens formuliert der Nahverkehrsplan folgende MaRnahmen:

Tabelle 4: MaRnahmen in der LHW des NVP 2015

Linie 3 — Verlangerung von Haltestelle Rhein-
ufer zur Haltestelle Zeilstrale

Nicht erfolgt

Linie 5 — Verlangerung zu Haltestelle
Karl-Drebert-Stralie

Erfolgt

Linie 5 — Taktverdichtung auf 10 Minuten

Nicht erfolgt

Linie 8 — Aufteilung des Fahrtwegs Erfolgt
Linie 9/ 14 — Fahrwegerweiterung mit erwei- | Erfolgt
terter Bedienung auch in SVZ

Linie 15 — Anbindung Neubaugebiet Hainweg | Erfolgt
Linie 15 = 10-min-Takt bis Nordenstadt Erfolgt
Linie 15 = Verdichtung des Takts im Abend- Erfolgt

verkehr auf 30-min-Takt

Linie 15/48 — ErschlieRung neues Wohnge-
biet ,Lange Seegewann” - Delkenheim

Haltestelle baulich angelegt, derzeit noch
keine Bedienung

Linie 16/20 — Verlangerung von Rambach Erfolgt
nach Naurod mit Durchbindung auf die Linie

20

Linie 16/20 — Bei Verlangerung nach Naurod | Erfolgt
stindliche Bedienung der Haltestelle ,Erbsen-

acker”

Linie 16/20 — Einrichtung einer Haltestelle im | Erfolgt

Siedlungsgebiet Erbsenacker

Linie 17 — Bierstadt Erschliefung Neubauge-
biet Bierstadt-Nord

In Vorbereitung, Erschliefung des Wohnge-
biets noch nicht abgeschlossen
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MalRnahme Umsetzungsstand

Linie 18 — ErschlieRung Freudenberg Verlan- | Erfolgt
gerung Schierstein Hafen
Linie 18 — 30 Min-Takt in der Verkehrsspitze Erfolgt

Linie 18 — Wiedereinfihrung alter Linienweg
Adalbert Stifter Stralke

Nicht erfolgt

Linie 21 — Erweiterte Schleifenfahrt Tannen-
ring

Nicht erfolgt

Linie 24 - Erweiterter Fahrweg bis Grorother
Hof

Nicht erfolgt

Linie 28 — Erschliefungsfahrt Kreuzberger
Ring

Nicht erfolgt

Linie 28 — ErschlieRungsfahrt Gewerbegebiet
Petersweg Ost

ErschlieRung durch Linie 33

Linie 37 — Erschlielfungsfahrt Deutsche Klinik
fUr Diagnostik/ Fresenius Klinik /Au-

Nicht erfolgt

kammallee

Linie 37 - Erweiterung Bierstadt nach Erben- Erfolgt
heim EgerstraRe

Linie 37 — ganztdgiges Fahrtenangebot an al- | Erfolgt

les Verkehrstagen

Linie 37 — Verlangerung Bierstadt nach Bre-
ckenheim Uber Igstadt Nordenstadt

Verlangerung nicht erfolgt - Umsteigefreie
Verbindung Bierstadt — Breckenheim durch
Linie 23 maglich

Linie 39 — Erschlieliungsfahrt Uber Glarus-
stral3e Haltestelle Rheinbahnhof

Erfolgt

Linie N11 - Verlangerung der Nachtlinie ins
Neubaugebiet Bierstadt Nord

In Vorbereitung, Erschliefung des Wohnge-
biets noch nicht abgeschlossen

Flexible Bedienform — Dotzheim — Bestat-
tungswald

Erfolgt ab Frauenstein/Schierstein ohne Be-
dienung Dotzheim Mitte

Ortsbus Dotzheim

Nicht erfolgt

Flexible Bedienform — Tangentialverbindung
ostliche Vororte

Erfolgt — aktualisierte Routenfihrung

WeiterfGhrung Malinahme aus 2008 - Frei-
halten der Haltestelle Platz der Deutschen Ein-
heit durch geandertes Linienende

Erfolgt
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Quelle: Planersocietat auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2015

Die Umsetzungsbilanz des vorhergehenden Nahverkehrsplan zeigt, dass die MalRnahmen weitest-
gehend umgesetzt wurden. Nicht umgesetzt wurden Uberwiegend solche MaRnahmen, die eine
feinere ErschlieBung in Wohngebieten vorsahen. Vereinzelt wurden die MaRnahmen mit anderen
Linien umgesetzt, so zum Beispiel eine umsteigefreie Verbindung Bierstadt — Breckenheim. Diese
Verbindung ist heute mit der Linie 23 grundsatzlich maglich. Innerhalb der Auflistung im alten
NVP wird diese MalRnahme der Linie 37 zugeordnet.

Das Mobilitatsleitbild der Landeshauptstadt Wiesbaden

Die Stadt Wiesbaden hat im Jahr 2020 mit fachlicher Expertise von Planungsbiros und ca. 80
Wiesbadener Organisationen (Akteure aus Wirtschaft, Politik, Kultur und Gesellschaft) in einer breit
angelegten Beteiligung ein Mobilitatsleitbild entwickelt, dass aufzeigt, wie sich die Menschen in
Wiesbaden in den nachsten 10 bis 20 Jahren fortbewegen wollen. Das Maobilitatsleitbild wurde
vom Stadtrat beschlossen und dient zukinftig als Grundlage fur die Mobilitatsentwicklung in der
Landeshauptstadt.

Aus dem Mobilitatsleitbild Iasst sich der Wunsch entnehmen, dass sich Belastungen aus dem Mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) reduzieren und der Radverkehr sowie der OPNV ausgebaut wer-
den sollen. Ganz grundsatzlich bezeichnet das Leitbild als oberstes Prinzip bei der zukinftigen
Planung die Effizienz eines Transportmittels als prioritare Grofl3e. Eine besondere Starke des Leit-
bilds ist die Orientierung entlang der vier Querschnittsthemen Urbanisierung, Gesundheit, Sicher-
heit und Konnektivitat. So formuliert das Leitbild neben dem Ziel der effizienten Verkehrsabwick-
lung auch die Verkehrsvermeidung in gut geplanten und versorgten Quartieren im Sinne der Stadt
der kurzen Wege.

Wiesbaden auf dem Weg — Stadtplanung und Mobilitat Gemeinsam denken

Dass Verkehr kein Selbstzweck ist, wird in einem gemeinsamen Auftritt der Stadtplanung und der
Mobilitatsplanung in Wiesbaden deutlich. In einer gemeinsamen Publikation prognostizieren die
Planenden, dass Wiesbaden von 291.000 Einwohnende bis 2035 um weitere 14.000 Personen
wachst. Dieses Wachstum wird primar in den Quartieren am Rhein verortet, in welchen Entwick-
lungsflachen identifiziert wurden. Eine wichtige Rolle, um Verkehr trotz gleichbleibender Mobili-
tatsoptionen zu reduzieren, spielen die stadtebauliche Struktur und eine ausreichende Ausstat-
tung mit Versorgungseinrichtungen in samtlichen Teilen der Stadt. Gemeinsam formulieren Stadt-
planung und Mobilitatsplanung das Ziel einer Entkopplung des Bevdlkerungswachstum von der
Entwicklung des MIV.

ISEK Stadt Wiesbaden — Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK) identifiziert aktuelle Entwicklungen und arbeitet
Leitlinien aus, um sich einer selbst gewahlten Zielsetzung zu nahern. Das ISEK wurde mit der Be-
teiligung einer breiten Offentlichkeit erarbeitet und ist nach seiner Verabschiedung fiir die Verwal-
tung handlungsleitend. Als raumlich und sachlich Gbergeordnete Planung soll sich der Nahver-
kehrsplan ebenfalls in den Leitlinien des ISEK bewegen. Das ISEK formuliert dabei das Qualitatsziel
.Wiesbaden will nachhaltig mobil werden!”
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Dazu beitragen sollen die formulierten Leitideen:
e Starkung des Umweltverbunds
e FEinsatz und Forderung innovativer Mobilitatstechnologien
e Sichere und attraktive Gestaltung von Verkehrsraumen

e Forderung einer zukunftsfahigen positiven Mobilitatskultur durch MaRnahmen des Mobi-
litdtsmanagements und des Mobilitatsmarketings

Das ISEK hat mdgliche Projekte und MaRnahmen identifiziert, die in Zusammenhang mit den Ubri-
gen Themenfeldern zu der gewunschten Entwicklung auf stadtischer Ebene beitragen. Darunter
findet sich die Entlastung des innenstadtischen 6ffentlichen Verkehrs durch leistungsfahige Ver-
kehrslésungen, wie die Citybahn. Diese sollte ein hochwertiges OPNV-Angebot zwischen Mainz
Uber Wiesbaden nach Bad Schwalbach darstellen. Das Projekt Citybahn wurde im Rahmen eines
Burgerentscheids im November 2020 mehrheitlich abgelehnt. Im Gleichklang mit der Entwicklung
eines leistungsfahigen Verkehrstragers sieht das ISEK die Siedlungsentwicklung entlang der Ach-
sen dieses Verkehrstragers. Die Nachverdichtung im Siedlungsbau soll vor allem im Stdwesten
stattfinden. Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung ist es ein langfristiges
Ziel, neben der besseren Vernetzung der Verkehrstrager und der Einfihrung innovativer Mobili-
tatsformen auch die Reduktion des Verkehrsaufkommens in bestimmten sensiblen Bereichen der
Stadt, primar in Innenstadtbereichen, voranzutreiben. Hier sollen Bereiche eingeschrankt oder
langfristig grundsatzlich nicht mehr mit dem MIV befahren werden kénnen (vgl. ISEK: 73). Dariber
hinaus wirbt das ISEK fur eine Fortsetzung der Dialogkultur und eine amter- und institutionsiber-
greifende Zusammenarbeit in der Stadt.

Das ISEK leitet als Kernaussage fiir die Mobilitat folgende Aussagen ab:

e Forderung einer zukunftsfahigen positiven Mobilitatskultur durch die Starkung des Um-
weltverbundes

e Ausbau des schienengebundenen OPNVs als Riickgrat der Siedlungsentwicklung
e -~ Vernetzung der Stadtteile miteinander und mit der Region

Als zentrale Herausforderung sieht das ISEK die steigende Bevdlkerung und mit ihr die zuneh-
mende Nachfrage nach Wohnraum, Arbeitsplatzen und Verkehrsinfrastrukturen sowie Ressourcen
im Allgemeinen:. Die im ISEK formulierten rdumlichen Ziele sollen die Erarbeitung des FNP hin-
sichtlich der zukUnftigen Siedlungsentwicklung und des Anschlusses an Verkehrsinfrastrukturen
anleiten.

Verkehrsentwicklungsplan — VEP

Zentrale Aufgabe des im Jahr 2017 beschlossenen VEP ist die Formulierung einer strategischen
Ausrichtung der Stadtentwicklung innerhalb des ISEK (siehe oben) fiir das Thema der Mobilitat zu
konkretisieren, ohne dabei einen integrierten Blick Uber alle Verkehrsmittel zu verlieren. Aus dem
ISEK ergibt sich die strategisch langfristige Aufgabe, einerseits weiterhin notwendige Verkehre zu
gewahrleisten und andererseits die negativen Folgen des Verkehrs zu verringern.
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HierfUr erarbeitet der VEP einen inhaltlichen Rahmen, der einen Geltungsbereich von 15 Jahren
abdeckt. Als (verkehrs-)sektoraler Teilplan soll sich der hier zu erarbeitende Nahverkehrsplan
grundsatzlich an den inhaltlichen Leitplanken des Verkehrsentwicklungsplans orientieren.

Die MaRnahmen des Handlungskonzepts fir den OPNV lassen sich grundsétzlich in vier Bereich
gliedern:

e EinfGhrung der Citybahn (Projekt nach Ablehnung der Wiesbadener Bevélkerung im No-
vember 2020 aufgegeben)

e Ergdnzungen im Busliniennetz (in Abstimmung mit der mdglichen Citybahn)
e Verbesserung im SPNV
e Digitalisierung des OPNV

In insgesamt acht Steckbriefen formuliert der VEP MaRnahmenfelder fir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Neben den vier oben beschriebenen Themen sollen folgende weitere Verbesse-
rungen erfolgen:

o Weiterentwicklung der Tarifangebote
e Ausbau der Landchesbahn
e Prioritire Beriicksichtigung des OPNV bei Neu- und Umbaumalnahmen

e FEinrichtung neuer und Ausbau bestehender Busfahrstreifen

2.2.6. Planungen im Rheingau-Taunus-Kreis

Umsetzungsbilanz des vorherigen Nahverkehrsplans

Der im Jahr 2015 gemeinsam mit der Landeshauptstadt Wiesbaden erstellte Nahverkehrsplan
sieht fiir den Rheingau-Taunus-Kreis mehrere Verdnderungen im OPNV-Angebot vor. Diese um-
fassen sowohl kleinraumige Projekte zur Behebung von ErschlieBungsdefiziten als auch groRrau-
mige Veranderungen zur Verbesserung der Verbindungsqualitat.

FUr den Rheingau-Taunus-Kreis formuliert der Nahverkehrsplan folgende MaRnahmen:

Tabelle 5: MaBnahmen im RTK des NVP 2015

MaRRnahme Umsetzungsstand

Eltville/Hattenheim - Veranderte Linienfih- Nicht erfolgt
rung LahnstralRe mit neuer Haltestelle

Taunusstein-Bleidenstadt — Schleifenfahrt der | Erfolgt
Linie 242 Uber Panoramastralie

Aarbergen-Kettenbach - Verlangerung Linie Erfolgt, ErschlieBungsdefizit dadurch jedoch
248 nicht behoben
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MalRnahme Umsetzungsstand

Linie 207 - Zusatzliche Fahrt zwischen Bad Erfolgt
Schwalbach und Hohenstein-Breithardt am

Nachmittag

Anbindung von Aarbergen nach Zollhaus Erfolgt
durch Verlangerung der Linien 245 bzw. 567
Angebotsausdinnung auf der Querverbindung | Erfolgt

Zorn-Nauroth

Errichtung einer zentralen Haltestelle in Kemel

Nicht erfolgt

Linie 1770 — Verlegung des Linienwegs Uber

Teilweise erfolgt durch Linie X79

Biebrich

Quelle: Planersocietat auf Grundlage des Nahverkehrsplans 2015

Die Umsetzungsbilanz des NVP 2015 zeigt, dass die Mehrzahl der vorgesehenen MalRnahmen um-
gesetzt oder zumindest zum Teil implementiert werden konnten. Auffallig ist, dass sowohl bei der
Verlangerung der Linie 248 nach Kettenbach als auch bei.der Einrichtung einer Direktverbindung
zwischen dem Rheingau und Wiesbaden-Biebrich zwar eine MalRnahme umgesetzt wurde, diese
jedoch das mit ihr verbundene Ziel (ErschlieRung zusatzlicher Siedlungsbereiche bzw. Weiterfahrt
in die Wiesbadener Innenstadt) nicht erreichenkonnte. Eine veranderte Linienfihrung in Hatten-
heim sowie die Einrichtung einer zentralen Haltestelle in Kemel wurden bisher nicht umgesetzt.
Wahrend in Kemel die vorhandene StraRenbreite den Bau der Haltestellenanlage malgeblich er-
schwert, stellt in Hattenheim ein Bahnibergang mit wechselnden SchlieRungszeiten eine zentrale
Barriere bei der Veranderung des Linienwegs dar.

Mobilitatskonzept des Rheingau-Taunus-Kreises

Das Mobilitdtskonzept des Rheingau-Taunus-Kreises aus dem Jahr 2021 enthalt verkehrsmittel-
Ubergreifend zahlreiche und umfassende Zielvorstellungen zur Entwicklung des Mobilitatsange-
bots'im gesamten Kreisgebiet. Zentrale Zielvorstellungen, welche im Rahmen des Beteiligungspro-
zesses identifiziert wurden, sind u. a.

o Der Offentliche Verkehr ist barrierefrei (Ziel 2)

e In maximal 30 Minuten zum nachsten Mittelzentrum (Ziel 3)
e Der offentliche Verkehr ist CO2-neutral (Ziel &)

e Die Mobilitat ist ohne eigenen Pkw gewahrleistet (Ziel 5)

e Alternative Verkehrsmittel férdern (Ziel 6)

e Die Hohenorte im Rheingau sind besser eingebunden (Ziel 9)

Aus den Zielen gehen insgesamt 10 MaRnahmen im SPNV sowie 32 Malinahmen im weiteren
OPNV hervor, von denen insgesamt 6 bzw. 12 MaRnahmen priorisiert sind, sodass deren Umset-
zung bis spatestens 2030 angestrebt wird. Im MaRnahmenkonzept des Offentlichen Verkehrs sind
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mehrere Malnahmen zum SPNV enthalten, die das Angebot sowohl entlang bestehender Verbin-
dungen verstarken als auch durch neu herzustellende Verbindungen zu erweitern. Dies sind die
folgenden priorisierten MalRnahmen:

e Schienenanbindung des Untertaunus Gber die Aartalbahn (SPNV-1)

e Verldngerung der S-Bahn-Linie S2 von Niedernhausen nach Idstein (SPNV-2)
e Taktverdichtung der RB 10 auf der rechten Rheinstrecke (SPNV-3)

e Herstellung der allgemeinen Barrierefreiheit an Bahnhofen (SPNV-4)

e Verlegung des Haltepunkts und Beseitigung eines Bahnibergangs in Ridesheim
(SPNV-5 und -6)

Als weiterfihrende MaRnahmen sind der Ausbau der Landchesbahn, LarmschutzmalRnahmen an
der Rheintalstrecke, Alternativstrecken fir den GUterverkehr sowie ein neuer Haltepunkt Nieder-
seelbach zwischen Idstein und Niedernhausen in das Konzept aufgenommen.

Fir den Gbrigen OPNV bestehen ebenfalls weitreichende priorisierte MaRnahmen, die eine deutli-
che Angebotsverbesserung anstreben. Zentral sind dabei die Angebotserweiterungen auf den fol-
genden Linien:

e Von 120-min-Takt auf 60-min-Takt (Mo-Sa): Linien 183, 187, 191, 205, 225, 228, 246,
249

e Von 120-min-Takt auf 60-min-Takt (Sa): Linien 173, 201, 223, 230, 231, 240, 242, 245
e Von 60-min-Takt auf 30-min-Takt (Mo-Fr in der HVZ): Linien 172, 181, 183

e Ausweitung Bedienzeit (Mo-Fr auf 6-22 Uhr): Linien 183, 187, 208, 221, 222, 242, 246
e Verlangerung der Linie 183 nach Lorch

e Ergdnzungen im (kreisibergreifenden) Busliniennetz auf den Relationen Hiinstetten -
Bad Camberg, Waldems — Bad Camberg, Waldems - Niedernhausen sowie Ringver-
kehr Taunusstein

e FEinrichtung neuer Schellbuslinien Idstein — Taunusstein — Bad Schwalbach — Schlan-
genbad — Eltville sowie Katzenelnbogen — Aarbergen — Taunusstein — Wiesbaden

Langfristig soll das OPNV-Angebot durch weiterfiihrende MaRnahmen wie die Taktverdichtung auf
Schnellbuslinien, die Einrichtung einer Ringbuslinie zwischen Rheinland-Pfalz und Hessen und die
Beseitigung von Erschlieffungslicken. Dartber hinaus ist auch eine Ausweitung der Bedienzeit am
Wochenende, die Einfihrung neuer Ruf- und Blrgerbusse sowie eines Jugendtaxis im Abend- und
Nachtverkehr vorgesehen, um das Angebot in nachfrageschwachen Zeiten attraktiv zu halten.

Darlber hinaus bestehen weitere priorisierte MalRnahmen:

e Anpassungen im Tarifsystem: Einfilhrung 365€-Ticket und 10er-Karte sowie Uber-
gangstarife in den Rhein-Lahn-Kreis (OPNV-2 und -10)

e Modernisierung und Ausbau von Mobilitatsstationen (OPNV-3)

e Herstellung von Barrierefreiheit an Haltestellen (OPNV-5)
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e Ausweitung des Fahrbetriebs bis mindestens 0:00 Uhr (OPNV-7)
e Ausweitung der Bedienungszeitrdume einzelner Haltestellen (OPNV-8)
e Erhdhung von Pinktlichkeit und Zuverl3ssigkeit des Busangebots (OPNV-9)

WeiterfGhrende MaRnahmen, die Uber das Zieljahr 2030 hinaus umgesetzt werden sollen, sind
u. a. die Ausstattung gut frequentierter Haltestellen mit DFI-Systemen sowie Fahrkartenautoma-
ten, die Entwicklung von Mobilstationen, die Vereinheitlichung von Fahrtarifen und On-Demand-
Verkehren sowie das Angebot von Shuttleverkehren bei Veranstaltungen.

Mobilitatskonzept zur BUGA 2029 Oberes Mittelrheintal

Zur Durchfihrung der Bundesgartenschau im Oberen Mittelrheintal wurde im Jahr 2017 eine
Machbarkeitsstudie durch das Land Rheinland-Pfalz durchgefihrt. Als einzelne Standorte des de-
zentralisierten Durchfihrungsgebiets sind u. a. Ridesheim am Rhein, Assmannshausen und der
ostrheinische Niederwald vorgesehen, sodass der Rheingau-Taunus-Kreis eine wichtige Rolle fir
die Vorbereitung und Realisierung des Gesamtkonzepts ausfillt. Die rechte Rheinstrecke ist aus
diesem Grund als SPNV-Verbindung von besonderer Bedeutung, da sie zahlreiche Ausstellungs-
standorte miteinander verbindet. Zur Abwicklung der entstehenden Besucherverkehre wird ange-
strebt, den Pkw-Anteil so gering wie mdglich zu halten und stattdessen eine Angebotsausweitung
im OPNV sowie dessen Verkniipfung mit weiteren umweltfreundlichen Verkehrstragern zu realisie-
ren. FUr den Rheingau-Taunus-Kreis ist der Ausstellungsstandort im Niederwald nérdlich von RU-
desheim besonders herausfordernd, da dieser/derzeit nicht an leistungsfahige OPNV-Systeme an-
gebunden ist. In das BUGA-Konzept sind daher die Seilbahnen von Ridesheim und Assmannshau-
sen in Richtung des Niederwalds als Zubringersystem integriert, welches zusatzlich durch Shuttle-
busse erganzt werden soll. Ridesheim ist in diesem Zuge als zentraler Verkniupfungspunkt zwi-
schen SPNV, Busverkehren, Seilbahnsystemen und ausgeweiteter Fahrverbindungen tGber den
Rhein vorgesehen. Diese Fahrverbindungen soll ggf. durch zusatzliche Angebote wie Wassertaxis
erganzt werden, die als‘Ergdnzung des OPNV auf Verbindungen in linksrheinische Gebiete auch
nach Abschluss der IGA ein erhchtes Potenzial aufweisen.

VEP Taunusstein 2030

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Taunusstein aus dem Jahr 2015 definiert drei zentrale
Zielfelder, die verkehrsmittelibergreifende Wirkungen erzeugen. Der OPNV wird als wichtiges
Standbein in der Stadt Taunusstein beschrieben, dessen attraktives und zum Pkw konkurrenzfahi-
ges Angebot gewahrleistet werden muss. Zudem sollen neue Zielgruppen in den Fokus genom-
men werden.

Das Handlungskonzept OPNV umfasst 10 MaRnahmen, die sich ihrem Umfang und rdumlichen Be-
zug unterscheiden. Zur Beseitigung von ErschlieRungsdefiziten werden folgende EinzelmalRnah-
men vorgeschlagen:

e Bleidenstadt: Schleifenfahrt der Linie 242 mit neuen Haltestellen in der Panorama-
straRe und am Jugend- und Sportzentrum (umgesetzt im Rahmen des NVP 2015)

e Wehen: Neue Haltestelle an der AarstraRe/Breslauer Strale, zentrale Umsteigehalte-
stelle zwischen den Linien 270 und 271 sowie ErschlieBung des Neubaugebiets
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Wehen-Sud mit ganztagiger Durchbindung der Linie 240 nach Hahn

e Neuhof: Neue Haltestelle an der Aarstraf3e/Lilienstrafie und in den Gewerbegebieten
Im Maisel und Auf dem kleinen Feld (allesamt umgesetzt)

e Hahn: Neuer Linienweg Uber Zum Schwimmbad mit neuer Haltestelle am Freibad
(umgesetzt)

e Orlen: Anbindung des Gewerbegebiets Orlener Stock

e Einrichtung der Linie 273 als weitere Verbindung nach Wiesbaden (erfolgt)
e Ausweitung des Angebots der Linie 243 auf ein ganztagiges Taktangebot
e (Ganztagige Anbindung des Aartal-Centers durch die Linie 274

e Trassensicherung und Reaktivierung der Aartalbahn

Des Weiteren enthalt der VEP Aussagen zum barrierefreien Ausbau von Haltestellen, zu Malnah-
men zur Busbeschleunigung sowie zur Starkung intermodaler Verkehre durch Park + Ride sowie
Bike + Ride. Flexible Angebotsformen sollen durch eine Weiterentwicklung des Komfortbus-Kon-
zepts sowie kurzfristigere Vorbestellzeiten von Rufbussen gestarkt werden. Weitere Aussagen fin-
den sich zur attraktiveren Gestaltung des Tarifsystems sowie zur Verbesserung von Informations-
angeboten und dem Mobilitatsmanagement.

VEP Idstein 2035

Der Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Idstein, welcher im Jahr 2021 beschlossen wurde,
muUndet in 6 Zielstellungen fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr in Idstein. Dazu zahlen
die Starkung der Erreichbarkeit Idsteins, u. a. mit dem SPNV und dem regionalen Busverkehr, die
Vorhaltung eines attraktiven OPNV-Angebots sowie die Etablierung von Elektromobilitat und Mo-
bilitatsmanagement. Zur Erhéhung der Attraktivitit des regionalen und lokalen OPNV werden ver-
schiedene grundsatzliche Ziele angestrebt:

e Starkere Ausrichtung auf die Anforderungen aller Bevdlkerungsgruppen

e Zielgerichtete Beférderung und direkte Linienfihrung fir regionale Verkehre durch
Vermeidung von Umwegfahrten

e Stadtvertragliche FahrzeuggréfRen und dichte Taktfolgen im Stadtbusverkehr

e ErschlieBung aller malRgeblichen Strukturschwerpunkte sowie sich neu entwickelnder
Stadtbereiche

e Aktive und barrierefreie Schnittstellen und Haltestellen, digitale Fahrgastinformati-
onssysteme und moderne Fahrzeuge

Weitere kommunale Planwerke

Das Stadtleitbild Bad Schwalbach aus dem Jahr 2021 enthalt pragnante Ubergeordnete Zielfor-
mulierungen fur die gesamtstadtische Entwicklung. Der Verkehrssektor ist dem Themenschwer-
punkt Gute Infrastruktur zugeordnet, in dem u. a. eine schnelle Schienenanbindung der Stadt und
ihrer Stadtteile Gber die Aartalbahn als grundlegend betrachtet wird. Fir die Innenstadt ist eine
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Entlastung, insbesondere im Pkw-Verkehr, vorgesehen. Konkrete Zielaussagen zur OPNV-Entwick-
lung finden sich im kurzen Leitbild nicht.

Die im Jahr 2021 veroffentlichte Nachhaltigkeitsstrategie der Stadt Eltville enthalt gesamtstadti-
sche Leitziele zur Verringerung des CO2-AusstolRes und nachhaltigen Stadtentwicklung. Im Mobili-
tatssektor behandelt die Strategie aufgrund ihres Fokus auf innerstadtische Verkehre den OPNV
lediglich untergeordnet. Um zukiinftig eine hohere Attraktivitat des OPNV zu gewahrleisten, bedarf
es nach den Inhalten der Nachhaltigkeitsstrategie verginstigter innerértlicher und Gberértlicher
Tarife sowie dem barrierefreien Ausbau von Haltestellen und Bahnhafen.

Im Integrierten kommunalen Entwicklungskonzept der Stadt Schlangenbad aus dem Jahr 2016
wird Mobilitat als Querschnittsthema betrachtet. Mit dem Standortfaktor Schlangenbads als Reise-
ziel soll ein “Riickkehr-Transportsystem [...] fiir Gaste und Urlauber” im OPNV geschaffen werden.
Dazu ist eine Steigerung der Attraktivitit der bestehenden OPNV-Angebote angestrebt. Fiir den
Verkehrsknoten Wambach und die Verknipfung mit den dort verkehrenden Regionalbuslinien auf
der Achse Bad Schwalbach — Wiesbaden ist die Einrichtung einer Park+Ride-Anlage vorgesehen.
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3. Bestandsanalyse

3.1. Raumstrukturanalyse

3.1.1. Stadtstruktur und verkehrliche Anbindung

Die Landeshauptstadt Wiesbaden liegt in der Region Sudhessen im Regierungsbezirk Darmstadt
und zahlt rund 295.000 Einwohnende (Stand: 2023). Die kreisfreie Stadt ist Teil der Metropolre-
gion Rhein-Main und weist dementsprechend einen grofien Einzugsbereich bis nach Koblenz und
GielRen im Norden, nach Fulda und Aschaffenburg im Osten sowie in die Region Rhein-Neckar im
Sdden. Pendelstrome bestehen vereinzelt auch Gber diese Bereiche hinaus, unter anderem nach
Kassel, KéIn, Bonn und Stuttgart. Im Regionalplan Sidhessen ist Wiesbaden als Oberzentrum defi-
niert, womit sowohl Aufgaben der Grundversorgung fir ihre Einwohnenden als auch das Angebot
eines spezialisierten, hoheren Sortiments zur regionalen Versorgung einhergehen. Innerhalb der
Metropolregion Rhein-Main, die Uber 3 Mio. Einwohnende z3ahlt, ist Wiesbaden neben Frankfurt,
Mainz, Darmstadt, Offenbach und Hanau eines von sechs Oberzentren. Mit Ausnahme von Hanau
liegen alle genannten Oberzentren in einem Radius von 60 km um Wiesbaden; die rheinland-pfal-
zische Landeshauptstadt Mainz grenzt direkt sidlich an.

Abbildung 3: Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: ioki GmbH

Im Nordwesten grenzt der Rheingau-Taunus-Kreis mit knapp 190.000 Einwohnenden (Stand:
2021) auf einer Flache von etwas mehr als 800 km2. Neben der Kreisstadt Bad Schwalbach sind
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die Stadte ldstein, Niedernhausen, Taunusstein, Ridesheim am Rhein sowie Eltville am Rhein die
groRten Stadte des Kreises, die jeweils als Mittel- oder Unterzentrum durch den Regionalplan de-
finiert werden. Gepragt ist die Region durch das Rheintal, welches gleichzeitig die stdliche Grenze
der Stadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Kreises bildet. Nordlich des Rheintals und der
Stadt Wiesbaden schlieRt der Taunus als Mittelgebirge mit Hohen zwischen 300 und 600 m an,
welche die Raumstruktur maf3geblich pragen. Die Region schliefst im Osten auf Hohe des Taunus-
hauptkamms ab, an dem neben den Stadten Niedernhausen und Idstein auch weitere zentrale
Verkehrsadern der Region liegen.

Abbildung &: Kreisgebiet des Rheingau-Taunus-Kreises
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Verkehrliche Anbindung

Verbindungen Uber das Schienennetz sowie Uber BundesfernstraRen bestehen insbesondere in
Richtung Frankfurt sowie in mehrere weitere Richtungen in das hessische und rheinland-pfalzi-
sche Umland. Wiesbaden ist Uber den sogenannten Mainzer Ring direkt an die Bundesautobahnen
A 66, A 643 und A 671 angebunden, die leistungsfahige Verbindungen in Richtung Frankfurt,
Darmstadt, Koblenz und Kaiserslautern darstellen. Im Nordosten Wiesbadens und des Rheingau-
Taunus-Kreises verlauft die A 3 als bedeutende Fernstralienverbindung zwischen der Rhein-Main-
Region, der Stadt Kéln und dem Ruhrgebiet sowie den Stadten Wirzburg und Nurnberg im nérdli-
chen Bayern. Erganzt wird das Netz der Bundesautobahnen durch weitere FernstraRRen, die insbe-
sondere fur regionale Verbindungen von Bedeutung sind. Die BundesstraRen B 54, B 260 und B
417 verlaufen in Nord-Sud-Richtung von Wiesbaden durch den Rheingau-Taunus-Kreis und schaf-
fen Verbindungen nach Koblenz und Limburg an der Lahn. Ebenfalls nach Koblenz verlauft die B
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42 entlang des Rheins. Richtung Osten bestehen Verbindungen Gber die B 275 und B 455, die Ver-
bindungen durch den Taunus in das nordliche Umland Frankfurts herstellen.

Der Wiesbadener Hauptbahnhof ist Gber eine zweistindliche Fernverkehrsverbindung nach Dres-
den Uber Frankfurt, Erfurt und Leipzig an das ICE-Netz angeschlossen, dariber hinaus verkehren

weitere Einzelzige unter anderem nach Minchen, Hamburg, Stuttgart und Koln. Wichtige regio-
nale Verbindungen im Schienenverkehr sind die rechte Rheinstrecke zwischen Frankfurt und Kob-

lenz mit zahlreichen Bahnhofen und Haltepunkten im Rheingau-Taunus-Kreis, die Rhein-Main-
Bahn von Wiesbaden uber Darmstadt nach Aschaffenburg sowie die Main-Lahn-Bahn zwischen
Frankfurt und Limburg an der Lahn mit den Bahnhéfen Niedernhausen und Idstein, die im Rhein-
gau-Taunus-Kreis zu verorten sind. Zudem sind die Stadte Wiesbaden und Niedernhausen an das

Netz der S-Bahn Rhein-Main angeschlossen.

3.1.2. Bevolkerungsstruktur

Im Jahr 2020 verteilte sich die Bevdlkerung nach Angaben des Rheingau-Taunus-Kreises (2023)?

und der Landeshauptstadt Wiesbaden (2023)? wie folgt:
e Einwohnende Stadt Wiesbaden: 295.896 (Stand: 31.12.2020)

e Einwohnende Rheingau-Taunus-Kreis: 187.157 (Stand: 30.06.20203)

Insgesamt lebten im Jahr 2020 somit 483.053 Personen in den Aufgabentragergebieten. In Wies-
baden ist die Bevélkerung zwischen 2020 und 2023 um rund 5.000 Personen angestiegen. Im
Rheingau-Taunus-Kreis ist sie in diesem Zeitraum in etwa auf gleichem Niveau verblieben. Die

Verteilung der Bevdlkerung zeigen Abbildung 5 und Abbildung 6 sowie Tabelle 6.

Tabelle 6: Einwohnende in LHW nach Stadtteilen in den Jahren 2020 und 2023

Stadtteil Bevdlkerung 2020 Bevdlkerung 2023
Mitte 22 438 22 597

Nordost 22 834 23 036

Stdost 21233 22192
Rheingauviertel, Hollerborn 22 51 22 864

Klarenthal 10 704 10 803

Westend, BleichstralRe 18 226 18 054

Sonnenberg 7960 7839

Bierstadt 12 613 12 664

Erbenheim 9 996 10 260

2Vgl. Rheingau-Taunus-Kreis 2020

3 Vgl. Landeshauptstadt Wiesbaden 2023
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Stadtteil Bevadlkerung 2020 Bevdlkerung 2023
Biebrich 38758 38883
Dotzheim 27 557 28 343
Rambach 2162 2186
HeRloch 663 653
Kloppenheim 2 294 2 281
Igstadt 2239 2 254
Nordenstadt 7 829 8 827
Delkenheim 5 042 5 004
Schierstein 10 642 10 855
Frauenstein 2382 2 345
Naurod 4 404 4 425
Auringen 3354 3364
Medenbach 2510 2503
Breckenheim 3332 3316
Amdneburg 1743 1796
Kastel 13 353 13 959
Kostheim 14 381 14 593
Summe 291160 295 896

Quelle: ioki GmbH
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Abbildung 5: Verteilung der Einwohnenden in Wiesbaden im Jahr 2020
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Abbildung 6: Verteilung der Einwohnenden in Wiesbaden im Jahr 2023
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Abbildung 7: Bevolkerungsdichte der einzelnen Stadtteile Wiesbadens
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Quelle: ioki GmbH

Deutlich zu erkennen ist die hohe Bevolkerungsdichte. in den zentralen Gebieten Wiesbadens. Ins-
besondere die norddstlichen Stadtteile zeichnen sich durch eine geringere Bevélkerungsdichte und
Anzahl an Einwohnenden aus.

Insgesamt hat die Bevélkerung seit 2013 in Wiesbaden deutlich zugenommen. Bis zum Jahr 2020
wurde ein Plus von 11.596 Personen verzeichnet. Wie sich die Bevdlkerung zwischen 2013 und
2020 in den einzelnen Stadtteilen entwickelt hat, ist der Abbildung 8 zu entnehmen. Die stdlicher
gelegenen Stadtteile der Stadt Wiesbaden haben dabei einen deutlichen Zuwachs an Einwohnen-
den erfahren. In weniger zentralen Stadtteilen, vor allem im Norden und Osten Wiesbadens ist ein
leichter Rickgang der Bevolkerung zu verzeichnen.



Seite 45 von 120 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil A

Abbildung 8: Bevdlkerungsentwicklung in Wiesbaden zwischen 2013-2020
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Quelle: ioki GmbH

Die Verteilung der Bevolkerung auf die Gemeinden des Rheingau-Taunus-Kreis zeigen Quelle: ioki
GmbH

Abbildung 9 und Abbildung 10 sowie Tabelle 7.

Tabelle 7: Einwohnende im RTK nach Gemeinden in den Jahren 2020

Gemeinde ‘ Bevodlkerung 2020

Aarbergen 6 297
Bad Schwalbach 11180
Eltville 16 987
Geisenheim 11 604
Heidenrod 7873
Hohenstein 6157
Hlnstetten 10 437
Idstein 25028
Kiedrich 4 084
Lorch 3775
Niedernhausen 14734
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Gemeinde Bevdlkerung 2020

Oestrich-Winkel 11 894
Rudesheim a.Rhein 9953
Schlangenbad 6 501
Taunusstein 30 096
Waldems 5125
Walluf 5517
RTK gesamt 187 242

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 9: Verteilung der Einwohnenden im Rheingau-Taunus-Kreis nach Gemeinden im Jahr 2020
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Abbildung 10: Bevdlkerungsdichte im Rheingau-Taunus-Kreis im Jahr 2020
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Quelle: ioki GmbH

Die Mehrheit der Bevalkerung in Rheingau-Taunus-Kreis lebt in den Mittel- und Unterzentren wie
Idstein, Taunusstein und Niedernhausen. Insgesamt sind alle Gemeinden durch eine eher niedrige
Bevdlkerungsdichte gepragt. Die ostlich gelegenen Gemeinden weisen eine vergleichsweise ho-
here Bevdlkerungsdichte auf.

Wie sich die Bevdlkerung zwischen 2013 und 2020 im Rheingau-Taunus-Kreis entwickelt hat,
stellt Abbildung 11 dar. Insgesamt kann auch im Rheingau-Taunus-Kreis in der Mehrheit der Ge-
meinden eine Bevolkerungszunahme seit dem Jahr 2013 festgestellt werden. Dabei konnten die
raumlich an Wiesbaden angrenzenden Gemeinden einen starkeren Zuwachs verzeichnen.
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Abbildung 11: Bevolkerungsentwicklung im Rheingau-Taunus-Kreis 2013-2020
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Demographischer Wandel

FUr die Stadt Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis wird eine Zunahme des Durchschnitts-
alters der Bevolkerung bis 2035 prognostiziert. Im Rheingau-Taunuskreis soll gleichzeitig die Be-
volkerungszahl insgesamt-abnehmen. Je nach Stadt bzw. Gemeinde sind die detaillierten Progno-
sen leicht unterschiedlich. In Wiesbaden wird im Gegensatz mit einem weiteren Bevolkerungsan-
stieg bis 2035 gerechnet. Insgesamtist also bis zum Jahr 2035 von einer Alterung der Bevolke-
rung im gesamten Planungsgebiet und von einem Bevdlkerungsriickgang im Rheingau-Taunus-
Kreis auszugehen*.

Fur die Konzeption des OPNVs spielt diese prognostizierte Entwicklung eine wichtige Rolle. Altere
Menschen kénnen seltener mit dem Auto oder mit dem Fahrrad fahren und sind daher zuneh-
mend auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen. Das Thema Barrierefreiheit wird aufgrund der
zunehmenden kérperlichen Einschrankungen immer bedeutender. Bei einem Bevolkerungsriick-
gang gilt es darauf zu achten, dass Angebote bedarfsgerecht und effizient geplant werden, ohne
die Erschliefungsqualitat zu verschlechtern.

3.1.3. Beschaftigte

Im Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans gilt es, die raumliche Verteilung der Beschaftig-
ten im Planungsgebiet zu betrachten und in die Planung einzubeziehen, da Hin- und Rickwege

“Vgl. HA Hessen Agentur GmbH 20223, S. 2 und HA Hessen Agentur GmbH 2022b, S.2
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zum bzw. vom Arbeitsplatz einen wesentlichen Teil aller zurickgelegten Wege ausmachen. Der
OPNV sollte méglichst alle Arbeitsorte erschlieBen, sodass die Maglichkeit besteht, Arbeitswege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickzulegen.

Seit dem Jahr 2010 konnte ein kontinuierlicher Anstieg an sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten in der Stadt Wiesbaden verzeichnet werden. Im Jahr 2022 waren es 146 518 sozialversiche-
rungspflichtig sowie 13 905 geringfigig entlohnte Beschaftigte®. Die raumliche Verteilung der Be-
schaftigten inklusive der nichtsozialversicherungspflichtigen Berufstatigen wird in Abbildung 12
dargestellt. Es zeigt sich, dass besondere Arbeitsplatzschwerpunkte vor allem in innerstadtischen
Bereichen, aber auch im Siden entlang des Rheins in Biebrich, Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim
zu finden sind. Weitere Konzentrationen von Arbeitsplatzen befinden sich dstlich der Wiesbadener
Innenstadt in Nordenstadt, Erbenheim und Delkenheim. Im Vergleich zum Land Hessen arbeiten in
Wiesbaden Uberdurchschnittlich viele Beschaftigte in den Wirtschaftszweigen ,Unternehmens-
dienstleistungen” und ,6ffentliche und private Dienstleistungen”e. Die Landeshauptstadt Wiesba-
den ist dabei eine der groRten Arbeitgeberin.

Abbildung 12: Raumliche Verteilung der Beschaftigten in Wiesbaden im Jahr 2021
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Quelle: ioki GmbH auf der Grundlage der Statistischen Amter, u.a. Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur Ffiir Arbeit
(BA, Acxiom Deutschland (u.a. InfoBaseTM Business)

Im Rheingau-Taunus-Kreis konnte eine ahnliche Zunahme an Beschaftigten wie in der Stadt Wies-
baden erfasst werden, die Beschaftigtendichte und -anzahl ist jedoch deutlich geringer. Im Jahr
2022 waren 46 626 Personen sozialversicherungspflichtig und 9 048 geringfugig entlohnt

> Vgl. Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2023, S.9
®vgl. HA Hessen Agentur GmbH 2022b, S.4


https://www.hessen-gemeindelexikon.de/gemeindelexikon_PDF/414000.pdf
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beschaftigt’. Raumlich konzentrieren sich die Arbeitsplatze im Rheingau-Taunus-Kreis vor allem
auf die zentralen, bevélkerungsreicheren Stadte wie Walluf, Eltville, Ridesheim und Geisenheim
im Stiden am Rhein oder Idstein, Taunusstein und Bad Schwalbach weiter nérdlich (vgl. Abbildung
13). Der groRte Anteil der Beschaftigten arbeitet in den Wirtschaftszweigen ,Produzierendes Ge-
werbe”, ,Handel, Gastgewerbe und Verkehr” sowie ,offentliche und private Dienstleistungen”s.

Abbildung 13: Raumliche Verteilung der Beschaftigten im Rheingau-Taunus-Kreis im Jahr 2021
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Quelle: ioki GmbH auf der Grundlage der Statistischen Amter, u.a. Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit
(BA, Acxiom Deutschland (u.a. InfoBaseTM Business)

3.1.4. Mobilitatssimulation und Ermittlung der Verkehrsverflechtungen

Die Mobilitat in Wiesbaden ist gekennzeichnet von ausgepragten stadtgrenzibergreifenden Ver-
kehrsverflechtungen, die zu einem Grolf3teil auf Pendlerstrome zurtckzufihren sind. Jedoch ist
auch die Verkehrsnachfrage im Binnenverkehr (also Wege innerhalb des Stadtgebietes) von groRer
Bedeutung. Auch Durchgangsverkehr von Berufspendelnden ist feststellbar.

Um die Verkehrsverflechtungen detailliert und verkehrsmittelscharf ermitteln zu konnen, wurde
fir Wiesbaden, den Rheingau-Taunus-Kreis, die gemeinsam als Planungsgebiet bezeichnet wer-
den, und die umliegenden Gebietskdrperschaften (Untersuchungsgebiet) eine mikroskopische Mo-
bilitatssimulation durchgefihrt.

7 Vgl. Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2023, S.9
8 Vgl. HA Hessen Agentur GmbH 20223, S.4
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Die Datengrundlage der gesamten Untersuchung besteht aus einer Vielzahl an Quellen und ver-
schiedenen Datentypen, die in folgender Tabelle nach Kategorien aufgelistet sind:

Tabelle 8: Grundlagendaten der Mobilitatsanalyse

Datensatz Datenstand Kategorie

Bevolkerungsdaten unterteilt nach Altersgrup- 2021 Soziodemografisch
pen (5-Jahres-Schritte) und Geschlecht in 100 x
100 Meter — Auflésung

Soziale Milieus der Bevélkerung unterteilt in 11 2021 Soziodemografisch
Milieus in 100 x 100 Meter — Auflésung

HaushaltsgrolRen in 100 x 100 Meter — Auflo- 2021 Soziodemografisch
sung

Kaufkraft der Bevolkerung in 100 x 100 Meter — 2021 Soziodemografisch
Auflosung

Beschaftigtendaten in 500 x 500 Meter — Auf- 2021 Soziodemografisch
l6sung

Raumstruktur (Landkreise, Gemeinden) im ZVSN 2022 Raumlich
Klassifikation der Raumtypen nach RegioStaR 2021 Raumlich
(Regionalstatistische Raumtypologie des BMVI)

StralRennetzwerk mit StralRenklassifikationen Tagesaktuell Raumlich
(Widmung, Hochstgeschwindigkeiten, Anzahl 2022

Fahrstreifen, etc.)

Bebauungsdaten - Standort und Klassifikation Tagesaktuell Raumlich

von Gebauden (z.B. Einkaufsgelegenheiten, 2022

Schule, etc.)

Daten zu Verkehrsverhalten (z.B. Wegeléngen, 2017 Verkehrlich

Wegehaufigkeit, etc.) aus der Studie ,Mobilitat
in Deutschland 2017"

OPNV-Netz mit Haltestellen und OV-Angebot 2022 Verkehrlich
(unterschieden nach Verkehrsmitteln wie z.B.
Bus, Tram, RE, RB, ICE)

Feinraumige Quelle-Ziel-Matrizen aus Telekom- 2019 Verkehrlich
munikationsdaten

Quelle: ioki GmbH
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Fir die Analyse des Status quo im Untersuchungsgebiet wurde auf ein umfangreiches Data-Wa-
rehouse der ioki GmbH zurickgegriffen. Dessen Datenqualitat hat sich bereits bei einer Vielzahl
von Mobilitatsanalysen in Iandlichen und urbanen Raumen bewahrt, wie z.B. in Hamburg,
Oberbayern, im Schwarzwald oder in Osthessen. Die daraus entstandene Datenbasis bildet die
Grundlage fur die weiteren Analysen fur die Nahverkehrsplane Wiesbaden und Rheingau-Taunus-

Kreis.

Abbildung 14: Planungs- und Untersuchungsgebiet fir die Mobilitatssimulation
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Die mikroskopische Mabilitatssimulation ermdglicht es, jeden einzelnen an einem reprasentativen
Werktag zurickgelegten Weg im Planungs- und Untersuchungsgebiet abzubilden. Dartber hinaus
konnen die startenden und endenden Wege auch in Form von Quell-Ziel-Matrizen aggregiert wer-
den, so z. B. auf Ebene der Wiesbadener Ortsbezirke oder der Gemeinden im Rheingau-Taunus-
Kreis. Daraus entsteht eine Karte, mit der alle Verkehrsverflechtungen abgebildet und analysiert
werden konnen (vgl. Kapitel 3).
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Abbildung 15: Tagliche Verkehrsverflechtungen zwischen den Wiesbadener Ortsbezirken

Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wurde mit der Mobilitatssimulation im Untersuchungsgebiet 10.545.420 Wege, im
Wiesbadener Gesamtverkehr (alle in Wiesbaden startenden und endenden Wege) 987.982 Wege
und im Wiesbadener Binnenverkehr (alle Wege innerhalb von Wiesbaden) 620.201 Wege ermittelt.
Bezogen auf den OPNV wurden in Wiesbaden im Binnenverkehr 80.771 Wege und im Gesamtver-
kehr 150.533 Wege mit Bus oder Bahn zurtckgelegt. Fur den Rheingau-Taunus-Kreis ergab die
Mobilitatssimulation 674.414 Wege im Gesamtverkehr und 377.691 Wege im Binnenverkehr.

Weiterhin ermdglicht die Mobilitatssimulation die Darstellung der Verkehrsnachfrage in Stunden-
scheiben. Dies ist insbesondere fir die Nachfrageplanung im Rahmen des neuen Linienkonzeptes
von Belang. Bei Betrachtung des Verlaufes der Verkehrsnachfrage Uber den Tag in Abbildung 16
und Abbildung 17 fallt sowohl fir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis die vormittagliche
und nachmittagliche Spitzenstunde auf. Dies ist fir Raumtypen mit hohen Beschaftigtenzahlen
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typisch, da mit den Spitzenstunden insbesondere Wege zur und von der Arbeitsstelle abgebildet
werden.

Abbildung 16: Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage in Wiesbaden auf Basis der Mobilitatssimulation
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Quelle: ioki GmbH

Abbildung 17: Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im Rheingau-Taunus-Kreis auf Basis der Mobili-
tatssimulation
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3.1.5. OPNV-relevante Zielorte

Im Rahmen der Mobilitatssimulation werden OPNV-relevante Ziele im Planungsgebiet berticksich-
tigt, da hier mit erhdhtem Quell- und Zielverkehr zu rechnen ist und eine Erreichbarkeit dieser
Orte gewahrleistet werden soll. Zu den nachfragerelevanten Strukturen zahlen offentliche Einrich-
tungen mit Publikumsverkehr wie Blrgerbiros und Ortsverwaltungen oder Einrichtungen zur Da-
seinsvorsorge wie beispielweise Krankenhauser. Auch Sportstatten, kulturelle Einrichtungen sowie
Einkaufs- und Freizeitangebote und Bildungseinrichtungen sind Teil der Betrachtung. Zusatzlich
werden Gewerbegebiete einbezogen. Fir die Stadt Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis
wurden umfassende Daten beispielweise anhand von Open-Street-Map(0OSM)-Datenabfragen zu
den einzelnen OPNV-relevanten Zielen aggregiert. Diese Daten finden in den weiteren Analysen
und Simulationen Bertcksichtigung.

Die Abbildung 18 zeigt alle Ortsverwaltungen, Krankenhduser, Pflegeeinrichtungen, Bildungsein-
richtungen (Hochschul- bzw. Universitatsstandorte und Schulen) sowie relevante (touristische)
Ziele in Wiesbaden, bei denen mit einem groReren Personenaufkommen zu rechnen ist. Dazu zah-
len neben Schwimmbadern, Museen und Theatern auch die Fasanerie, der Neroberg und Veran-
staltungsorte wie der Schlachthof. Wie fiir Oberzentren iblich, Idsst sich eine Hdufung der OPNV-
relevanten Strukturen in den zentralen Lagen der Stadt identifizieren. Eine weitere Verdichtung
befindet sich in den rheinnahen Stadtteilen wie Biebrich, Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim.

Abbildung 18: OPNV-relevante Ziele in Wiesbaden

Bildungseinrichtungen
®  Universititen/Hochschulen
® Schulen
Offentliche Infrastruktur
@ Krankenhiuser
v Pilegeeinrichtungen
B Ortsverwaltungen

Touristische Points of Interest
@  Freizeit und Sport
® Veranstaltungen/Theater
@ Museen
@ Zoo (Fasanetie)
D Stadtgrenze Wiesbaden

Quelle: ioki GmbH

Bildungseinrichtungen wie Schulen, Hohschulen und Universitaten spielen eine besonders wich-
tige Rolle fiir die OPNV-Planung, da anhand der festgelegten Start- und Endzeiten OPNV-Ange-
bote bedarfsgerecht entworfen werden kénnen. In Wiesbaden befinden sich 78 allgemeinbildende
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Schulen mit rund 32 500 Lernenden (Stand: Schuljahr 2022/2023)% und finf Hochschulen bzw.
Universitdten mit rund 14 000 eingeschriebenen Studierenden (Stand: Wintersemester
2021/2022). Der groRte Anteil der Studierenden geht auf die Hochschule RheinMain zuriick™.

Einzelhandelsstandorte und Gewerbeflachen bzw. -gebiete werden bei der OPNV-Planung und -
modellierung ebenfalls betrachtet, da auch diese Quell- und Zielverkehr erzeugen und daher
durch den OPNV erschlossen werden sollen. Gerade im Wiesbadener Stadtzentrum und in den ein-
zelnen Stadtteilzentren 13sst sich eine Ansammlung von Einzelhandelsstandorten identifizieren.
Das deckt sich groRitenteils mit den besiedelten Gebieten und in Abbildung 18 dargestellten nach-
fragerelevanten Strukturen (vgl. Abbildung 19). Die Gewerbefldchen bzw. -gebiete befinden sich
vermehrt in rheinnahen Lagen angrenzend an bewohnte Gebiete (vgl. Abbildung19).

Abbildung 19: Gewerbeflachen und -gebiete sowie Einzelhandelsstandorte in Wiesbaden

Einzelhandelsstandorte
Gewerbefliichen

[7] Gewerbegebiete

‘ : Stadtgrenze Wiesbaden |

Quelle: ioki GmbH

Im Rheingau-Taunus-Kreis verteilen sich die OPNV-relevanten Strukturen entsprechend der stér-
ker besiedelten Stadte und Gemeinden im Sidden und Osten des Landkreises, insbesondere in den
Stadten entlang des Rheins wie Geisenheim, Eltville und Oestrich-Winkel. Etwas nordlicher kon-
zentrieren sich Schulen, offentliche Institutionen und Freizeiteinrichtungen in Stadten wie Bad
Schwalbach, Taunusstein und Idstein (vgl. Abbildung 20). Berlcksichtigt wurden Einrichtungen,
die ein hoheres Personenaufkommen erwarten lassen und deshalb eine wichtige Rolle fir den
OPNV einnehmen.

% Vgl. Landeshauptstadt Wiesbaden 20223, S.99
0 Vgl. Landeshauptstadt Wiesbaden 2022b, S.2
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Abbildung 20: OPNV-relevante Ziele im Rheingau-Taunus-Kreis

Bildungseinrichtungen
®  Universitaten/Hochschulen
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Offentliche Infrastruktur

@  Krankenhduser
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Touristische Points of Interest
A @  Freizoit und Sport
® Veranstaltungen/Theater
o 25 5 ® Museen
® oo (Wildpark)

[ Landkreisgrenze RTK

Quelle: ioki GmbH

Die drei Hochschulstandorte im Rheingau-Taunus-Kreis mit rund 10.000 Studierenden (Stand:
Wintersemester 2022/2023)" befinden sich in ldstein im Norden des Landkreises sowie am Rhein
in Geisenheim und in Oestrich-Winkel. Die 22 Schulen (6ffentlich und privat) mit insgesamt rund
19.000 Lernenden (Stand: Schuljahr 2022/2023) verteilen sich auf die Stadte und Gemeinden im
Landkreis (vgl. Abbildung 20).

Die in Abbildung 21 dargestellten Einzelhandelsstandorte im Rheingau-Taunus-Kreis geben die
einzelnen Stadt- und Gemeindezentren wieder. Ballungsraume sind wie zuvor Stadte wie Taunus-
stein, Idstein, Geisenheim oder Eltville. Im Rahmen der weiteren Planung des OPNVs sollte

Vgl. Hessisches Statistisches Landesamt 2022, S.10f
2 Vgl. Hessisches Statistisches Landesamt 2023, S.11
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demnach verstarkt auf die Anbindung dieser Bereiche geachtet werden, um eine Erreichbarkeit
mit offentlichen Verkehrsmitteln zu gewahrleisten.

Abbildung 21: Einzelhandelsstandorte im Rheingau-Taunus-Kreis

Einzelhandolsstandorte
[:] Landkrelsgrenze RTX

Quelle: ioki GmbH

3.2. Nahverkehrsanalyse

Die wesentliche Grundlage fur die Erarbeitung eines Linienkonzeptes im Rahmen des Nahver-
kehrsplanes ist eine grundlegende und fundierte Analyse des Nahverkehrs im Status Quo. Hierzu
wurden anhand der Mobilitatssimulation verschiedene Kennziffern und wichtige Parameter des
OPNVs in Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis ausgewertet und analysiert. Gleichzeitig er-
folgt im Rahmen der Nahverkehrsanalyse eine Bestandsaufnahme der OPNV-relevanten Infra-
struktur und der Organisation des OPNVs in den beiden Gebietskdrperschaften. Dies beinhaltet u.
a. die Art und Lage von Betriebshadfen, die bestehenden Konzessionen sowie die Verfugbarkeit an
Personal und Fahrzeugen.

Die Planung und Ausgestaltung des OPNV im Untersuchungsgebiet liegt in der Zustandigkeit ver-
schiedener Aufgabentrager. Die Organisation des SPNV, der neben Regionalexpress- und Regio-
nalbahnlinien auch die S-Bahn Rhein-Main umfasst, obliegt dem Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV), wobei auf Verbindungen nach Rheinland-Pfalz zusatzlich der dort zustandige Zweckver-
band OPNV Rheinland-Pfalz Siid (ZOPNV RLP Sid) die Organisation Ubernimmt. Die Aufgabentra-
gerschaft fiir den Offentlichen Personennahverkehr in Wiesbaden ist in der Landeshauptstadt
Wiesbaden beim stadtischen Dezernat fir Bauen und Verkehr angesiedelt. . Die Rheingau-
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Taunus-Verkehrsgesellschaft (RTV) Gbernimmt die Aufgabentrégerschaft fiir den Rheingau-
Taunus-Kreis.

3.2.1. Verbindungen im Schienen- und Busfernverkehr sowie Schienen-
nahverkehr

Die Stadt Wiesbaden ist derzeit Uber verschiedene Verbindungen an den Fernverkehr der Deut-
schen Bahn angeschlossen. Zige der ICE-Linie 50 verbinden Wiesbaden zweistindlich mit Frank-
furt, Fulda, Erfurt, Leipzig und Dresden. In den Morgen- und Abendstunden verkehren zusatzlich
einzelne Zige der ICE-Linie 45 Uber den Wiesbadener Hauptbahnhof, welche direkte Verbindun-
gen nach Kdln sowie Mannheim, Stuttgart und Minchen herstellen. Neben den Fernzigen der
Deutschen Bahn bietet auch das Unternehmen FlixTrain Fahrten von Wiesbaden uber Frankfurt
Sud, Kassel-Wilhelmshohe, Braunschweig und Wolfsburg nach Berlin Stdkreuz an. Dieses Angebot
beschrankt sich auf jeweils eine Fahrt an insgesamt drei Wochentagen. Eine Ubersicht gibt Tabelle
9.

Tabelle 9: Schienenpersonenfernverkehr in Wiesbaden

Linie Verlauf Takt
ICE 45 Koln — Wiesbaden — Mainz — Mannheim — Stuttgart (- Minchen) | Einzelne
Fahrten
ICE 50 Wiesbaden — Frankfurt — Fulda — Erfurt — Leipzig - Dresden 120
FLX 11 Wiesbaden — Mainz — Frankfurt (Main) SUd — Fulda — Kassel-Wil- | 3x
helmshdhe — Gottingen — Hildesheim — Braunschweig — Wolfs- wochentlich
burg — Berlin Hbf — Berlin Sidkreuz

Quelle: Planersocietat

Fernverkehr mit Bussen wird von Wiesbaden durch verschiedene nationale und internationale An-
bieter durchgefthrt. Die Fernbushaltestelle befindet sich am Busbahnhof des Wiesbadener Haupt-
bahnhofs, sodass ein direkter Umstieg zwischen Angebaoten im Schienen- und Busfernverkehr
moglich ist. Von dort bietet der Anbieter FlixBus Verbindungen in mehr als 20 Stadte an, darunter
umsteigefreie Verbindungen nach Kaln, Disseldorf und Essen sowie nach Karlsruhe, Stuttgart und
Muanchen. Daruber hinaus existieren zahlreiche internationale Verbindungen, vorwiegend nach
Osteuropa.

Neben den Fernverkehrslinien verkehren in der Stadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis
mehrere Linien des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Die Linie RB 10 bedient stindlich die
Halte entlang der rechten Rheinstrecke zwischen Neuwied, Koblenz und Frankfurt am Main. In der
HVZ wird diese Linie auf dem Abschnitt Koblenz — Frankfurt auf einen Halbstundentakt verdichtet.
Zusatzlich fahren in der HVZ einzelne Zuge der Linie RE 9 zwischen Eltville und Frankfurt, die das
Angebot der RB 10 um vereinzelte Expressverbindungen erganzen. Anders als die Zuge der RB 10
halt der RE 9 dabei nicht am Wiesbadener Hauptbahnhof. Ab Dezember 2025 wird das Angebot
auf der Rechten Rheinstrecke durch die neue Linie RE 19, auch als Rheingau-Express bezeichnet,
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erganzt. Diese Linie soll zweistindlich zwischen Koblenz und Frankfurt am Main verkehren. Diese
Linie Iasst aufgrund ihres Expresscharakters zahlreiche Halte aus und wird, analog zum RE 9, nicht
am Wiesbadener Hauptbahnhof halten.

Auf der Main-Lahn-Bahn zwischen Frankfurt und Limburg an der Lahn verkehren stindlich Zige
der Linie RB 22, die in der HVZ um Fahrten des RE 20 erganzt werden. Letzterer zeichnet sich
durch eine geringere Zahl an Zwischenhalten und somit auch durch kirzere Reisezeiten im Ab-
schnitt Niedernhausen — Limburg aus. Von Niedernhausen verkehrt halbstindlich die Linie RB 21
zum Wiesbadener Hauptbahnhof Gber die Landchesbahn, die einen Bahnanschluss fur die Wiesba-
dener Stadtteile Igstadt und Erbenheim herstellt. In der HVZ fahrt jeder zweite Zug auf der RB 21
Uber Niedernhausen hinaus bis nach Limburg, wodurch das Angebot auf der Main-Lahn-Bahn zu-
satzlich erganzt wird. Daruber hinaus existiert mit der Linie RB 75 eine Verbindung von Wiesbaden
nach Aschaffenburg Uber Mainz, GroR-Gerau, Darmstadt und Dieburg. Diese Linie verkehrt halb-
stindlich zwischen Wiesbaden und Darmstadt. Zwischen Darmstadt und Aschaffenburg besteht
ein 30-Minuten-Takt nur in der HVZ, ansonsten wird dieser Abschnitt im Stundentakt bedient.

Wiesbaden und der Rheingau-Taunus-Kreis verfigen auch Gber einen Anschluss an die S-Bahn
Rhein-Main. Die Landeshauptstadt Wiesbaden ist Gber die S1, S8 und S 9 jeweils halbstindlich
mit Frankfurt und dessen Umland verbunden. Wahrend die Linie S T nordmainisch zum Frankfurter
Hauptbahnhof und anschlieRend weiter Uber Offenbach nach Rédermark-0Ober Roden verkehrt,
nutzen die Linien S 8 und S 9 Uberwiegend Schienenstrecken sudlich des Mains. Beide Linien be-
dienen einen gemeinsamen Linienweg Uber Russelsheim, Frankfurt Flughafen, Frankfurt Hbf und
Offenbach Ost nach Hanau Hbf mit dem Unterschied, dass die S 8 Gber den Mainzer Hauptbahnhof
und die Linie S 9 auf einem beschleunigten Linienweg Uber Mainz-Kastel verkehrt. Niedernhausen
im Rheingau-Taunus-Kreis ist durch die S 2 in-das Netz der S-Bahn Rhein-Main integriert. Diese
halbstindliche Linie stellt eine direkte Verbindung nach Hofheim im Taunus, Frankfurt, Offenbach
sowie Dietzenbach her und wird in der HVZ auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet.

Tabelle 10: Schienenpersonennahverkehr in Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis

Linie Verlauf Betreiber Vertragsdauer

RE9 Eltville = Wiesbaden-Biebrich — Mainz-Kastel — VIAS bis 12/2023
Frankfurt-Hochst — Frankfurt Hbf

RB 10 Neuwied — Koblenz — Ridesheim — Wiesbaden VIAS bis 12/2023
Hbf = Frankfurt-Hochst — Frankfurt Hbf VIAS 12/2023-12/2038
RE 20 | Frankfurt Hbf — Frankfurt-Hochst — Hofheim DB Regio bis 12/2036

(Taunus) — Niedernhausen — Idstein — Bad Cam-
berg — Limburg (Lahn)

RB 21 | Wiesbaden Hbf — Wiesbaden-Igstadt — Niedern- | Hessische bis 12/2032
hausen (- Idstein — Bad Camberg — Limburg Landesbahn
(Lahn))
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Linie Verlauf Betreiber Vertragsdauer

RB 22 | Frankfurt Hbf — Frankfurt-Hochst — Hofheim DB Regio bis 12/2036
(Taunus) — Niedernhausen — ldstein — Bad Cam-
berg — Limburg (Lahn)

RB 75 | Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf — GroR-Gerau — Hessische bis 12/2033
Darmstadt Hbf — Dieburg — Babenhausen — Landesbahn
Aschaffenburg Hbf

S1 Wiesbaden HbF — Hochheim — Frankfurt-Hochst DB Regio bis 12/2036
— Frankfurt Hbf — Offenbach Ost — Rédermark-
Ober Roden

S2 Niedernhausen — Hofheim (Taunus) — Frankfurt- | DB Regio bis 12/2029
Hochst — Frankfurt Hbf — Offenbach Ost - Diet-
zenbach

S8 Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf — Risselsheim - DB Regio bis 12/2036
Frankfurt Flughafen Rbf — Frankfurt Hbf — Offen-
bach Ost — Hanau Hbf

S9 Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel — Russelsheim — | DB Regio bis 12/2036
Frankfurt Flughafen Rbf — Frankfurt Hbf — Offen-
bach Ost — Hanau Hbf

Quelle: Planersocietat

Auf dem Stadtgebiet Wiesbadens befinden sich derzeit insgesamt acht Stationen des SPNV. Der
Wiesbadener Hauptbahnhof bildet mit elf Abfahrten je Stunde und Richtung das Herzstick des
Schienenverkehrs in der Landeshauptstadt. Auch die S-Bahn-Stationen Wiesbaden Ost und
Mainz-Kastel verfigen Gber ein dichtes SPNV-Angebot mit mehreren Abfahrten je Stunde und
Richtung, insbesondere in und aus Richtung Frankfurt. Wahrend die Stationen Wiesbaden-Erben-
heim, Wiesbaden-Igstadt und Auringen/Medenbach entlang der Landchesbahn ganztagig halb-
stundlich bedient werden, ist dies bei den Halten in Wiesbaden-Biebrich und Wiesbaden-Schier-
stein nur in der HVZ der Fall. Insgesamt sechs der acht Stationen auf Wiesbadener Stadtgebiet
konnen zumindest eingeschrankt barrierefrei erreicht werden, wobei bei drei der Haltepunkte ggf.
Unterstiitzung bei der Uberwindung von maximal einer Stufe oder von Rampenanlagen mit Stei-
gungen Uber 6% bendtigt wird. Bei den zwei Bahnhalten, die derzeit nicht barrierefrei zuganglich
sind, besteht insbesondere vor dem Hintergrund ein hoher Handlungsbedarf, dass es sich dabei
um Standorte mit einem dichten Angebot handelt.
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Tabelle 11: Bahnstationen in der LHW

Station Linien Abfahrten pro  Barrierefreiheit

Stunde (NVZ)

Wiesbaden Hbf RB 10, RB 21, RB 75 1-12 Barrierefrei
S1,(56),58,59,
Fernverkehr
Wiesbaden-Biebrich (RE9), RB10 1-2 Mit Hilfe barrierefrei
Wiesbaden-Erbenheim RB 21 2 Barrierefrei
Wiesbaden-Igstadt RB 21 2 Mit Hilfe barrierefrei
Wiesbaden Ost S1,58,59 6 Nicht barrierefrei
Wiesbaden-Schierstein (RE9), RB10 1-2 Mit Hilfe barrierefrei
Wiesbaden- RB 21 2 Barrierefrei
Auringen/Medenbach
Mainz-Kastel (RE 9), RB10 5-6 Nicht barrierefrei
S1,S9

Quelle: Planersocietat, Linien in Klammern verkehren an der betreffenden SPNV-Station ‘nur mit einzelnen Fahrten

Im Rheingau-Taunus-Kreis liegen insgesamt 13 SPNV-Stationen, davon 11 an der rechtsrheini-
schen Bahnstrecke Richtung Koblenz, von denen stindliche Verbindungen verkehren, die in der
Hauptverkehrszeit auf einen Halbstundentakt verdichtet werden. Ein vergleichbares Angebot be-
steht auch an den zwei Bahnhafen ldstein und Niedernhausen entlang der Main-Lahn-Bahn. Letz-
terer bietet durch die zusatzliche Anbindung an die Zige der Landchesbahn sowie der S-Bahn
Rhein-Main insgesamt 5 Abfahrten je Stunde und Richtung. Im Rheingau-Taunus-Kreis ist mit
dem Bahnhof Lorch lediglich eine Station barrierefrei ausgebaut.

Tabelle 12: Bahnstationen im RTK

Station Linien Abfahrten pro  Barrierefreiheit

Stunde (NVZ)

Assmannshausen RB 10 1 Nicht barrierefrei
Eltville RE 9, RB10 1 Nicht barrierefrei
Erbach (Rheingau) RB 10 1 Mit Hilfe barrierefrei
Geisenheim RB 10 1 Mit Hilfe barrierefrei
Hattenheim RB 10 1 Mit Hilfe barrierefrei
Idstein (Taunus) RE 20, RB 22 1 Mit Hilfe barrierefrei
Lorch (Rhein) RB 10 1 Barrierefrei
Lorchhausen RB 10 1 Nicht barrierefrei
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Abfahrten pro  Barrierefreiheit

Stunde (NVZ)

Niedernhausen (Taunus) RE 20, RB 21, RB 22 5 Nicht barrierefrei
S2

Niederwalluf RE 9, RB10 1 Nicht barrierefrei

Oestrich-Winkel RB 10 1 Nicht barrierefrei

Rudesheim am Rhein RB 10 1 Mit Hilfe barrierefrei

Warsdorf RB 22 1 Nicht barrierefrei

Quelle: Planersocietat

Abbildung 22: Schienennetz Wiesbaden & RTK
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Quelle: ioki GmbH

3.2.2. Regionale Busverbindungen

RMV-Expressbus-Linien

Die Expressbusse sind im Rhein-Main-Verkehrsverbund die hochwertigste Produktgruppe inner-
halb der Linienbusprodukte. Ihre verkehrliche Funktion besteht darin, schnelle Verbindung zentra-
ler Orte dort zu ermaglichen, wo eine SPNV-Infrastruktur fehlt, aber von der Netzhierarchie denk-
bar ware. Entsprechend hochwertig ist die Planungsmaxime fir die X-Busse. Grundsatzlich soll
eine Betriebszeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr ermdglicht werden, bei einem maglichst direkten Li-
nienverlauf, der die Reisezeit des Individualverkehrs nicht um die Halfte Gbersteigt (Reisezeit < IV-
Reisezeit *1,5). Da durch den X-Bus SPNV-Qualitaten fortgefihrt werden sollen, ist ein SPNV-
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Anschluss Uberwiegend vorhanden. Im Rheingau-Taunus-Kreis und der Landeshauptstadt Wies-
baden verkehren zum Zeitpunkt der Bestandsanalyse vier Expressbusse. Auf das Zentrum von
Wiesbaden sind die drei Linien X26, X72 und X76 ausgerichtet:

Die Linie X26 bedient von Wiesbaden aus kommend nach Nord-Westen das Kreisgebiet
und endet im benachbarten Nastatten. [hr Verlauf orientiert sich an der B 260.

- Die Linie X72 fGhrt aus Wiesbaden in Richtung Norden durch den Rheingau-Taunus-Kreis
nach Limburg.

- Die Linie X76 verlauft in Richtung Frankfurt nach Osten. Uber Hofheim und Kénigsstein
endet sie in Bad Homburg und bietet damit Tangentialverbindungen an SPNV-Asten des
Frankfurter Stadtverkehr.

- Die X79 bedient primar eine Verkehrsnachfrage im Rheingau-Taunus-Kreis. Sie verbindet
Bad Schwalbach mit Niederwalluf am Rhein und hat hier Anschluss an den RB 10 (siehe
dazu oben). Die Linie endet fahrplanmaRig in Wiesbaden-Biebrich und hat damit keinen
Anschluss an das Wiesbadener Zentrum.

Abbildung 23: Expressbusse Wiesbaden & RTK
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\ - e LI X72
0 25 5 75 MWkm ] Linke X786
Linke X79
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Quelle: ioki GmbH
Regional- und Lokalbuslinien

Im Rheingau-Taunus-Kreis verkehren Gber 30 Linien im Regional- und Lokalverkehr, die sich zu
einem auf die regionalen Zentren ausgerichteten Netz zusammensetzen. Die Regionalbuslinien in
der Zustandigkeit des RMV bedienen dabei vorwiegend die starksten Achsen sowie kreisiber-
schreitende Verbindungen. Dabei handelt es sich vorwiegend um Linien, die radial auf die Landes-
hauptstadt Wiesbaden ausgerichtet sind und Verbindungen in Richtung des Rheingaus sowie in
die zentralen Orte des Taunus (Bad Schwalbach, Idstein, Taunusstein) herstellen. Das
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Lokalbusnetz in der Zustandigkeit der RTV umfasst vorwiegend kleinrdumige Linien mit vorrangi-
ger ErschlieBungsfunktion. Dabei liegt ein Fokus auf der Verknipfung von Siedlungsbereichen, die
nicht durch das Regionalbusnetz abgedeckt werden. Im Rheingau-Taunus-Kreis betrifft dies vor-
wiegend tangentiale Verbindungen sowie ErschlieBungsverkehre mit Anschluss an den Regional-
busverkehr in den zentralen Orten. Insbesondere im Rheingau dienen die Lokalbuslinien dabei
auch als Zubringerlinien zum SPNV.

Abbildung 24: Lokal- und Regionalbus Wiesbaden & RTK
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Schulbusverkehre im Rheingau-Taunus-Kreis

Zu Abdeckung der Anforderungen des Schilerverkehrs werden im Rheingau-Taunus-Kreis zahlrei-
che zusatzliche Fahrten im Linienverkehr angeboten. Neben zusatzlichen Fahrten auf ganztagig
verkehrenden Linien existieren dabei auch weitere Linien, die lediglich im Schilerverkehr betrie-
ben werden. Jene Linien bedienen vorwiegend solche Relationen, die durch den Ubrigen Linien-
verkehr nicht abgebildet werden. Dabei kann es auch zu deutlichen Unterscheidungen der Linien-
fGhrungen gleich bezeichneter Linien kommen.
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Abbildung 25: Schulbuslinien RTK
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Linien-Bedarfsverkehre RTK

Auf nachfrageschwachen Relationen im 'Rheingau-Taunus-Kreis existieren verschiedene Angebote
des Bedarfsverkehrs, die in Form eines Rufbus-Systems abhangig vom Betreiber 60 bis 90 Minu-
ten vor Abfahrt bestellt werden konnen. Auf den bedienten Relationen besteht dabei in der Regel
kein klassischer Linienverkehr, sodass dem Rufbus eine besondere Bedeutung in der ErschlielRung
zukommt. An zentralen Knoten (z. B. Umsteigehaltestellen oder SPNV-Haltepunkten) besteht je-
weils die Maglichkeit zum Umstieg auf den Linienverkehr.



Seite 67 von 120 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil A

Abbildung 26: Linienbedarfsverkehr RTK
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3.2.3. Lokale Busverbindungen

Stadtbusverkehr

Im Rahmen des 2017 beschlossenen Dienstleistungsauftrag fir das Wiesbadener Stadtbusnetz
wurden die Leistungen auf den Stadtbuslinien fir weitere zehn Jahre direkt an ESWE-Verkehr ver-
geben. Mehrere sogenannten Gemeinschaftslinien (Linien 6, 9, 33 und 74), die sowohl auf Mainzer
als auch auf Wiesbadener Stadtgebiet verkehren, werden von ESWE-Verkehr und der Mainzer Ver-
kehrsgesellschaft (MVG) gemeinsam betrieben. Die in den Wiesbadener Stadtteilen Mainz-Kastel
und Mainz-Kostheim verkehrenden Linien 54-58 sind Teil des Mainzer Stadtbusnetzes, sodass

ausschlielich die MVG fur den Betreib zustandig ist.

Linienbedarfsverkehr RTX

<,_ -\ Du\db'nqmum
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Abbildung 27: Stadtbus Wiesbaden
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Schnellbusverkehre Wiesbaden

In der Landeshauptstadt verkehren mehrere Stadtbuslinien beschleunigt durch das Auslassen von
Halten sowie das Befahren von SchnellstraRen und Autobahnen im Stadtgebiet. Die Linien 46 und
48 verkehren ganztagig und binden dabei die AufRenstadtteile Nordenstadt und Delkenheim sowie
Teile der Stadte Hochheim und Hofheim im Main-Taunus-Kreis an, in denen sie auch Erschlie-
Rungsfunktionen Ubernehmen. Die Linie 47 verkehrt als beschleunigte Verstarkerlinie lediglich in
der HVZ, wobei zum Teil verschiedene Linienwege befahren werden. Die Linie 30 wird als Freizeit-
linie zum Ausflugsziel Platte lediglich an Wochenenden betrieben.
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Abbildung 28: Schnellbuslinien Wiesbaden
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Bedarfsverkehre in der Landeshauptstadt Wiesbaden

In den Wiesbadener AulRenstadtteilen sowie auf Verbindungen Uber die Stadtgrenzen hinaus, auf
denen nur ein geringes Nachfragepotenzial besteht, betreibt die ESWE Verkehr verschiedene Be-
darfsverkehrslinien in Form von Anruf-Sammeltaxis (AST), wobei die Linie AST46 vollstandig au-
Rerhalb des Wiesbadener Stadtgebiets verkehrt. Die einzelnen Bedarfsverkehrslinien weisen un-
terschiedliche Bedienungszeiten auf. Wahrend die Linien AST24, AST26 und AST46 ganztagig in
unregelmalkigem Takt angeboten werden, Gbernimmt das Angebot AST20 die Fahrten der regula-
ren Buslinie 20 in der Schwachverkehrszeit. Eine Fahrt muss je nach Linie mindestens 30 bis 45
Minuten vor Abfahrt bestellt werden.
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Abbildung 29: AST Wiesbaden

Quelle: ioki GmbH

Schulbusverkehre Wiesbaden

Trotz des dichten Liniennetzes im Stadtbusverkehr verkehren in Wiesbaden mehrere erganzende
Schulbuslinien, die den Schilerverkehr auf solchen Relationen abwickeln, auf denen kein regelma-
Riges Linienangebot besteht. Die Schulbuslinie 38 sticht dadurch hervor, dass sie entgegen den
anderen Schulbuslinien auch im Liniennetzplan enthalten ist und ihr eine Bezeichnung des Stadt-
busnetzes zugeordnet ist. Die Ubrigen Schulbuslinien sind durch eine dreistellige Liniennummer
mit vorangestelltem E‘gekennzeichnet und bedienen sowohl Relationen, die im Stadtbusnetz be-
dient werden, als auch zusatzliche Linienwege, die aulierhalb des Schulerverkehrs nicht ohne Um-
stieg.genutzt werden kénnen.
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Abbildung 30: Schulbuslinien Wiesbaden
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Nachtbusverkehre Wiesbaden

Nach Mitternacht werden auf Wiesbadener Stadtgebiet zusatzliche Fahrten durch den sogenann-
ten Nightliner angeboten, die gegentber dem Angebot tagsiber umwegige Linienfihrungen zu-
gunsten einer erhéhten ErschlieBungswirkung aufweisen. Die Linien des Nightliners sind dabei
stark auf die zentralen Zielorte Innenstadt und Hauptbahnhof ausgerichtet, an denen Anschluss
zwischen den Linien bzw. zum Schienenverkehr besteht. Unter der Woche verkehrt lediglich die
Ringlinie N13 die gesamte Nacht, wahrend auf den tbrigen Nightliner-Linien jeweils nur eine Fahrt
ausgehend vom Platz der Deutschen Einheit um 0:30 Uhr angeboten werden. Am Wochenende
verkehren alle Nightliner-Linien mit mehreren Fahrten, wobei im Rahmen von Veranstaltungen
zusatzliche Fahrten angeboten werden. Mehrere Linien sind dabei auch im Sonderverkehr an Hei-
ligabend sowie in der Neujahrsnacht in Betrieb. Die Stadtteile Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim
werden im Nachtverkehr am Wochenende zusatzlich durch die Linie 91 der MVG bedient.
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Abbildung 31: Nachtverkehr Wiesbaden

Quelle: ioki GmbH

3.2.4. Bedarfsgesteuerte Busverkehre

Abbildung 32: On Demand-Bediengebiete im RTK
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In der Stadt Wiesbaden existieren mehrere Linien, die mit Anrufsammeltaxis (AST) bedient wer-
den, u. a. die Linien AST24, AST26 und Teilabschnitte der Linie 39. Hier muss der Fahrtwunsch
spatestens 60 Minuten vor Fahrtantritt telefonisch gemeldet werden. Im Rheingau-Taunus-Kreis
verkehrt derzeit in den beiden Kommunen Taunusstein und Idstein der On Demand-Service ,EMIL”
(vgl. Abbildung 32: On Demand-Bediengebiete im Zum Einsatz kommen mehrere Elektrofahr-
zeuge, die per Telefon oder App gebucht werden kénnen. Das Bedienungsgebiet wird durch ein
engmaschiges Netz virtueller Haltepunkte abgedeckt, die fir die Fahrgaste eine Ein- und Aus-
stiegsmaglichkeit bieten. Seit der Inbetriebnahme ist insbesondere das Angebot in Taunusstein
sehr gut angenommen worden, so dass hier bereits Erweiterungen vorgenommen wurden. Alle
Informationen rund um das Angebot werden vom RMV und den Kommunen (Taunusstein und Id-
stein) online zur Verfligung gestellt.

3.2.5. Mikromobilitat / Vernetzung

In Wiesbaden gibt es verschiedene Mobilitatsangebote, die der Kategorie der Mikromobilitat zuzu-
ordnen sind. Dabei handelt es sich um E-Tretroller-, Bikesharing- sowie Carsharing-Angebote.

Laut Angaben der Landeshauptstadt aus dem Jahre 2019 gibt es vier verschiedene Anbieter fur E-
Tretroller im Stadtgebiet. Den verschiedenen Anbietern ist es laut dem Merkblatt fir Anbieter von
Elektro- Tretrollerverleihsysteme in Wiesbaden erlaubt, bis zu finf Tretroller in einem Radius von
100 m zu platzieren (vgl. Landeshauptstadt Wiesbaden 2019). Parks, Griinanlagen und FuRgan-
gerzonen sind dabei nicht als Abstellbereich der Fahrzeuge gestattet. Die Nutzung sowie die An-
zahl der Tretroller haben nach Daten der Anbieter seit Inbetriebnahme 2019 eine steigende Ten-
denz.

Weiterhin werden in Wiesbaden mehrere Fahrradverleihsysteme betrieben. Nachdem der Betrieb
des eigenen Fahrradverleihsystems unter dem Namen ,meinRad” im Mai 2022 eingestellt wurde,
werden die noch vorhandenen Fahrrader inklusive der mehr als 80 bestehenden Stationen von ei-
nem privaten Anbieter weiter betrieben. Die vorhandenen Fahrrader sind elektrifiziert, um den to-
pographischen Hindernissen der Stadt gerecht zu werden. DarGber hinaus bieten zwei weitere An-
bieter ihren Service in Wiesbaden an. Die von den beiden Anbietern bereitgestellten Fahrrader
sind nicht stationsbasiert und konnen groflitenteils flachendeckend in der Landeshauptstadt abge-
stellt werden.

Vorhandene Daten zur Nutzung von Carsharing Stationen reichen bis Mai 2021 zurlck. Viele der
betriebenen Standorte sind erst seit dem vierten Quartal 2022 verfugbar. Alle in Wiesbaden be-
triebenen Carsharing-Services sind stationsbasiert. Fahrzeuge missen an festen Standorten ab-
geholt bzw. abgestellt werden. Einige Anbieter arbeiten direkt mit der Stadt zusammen.


https://www.rmv.de/c/de/start/rtv/on-demand-verkehr/on-demand-shuttle-emil-in-taunusstein
https://www.taunusstein.de/wohnen-bauen-umwelt/infrastruktur/on-demand-mobilitaet/
https://www.idstein.de/leben-in-idstein/stadtportraet/mobilitaet/mit-bus-und-bahn/on-demand-verkehr/
https://www.idstein.de/leben-in-idstein/stadtportraet/mobilitaet/mit-bus-und-bahn/on-demand-verkehr/
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Abbildung 33: Car Sharing in der Wiesbadener Innenstadt
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3.2.6.Tariflandschaft

Der Tarif ist einer der zentralen Einflussfaktoren, wenn es um die Verkehrsmittelwahl geht. In
Wiesbaden gelten dafir eine Vielzahl an spezialisierten Tarifformen, mit denen der Verkehrsver-
bund und die Stadt die Vielfalt der Nutzungsanspriche gerecht werden will. Neben der Integration
in den Uberregionalen Verkehrsverbund RMV (Rhein-Main-Verkehrsverbund) ist Wiesbaden auch
Teil eines lokalen Verkehrsverbunds mit der Stadt Mainz, fir den die gemeinsame Preisstufe 13
gilt. Somit berechtigen Fahrscheine, die jeweils innerhalb einer der beiden Landeshauptstadte er-
worben wurden, zu einer Fahrt in die jeweils andere. Alle fir das Tarifgebiet 6500 ausgegebenen
Fahrscheine berechtigen zur Nutzung des OPNV in beiden Stadten.

Der RMV listet in seinem Preisblatt knapp 40 Tarifoptionen fir das Tarifgebiet 6500 (Mainz/Wies-
baden) auf. Neben Einzelfahrscheinen, die mit einem RMV-SparPass reduziert werden konnen,
bietet der RMV verschiedenen Zeitkarten an. So sind Tages-, Wochen- und Monatskarten erhalt-
lich, die zum Teil um vergUnstigte Angebote fir Schiler, Auszubildende und Senioren erganzt
werden. Eine Einzelfahrt fiir Erwachsene kostet zum Zeitpunkt der Bearbeitung (gultig ab 1. Ja-
nuar 2023) 3,30 € und ist damit in einem dhnlichen Preissegment wie vergleichbare Fahrkarten in
Frankfurt (3,40 €) oder Minster (3,30 €). Einzelfahrten in Darmstadt (2,60 €), Karlsruhe (2,80 €)
oder Mannheim (3,00 €) sind hingegen deutlich ginstiger. Im Verkehrsverbund Mainz Wiesbaden
wird zudem eine Sammelkarte fur 5 Fahrten in den Landeshauptstadten Mainz und Wiesbaden fur
12,50 € angeboten. Bezogen auf eine Fahrt entsteht dadurch ein vergunstigtes Angebot gegen-
Uber Einzelfahrscheinen. Das Angebot kostenfreier Fahrten wie bspw. in der Augsburger City-Zone
existiert nicht.
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Der Rheingau-Taunus-Kreis ist in drei Obertarifgebiete (6200 Idstein, 6300 Riidesheim, 6400 Bad
Schwalbach) des RMV unterteilt, die sich wiederum aus mehreren AO-Tarifgebieten zusammen-

setzen. Die RMV-Preisstufe 1 gilt fir Fahrten innerhalb eines AO-Tarifgebiets, die Preisstufe 2

analog fur Fahrten in zwei AO-Tarifgebieten. Eines der drei Obertarifgebiete kann mit Tickets der

Preisstufe 3 befahren werden. Die Preisstufe 4 gilt fUr tarifgebietibergreifende Fahrten zwischen

zwei Obertarifgebieten und kann auf allen Relationen zwischen Wiesbaden und dem Rheingau-

Taunus-Kreis eingesetzt werden. Fir Fahrten zwischen Wiesbaden und angrenzenden Stadten

und Gemeinden besteht zusatzlich die vergUnstigte Preisstufe 30. Lediglich fur Fahrten zwischen

den A-Tarifgebieten Idstein und Bad Schwalbach sind im Rheingau-Taunus-Kreis Tickets der

Preisstufe 5 notig. FUr Zeitkartennutzer besteht zusatzlich die Mdglichkeit, Anschlussfahrkarten

fir Fahrten auRerhalb des Gultigkeitsbereich der eigenen Zeitkarte zu erwerben. Diese richten sich

preislich nach der Preisstufe der Zeitkarte und nach der notwendigen zusatzlichen Preisstufe zum

Erreichen des Zielorts.

Tabelle 13: Tarifstrukturen im RMV

Tarifgebiete

Wiesbaden
und Mainz

Obertarifgebiet 6500 Preisstufe 13

Tarife

Einzelticket: 3,30 €

Rheingau-
Taunus-Kreis

AQ-Tarifgebiet (Eine
oder mehrere Gemein-
den)

Preisstufe 1
Einzelticket: 2,45 €

2 AO-Tarifgebiete

Preisstufe 2
Einzelticket: 3,15 €

Obertarifgebiet
(6200, 6300 oder 6400)

Preisstufe 3
Einzelticket: 3,80 €

Mehrere Obertarifgebiete

Quelle: Planersocietat

Preisstufe 4 oder 5
Einzelticket: 5,80 €/9,75 €

Tarif (Ubergreifend)

Preisstufe &
Einzelticket: 5,80 €

Preisstufe 30 fur
angrenzende Stadte
und Gemeinden
Einzelticket: 4,80 €

Fir Fahrten in angrenzende Verkehrsverbiinde bietet der RMV Ubergangstarife an. So sind Fahr-
ten aus dem Rheingau-Taunus-Kreis in den benachbarten rheinland-pfalzischen Rhein-Lahn-

Kreis in der Preisstufe 4, aus Wiesbaden in der Preisstufe 5 maglich. Der Verbundbereich des
Rhein Nahe Nahverkehrsverbunds (RNN) ist ebenfalls mit RMV-Tickets der Preisstufen 4, 5 und 6
sowie der Ubergangspreisstufe 17 erreichbar. Umgekehrt ist die Stadt Wiesbaden auch in die Ta-

rifstruktur des RNN integriert. Der Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) bietet hingegen keine
Ubergreifenden Tarife in den Rheingau-Taunus-Kreis oder die Stadt Wiesbaden an. Neben der Ta-

rifstruktur des RMV werden auch verkehrsverbundibergreifende Tickets auf Landesebene ange-
boten. Diese umfassen mehrere Kundengruppen, darunter Kinder und Jugendliche, altere Men-

schen sowie Kleingruppen bis zu funf Personen.
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In aktuellen Studien zeigt sich, dass das zu hohe Ticketpreise ein SchlUsselfaktor fir das Image
des OPNV sind, insbesondere Ffiir die Gruppe der OPNV-Nutzer selbst®. In der aktuellen Debatte
werden deshalb verschiedene Argumentationsmuster verfolgt, um die Attraktivitat im Bereich der
Tarifstruktur zu erhéhen. Neben der Argumentationslinie, welche zur Starkung der sozialen Teil-
habe eine kostenfreie Nutzung von Bus und Bahn vorschlagt, bestehen weitere Ansatze fur Flat-
rate- oder Abomadelle. Mit der Einfihrung des Deutschland-Tickets im Mai 2023 wurde dem An-
satz einer Vereinfachung des Tarifsystems Rechnung getragen und ein gunstiges, bundesweit gul-
tiges Ticketangebot geschaffen, welches auch im RMV-Gebiet fiir alle Angebote des OPNV giiltig
ist. Das Deutschland-Ticket stellt mit einem Startpreis von 49,00 € je Monat eine oftmals gunsti-
gere und flexibler nutzbare Alternative zu den Zeitkartenangeboten des RMV dar.

Erste statistische Auswertungen zur Nutzung des Deutschland-Tickets zeigen, dass dieses im
Bundesland Hessen vergleichsweise wenig erworben wird. Dies kann unter anderem damit be-
grindet werden, dass mit dem Schilerticket Hessen und dem Seniorenticket Hessen ginstigere
Angebot zum Preis von jahrlich 365,00 € zur Verfigung steht. Von besonderer Bedeutung fur die
Landeshauptstadt Wiesbaden ist auch das parallele Angebot des Landestickets Hessen fur Ange-
stellte des Landes. Um das Deutschland-Ticket auch fur Personengruppen mit geringem Einkom-
men bezahlbar zu gestalten, wird im Rahmen des Hessenpass Mobil ein verginstigtes Ticket zum
Preis von monatlich 31,00 € fur Personen, die Birgergeld, Wohngeld oder Sozialhilfe beziehen, so-
wie fir Asylbewerbende angeboten. Vor dem Hintergrund der Angebote im Rahmen des Deutsch-
land-Tickets haben die Tarifangebote des RMV fiir.regelmaRige OPNV-Nutzende an Bedeutung
verloren, wahrend insbesondere Gelegenheitsfahrende weiterhin auf die Angebote des RMV zu-
rickgreifen. Die zukinftig zu.erwartenden Preissteigerungen des Deutschland-Tickets kénnen
hingegen auch fur regelmaRige Nutzende zu einem erneuten Umstieg auf Angebote des RMV fih-
ren. Mobilitat und Fahrgastnachfrage

Gemald dem Mobilitatsleitbild der Stadt Wiesbaden aus dem Jahr 2020 ,liegt Wiesbaden bei einem
Modal-Split-Vergleich deutscher GroRstadte in Bezug auf den motorisierten Individualverkehr
(MIV) in der oberen Gruppe.” Auch der Pkw-Bestand in der Stadt ist Gberproportional hoch. Dieses
stark vom MIV gepragte Bild verdeutlicht sich beim Blick auf das Ubergeordnete StraRennetz, das
in der Regel von' mehrspurigen und stark von Pkws belasteten Achsen dominiert wird.

Dem Mobilitatsleitbild folgend, ist es umso wichtiger, mit einer zielgerichteten Weiterentwicklung
des OPNV-Netzes zu einer Steigerung der Fahrgastnachfrage und somit einer umweltvertraglichen
Entwicklung im Wiesbadener Stadtverkehr beizutragen. Die aktuelle Fahrgastnachfrage je Linie
kann anhand der mikroskopischen Mobilitatssimulation fir den Rheingau-Taunus-Kreis und Wies-
baden abgebildet werden. Eine vollstandige Darstellung hierzu findet sich im Anhang des Nahver-
kehrsplans.

Die OPNV-Streckenbelastung in Wiesbaden stellt sich mit Blick auf das Liniennetz dar wie folgt:

13 F.A.Z. vom 14.02.2023: Nutzern ist der Nahverkehr zu teuer (mch)
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Abbildung 34: OPNV-Streckenbelastung in Wiesbaden gemaR mikroskopischer Mobilitatssimulation
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Es zeigt sich hierbei die kleinrdumig heterogene Auspragung der Nachfrage. Hierbei besteht im
Bestandsnetz in den ndrdlichen Ortsbezirken eine weniger starke OPNV-Nutzung als im Siiden und
Stdwesten der Stadt. Die Achsen von der Innenstadt in Richtung Osten und Westen, bei denen
sich mehrere Linien Uberlagern sind hinsichtlich der Nachfragestarke ebenso zu erkennen wie die
Achsen, die die bevdlkerungsreichen Stadtteile Biebrich und Schierstein mit der Innenstadt verbin-
den (Schiersteiner StraRe, Biebricher Allee). Weiterhin ist die starkste Nachfrage auf den Linien
des Schienenverkehrs zwischen Wiesbaden und Frankfurt bzw. Mainz festzustellen.

Im Rheingau-Taunus-Kreis sind anhand von ebenso die aufkommenstarken gemeindeverbinden-
den Achsen mit einer verhaltnismaRig hohen Nachfrage auszumachen. Besonders stechen hier
ebenso die Schienenverbindungen entlang des Rheins sowie die regionale Schienenverbindung
zwischen Frankfurt und Limburg an der Lahn Gber Niedernhausen und Idstein heraus.
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Abbildung 35: OPNV-Streckenbelastung im Rheingau-Taunus-Kreis gemaR mikroskopischer Mobilitats-
simulation
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Quelle: ioki GmbH

3.2.7. Mobilitatsverhalten und Modal Split

Anhand der mikroskopischen Mobilitatssimulation mit den zugrundeliegenden Daten aus der MiD-
Vertiefungsstichprobe fir Hessen kann mit Hilfe einer bei ioki eigens fur die Modal-Split-Simula-
tion entwickelten Software-Anwendung das Mobilitatsverhalten berechnet werden. Dieses wird
nachfolgend gesondert fir die LHW Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis jeweils fir den
Binnen-‘und Gesamtverkehr abgebildet.

Wie in vergleichbaren deutschen Kommunen ist beim Blick auf das Mobilitatsverhalten die ausge-
pragte Dominanz des MIVs feststellbar. Weiterhin ist der verhaltnismaRig hohe Anteil des FulRver-
kehrs und gleichzeitig der niedrige Anteil des Radverkehrs auffallig. Der OPNV hat mit einem An-

teil von 16,8 % im Gesamtverkehr und 15 % im Binnenverkehr Entwicklungspotenziale sowohl bei
stadtgrenziberschreitenden Wegen als auch bei solchen innerhalb der Stadtgrenze.
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Abbildung 36: Modal Split Wiesbaden Gesamtverkehr
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Quelle: ioki GmbH

Abbildung 37: Modal Split Wiesbaden Binnenverkehr
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Quelle: ioki GmbH
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Fir den Rheingau-Taunus-Kreis wurde mit derselben Methodik das Mobilitatsverhalten berechnet:

Abbildung 38: Modal Split Rheingau-Taunus-Kreis Gesamtverkehr

mMV mRad mFull mOV
Quelle: ioki GmbH

Abbildung 39: Modal Split Rheingau-Taunus-Kreis Binnenverkehr

m M|V mRad mFul mQOV

Quelle: ioki GmbH

Beim Mobilitatsverhalten im Rheingau-Taunus-Kreis zeigt sich noch eine deutlichere Dominanz
des MIVs als das in Wiesbaden der Fall ist. Auffallig ist dariber hinaus der sehr geringe Anteil des
OPNVs im Binnenverkehr. Im Gesamtverkehr ist dieser Anteil jedoch deutlich hoher. Ebenso wie in
Wiesbaden ist der Anteil des FuRverkehrs im Rheingau-Taunus-Kreis verhaltnismaRig hoch, wah-
rend sich die grof3tenteils ausgepragte Topographie im Landkreis beim sehr geringen Radver-
kehrsanteil widerspiegelt.
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3.2.8.Fahrgastnachfrage

Die Fahrgastnachfrage in Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis variiert sehr stark nach Li-
nien und deren Funktion. In Wiesbaden sind anhand von Abbildung 34 die stark frequentierten
Achsen von der Innenstadt bzw. vom Hauptbahnhof nach Mainz, Schierstein, Dotzheim, Bierstadt
und Nordenstadt Uber Erbenheim deutlich erkennbar. Gleichzeitig dinnt sich die Nachfrage in den
nordlichen und ostlichen Ortsbezirken aus. Eine weiterfihrende Analyse Gber die Zusammenhange
der Fahrgastnachfrage mit dem OPNV-Angebot in Wiesbaden erfolgt in der M&ngel- und Potenti-
alanalyse in Kapitel 4.

Im Rheingau-Taunus-Kreis kann die raumliche Abdeckung der Fahrgastnachfrage der Abbildung
35 entnommen werden. Hier werden anhand einer starker ausgepragten Fahrgastnachfrage vor
allem die Schienenverbindungen der Rheingaulinie (RB 10) entlang des Rheins und der RB 22 bzw.
der Landchesbahn sowie die Verbindungen zwischen den grof3eren Gemeinden Taunusstein, Id-
stein, Niedernhausen und Bad Schwalbach deutlich. Auch fir den Rheingau-Taunus-Kreis erfolgt
eine detaillierte Mangel- und Potentialanalyse in Kapitel 4.

WeiterfGhrende Informationen zur Fahrgastnachfrage je Linie sind in den Liniensteckbriefen im
Anhang zu finden.
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4. Mangel- und Potenzialanalyse

In Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis besteht eine hohe Mobilitatsnachfrage. Ein GroRteil
der Wege im Binnen- und Gesamtverkehr wird mit dem privaten Pkw zurtckgelegt. Die in weiten
Teilen des Planungsgebietes ausgepragte Topografie wirkt begiinstigend auf diesen Sachverhalt.

Das OPNV-Angebot weist bei allen untersuchten Kriterien Stirken und Schwachen auf. Diese un-
terscheiden sich kleinrdumig innerhalb des Planungsgebiets. In den nachfolgenden Abschnitten
wird der OPNV anhand dieser Kriterien einer detaillierten Mangel- und Potenzialanalyse unterzo-
gen. Diese Kriterien beziehen sich zum einen auf das OPNV-Angebot und zum anderen auf die
OPNV-relevante Infrastruktur. Beim OPNV-Angebot wird auf der einen Seite das bestehende Li-
niennetz inkl. aktueller Bedienzeiten zugrunde gelegt. Im Falle von Wiesbaden, wo Ende 2022 und
September 2023 in den meisten Zeiten aufgrund des Fahrermangels ein reduzierter Fahrplan galt,
wird fr die Analyse der Soll-Fahrplan inkl. der Linien 35 und 36 angenommen. Die mikroskopi-
sche Mobilitatssimulation zur Ermittlung der Mobilitatsnachfrage sowie das anschlieRende Rou-
ting aller berechneten Wege bildet eine wichtige Grundlage bei allen Analyseschritten.

Abschlieltend werden die ermittelten Mangel und Potenziale zusammengefasst, so dass eine um-
fassende Grundlage fur die Netzkonzeption im Rahmen dieses Nahverkehrsplanes vorhanden ist.
Die Ergebnisse dienen dariber hinaus fir eine Validierung des Zielnetzes, indem das neu geplante
Netz mit dem Bestandsnetz verglichen wird und anhand der unterschiedlichen Kriterien ermittelt
wird, in welchen Bereichen Verbesserungen eintreten und in welchen dies nicht der Fall ist. Letz-
teres ermoglicht die Identifikation von Schwachstellen sowie deren iterative Anpassung. Ziel ist es
damit, ein umfassend verbessertes und angepasstes Liniennetz fir Wiesbaden und den Rheingau-
Taunus-Kreis auszuarbeiten.

Abbildung 40: Kriterien bei der Mangel- und Potenzialanalyse

OPNV-

Konzept

Bei allen

Analyseschritten ist

der Soll-Fahrplan

(werktags) zzgl. Linien

35 und 36 zugrunde
gelagt

Quelle: ioki GmbH
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4.1. ErschlieBungsqualitat

Ein wesentliches Kriterium fiir die Qualitat des OPNVs in Wiesbaden und im Rhaingau-Taunus-
Kreis ist die Erreichbarkeit der nachstgelegenen Haltestelle fir die Nutzenden sowie der dortige
Takt und das dort verfiigbare Verkehrsmittel (Bus, Bahn). Die ErschlieRungsqualitat setzt sich so-
mit aus folgenden Bausteinen zusammen:

Abbildung 41: Komponenten der ErschlieBungsqualitat

ErschlieRungsqualitat

Erreichbarkeit der
Haltestelle
(FulRweg in m)

Verkehrsmittel an Takt an der
der Haltestelle SENCRGUE

Quelle: ioki GmbH

Wesentliches Ziel der Erschliefungsqualitat ist es, kleinraumige Erschliefungsdefizite zu ermitteln
und nach Mdaglichkeit bei der Netzkonzeption zu beheben. Dabei wird die Erschliefungsqualitat im
Bestandsnetz als Grundlage herangezogen.

Im Nahverkehrsplan fir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis aus dem Jahr 2015 wurde der
FuRweg noch pauschal tber eine Luftlinienentfernung in Form von Radien (300 m) ermittelt. Die-
ses Vorgehen berucksichtigt nicht, dass die Umwegigkeit sowie die Topografie von Fuliwegen
kleinraumig stark variieren kdnnen. Dies gilt insbesondere fur viele Bereiche Wiesbadens und des
Rheingau-Taunus-Kreises aufgrund der ausgepragten Topografie.

Der in dem vorliegenden Nahverkehrsplan herangezogene Ansatz gleicht diese Problematik aus,
indem jeder einzelne Weg aus der mikroskopischen Mabilitatssimulation zur Einstiegshaltestelle
Uber das reale Strallen- und Wegenetz geroutet wird. Dieser Weg kann dann als konkreter Ful3-
weg in Metern angegeben werden und ermaglicht eine weitaus detailliertere Abbildung der Er-
schlieBungsqualitat.

Grundsatzlich bietet der durch die mikroskopische Mobilitatssimulation berechnete Datensatz eine
Weiterentwicklung und Prazisierung der bisherigen Methodik zur Berechnung der ErschlieBungs-
qualitat. Aus diesem Grund werden in diesem Kapitel im Weiteren ein klassischer und ein nutzer-
zentrierter Ansatz beschrieben.

Klassischer Ansatz zur Berechnung der ErschlieBungsqualitat

Beim klassischen Ansatz zur Berechnung der ErschlieRungsqualitat wird zunachst auf das oben
beschrieben Routing zurUckgegriffen. Das heil3t, dass alle aus der mikroskopischen Mobilitatssi-
mulation resultierenden Wege einzeln mit deren konkreten FuRwegedistanz zu Einstiegshalte-
stelle Berlcksichtigung finden.
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Im nachsten Schritt erfolgt die Ermittlung der Haltestellenkategorie gemald dem Ansatz der
Schweizer Giiteklassen. Hierbei werden als Parameter die verfiigharen OV-Verkehrsmittel an der

Haltestelle (Bahn, Bus, Bedarfsverkehr) mit dem jeweiligen Takt (von <5 Min bis 120 Min) kombi-
niert:

Abbildung 42: Ermittlung der Haltestellenkategorie auf Basis der Methodik der Schweizer Giteklassen
mit finf Kategorien
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Quelle: ioki GmbH

Das Ergebnis ist eine Differenzierung in insgesamt sieben Kategorien, wobei Kategorie | die best-
mogliche und Kategorie VIl die schlechteste darstellt. Die Kategorien VI und VIl wurden fir den
Rheingau-Taunus-Kreis erganzend zum ursprunglichen Ansatz der Schweizer Giteklassen mit le-
diglich funf Kategorien eingefUhrt, um einzelnen Bereichen im Rheingau-Taunus-Kreis mit sehr
geringen Takten Rechnung zu tragen.

Abbildung 43: Erweiterter Ansatz zur Ermittlung der Haltestellenkategorie mit VIl Kategorien

Verkehrsmittel an
der Haltestelle

Takt an der
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Quelle: ioki GmbH

Die nunmehr vorliegenden Resultate werden abschlieRend mit der Erreichbarkeit der jeweiligen
Haltestelle kombiniert. So erhalt man die Guteklassen der ErschlieRung, die das finale Ergebnis

des Berechnungsverfahrens fur die ErschlieBungsqualitat darstellen und auf Ebene der Baubldcke
visualisiert werden konnen.
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Abbildung &4: Ermittlung der GUteklassen der Erschlielung

Erreichbarkeit dar Haltestallen

=5 min 5=7.5min 7,5=10 min 10 = 15 min

I Klasse A Klasse A Klasse B Klasse C
Il Klasse A Klasse B Klasse C Klasse C
I Klasse B Klasse C Klasse C Klasse D
v Klasse C Klasse C Klasse D Klasse E
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Quelle: ioki GmbH

Beim klassischen Ansatz bleibt dabei die Kategorie jeder Haltestelle fir jeden dort startenden Weg
unverdndert. Dies ist als methodisches Defizit zu bewerten, insbesondere an Haltestellen, bei de-
nen sich mehrere Linien und somit auch Takte Uberlagern. Das Defizit besteht darin, dass die Hal-
testelle z. B. aufgrund. Einer Taktiuberlagerung damit eine bessere Kategorie fir einen mdglichen
Weg erhalten konnte, wenngleich ein mdglicher Weg nur mit einer Linie mit einem deutlich gerin-
geren Takt zurickgelegt werden kann und damit auch in einer schlechteren Guteklasse eingestuft
werden musste. Der nachfolgend beschriebene nutzerzentrierte Ansatz behebt dieses Defizit.

Abbildung &45: ErschlieBungsqualitat in Wiesbaden nach klassischem Ansatz

OV ErschlieBungsqualitit
B ~ - Hochwertig
N & - Sehr gut

C~-Gut
B © - Befriedigend
I - Gasis
N - - Marginal
I G - rinimal
B N - Xeine Daten
Schienennetz
:] Stadtgrenze Wiesbaden

Quelle: ioki GmbH

Beim Blick auf die kartographischen Darstellungen zur ErschlieRungsqualitat in Abbildung 45 und
Abbildung 46 lassen sich recht deutlich die stadtischen Bereiche identifizieren, die Gber eine gute
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bzw. nur Uber eine befriedigende Erschliefungsqualitat verfigen. In dstliche, westliche und sidli-
che Richtung sind aus den Karten deutlich die Achsen zu erkennen, bei denen sich mehrere Linien
Uberlagern und damit eine sehr gute bzw. hochwertige ErschlieRungsqualitat gewahrleisten. Auf
der anderen Seite sind auch Standorte in eher peripheren Bereichen identifizierbar, in denen le-
diglich eine befriedigende bzw. Basis-Erschlielfung vorliegt, so z. B. in Teilen der nérdlichen und
ostlichen Vorortgemeinden sowie in Mainz-Amoneburg und Mainz-Kastel.

In der Innenstadt besteht eine weitestgehend hochwertige bzw. sehr gute ErschlieBung. Dies ist in

erster Linie auf die geringen Haltestellenabstande und hohe Taktdichten aufgrund von sich Uber-
lagernder Linienverlaufe zurickzufihren.

Abbildung 46: ErschlieBungsqualitat im Stadtzentrum von Wiesbaden
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Quelle: ioki GmbH

Fur den Rheingau-Taunus-Kreis wurde die Berechnungen zur Erschliefungsqualitat mit dem klas-
sischen Ansatz mit denselben Kriterien durchgefihrt wie fir Wiesbaden. Aufgrund der abweichen-
den Raumstruktur mit einem durchschnittlich geringeren OPNV-Angebot und weniger sich iiberla-
gernden Linien errechnet sich hier eine verhaltnismaRig schlechtere ErschlieBungsqualitat. Hinzu
kommt die ausgepragte Topografie mit im Schnitt Iangeren FuBwegen zu den Haltestellen.
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Abbildung &47: ErschlieRungsqualitat im Rheingau-Taunus-Kreis nach klassischem Ansatz

Quelle: ioki GmbH
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Auffallig ist beim Blick auf die obenstehende Karte die deutlich geringere Siedlungsdichte sowie
die bessere Erschliefungsqualitat entlang der Schienenverbindungen in Nord-Sud-Richtung sowie

entlang des Rheins.

Abbildung 48: ErschlieRungsqualitat in Taunusstein nach klassischem Ansatz
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Die Gemeinde Taunusstein ist in Abbildung 48 exemplarisch fir den Rheingau-Taunus-Kreis auf-
gefUhrt. Hier verdeutlichen sich nochmals die grofieren Distanzen und die unterschiedliche Bebau-
ungsstruktur im Vergleich zu vielen Bereichen in Wiesbaden. Aus diesem Grund ergeben sich in
den Randbereichen verhaltnismaRig niedrige Erschliefungsqualitaten. Im Zentrum Taunussteins
im Umfeld des Busbahnhofes hingegen werden zum Teil sehr gute Qualitaten erreicht.

Nutzerzentrierter Ansatz zur Berechnung der ErschlieBungsqualitat

Die mikroskopische Mobilitatssimulation, die jeden einzelnen an einem Werktag im Planungsge-
biet zurickgelegten Weg koordinatenscharf abbildet, ermdglicht es, den klassischen Ansatz der
ErschlieRungsqualitat zu verbessern. Dabei wird die Haltestellenkategorie fir jeden einzelnen
OPNV-Weg individuell berechnet, d. h. mit dem jeweiligen Takt fiir den betrachteten Weg. Dieser
Ansatz ist deutlich feiner, da er konkrete Quell-Ziel-Relationen mit dem jeweils verfigbaren Takt
betrachtet.

Das Ergebnis ist praziser. Die ErschlieBungsqualitat fallt im Durchschnitt schlechter aus als beim
klassischen Ansatz. Dies liegt daran, dass einzelne Angebote in Form von Linienwegen, die fir den
konkreten Weg nicht relevant sind, nicht berGcksichtigt werden. Somit wird nur fir den jeweils
konkret betrachteten Weg aus der mikroskopischen Mobilitatssimulation der Takt zugrunde gelegt
und nicht der pauschale Takt an einer Haltestelle. Damit ergibt sich in'der Regel ein weniger dich-
ter Takt und eine relative Verschlechterung im Vergleich zum klassischen Ansatz.

Abbildung 49: ErschlieBungsqualitat in Wiesbaden nach nutzerzentriertem Ansatz
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Quelle: ioki GmbH

Ein Blick auf die Abbildung 49 verdeutlicht das im Schnitt schlechtere Ergebnis der ErschlieRungs-
qualitat in Wiesbaden, das gleichzeitig praziser ist, da nunmehr nur diejenigen OV-Fahrten ange-
setzt sind, die fir den jeweiligen Nutzenden an seiner Einstiegshaltestelle relevant sind. Anders
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als beim klassischen Ansatz werden somit mégliche OV-Fahrten an einer Haltestelle, deren Ziele
fir den betrachteten Weg irrelevant sind, herausgefiltert. Damit entsteht ein realistisches und nut-
zerzentriertes Ergebnis der ErschlieRungsqualitat.

Die Darstellung der ErschlieRungsqualitat im Wiesbadener Stadtzentrum nach nutzerzentriertem
Ansatz verdeutlicht die Heterogenitat der ErschlieBung je nach kleinraumiger Lage. Wahrend ein
Grof3teil der Baublocke innerhalb des historischen Finfecks sowie der Bereich um den Hauptbahn-
hof Gber eine hochwertige bis gute ErschlieBung verfigen, werden andererseits auch Gebiete er-
sichtlich, bei denen lediglich eine BasiserschlieRung vorliegt. Dort besteht das OPNV-Angebot in
der Regel nicht mehr aus sich Uberlagernden Linien, sondern nur noch als einer Linie. Auch die
FuRwege zur Haltestelle sind im Schnitt Ianger.

Es handelt sich bei Abbildung 49 und Abbildung 50 um eine gute Analysegrundlage zur Verbesse-
rung des Angebotes und der ErschlieRung beim Linienkonzept im Rahmen des Nahverkehrsplanes.

Abbildung 50: Erschliefungsqualitat im Stadtzentrum von Wiesbaden nach nutzerzentriertem Ansatz
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Quelle: ioki GmbH

Im Rheingau-Taunus-Kreis zeigt sich ein vergleichbares Bild mit einer durchschnittlich schlechte-
ren Erschliefungsqualitat. Die Grinde hierfir sind dieselben wie in Wiesbaden. Auch hier ist das
Abbild deutlich praziser und realistischer als beim klassischen Ansatz. Es kann beim Vergleich der
ErschlieRungsqualitat zwischen Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis mit dem nutzer-
zentrierten Ansatz wieder deutlich erkannt werden, dass die Kategorien im Rheingau-Taunus-
Kreis im Durchschnitt niedriger sind als in Wiesbaden.
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Abbildung 51: Erschlieffungsqualitat im RTK nach nutzerzentriertem Ansatz
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Quelle: ioki GmbH

Dies zeigt sich auch im Rheingau-Taunus-Kreis am Beispiel Taunusstein (vgl. Abbildung 52), wo
die Erschliefungsqualitat wiederum heterogener ausfallt als beim klassischen Ansatz. Hier wird
deutlich, dass die Baublocke im Umfeld des Busbahnhofes Gber eine gute bis befriedigende Er-
schlieRungsqualitat verfugen. Zu den Randern Taunussteins hin und insbesondere in den Nach-
bargemeinden Seitzenhahn, Born und Watzhahn errechnet sich maximal eine Basis-Erschlielung.
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Abbildung 52: ErschlieBungsqualitat in Taunusstein nach nutzerzentriertem Ansatz
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Quelle: ioki GmbH
Zusammenfassung ErschlieRungsqualitat

Die mikroskopische Mabilitatssimulation erméglicht es, die ErschlieRungsqualitat in Wiesbaden
und im Rheingau-Taunus-Kreis baublockscharf und mit dem beschriebenen nutzerspezifischen
Ansatz zu berechnen und zu visualisieren. Damit kdnnen auf der einen Seite sehr feingliedrig Defi-
zite aber auch positive Aspekte in der ErschlieRung identifiziert werden. Auf der anderen Seite lie-
fert die ErschlieBungsqualitat auf Basis des Bestandsnetzes eine wesentliche Grundlage fur Ver-
besserungen und Vergleiche mit dem Zielnetz. Bei der Netzkonzeption wird somit ein starkes Au-
genmerk auf die ErschlieBungsqualitat des Zielnetzes gelegt.

4.2. Bedienungsqualitat

Betriebszeiten Wiesbaden

Die Betriebszeiten in Wiesbaden sind abhangig von Betriebstagen (Montag bis Freitag, Samstag,
Sonn- und Feiertage) und folgenden Verkehrszeiten definiert:

- Hauptverkehrszeit (HVZ)

- Normalverkehrszeit (NVZ)
- Schwachverkehrszeit (SVZ)
- Nachtverkehrszeit

Sie orientieren sich gemald dem Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2014 an folgender Tabelle:
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Tabelle 14: Betriebszeiten in Wiesbaden nach Betriebstag und Verkehrszeiten

Betriebstag

Montag - Freitag Samslag Sonn- und Feiertag

Hauptverkehrszeit (HVZ) 06:30 = 18:00 Uhr - B
Normalverkehrszeit (NVZ) 05:30 = 20:30 Uhr 08:00 — 20:00 Uhr 11:00 = 20:00 Uhr

aufler HVZ
Schwachverkehrszeit (SVZ) 04:30 — 05:30 Uhr 04:30 — 08:00 Uhr 04:30 — 11:00 Uhr
20:30 - 00:30 Uhr 20:00 — 00:30 Uhr 20:00 - 00:30 Uhr
Nachtverkehrszeit tnc,’,?;ﬁi;mmﬂfmﬁ:"_‘ 00:30 — 04:30 Uhr 00:30 — 01:30 Uhr
Samsiag und vor Felartagen in
Hessen)

Quelle: Nahverkehrsplan 2014

Als Qualitaten wurden im Nahverkehrsplan von 2014 unter anderem festgelegt, dass das Fahrten-
angebot klar strukturiert und verstandlich fur den Fahrgast gestaltet sein soll. Aulierdem sollte
das Fahrtenangebot je nach Relation und abhangig von der Fahrgastnachfrage bestimmt werden.
Unangepasste Angebote in Form von UbermaRige Fahrzeugkapazitaten und Taktfolgen mit gerin-
ger verkehrlicher Wirkung sollten aus Grinden der Effizienz, Wirtschaftlichkeit, Finanzierbarkeit
und vermeidbarer Beldastigungen durch Larm und Schallemissionen fur die Bevolkerung vermieden
werden.

Hinsichtlich der aktuellen Takte wird nachfolgend am Beispiel der Linie 6 in Wiesbaden die Takt-
folge fUr die unterschiedlichen Verkehrszeiten nachfolgend dargestellt:

- Nachtverkehrszeit: 60-Minuten-Takt

- Schwachverkehrszeit: 30-Minuten-Takt
- Normalverkehrszeit: 10-Minuten-Takt

- Hauptverkehrszeit: 10-Minuten-Takt

Ein Uberblick Gber alle wesentlichen Attribute in Bezug auf die Bedienungszeitrdume und Takte
der Linien in Wiesbaden ist dem Anhang zu entnehmen.

Betriebszeiten Rheingau-Taunus-Kreis

Angebotsqualitat und Betriebszeiten werden im Nahverkehrsplan von 2015 fur den Rheingau-
Taunus-Kreis anders definiert als in Wiesbaden. Fur Taktung und Betriebszeiten werden die Krite-
rien Verkehrszweck, Verkehrszeit und Verkehrsachse zugrunde gelegt. Daraus entsteht fir jede
Linie ein Anforderungsprofil, wie viele Fahrten auf einzelnen Achsen je Zeitscheibe erfolgen sollen
und welcher Takt sich daraus ergibt. Die Achsen wurden gemal dem zentraldrtlichen Raumkon-
zept in Haupt- und Nebenachsen, die mit Erschliefungsachsen erster und zweiter Stufe erganzt
werden.

Fir den Rheingau-Taunus-Kreis werden Betriebszeiten und Taktung der einzelnen Linien im ta-
bellarischen Liniensteckbrief im Anhang aufgefuhrt.
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Abgleich der Verkehrsnachfrage mit dem Fahrtenangebot

Die mikroskopische Mobilitatssimulation erméglicht es, die Verkehrsnachfrage im Rheingau-
Taunus-Kreis und in Wiesbaden stundenscharf in Form von Tagesganglinien abzubilden. Gleich-
zeitig konnen stundenweise die Abfahrten aller Busse in den jeweiligen Gebietskérperschaften be-
rechnet und visualisiert werden. Die nachfolgende Gegeniberstellung dieser beiden Tagesgangli-
nien lasst Rickschlisse zu, inwieweit die jeweilige Verkehrsnachfrage stundenweise ausreichend
bedient wird.

Abbildung 53: Vergleich der Abfahrten der Busse in Wiesbaden mit der Verkehrsnachfrage
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Fur Wiesbaden zeigt sich mit Blick auf die Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage, dass die mor-
gendliche Spitzenstunde gut mit einem erhohten Fahrtenangebot aufgefangen wird. Nachmittags
ist dies in der Spitzenstunde allerdings nicht der Fall. Die Verkehrsnachfrage ist erhdht, das Fahr-
tenangebot jedoch nicht.
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Abbildung 54: Vergleich der Abfahrten der Busse im Rheingau-Taunus-Kreis mit der Verkehrsnachfrage
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Im Rheingau-Taunus-Kreis weist die Verkehrsnachfrage eine morgendliche und eine nachmittagli-
che Spitzenstunde auf. Auch anhand dieser Darstellung I3sst sich erkennen, dass lediglich in der
morgendlichen Spitzenstunde sowie zwischen 13 und 14 Uhr zur Schilerbeférderung ein erhdhtes
Fahrtenangebot besteht. Die'Anzahl der nachmittaglichen Abfahrten wahrend der Spitzenstunde
ist geringer ausgepragt als die am Vormittag.

4.3. Reisezeiten

Reisgzeiten und Reisezeitvergleiche fiir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis

Basierend auf den Ergebnissen der mikroskopischen Mobilitatssimulation und dem darauf aufbau-
enden Routing aller Wege ist fir die Bestandsanalyse ein detaillierter Reisezeitvergleich zwischen
dem MIV und dem OPNV méglich. Der Detailgrad bezieht sich hier auf den Vergleich jedes einzel-
nen mit der Mobilitatssimulation ermittelten Weg. Fir eine fundierte Analyse wurden fir den
Rheingau-Taunus-Kreis und fir Wiesbaden Unterscheidungen zwischen Binnen- und Gesamtver-
kehr getroffen. Bei den Reisezeiten wurden nicht nur die reine Fahrzeit beim MIV oder dem OPNV
herangezogen, sondern auch Parkplatzsuchzeiten beim MIV sowie Zu- und Abgangs- sowie Um-
steigezeiten beim OPNV.

Dariiber hinaus wurden die Reisezeitvergleiche zwischen OPNV und MIV mit denen von benach-
barten Gebietskdorperschaften gegenibergestellt. Im Falle von Wiesbaden handelt es sich hier um
die Stadte Mainz und Darmstadt. Im Falle vom Rheingau-Taunus-Kreis um die Landkreise Mainz-
Bingen und Darmstadt-Dieburg.



Seite 95 von 120 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil A

Abbildung 55: Ermittlung der Reisezeit beim OPNV

Quelle: Planersocietat

In Bezug auf die Reisezeitverhaltnisse erfolgte, je nach Qualitat der OPNV-Reisezeit im Vergleich
zum MIV, eine Kategorisierung in die Qualitatsstufen A bis F gemald den Empfehlungen fir Pla-
nung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs:

Tabelle 15: Kategorisierung der Reisezeitverhaltnisse OPNV/MIV in Qualitdtsstufen

: Reisezeitverhiltnis
A - 1,{]
B 1,0bis<1,5
'® 1.5 bis < 2,1
D 2,1bis <2,8
E 28bis <38
E =38

Quelle: Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), 2010: Empfehlungen fir Planung und Betrieb
des offentlichen Personennahverkehrs

Generell ist davon auszugehen, dass Reisezeitverhaltnisse OPNV/MIV unter 1,5 als attraktiv fiir
Nutzende einzustufen sind. Ab einer doppelt so langen Reisezeit ist der OPNV kaum konkurrenzfs-
hig gegeniber dem MIV. Fir den Wiesbadener Binnen- und Gesamtverkehr wurden jeweils Me-
dian-Werte von 1,6 und 1,8 berechnet.
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Abbildung 56: Verteilung Reisezeitverhaltnis (OPNV/MIV) Binnenverkehr Wiesbaden
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Abbildung 57: Verteilung Reisezeitverhaltnis (OPNV/MIV) Gesamtverkehr Wiesbaden
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In der Gesamtbetrachtung zeigt sich somit anhand der Abbildung 56 und Abbildung 57 ein sich fur
den OPNV verschlechterndes Bild hin zum Gesamtverkehr. Dies l3sst erste Riickschliisse auf not-
wendige Verbesserungen im stadtgrenzibergreifenden Verkehr zu. Auch im Binnenverkehr sollte
der Nahverkehrsplan auf eine Verschiebung der Reisezeitverhaltnissen von den Kategorien C und

D zu A und B abzielen.

Verdeutlicht wird das Verbesserungspotenzial durch den Vergleich mit den benachbarten kreis-
freien Stadten Mainz und Darmstadt in Abbildung 58 und Abbildung 59.
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Abbildung 58: Vergleich der Reisezeitverhaltnisse zwischen den Stadten Wiesbaden und Mainz
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Abbildung 59: Vergleich der Reisezeitverhaltnisse zwischen den Stadten Wiesbaden und Darmstadt
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Aus den obenstehenden beiden Abbildungen verdeutlicht sich, dass Wiesbaden durchschnittlich

etwas schlechtere Reisezeitverhaltnisse aufweist als Mainz und Darmstadt. Dies zeigt auf der ei-
nen Seite, dass keine signifikanten Unterschiede bestehen, beim Blick auf den Vergleich mit der

Nachbarstadt Mainz dennoch erkennbar wird, dass Verbesserungspotenziale bestehen.

Im Rheingau-Taunus-Kreis herrschen andere strukturelle Bedingungen vor als in Wiesbaden. Die
durchschnittlich geringere Siedlungsdichte sowie ein Liniennetz mit weniger dichten Takten fih-
ren zu den nachfolgend abgebildeten Ergebnissen:
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Abbildung 60: Verteilung Reisezeitverhaltnis (OPNV/MIV) Binnenverkehr Rheingau-Taunus-Kreis
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Abbildung 61: Verteilung Reisezeitverhéltnis (OPNV/MIV) Gesamtverkehr Rheingau-Taunus-Kreis
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Insgesamt ist festzustellen, dass die durchschnittlichen Reisezeiten im Rheingau-Taunus-Kreis als
nicht konkurrenzfahig zum MIV eingestuft werden mussen. Dies gilt sowohl fir den Binnen- als
auch den Gesamtverkehr und ist in erster Linie auf raumstrukturelle Grinde sowie andere Anfor-
derungen an den OPNV als in Wiesbaden zuriickzufiihren.

Ein Blick auf die nachfolgenden Vergleichsdarstellungen mit den Landkreisen Mainz-Bingen und
Darmstadt-Dieburg zeigt jedoch auch, dass die Reisezeitverhaltnisse im Rheingau-Taunus-Kreis
sich fur einen 13ndlich gepragten Raum in einem durchschnittlichen Bereich befinden. Wenngleich
die Median-Werte sowohl gegeniber Mainz-Bingen als auch gegentber Darmstadt-Dieburg héher
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ausfallen. Somit besteht auch im Falle der Reisezeiten im OPNV im Rheingau-Taunus-Kreis Poten-
zial fir Verbesserungen.

Abbildung 62: Vergleich der Reisezeitverhaltnisse zwischen dem Rheingau-Taunus-Kreis und dem
Landkreis Mainz-Bingen
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Abbildung 63: Vergleich der Reisezeitverhaltnisse zwischen dem Rheingau-Taunus-Kreis und dem
Landkreis Darmstadt-Dieburg
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Neben der Darstellung aller Wege in Histogramm-Form erfolgte eine Visualisierung wichtiger Re-
lationen im Planungsgebiet, so z. B. zwischen einzelnen Wiesbadener Ortsbezirken, zwischen
Wiesbadener Ortsbezirken und Gemeinden im Rheingau-Taunus-Kreis oder zwischen Gemeinden
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im Rheingau-Taunus-Kreis. Dabei wird dargestellt, welche Relationen mit einer hohen Nachfrage
von taglich mehr als 1000 Wegen hinsichtlich der Reisezeiten attraktiv bzw. untattraktiv sind. Dies
I3sst fur die Erstellung des neuen Linienkonzeptes im Rahmen des Nahverkehrsplanes Riick-
schliisse auf die Struktur des OPNVs und damit verbundene Stérken und Schwéchen zu.

Abbildung 64: Darstellung der 25 attraktivsten Relationen mit mehr als 1.000 Wegen taglich zwischen
den Wiesbadener Ortsbezirken (Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV: 1-1,5)
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Quelle: ioki GmbH

Stellt man dieser Abbildung die 25 meistgenutzten Relationen in Wiesbaden gegenuber, so zeigt
sich, dass zwar einige dieser Relationen ein Reisezeitverhaltnis von 1 bis 1,5 aufweisen. Etwa die
Halfte hat allerdings ein Reisezeitverhaltnis von 1,5 bis 2. Anhand dessen sowie mit der Darstel-
lung der 25 unattraktivsten Relationen in Abbildung 66 l3sst sich erkennen, entlang welcher Ach-
sen im Linienkonzept Verbesserungen bei der Reisezeit notwendig sind.
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Abbildung 65: Darstellung der 25 meist genutzten Relationen in Wiesbaden sowie zwischen Wiesbaden
und dem Umland
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Abbildung 66: Darstellung der 25 unattraktivsten Relationen mit mehr als 1.000 Wegen taglich zwi-
schen den Wiesbadener Ortsbezirken (Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV: 1,5-2,8)
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Die in Abbildung 66 dargestellten Relationen weisen eine hohe Nachfrage auf, sind aber weitest-
gehend als nicht konkurrenzfahig zum OPNV einzustufen. Wahrend die attraktivsten OPNV-Relati-
onen in Abbildung 64 eine stark auf das Wiesbadener Stadtzentrum ausgerichtete zentrale Rich-
tung aufweisen, fihren die unattraktivsten Relationen nicht ins Stadtzentrum. Dies verdeutlicht
die starke zentrale Ausprdgung des bestehenden Wiesbadener OPNV-Netzes. Tangentiale Verbin-
dungen konnen in der Regel nicht per Direktfahrt zurickgelegt werden, weswegen sich hier hin-
sichtlich des Reisezeitverhaltnisses auch ein vergleichsweise schlechteres Ergebnis ergibt.

Auch im Rheingau-Taunus-Kreis besteht zwischen den groReren Gemeinden sowie dem Umland
eine ausgepragte Mobilitatsnachfrage mit Gber 1.000 zurlickgelegten Wegen pro Tag (es handelt
sich hier nicht nur um Wege mit dem OPNV sondern um Wege mit allen Verkehrsmitteln). Auch
hier fallen die Reisezeitverhaltnisse ungiinstiger fiir den OPNV aus.

Abbildung 67: Reisezeitverhaltnis auf Relationen mit mehr als 1000 Wegen/Tag im Rheingau-Taunus-
Kreis
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Abbildung 68: Reisezeitverhaltnis auf Relationen mit mehr als 1000 Wegen /Tag zwischen dem Rhein-
gau-Taunus-Kreis und Wiesbaden
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Die Reisezeitverhaltnisse auf den wichtigen Relationen innerhalb des Rheingau-Taunus-Kreises
liegen durchwegs Giber 2,0 und kénnen damit nicht als konkurrenzfahig zum OPNV eingestuft wer-
den. Einige Relationen zwischen dem Rheingau-Taunus-Kreis und Wiesbaden, insbesondere aus-
gehend von Taunusstein, haben ein Reisezeitverhaltnis von 1,5 bis 2,0. Hier zeigt sich, dass auf-
grund der bestehenden OPNV-Direktverbindungen zwischen Wiesbaden und Taunusstein mit ei-
nem sich Uberlagernden Takt der Linien 240, 245, 271 und 274 ein verhaltnismaRig gutes Reise-
zeitverhaltnis besteht.

Mit Blick auf das bestehende OPNV-Netz im Rheingau-Taunus-Kreis soll abschlieRend nochmals
betont werden, dass die Ergebnisse der Reisezeitvergleiche nicht ins Verhaltnis zu der Situation in
Wiesbaden gestellt werden kann. Wahrend im Rheingau-Taunus-Kreis die Bevalkerung geringer
ist und eine weitestgehend landlich gepragte Struktur mit niedrigerer Siedlungsdichte besteht,
sind die Anforderungen an den OPNV abweichend als in Wiesbaden. In vielen Bereichen erfiillt der
OPNV weitestgehend Aufgaben fiir den Schiilerverkehr bzw. fiir die Daseinsvorsorge. Aus diesem
Grund werden die Anforderungen und Ziele des Nahverkehrsplanes in Kapitel 5 jeweils einzeln
und unterschiedlich fir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis definiert.

4.4, Verbindungsqualitat

Umsteigefreie OPNV-Fahrten gehéren zu den wesentlichen Attributen eines attraktiven OPNV-
Netzes. Das digitalisierte Fahrplanangebot im Rheingau-Taunus-Kreis und in Wiesbaden mit den
zugehdrigen Linien ermaglicht es, fur jede Haltestelle zu berechnen, welche Zielhaltestellen
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umsteigefrei bzw. mit einem Umstieg erreicht werden kdnnen. Daraus |3sst sich wiederum eine
Interpretation vornehmen, welche Bereiche von der jeweils betrachteten Haltestelle gut bzw. we-
niger gut erreichbar sind.

Abbildung 69: Verbindungsqualitat vom Wiesbadener Hauptbahnhof mit keinem bzw. einem Umstieg
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Vom Wiesbadener Hauptbahnhof kénnen die meisten der Haltestellen innerhalb von Wiesbaden
umsteigefrei erreicht werden. Was die stadtgrenziberschreitenden Verkehre nach Mainz, in den
Rheingau-Taunus-Kreis.und in den Main-Taunus-Kreis angeht, sind viele Haltestellen nur noch
mit einem Umstieg zu erreichen. Als positiv ist demnach herauszustellen, dass der Hauptbahnhof
und das Wiesbadener Stadtzentrum von den Ortsbezirken umsteigefrei erreichbar sind. Auf der
anderen Seite ist erkennbar, dass die Verbindungsqualitat ins Umland und hier insbesondere in
die Nachbarstadt Mainz mit deutlich weniger Direktfahrten verbunden ist.
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Abbildung 70: Verbindungsqualitat vom Busbahnhof Taunusstein mit keinem bzw. einem Umstieg
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Am Beispiel des Busbahnhofes Taunusstein als wichtigem VerknUpfungspunkt im Rheingau-
Taunus-Kreis zeigt sich, dass die benachbarten Gemeinden mit den zentralen Haltestellen umstei-
gefrei erreicht werden kénnen (z. B. Idstein, Niedernhausen). Gleiches gilt fir den Hauptbahnhof
und die Innenstadt von Wiesbaden. Viele weitere Gemeinden im Rheingau-Taunus-Kreis und Orts-
bezirke Wiesbadens kdnnen nur mit einem Umstieg von Taunusstein aus erreicht werden.

4.5. Ausrustungsqualitat

4.5.1. Barrierefreiheit

Der gesamte OPNV, aber insbesondere die Haltestelle als Zugangspunkt, muss barrierefrei ausge-
staltet sein. Das PBefG fordert im Gesetzestext die Herstellung der Barrierefreiheit fr die Nutzung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 (vgl. Kapitel 2.1.2). Nach diesem Da-
tum sind Ausnahmen nur noch zuldssig, wenn sie im Nahverkehrsplan benannt und begrindet
werden.

Barrierefreiheit der Haltestellen in Wiesbaden

Im Jahr 2023 fand eine umfassende Bestandsanalyse der Haltestellen im Stadtgebiet der Landes-
hauptstadt Wiesbaden statt. Diese Bestandsanalyse dient als Grundlage fir die Bewertung der
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Ausstattung sowie der Barrierefreiheit der Haltestellen. Insgesamt wurden Merkmale an 844 Ab-
fahrtspositionen an 427 Haltestellenbereichen erhoben.

Anhand der Analyse der Haltestellen im Stadtgebiet Wiesbadens wird der Ausbauzustand hinsicht-
lich der Barrierefreiheit dargestellt. Fir die nachfolgende Auswertung gilt eine Haltestelle als bar-
rierefrei

e wenn die Gehwegbreite bei einer Bordsteinhche von mind. 20 cm mind. 250 cm betragt,
e wenn die Gehwegbreite bei einer Bordsteinhche von mind. 22 cm mind. 150 cm betragt,
e wenn ein Leitsystem vorhanden ist. Dieses setzt sich aus einem Auffindestreifen, einem

Leitstreifen und einem Einstiegsfeld zusammen.

Abbildung 71: Merkmale fur Barrierefreiheit an Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden
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DarGber hinaus wurden Haltestellen erhoben, die als weitgehend barrierefrei zu definieren sind.
Diese Kategorisierung ist notwendig, da sich der aktuelle Stand der Technik hinsichtlich Barriere-
freiheitin den vergangenen Jahren weiterentwickelt hat. Daher gibt es Haltestellen, die nach ver-
alteten Kriterien umgebaut wurden und heute nicht mehr den aktuellen Standards entsprechen.
Dennoch sind die so ausgebauten Haltestellen nutzbar und sollen erst nach Mit der Definition wei-
testgehend barrierefreier Haltestellen soll ein zeitnaher erneuter Umbau verhindert werden, um
einer etwaigen Férdermittelbindung nicht entgegenzustehen.

Die Landeshauptstadt Wiesbaden hat den gesetzlichen Auftrag zum barrierefreien Ausbau hin-
sichtlich der Haltestellen bislang nicht erfillt. Zum Zeitpunkt der Erhebung (Stand Frithjahr 2023)
sind von den 844 Abfahrtspositionen 80 Abfahrtspositionen barrierefrei ausgebaut (9 %), 113
weitgehend barrierefrei ausgebaut (14 %) und 651 nicht barrierefrei ausgebaut (77 %). Die (weit-
gehend) barrierefrei ausgebauten Haltestellen sind Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt (vgl. Ab-
bildung 72). Dabei lasst sich ein erhohter Ausbaugrad im Stadtzentrum feststellen, einige Stadt-
teile verfigen Uber keine (weitgehend) barrierefrei ausgebaute Haltestelle.
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Abbildung 72: Barrierefreie Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden

- > —~—

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Barrierefreiheit der Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis

Fur den Rheingau-Taunus-Kreis erfolgt die Auswertung der Barrierefreiheit an Haltestellen auf
kommunaler Ebene. Grundlage bildet eine Uberpriifung und Bewertung aller 855 Haltestellen in
den 17 Kommunen durch den Rheingau-Taunus-Kreis, der RTV sowie einem externen Gutachter-
biiro. Im Rahmen dieser Uberpriifung und Bewertung wurde eine Kategorisierung des Haltestel-
lenausbaus durchgefiihrt. Anhand dieser ist eine dreistufige Ausbauprioritit sowie eine Ubersicht
bereits ausgebauter Haltestellen entstanden.

An ca. 20 % der Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis ist der barrierefreie Haltestellenausbau
demnach abgeschlossen. Der Rheingau-Taunus-Kreis hat den gesetzlichen Auftrag zum barriere-
freien Ausbau hinsichtlich der Haltestellen bislang nicht erfGllt. Hierfir liegt anhand der vorge-
nommenen Kategorisierung bereits eine Ausbauprioritat vor, welche in Abbildung 73 dargestellt
ist.
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Abbildung 73: Ausbauprioritat der Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis
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Quelle: Planersocietat nach Datengrundlage des Rheingau-Taunus-Kreises

4.5.2. Haltestellenausstattung

Die Haltestelle ist.der Schnittpunkt und das Eingangstor zum System OPNV. Wahrend der Eindruck
des Fahrzeugs im Stadtbild flichtig ist, ist der der Haltestelle dauerhaft. Die fahrgastbezogene
Ausstattung™ der Haltestellen im Stadtgebiet ist deswegen von zentraler Bedeutung. Durch sie
sollte ein attraktives und einladendes Bild erzeugt werden. Zur Haltestellenausstattung zahlen

e Merkmale, die dem Komfort dienen, wie z. B. Sitzgelegenheiten, Wartehallen (Witterungs-
schutz), Abfalleimer,

e Merkmale, die der Information dienen, wie z. B. DFI, Fahrplane, Tarifinformationen, Netz-
und Umgebungsplane

™ Hier wird auf die fahrgastbezogene Ausstattung von Haltestellen eingegangen. Neben dieser gibt es noch die Gruppe der be-
trieblichen Haltestellenausstattung. Dazu wirden z. B. Markierung fir geeignete Haltepositionen der Fahrzeuge, oder andere
Hinweise fUr das Betriebspersonal gehdren. Die Gruppe der betrieblichen Haltestellenausstattung ist nicht Teil des Nahver-
kehrsplans
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e Merkmale, die der Sicherheit dienen, wie z. B. Beleuchtung,

e Merkmale zur Verknipfung mit dritten Verkehrsmitteln des Umweltverbund und des MIV,
wie z. B. P+R oder B + R Abstellanlagen, Carsharing-Parklatze, Ladeinfrastruktur fir Fahr-
rader oder ahnlichem, klassische Radabstellanlagen und weitere Einrichtungen.

Haltestellenausstattung in Wiesbaden

Nachfolgende Ausfihrungen basieren auf der im Jahr 2023 vorgenommen Bestanderfassung fur
das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden.

An Haltestellen entstehen Wartezeiten und damit Aufenthalt. Winschenswert ist daher an den
Bussteigen, an denen Fahrgdste warten, einen ansprechenden Komfort zu bieten. Die Erhebung
der Haltestellen innerhalb der Erarbeitung dieses Nahverkehrsplans zeigt eine ausdifferenzierte
Ausstattung der Haltestellen und deren Steige im Stadtgebiet. In der Landeshauptstadt Wiesba-
den verfigen 53 % der Bussteige Uber eine Wartehalle und damit Gber einen Witterungsschutz,
62 % der Bussteige verfiigen Uber Sitzgelegenheiten, an 89 % der Bussteige finden Fahrgaste ei-
nen Abfalleimer. An ungefahr der Halfte der Bussteige finden Fahrgaste somit eine Wartehalle vor,
die raumliche Verteilung zeigt dabei ein ausgewogenes Bild. In der Analyse fallt kein Stadtteil auf,
in dem nicht mindestens eine Haltestelle eine Wartehalle aufweist. Darliber hinaus weisen einige
Haltestellen in der Innenstadt eine hohere Anzahl an Sitzgelegenheiten auf.

Abbildung 74: Wartehallen an Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Wartehalle
*  vorhanden
*  mcht vorhanden
s kA

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Die differenzierte Ausstattung folgt unter anderem der Tatsache, dass den Steigen innerhalb von
Haltestellen unterschiedliche Charaktere zugewiesen werden kdnnen. So kann auRRerhalb der
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fahrgastaufkommensreichen Innenstadt den Steigen eine Gberwiegende Funktion zugewiesen
werden. In den Ortsteilen sind haufig die Bussteige, die in die Innenstadt fihren solche, an denen
Wartezeiten fir Fahrgaste auftreten, wohingegen die Rickhaltestelle Gberwiegend zum Ankom-
men dient. So kann ein effizienter Mitteleinsatz verfolgt werden.

Abbildung 75: Haltestellenausstattung in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Sitzgelegenheit Wartehalle Abfalleimer
®j3 " nein ®j3 ~nein ®j3 nein
M%
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89%
Fahrplane Tarifinformation Netzplan
®j3 " nein ®j3 " nein ®ja nein
3%
45% “0%
55%

60%

97%

Quelle: Planersocietat

Die Haltestelle ist erster Anlaufpunkt, um Bus-ader Bahn zu nutzen. Daher ist es notwendig, dass
sich Fahrgaste an der Haltestelle orientieren und informieren kdnnen. Dem tragt das PBefG mit
zwingenden Ausstattungsmerkmalen Rechnung. Daneben gibt es Elemente einer ansprechenden,
hochwertigen und einfachen Information der Kundschaft Gber das Angebot von Bus und Bahn.

Alle Haltestellen verfigen Uber ein Haltestellenschild, Gberwiegend als selbstandig aufgestellte
Stele. Im Stadtgebiet von Wiesbaden existiert die Besonderheit, dass die Haltestellenschilder in
den Stadtteilen Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim im Regelfall nicht dem sonst stadtweiten De-
sign folgen, sondern aktuell im Design des Verkehrsunternehmens der Stadt Mainz gehalten sind.
97 % der Haltestellen verfigen Uber einen Fahrplanaushang. Damit kdnnen die zwingenden Aus-
stattungselemente nach § 40 Abs. 4 PBefG als erfullt angesehen werden.

Neben den oben beschriebenen statischen Fahrplanen, die das Fahrtenangebot statisch als Soll-
Zeit wiedergeben ist in vielen Stadten in Deutschland an Haltestellen eine dynamische Fahrtenan-
zeige vorzufinden. Diese Anzeige zeigt die tatsachliche Ist-Abfahrtszeit von Fahrzeugen der Li-
nien, die die Haltestelle bedient. Im Stadtgebiet von Wiesbaden zeigt die Erhebung, dass die Aus-
stattung von Bussteigen mit dynamischer Fahrgastinformation durch sogenannte DFI-Anzeiger
sich raumlich hauptsachlich auf die Kernstadt, sowie auf zentrale OV-Achsen und -Haltestellen
konzentriert. 13 % der Steige verfigen Uber einen DFI-Anzeiger. Neben dem Vorhandensein der
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DFI-Anzeiger ist zudem die fehlerfreie Wiedergabe der Fahrplaninformationen relevant. Nur so
konnen dynamische Fahrgastinformationen zu einem Mehrwert beitragen.

Abbildung 76: Haltestellen mit DFI-Anzeiger in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Digitale Fahegastinformation
*  yorhancen

* nicht vechanden

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Zusatzlich zum Fahrplan mit der Information, wann der Bus abfahrt, muss der Fahrgast wissen,
wie das Ziel erreicht werden kann (mit welcher Linie; mit wieviel Umstiegen) und welcher Tarif
notwendig ist. 60 % der Bussteige verfigen tUber einen Netzplan und an 45 % der Steige findet
die Kundschaft eine Tarifinformation. Diese Informationen kdnnen immer haufiger ortsungebun-
den auch digital abgerufen werden, sind aber fir Gelegenheitsnutzende auch noch vor Ort an der
Haltestelle von Relevanz. Kommen Gaste oder Gelegenheitsnutzende von Bus und Bahn an einer
Haltestelle an, ist es gut, Informationen Gber die unmittelbare Umgebung zu erhalten. Solche In-
formationen lassen sich gut in einem Umgebungsplan (an 15,5 % der Haltestellen vorhanden),
oder Stadt(teil-) plan (an 1,5 % der Haltestellen vorhanden) visualisieren.

Bus und Bahn sollen als Alltagsverkehrsmittel fur alle Menschen eigenstandig nutzbar sein. Zum
Alltag zahlen auch Fahrten zu Abend- und Nachtzeiten. Zur Eigenstandigkeit, dass Menschen zu
den eben beschriebenen Zeiten sorgenfrei auch in abgelegene Stadtteile fahren kdnnen sollen.
Neben dem objektiven Risiko in unliebsame Situationen zu geraten, ist die subjektive Sicherheit
der Nutzenden eine Einflussgréfie, die dazu beitragt, ob Bus und Bahn genutzt werden. Eine zent-
rale Rolle bei der Beurteilung des subjektiven Sicherheitsgefihls an der Haltestelle aus infrastruk-
tureller Sicht nimmt das Thema der Beleuchtung ein. 83 % der Bussteige innerhalb der Haltestel-
len in Wiesbaden sind gut ausgeleuchtet. Diese wird im Uberwiegenden Teil Gber die vorhandene
StraRenbeleuchtung Gbernommen. Ist am Bussteig eine Wartehalle vorhanden, ist diese Uberwie-
gend ebenfalls mit einer Beleuchtung ausgerustet. Sofern die Strafenraumbeleuchtung den
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Wartebereiche der Haltestelle erfasst, kann grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass der
Weg in zentrale Siedlungsbereiche und zur Zieladresse ebenfalls von der StraRenbeleuchtung be-
gleitet wird.

Abbildung 77: Haltestellen mit ausreichender Beleuchtung in der Landeshauptstadt Wiesbaden

*  vorhanden
* nicht vorhanden
¢ LA

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Wege mit Bus und Bahn werden auch als intermodale Wegekette zuriickgelegt, als Kombination
von Teilwegen mit verschiedenen Verkehrsmitteln. Haufig werden lokale &ffentliche Verkehrsmittel
genutzt, um regionale oder Uberregionale 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Unter Umstanden
kann es‘geeignet sein, nicht die nachstgelegene Haltestelle anzusteuern, sondern eine Haltestelle
mit erweitertem Angebot. Diese erfordert haufig einen Iangeren Weg. Zu denken ist hier an Bahn-
hofe, oder Bahnhaltepunkte oder Haltestellen, die durch Regionalbusse, Metrobusse oder ahnli-
chen Produktgruppen bedient werden, die eventuell nicht alle Haltestellen im Stadtgebiet bedie-
nen. An diesen Haltestellen ist Infrastruktur wiinschenswert, die das Erreichen und den Ubergang
zwischen den Verkehrsmitteln erleichtert.

Im engeren Sinn ist der FuRweg zur Haltestelle bereits der erste Verkehrsmodus. Zu knapp Uber
der Halfte aller Bussteige (55 %) in Wiesbaden kann die Erhebung in réumlicher Nahe eine Que-
rungshilfe identifizieren. Mit Querungshilfe ist in dieser Erhebung nach dem Stand der Technik
nicht nur der FuRgangeriberweg (umgangssprachlich ,Zebrastreifen”) gemeint, sondern auch
weitere Arten der Unterstitzung zur Querung der Fahrbahn, wie reine Fulganger-Lichtsignalanla-
gen (,Ampeln”), Mittelinseln, Fahrbahnverengungen, und weitere.

In stadtisch gepragten Wegeketten spielt im Zulauf auf die Haltestelle auch das Fahrrad eine be-
deutende Rolle. Die Erhebung ergibt, dass 7 % der Bussteige Uber eine &ffentliche
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Radabstellanlage in unmittelbarer Nahe zum Bussteig verfigen.” Die rdumliche Verteilung hat ih-
ren Schwerpunkt in der Innenstadt. Vereinzelt Iassen sich auch Radabstellanlagen an Haltestellen
in Stadtteilen im Sud-Westen finden.

Abbildung 78: Radabstellanlagen an Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden
P Bl 7 7 Vo

FXR 0

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Haltestellenausstattung im Rheingau-Taunus-Kreis

Die Erhebung der Haltestellenqualitat erfolgte im Rahmen des Nahverkehrsplans ausschlieRlich
fUr das Stadtgebiet Wiesbadens. Daher kdnnen in diesem Nahverkehrsplan keine Aussagen zur
Ausstattung der Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis getroffen und dargestellt werden.

4.5.3. Fahrzeuge

Fur die Fahrzeuge ist es essenziell, dass mobilitatseingeschrankte Menschen barrierefrei ein- und
aussteigen konnen, sich innerhalb der Fahrzeuge bewegen und orientieren kdnnen sowie eine In-
formation Uber den Fahrtverlauf maglich ist. Dabei sind folgende Aspekte zu beachten:

e Fahrtzielanzeige an den Fahrzeugen
e Haltestellenansage

e Informationen Uber Linienverlauf, Storungen etc.

> Nicht betrachtet wurden dabei Abstellanlagen fir Radverleihsystem, da an diese kein ,Fremd-Fahrrad” angeschlossen werden
darf.
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e Kontakt zum Fahrpersonal
e Kontrastreiche Gestaltung des Innenraums
e Piktogramme (z. B. zur Ausweisung von Behindertenplatzen)

Die Fahrzeuge im Wiesbadener Stadtverkehr sowie im Regional- und Lokalbusverkehr des Rhein-

gau-Taunus-Kreises sind ausschlieRlich moderne Niederflurfahrzeuge und entsprechen den aktu-
ellen Standards. Im Regionalbusverkehr bestehen seitens der RTV detaillierte Vorgaben zum Fahr-
zeugeinsatz fir die Konzessionsinhaber, sodass trotz der Leistungserbringung durch verschiedene
Verkehrsunternehmen eine Mindestqualitat der Fahrzeuge sichergestellt werden kann.

In den Fahrzeugen des Stadt- und Regionalbusverkehrs erfolgt eine visuelle und akustische Infor-
mation zur nachsten bedienten Haltestelle. Auffallig ist, dass die Anzeigesysteme je nach Fahr-
zeugtyp unterschiedliche Standards erfillen und somit kein Gber alle Fahrzeugtypen hinweg ein-
heitliches Informationsangebot besteht. Beziglich der Haltestellenansagen ist anzumerken, dass
ein Aufmerksamkeitssignal in Form eines Tons, einer Melodie oder der Ansage “Nachste Halte-
stelle” vor der Nennung des Haltestellennamens fehlt. Dieses ist jedoch fir die vollstandige Infor-
mationsaufnahme von besonderer Bedeutung. Zusatzliche Informationsangebote bestehen derzeit
nur Uber das Fahrpersonal. Die Gestaltung des Innenfaums verfolgt weitestgehend das Zwei-
Sinne-Prinzip (z. B. haptische und visuelle Hervorhebung von Haltewunschtastern oder Haltegrif-
fen und -stangen).

4.6. Servicequalitat

Informationen zum Stadt= und Regionalbusverkehr sind auf den Websites der ESWE Verkehrsge-
sellschaft'® sowie der Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft” verfigbar. Fir eine Verbindungs-
auskunft-sowie die Fahrplane der Regionalbuslinien wird auf die Website des RMV'® weitergeleitet,
wahrend die Fahrpldne der Stadtbuslinien sowie weiterer OPNV-Angebote innerhalb Wiesbadens
ausschlieRlich dber die Website der ESWE abrufbar sind. Auf der Seite des RMV sind Linienfahr-
plane des Rheingau-Taunus-Kreises ebenso einsehbar wie weitere Fahrplane angrenzender hes-
sischer Kreise. Fir Fahrplaninformationen angrenzender rheinland-pfalzischer Linien muss auf die
Informationen seitens des Verkehrsverbunds Rhein-Mosel bzw. des Rhein-Nahe-Nahverkehrsver-
bunds zuriickgegriffen werden. Wahrend eine Verknipfung zu den Fahrplanen der ESWE zumin-
dest Uber eine Linkliste besteht, ist eine Verlinkung zu den benachbarten Verkehrsverbinden nicht
vorhanden. Auch die Website der ESWE verweist Gber eine Linkliste auf die Informationsangebote
benachbarter Aufgabentrager. Insgesamt kann dies aufgrund der Uneinheitlichkeit und Unvoll-
standigkeit fur die Nutzenden als verwirrend wahrgenommen werden.

Die ESWE und der RMV stellen optisch ansprechend gestaltete Liniennetzplane zur Verfigung, die
jedoch Mangel in ihrem Informationsgehalt aufweisen. So fehlen Angaben zur Barrierefreiheit von

16 https:/ /www.eswe-verkehr.de/

7 https:/ /www.rmv.de/c/de/start/rtv

'8 https:/ /www.rmv.de/auskunft/bin/jp/query.exe/dn?L=vs_rmv&externalCall=yes
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Haltestellen sowie die Darstellung von Regionalbusverkehren im Liniennetzplan der ESWE. Auch
Linien der MVG werden nicht dargestellt. Daher zeigt der Liniennetzplan beispielsweise fur die
Stadtteile Kastel und Kostheim ein unvollstandiges Bild. Eine Verbindung nach Mainz-Gustavsburg
scheint demnach nicht zu existieren. Aufgrund der Vielzahl und der Komplexitat der im Liniennetz-
plan dargestellten Verbindungen ist eine grafische Hierarchisierung der Plandarstellungen win-
schenswert, im schematischen Liniennetzplan ist diese jedoch nicht gegeben. Der online abrufbare
interaktive Liniennetzplan auf einer topografischen Kartengrundlage erleichtert die raumliche Ver-
ortung von Linien und Haltestellen und enthalt optional darstellbare Informationen zu Vorver-
kaufsstellen, Fahrscheinautomaten sowie Sharing-Angeboten. Angaben zur Barrierefreiheit fehlen
allerdings auch in dieser Darstellung. Bei den zusatzlich darstellbaren Zielen im Stadtgebiet fehlen
derzeit Angaben zu Schulen, medizinischen Einrichtungen oder Verwaltungseinrichtungen, wah-
rend die vorhandene Auswahl von Brunnen oder Platzen wenig bedeutsam erscheint.

FUr den Rheingau-Taunus-Kreis liegen ebenfalls ein schematischer und ein topografischer Linien-
netzplan vor, welche vergleichbare Kritikpunkte wie die Netzplane fir das Wiesbaden Stadtgebiet
aufweisen. Aufgrund der unvollstandigen Legende werden einzelne Darstellungen, darunter die
Liniendicke fir verschiedener Angebote nicht deutlich. Problematisch ist auch die zum Teil un-
Ubersichtliche Darstellung von Linien an Knotenpunkten, die die Nachvollziehbarkeit von Linien-
wegen einschrankt. Die Aufnahme von Stadtbuslinien aus Wiesbaden, die in den Rheingau-
Taunus-Kreis verkehren, ist positiv anzumerken. Ebenfalls zufriedenstellend ist die Darstellung
wichtiger Zielorte im Kreisgebiet, die sowohl Bildungs- und Verwaltungseinrichtungen als auch
Freizeit- und Tourismusziele umfassen. Der interaktive Liniennetzplan sowie der Gesamtlinienplan
des RMV sind hingegen aufgrund der einheitlichen Liniendarstellungen kaum dazu geeignet, ein-
zelne Linienverldufe nachvollziehen zu kénnen. Zusétzlich wird die Ubersichtlichkeit des interakti-
ven Plans dadurch beeintrachtigt, dass die verwendete Kartengrundlage fur viele Gebiete nur ein
begrenztes Hineinzoomen in die Karte zulasst. Im Gegensatz zu den Wiesbadener Planen ist ein
Download des RTK-Plans nicht maglich.

Personliche Informationsangebote bestehen in der Stadt Wiesbaden in der Mobilitatszentrale von
ESWE Verkehr an der Haltestelle Dernsches Gelande/Rathaus/Schlossplatz sowie an den Mobili-
tatsinfos an den Haltestellen Hauptbahnhof und Luisenplatz. Fahrkarten fir die Nutzung der ver-
schiedenen OPNV-Angebote kdnnen in Wiesbaden in der Mobilititszentrale ebenso erworben wer-
den wie an mehr als 50 Fahrkartenautomaten an Haltestellen sowie an zahlreichen externen Vor-
verkaufsstellen, die auf das gesamte Stadtgebiet verteilt sind. Auch im Rheingau-Taunus-Kreis
befinden sich in nahezu allen zentralen Orten Vorverkaufsstellen, eine gesonderte Mobilitatszent-
rale mit zusatzlichem Informationsangebot ist hingegen nicht vorhanden. Zeitkarten kdnnen zu-
dem online Uber die RMV-Website erworben werden. Das gesamte Angebot an Einzel- und Tage-
stickets sowie weitere Zeitkarten sind auch in den Bussen erhaltlich sowie in der RMV-App inte-
griert.
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5. Ziele

Die Zielsetzung dieses Nahverkehrsplans erfolgt auf Basis der Bestands- sowie der Mangel- und
Potenzialanalyse fur die Landeshauptstadt Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis. Zur Ziel-
erreichung wird nachfolgend ein Anforderungsprofil (vgl. Kapitel 6 der NVP-Teile B & C) aufge-
stellt, welches die hier gesetzten Ziele erfdlit.

Abbildung 79: Raumlich-schematische Zielsetzung fur die Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: Planersocietat

FUr die Landeshauptstadt Wiesbaden ist ein wesentliches Ziel, die bereits vorhandenen Starken
des OPNV, wie z. B. die vorhandenen Taktfrequenzen auf den starken OPNV-Achsen, zu erhalten
und zu verstetigen. Weiterhin gilt es, die Attraktivitat durch eine verbesserte Konkurrenzfahigkeit
gegeniiber weiteren Verkehrsmitteln zu erhéhen. Konkret bedeutet dies im gesamten OPNV-Netz
die Geschwindigkeit, die Fahrtenhaufigkeit und die Direktheit zu verbessern. Dadurch kénnen be-
stehende Verbindungsdefizite aufgeldst werden, z. B. durch die Schaffung neuer Querverbindun-
gen. Ziel ist es ebenso, die Verbindung der Landeshauptstadt mit dem Umland zu starken, unter
anderem durch eine verbesserte Anbindung der SPNV-Haltepunkte.
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Die ErschlieRungsqualitat im OPNV in der Landeshauptstadt ist bereits sehr hoch, soll jedoch
durch die Entwicklung nahraumlicher und lokaler Verbindungen noch weiter erhéht werden. Ins-
gesamt bedarf es in der Landeshauptstadt Wiesbaden einer héheren Transparenz fir den Fahr-
gast durch eine gut erkennbare Produkthierarchie. Dadurch wird eine héhere Verstandlichkeit des
OPNV-Systems und damit eine Vereinfachung des Zugangs zum OPNV erreicht. Unter den ge-
nannten Voraussetzungen ist zur Zielerreichung eine umfassende Neustrukturierung des OPNV-
Netzes in der Landeshauptstadt Wiesbaden notwendig.

Ebenso wie in der Landeshauptstadt Wiesbaden sollen die Stirken des OPNV im Rheingau-
Taunus-Kreis erhalten und verstetigt werden. Hier ist beispielsweise die gute Verbindung nach
Wiesbaden zu nennen. Die Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit im Sinne des Reisezeitverhalt-
nisses zum Pkw ist auch fir den Rheingau-Taunus-Kreis eine maf3gebliche Zielsetzung. Es gilt,
den OPNV durch regelmaRig verkehrende Verbindungen auf méglichst direkten Fahrtwegen zu be-
schleunigen sowie verstandlicher zu gestalten. Durch die Raumstruktur des Rheingau-Taunus-
Kreises ist hierbei die Flexibilisierung und Digitalisierung des Angebots ein entscheidendes Krite-
rium, um den OPNV zukunftsfahig zu gestalten. Durch den Einsatz von flexiblen Bedarfsverkehren
soll ein nahezu flachendeckendes Angebot mit Verkniipfungspunkten an den zentralen OPNV-
Knoten geschaffen werden. Dies tragt auch maRgeblich zur Verbesserung der ErschlieRungsquali-
tat bei. Auch fir den Rheingau-Taunus-Kreis besteht die Zielsetzung der verbesserten Anbindung
an das Umland. Ziel ist hierbei die Starkung der Anbindung an SPNV-Achsen und die Starkung von
schnellen, regionalen sowie insbesondere in den Randbereichen die Sicherung von nahraumlichen,
lokalen Achsen.

Um den OPNV in der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis weiterzuentwi-
ckeln, werden die folgenden Ziele aufgestellt:

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis wird maglichst vielen
Menschen ein hochwertiger Anschluss an das OPNV-Netz bereitgestellt!

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis werden konkrete Ziele hin-
sichtlich der ErschlieRungsqualitat aufgestellt. Es wird eine flachendeckende Erschlieliung aller
Siedlungsbereiche erreicht. Die Erschlieung von Freizeitzielen und Naherholungsgebieten spielt
eine besondere Rolle in der OPNV-Entwicklung. In der Landeshauptstadt Wiesbaden weist zukiinf-
tig keine Haltestelle eine ErschlieRungsqualitst der Giteklasse E (derzeit 1 %) auf und der Anteil
von Haltestellen in der Giteklasse D (derzeit 11 %) wird deutlich reduziert. Im Rheingau-Taunus-
Kreis kann eine BasiserschlieBung fur alle Siedlungsgebiete gewahrleistet werden, sodass die Gu-
teklasse N (derzeit 1 %) entfallt und die Guteklasse F (derzeit 19 %) deutlich reduziert wird. Zu-
satzlich werden fir beide Aufgabentrager weitere Verlagerungen in die jeweils hohere Guteklasse
erreicht.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis entsteht ein verlassliches
und regelmaRiges OPNV-Angebot fir alle Siedlungsbereiche!

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis werden zukinftig alle Halte-
stellen regelmaRig und ganztagig bedient. In der Landeshauptstadt Wiesbaden ist dies tagsiber
mindestens mit einem halbstindlichen Angebot, im Rheingau-Taunus-Kreis mindestens mit einem
stindlichen Angebot von jeder Haltestelle zu realisieren. In den frihen Morgenstunden, am Abend
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sowie am Wochenende bleiben alle Siedlungsgebiete mindestens stindlich erreichbar. Dafir wer-
den insbesondere in schwach besiedelten Bereichen flexible Bedienungsformen eingesetzt. In der
Landeshauptstadt Wiesbaden wird zur Abdeckung der gesamten Fahrgastnachfrage ein stadtwei-
tes Angebot rund um die Uhr geschaffen.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis ist der OPNV konkurrenz-
fahig zum Pkw!

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis werden schnelle und hoch-
wertige Verbindungen im OPNV hergestellt und damit ein konkurrenzfahiges Angebot gegeniiber
dem privaten Pkw geschaffen. Die Reisezeit wird fir die Fahrgaste durch schnelle Produkte und
direkte Linienwege gesenkt, wobei sowohl in der Stadt als auch auf dem Land ein besonderer Fo-
kus auf tangentialen Verbindungen liegt. Auf starken innerstadtischen Achsen sorgt eine effiziente
Busbeschleunigung fur kirzere Fahrzeiten und eine wahrnehmbare Beschleunigung des Busver-
kehrs. Durch flexible Angebote kdnnen gerade im Iandlichen Raum mehr.direkte Verbindungen ge-
schaffen werden und damit die Mobilitat der Einwohnenden auch ohne privaten Pkw sichergestellt
werden. Beides dient der Schaffung von mdglichst vielen umsteigefreien Verbindungen und damit
der Erhéhung der Attraktivitat und Verlasslichkeit im OPNV. Dort wo weiterhin Umstiege notwen-
dig sind, kommen Maflnahmen zur Umsetzung, die die entstehenden Reisezeitverluste beim Um-
stieg verringern.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis wird Mobilitat verkehrs-
trageribergreifend gedacht!

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis wird die Vernetzung des
OPNV mit weiteren Verkehrsarten gestarkt. Besonders die Verkniipfungen zu anderen Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds werden forciert, sodass ein Umstieg fir die Mobilitat auf der ersten
und letzten Meile fir alle Fahrgaste einfacher wird. Durch die Verknipfung von Sharing-Angebo-
ten mit dem OPNV ist das Verkehrssystem optimal auf intermodale Wegeketten ausgerichtet, so-
dass der Pkw auf vielen Wegen uberflissig wird. Die Verknipfung von Bus und Bahn schreitet vo-
ran. So entstehen zahlreiche neue Verknipfungen, zum Beispiel zur Wallauer Spange, zur Land-
chesbahn und zurreaktivierten Aartalbahn.

In der Landeshauptstadt'Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis ist der PNV komfortabel
und barrierefreinutzbar!

Zentraler Bestandteil dieser Zielebene ist die inklusive Gestaltung des OPNV, unter anderem durch
den notwendigen barrierefreien Ausbau von Haltestellenanlagen sowie der Aufwertung von deren
Ausstattung. Die umgesetzten Malinahmen berlcksichtigen die gesamte Wegekette, sodass auch
Zu- und Abgang zum OPNV inklusiv gestaltet werden. Die inklusive Ausstattung der eingesetzten
Fahrzeuge bietet fur zahlreiche Nutzergruppen Vorteile, zum Beispiel in Form einer hoheren Flexi-
bilitat und Nutzungsvielfalt von Mehrzweckbereichen. Fahrgasten wird es erleichtert, verschiedene
Verkehrsmittel zu kombinieren, indem die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme ausgeweitet wird. Der
Fahrgastkomfort wird durch zusatzliche Angebote wie Internetzugang und USB-Lademdglichkei-
ten in den Fahrzeugen und an zentralen Haltestellen gesteigert. Auch die hdhere Laufruhe von
Elektrofahrzeugen tragt maRkgeblich zu einer angenehmeren Fahrt fir den Fahrgast bei. Auf
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langeren Relationen wird durch die entsprechende Ausstattung von Fahrzeugen auf Regional- und
Expressbuslinien ein hoher Komfort durch eine ausreichende Anzahl an Sitzplatzen erreicht.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheingau-Taunus-Kreis stehen die Bedirfnisse
des Fahrgasts im Mittelpunkt!

Der Fahrgast und seine Anspriiche werden zukiinftig in das Zentrum des OPNV-Angebots geriickt.
Auf die hohen Nachfragezahlen auf zentralen Verbindungen wird mit einer Ausweitung von Lini-
enangebot und Fahrzeugkapazitat reagiert, sodass ein stabiles und zuverlassiges Angebot auch in
den Spitzenzeiten gewahrleistet wird. Die Verlasslichkeit und Verstandlichkeit des OPNV-Angebots
wird dariber hinaus durch ein einpragsames Taktangebot, die Entwicklung von Produktverspre-
chen sowie eingangige Linienbezeichnungen maf3geblich gestarkt. Ein ganztagig einheitliches
Taktangebot mit einem zwischen den Linien abgestimmten Fahrplan ermdglicht eine sichere und
sorglose Orientierung im Gesamtnetz.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis optimiert ein leicht ver-
standliches und smartes Informationsangebot die Servicequalitat im OPNV. Das Angebot digitaler
Echtzeit-Informationen Uber Online-Anwendungen, Apps sowie Informationssysteme in Fahrzeu-
gen und an Haltestellen sorgt daflr, dass jeder Fahrgast unabhangig von seiner digitalen Kompe-
tenz mit wichtigen Informationen versorgt wird. Ein gut geschultes Fahrpersonal sowie Anlaufstel-
len fUr Fahrgaste an zentralen Orten ermaglichen den personlichen Kontakt zwischen Fahrgast
und Verkehrsunternehmen, der fir die Wahrnehmung des Angebots von besonderer Bedeutung
ist.
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6. Anforderungsprofil

Im Anforderungsprofil des NVP sind Qualitatsziele des Nahverkehrs fiir Wiesbaden und den
Rheingau-Taunus-Kreis definiert. Die Standards sollen dabei die von den Aufgabentrdgern, der
Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis, geforderten Qualitaten si-
chern und leisten damit auch ein Versprechen beziiglich des Nahverkehrs gegeniiber der Be-
volkerung. Ziel des Anforderungsprofils ist es, zu beschreiben, wie ein ausgewogenes und be-
darfsgerechtes OPNV-System fiir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis zukiinftig ausse-
hen kann. Dabei stehen die Bediirfnisse der Kundinnen und Kunden sowie ein hohes Maf3 an

Qualitat und Quantitat im Fokus.

Die aufgestellten Qualitatsziele beziehen sich einerseits auf Stadtbusverkehre der Landes-
hauptstadt Wiesbaden und andererseits auf Lokal- und Regionalbusverkehre im Rahmen der
RMV-Systematik. Insbesondere fiir letztere sind die entwickelten Anforderungen auch mit be-
nachbarten Aufgabentragern und zustédndigen Verkehrsunternehmen abzustimmen. Das An-
forderungsprofil tritt Aussagen sowohl zur (rdumlichen und zeitlichen) Bedienungs- und Ver-
bindungsqualitiat des Angebots als auch zur Beférderungsqualitdt sowie zu umwelttechnischen
und organisatorischen Aspekten.

Die im Rahmen dieses Anforderungsprofils festgelegten Qualitatsvorgaben orientieren sich an
den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs der FGSV
aus dem Jahr 2010 in Verbindung mit dem 2019 erschienenen Veroffentlichung Verkehrser-
schliefSung, Verkehrsangebot und Netzqualitdt des VDV.

Barrierefreiheit als Querschnittsthema des Nahverkehrsplans

Als einer der wichtigsten Grundpfeiler zdhlt die Barrierefreie Ausgestaltung des OPNV. Um
eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit fiir die unterschiedlichen Nutzertypen im OPNV
zu erlangen, muss zundchst eine Aufschliisselung der unterschiedlichen Mobilitatseinschran-
kungen von Menschen betrachtet werden (siehe Tabelle ). Hierzu zahlen im engeren Sinne
Menschen mit Behinderungen, im weiteren Sinne Menschen, die durch anderweitige Ein-
schrankungen betroffen sein konnen. Dieser Nahverkehrsplan handelt in diesem Sinne nach
dem Grundsatz "Mobilitat fiir alle".

Tabelle 16: Ubersicht iber Gruppen mobilititseingeschriankter Menschen

Mobilitidtseingeschriankte Menschen

mobilitatseingeschrankt mobilitdtseingeschrankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
Gehbehinderte Fahrgaste mit Gepack
Menschen
) _ Rollstuhlnut- Fahrgaste mit

Ko}i‘perbehmderte Men- zende Menschen reisebedingt Kinderwagen

schen
Arm- und Fahrgaste mit
handbehinderte Fahrradern
Menschen
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Mobilitidtseingeschriankte Menschen

mobilitiatseingeschrankt mobilitatseingeschriankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
Sehbehinderte Fahrgaste mit
Menschen Einkaufs- und/oder
Sehgeschadigte Menschen Gepackwagen
Blinde Men- Fahrgdste mit Hun-
schen den
Schwerhorige Schwangere Fahr-
Menschen gadste
Horbehinderte Menschen _
Gehorlose Ubergewichtige/
Menschen Adipose Menschen
Sprachbehinderte Men- Ortsunkundige
schen Menschen
Lernbehinderte Menschen mit tem-
Menschen mit Menschen ﬁoréren Einschran-
kognitiven Entwicklungs- unsen
einschrankungen Geistig behin- Menschen mit
derte Menschen Allergien
Psychisch behinderte Sprachunkundige
Menschen Menschen
Altere Menschen
altersbedingt
Kleinkinder

Quelle: Planersocietiat nach VDV 2012

In diesen Zusammenhang ist ein ,Design flr Alle’ anzustreben, was einen Gestaltungsprozess
meint, ,der darauf abzielt eine barrierefreie Zugdnglichkeit und Nutzbarkeit fiir mdglichst viele
Menschen zu erreichen (Leidner et al. 2009: 2). Barrierefreiheit ist dabei umfassend zu ver-
stehen und umfasst nach dem Behindertengleichstellungsgesetz ,bauliche und sonstige Anla-
gen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbei-
tung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche” (§ 4 BGG). Diese sind dann barrierefrei, wenn sie ,fiir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein {iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nut-
zung behinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zuldssig” (§ 4 BGG).

Basis fiir die Barrierefreiheit ist das Zwei-Sinne-Prinzip, mit dem die Wahrnehmung tiber min-
destens zwei Sinne ermdoglicht werden soll. Dazu gehoren visuelle (sehen), taktil-haptische
(fithlen/tasten) sowie auditive (horen) Elemente. Die Barrierefreiheit umfasst grundsatzlich
die drei Teilbereiche Haltestellen (inklusive Zuwegung), Fahrzeuge und Information. Entspre-
chende Anforderungen werden in den jeweiligen Kapiteln dazu beschrieben. Es miissen
zwangslaufig alle drei Teilbereiche beriicksichtigt werden, damit das Ziel von vollstandig bar-

rierefreien Wegeketten erreicht werden kann.
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Abbildung 80: Reststufe und -spalt zwischen Haltestelle und Fahrzeug

Stufe (in cm)

mit Erschwernissen
zu benutzen

barrierefrei
nach
DIN 180&0-3

0 5 10 Spalt (in em)
Quelle: Planersocietidt nach VDV (2012)

Zur Herstellung eines barrierefreien Ein- und Ausstiegs spielt vor allem die Schnittstelle zwi-
schen Haltestelle und Fahrzeug eine entscheidende Rolle. Fiir den Zugang von Bussen und Bah-
nen ist die Uberwindung einer Reststufe oder eines Restspaltes zu beachten, bei der es bereits
bei einem Unterschied von mehr als 5 cm zu Einschrankungen kommen kann. Zu erreichen
sind daher ein maximales Spaltmaf? und eine Reststufe von jeweils max. 5 cm.

Bei der Realisierung in den jeweiligen Teilbereichen gelten die aktuellen technischen Stan-
dards sowie die giangigen Regelwerke. Grundlage sind dabei u.a. die Normen DIN 18040-3
(Barrierefreies Bauen), DIN 32975 (Kontraste im 6ffentlichen Raum) und DIN 32984 (Boden-
indikatoren im 6ffentlichen Raum). Hinzu kommen die Empfehlungen fiir Anlagen des Offentli-
chen Verkehrs (EAO) und die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der FGSV.

Neben den technischen Losungen und Anforderungen, die in den jeweiligen Kapiteln definiert
sind, wie zum Beispiel die Priorisierung zum barrierefreien Haltestellenumbau oder Fahrzeug-
anforderungen, ist das Planungsprinzip ,Barrierefreiheit” in die alltdgliche Arbeit zu integrie-
ren. Das System OPNV ist sozu gestalten, dass Barrieren kontinuierlich abgebaut werden. Eine
vollstiandig barrierefreie Nutzung des OPNV ist insbesondere durch die Ausstattung von Fahr-
zeugen und Haltestellen sowie deren Kompatibilitdt zu ermdglichen. Des Weiteren sind die Be-
reiche Information, Kommunikation und Orientierung von besonderer Bedeutung fiir die Her-
stellung einer vollstdandigen Barrierefreiheit.

Digitalisierung als Querschnittsthema des Nahverkehrsplans

Technische und digitale Innovation konnen mafdgeblich zur Erhéhung der Transparenz, der
Effizienz und der Verfligbarkeit von Informationen beitragen. Es ist daher ein zentrales Erfor-
dernis an Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen, technologische Losungen laufend auf
ihre Einsetzbarkeit und den entstehenden Mehrwert zu priifen. In diesem Zusammenhang ist
ein fortlaufender Digitalisierungsprozess als Grundlage eines zukunftsfihigen OPNV-Angebots
zu betrachten. Dieser Prozess umfasst unter anderem die folgenden Bestandteile:
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Digitalisierung der Planungs- und Organisationsprozesses (Infrastruktur- und Kapazi-
tatsplanungen, Angebotsplanung, Dienstplanung etc.)

Digitalisierung von Betriebsabldufen (Betriebsiiberwachung, Echtzeit-Dateniibertra-

gung aus Fahrzeugen etc.)

Digitalisierung der Fahrgastinformation (Fahrgastinformation in den Fahrzeugen und

an Haltestellen, Online-Auftritt und App-basierte Losungen)

Digitalisierung des Vertriebs (Buchungs- und Bezahloptionen)

Im Rahmen des Digitalisierungsprozesses ist darauf zu achten, ein in sich schliissiges Gesamt-

konzept zur digitalen Entwicklung des OPNV zu gewéhrleisten. Besonders bedeutsam ist es in

diesem Zusammenhang, die eingesetzten technischen Systeme und digitalen Losungen mithilfe

von Systemschnittstellen miteinander zu verkniipfen und einen systemkompatiblen Ansatz zu

wahlen. Dabei ist auch die Abstimmung mit benachbarten Aufgabentragern sowie anderen

Verkehrsunternehmen hinsichtlich einer einheitlichen Strategie empfehlenswert.

6.1.

Grundlegende Netzgestaltung

Die grundlegenden Anforderungen an das Liniennetz in der Landeshauptstadt Wiesbaden er-

geben sich aus dem NVP 2015 und sind im Rahmen dieses Planwerks um zusatzliche Aspekte

erginzt. Das OPNV-Netz ist demnach durch die folgenden Leitgedanken gepragt:

Die Buslinien verfiigen liber ein festes Linienband ohne Abweichungen, um fiir die
Nutzerinnen und Nutzer ein nachvollziehbares, verlassliches und leicht verstiandliches
Angebot mit einer hohen Orientierungssicherheit bereitzustellen.

Identische Linienwege fiir beide Fahrtrichtungen sind fiir alle Linien zu verfolgen.
Ebenso ist eine moglichst geringe Entfernung zwischen Haltestellenanlagen in beiden
Fahrtrichtungen sowie deren einheitliche Benennung anzustreben.

Das Liniennetz ist unter Beriicksichtigung dieser Grundprinzipien bedarfsgerecht neu
zu entwickeln. Dieser Prozess geht liber eine Weiterentwicklung des Bestandsnetzes
hinaus. Die zukiinftige Linienfiihrung wird an der raumlichen Situation, der Nachfra-
gesituation und der Wirtschaftlichkeit des Betriebs orientiert.

Der Regionalbusverkehr ist in das Gesamtnetz einzubinden. Dies umfasst eine Integra-
tion von regionalen Verkehren in das stadtische Liniennetz ebenso wie eine betriebli-
che Abstimmung zwischen regionalen und stadtischen Linienverkehren.

Das Angebot unterscheidet sich hinsichtlich der Tageszeit.

o Das Angebot tagsiiber (in der Regel 4:30 bis 24:00 Uhr) deckt vorrangig die
Anspriiche der Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehre ab. Schnell- und
Metrobusse, die direkte und leistungsfahige Verbindungen auf zentralen Ach-
sen herstellen, werden durch Stadt- und Quartiersbusse ergénzt, die die Er-
schlieffung von Siedlungsgebieten aufierhalb der Hauptachsen sicherstellen

und das Netz vervollstandigen.
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o Das Nachtangebot ermdglicht die Mobilitat aller Einwohnenden von Wiesba-
den rund um die Uhr. Von besonderer Bedeutung sind die Freizeitverkehre in
Nachten auf Samstage, Sonntage und Feiertage. Innerhalb des NVP sind die be-
stehenden Angebote im Nachtverkehr zu evaluieren und ggf. anzupassen. Ziel
sollte ein moglichst einheitliches und gut verkniipftes Angebot sein.

6.2. Erschlief3ungsqualitat

In Anlehnung an die Empfehlungen von FGSV (2010) und VDV (2019) sollen in Wiesbaden alle
Fldchen mit zusammenhangender Bebauung und mehr als 200 Einwohnenden! durch den
OPNV erschlossen sein. Fiir Siedlungsbereiche mit weniger als 200 Einwohnenden, die bereits
durch das Bestandsangebot des OPNV erschlossen sind, ist weiterhin eine vergleichbare Er-
schliefSungsqualitit zu gewahrleisten. Insgesamt ist gemaf3 den Empfehlungen eine Erschlie-
Bung von 90% der Einwohnenden nicht zu unterschreiten. Fiir die Landeshauptstadt Wiesba-
den ist dariiber hinaus die Beibehaltung der aktuellen hohen Erschliefdung von ca. 99% aller
Einwohnenden anzustreben. Grundsatzlich gilt es unabhdngig von den zugrunde gelegten
Richtlinien und Empfehlungen, bereits erschlossene Siedlungsbereiche auch langfristig weiter-
hin zu erschliefRen. Haltestellen miissen als Zugangspunkte des OPNV fufliufig erreichbar
sein, um die grundlegenden Funktionen des OPNV-Netzes zu sichern. Die haltestellenbezogene
Erschliefdung ergibt sich nach der im Teil A dieses Nahverkehrsplans erlauterten Methodik aus
dem an der Haltestelle verkehrenden Verkehrsmittel, dem Bedienungsangebot und der realen

Fufdwegedistanz zur Haltestelle.

Flir die Erschliefdungsqualitat im Stadtgebiet Wiesbadens ist mindestens eine befriedigende
Erschliefdung (Kategorie D' gemaf? der im Teil A erlduterten Klassifizierung) anzustreben. Diese
entspricht beispielsweise eines stiindlich bedienten SPNV-Haltepunkts bzw. einer halbstiind-
lich bedienten Bushaltestelle, die jeweils innerhalb von 7,5 Minuten fufslaufig erreichbar sind.
Fir kleinraumige Siedlungsbereiche ist eine Basiserschliefdung (Kategorie E) ausreichend.
Diese umfasst eine stiindlich bediente Haltestelle, die innerhalb von 7,5 Minuten fuf3laufig er-
reichbar ist bzw. einen stiindlich angefahrenen SPNV-Haltepunkt, welcher in weniger als 15
Minuten erreicht werden kann.

Das Anforderungsprofil in der ErschlieRungsqualitit ist auf das OPNV-Angebot tagsiiber be-
schrankt, wobei eine ausreichende Erschliefiung sowohl unter der Woche als auch am Wo-
chenende gewdahrleistet werden muss. Im Nachtverkehr ist abweichend eine Erschliefiung von
80 % der Bevolkerung sicherzustellen, wofiir neben klassischen Linienbusverkehren auch Li-
nientaxis und Bedarfsverkehre zum Einsatz kommen kénnen. Vor dem Hintergrund des zu
Nachtzeiten abnehmenden Sicherheitsgefiihls ist es anzustreben, trotz des nachfragebedingt
geringeren OPNV-Angebots eine méglichst hohe ErschlieRungsqualitit zu erreichen, um die
Zu- und Abgangswege zum OPNV kurz zu halten. Dies kann beispielsweise durch eine Flexibili-

sierung des Haltemusters im Linien- sowie im Bedarfsverkehr erreicht werden, beispielsweise

1 Oder eine entsprechende Anzahl von Berufseinpendelnden und/oder Auszubildenden sowie vergleichbare verkehrserzeu-
gende Einrichtungen (Standorte mit besonderen Funktionen)
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durch zusatzliche Ausstiegsmoglichkeiten zwischen Haltestellen oder nachfragegesteuerte Li-
nienwege.

6.3. Bedienungsqualitit

Fiir die ErschlieRung der Landeshauptstadt Wiesbadens ist ein attraktiver OPNV mit hoher Be-
dienungsqualitat von entscheidender Bedeutung. Dazu wird zwischen der Bedienungszeit und
der Bedienungshdaufigkeit unterschieden. Zusatzlich zu diesen Faktoren werden Aussagen zum
Komfort der Verbindungen hinsichtlich des Sitzplatzangebots und der Sitzplatzverfligbarkeit
getroffen.

6.3.1.Bedienungszeit

Die Bedienungszeit fiir die Landeshauptstadt ergibt sich aus den Fahrgastzahlen im Tagesver-
lauf. Innerhalb der definierten Zeiten ist eine OPNV-Verbindung fiir simtliche durch den OPNV
erschlossene Bereiche sicherzustellen. Die Bedienungszeiten orientieren vorwiegend am All-
tagsverkehr, wobei insb. Anpassungen im Schiiler- und Berufsverkehr vorgenommen werden
kénnen. In Wiesbaden zeigen sich Nutzungsspitzen des OPNV in den Morgenstunden (7-8 Uhr)
sowie am Nachmittag (15-17 Uhr). Aufierhalb der Nutzungsspitzen ist eine bedarfsgerechte
Reduzierung des Angebots maglich. Diesbeziiglich konnen Bedienungszeiten auch linienspezi-
fisch angepasst werden.

Vor dem Hintergrund des Ziels einer regelmafiigen Bedienung ist eine Kombination aus nach-
frageorientiertem und angebotsorientiertem Bedienungsangebot anzustreben. Mit diesem An-
satz kann sowohl der bestehenden OPNV-Nachfrage als auch der Verstindlichkeit und Verlass-
lichkeit des Angebots Rechnung getragen werden. Dariliber hinaus bietet ein angebotsorien-
tierter Ansatz fiir Fahrgéste mit zeitlicher Flexibilitit die Moglichkeit, OPNV-Fahrten aufier-
halb der Nutzungsspitzen ohne Einschrankungen im Angebot zuriickzulegen und somit zur
Entlastung der Verkehre in Spitzenzeiten beizutragen. Eine nachfragegerechte Verdichtung
des Angebots erfolgt somit lediglich bei Bedarf und auf einzelnen Verbindungen anstelle von
ganzheitlichen Veranderungen des Angebots im Tagesverlauf.

Es erfolgt daher die Definition einer Normalverkehrszeit sowie der Schwachverkehrszeit. Die
Normalverkehrszeit deckt den Zeitraum ab, in dem der OPNV stark nachgefragt ist. Dies um-
fasst Zeitraume, in denen stiindlich mehr als 3% der tdglichen Wege zuriickgelegt werden. Die
Schwachverkehrszeit umfasst Zeitraume mit deutlich verminderter Nachfrage, in denen stiind-
lich jedoch mindestens 0,5% der Wege zuriickgelegt werden. Die Hauptverkehrszeit am Mor-
gen und am Nachmittag sieht Zeitkorridore vor, in denen eine bedarfsgerechte Verdichtung
des Angebots auf besonders stark nachgefragten Linien erfolgen kann. Grundlage fiir eine po-
tenzielle Angebotserweiterung in diesen Zeitfenstern ist die prognostizierte Nachfrage auf der

jeweiligen Linie bzw. dem Linienbiindel.

Hinzu kommt eine Nachtverkehrszeit, die aufgrund der unterschiedlichen Nachfragesituation
in zwei Phasen unterteilt ist. In Nachten vor Wochentagen ist ein Nachtgrundangebot bereitzu-
stellen, dass die Mobilitdt der Einwohnenden von Wiesbaden grundsétzlich sicherstellt. In
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Nachten vor Samstag, Sonntag und Feiertagen ist hingegen aufgrund der hoheren Nachfrage
ein verstarktes und durchgiangiges Nachtangebot zu realisieren, welches sich in seiner Qualitat
vom Nachtgrundangebot abhebt und der erh6hten Nachfrage an Nachtverkehrsangeboten
Rechnung tragt. Insgesamt entsprechen die Bedienungszeiten der Tabelle 17.

Tabelle 17: Bedienungszeiten LH Wiesbaden

Bedie- Hauptverkehrs- Normalverkehrs- Schwachver- Nachtverkehrs-

nungszeit zeit zeit kehrszeit zeit

Montag- HVZ 1 NVZ 1 SVZ1 Nacht 1
Freitag Ca. 6:30-8:30 Uhr Ca. 5:30-6:30 Uhr Ca. 4:30-5:30 Uhr ca. 0:00-1:00 Uhr
HVZ 2 NVZ 2 SVZ2 Nacht 2
Ca. 14:00-17:30 Ca. 8:30-14:00 Uhr Ca.20:30-0:00 Uhr | Ca.1:00-4:30 Uhr
Uhr NVZ 3
Ca.17:30-20:30 Uhr
Samstag / NVZ SVZ1 Nacht
Ca. 8:30-20:30 Uhr Ca. 4:30-8:30 Uhr ca. 0:00-4:30 Uhr
SVZ2
Ca. 20:30-0:00 Uhr
Sonntag / NVZ SVZ 1 Nacht
und Feier- Ca.11:00-20:30 Uhr | Ca.6:30-11:00 Uhr | Ca.0:00-6:30 Uhr
tag SVZ2
Ca. 20:30-0:00 Uhr

Quelle: Planersocietat

Nachfrage- und linienbezogen ist eine Abweichung von bis zu 30 Minuten von den definierten
Zeitraumen moglich. Innerhalb der Schwachverkehrszeit konnen Linien oder Linienabschnitte
mit geringer Nachfrage auf Kleinfahrzeuge (Linientaxi, Kleinbus) umgestellt werden. Alterna-
tiv kann der Betriebsbeginn bzw. das Betriebsende auf einzelnen Linien oder Linienabschnit-
ten spater oder friither erfolgen, auch um ggf. Anpassungen an die Nutzungszeiten bedienter
Ziele (z. B. Arbeitsplatzschwerpunkte oder Freizeiteinrichtungen) vornehmen zu kénnen. In
diinn besiedelten Bereichen der Stadt sowie in Tagesrandzeiten, in denen eine geringe Nach-
frage vorliegt, sollte zur Sicherung der Mobilitdt ein abweichendes Angebot (z. B. ein haltestel-
lenbasierter On-Demand-Verkehr) implementiert werden, welches der geringeren Nachfrage
sowie den abweichenden Fahrgastanforderungen entspricht. Vor dem Hintergrund der Ziele
Verlasslichkeit und Flexibilitdt ist von Bedarfsverkehren aufRerhalb dieser Tageszeiten und Be-
diengebiete abzusehen. Der Wechsel zwischen der Hauptverkehrszeit, Normalverkehrszeit,
Schwachverkehrszeit und Nachtverkehrszeit erfolgt linien- bzw. relationsbezogen bedarfsge-
recht und kann geringfligig variieren.

Zu besonderen Anldssen, welche aufderhalb der gesetzlich festgelegten Feiertage liegen (z. B.
Heiligabend, Silvester) sollten die Bedienungszeiten zugunsten langerer Zeitrdume der
Schwach- oder Nachtverkehrszeit angepasst werden. Dies ist rechtzeitig mit allen beteiligten
Verkehrsunternehmen und den Aufgabentrdagern abzustimmen sowie iiber die zur Verfiigung
stehenden Informationskanéle an die Fahrgaste zu kommunizieren. Zur Vereinheitlichung des
Angebots sollen in diesen Féllen die Standards zu Bedienungszeiten aus angrenzenden Stadten
und Kreisen nicht unterschritten werden.
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6.3.2.Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit beschreibt die Anforderungen an die Fahrten pro Stunde und Rich-
tung auf den jeweiligen Achsen im Stadtgebiet. Die sich daraus ergebenden Takte auf einer
Achse sind nicht linienbezogen und kénnen durch eine Uberlagerung von verschiedenen Li-
nien erreicht werden. Grundlage fiir die Klassifizierung der Achsen ist ihre Lage zwischen
Netzknoten im Wiesbadener Stadtgebiet sowie im Umland, die hinsichtlich der folgenden Cha-
rakteristika hierarchisiert werden:

e Anzahl beginnender und endender Wege

e Relationen im Binnen- und Gesamtverkehr

e Aktuelle Erschlieffung der Bevolkerung

e S-Bahnhofe/Verkehrsachsen/Verkniipfungspunkte
e Points of Interest

Maf3geblich fiir die Bedienungshaufigkeit ist auch das vorhandene Sitzplatzangebot in den ein-
gesetzten Fahrzeugen. Reicht dieses nach den Zielwerten aus Kapitel 6.3.3 nicht aus, ist die Be-
dienungshaufigkeit bedarfsgerecht anzupassen. Dies betrifft insbesondere solche Linien und
Linienabschnitte, auf denen eine Erhohung des Sitzplatzangebots aufgrund von infrastruktu-
rellen Restriktionen fiir den Fahrzeugeinsatz nicht umsetzbar ist. Bei Taktausweitungen gilt es,
die Infrastruktur und vorhandenen Kapazititen, insbesondere an den Verkniipfungshaltestel-
len (z. B. Hauptbahnhof, Dern‘sches Geldnde, Platz der Deutschen Einheit), zu berticksichtigen.
Die Standards der Bedienungshaufigkeit sind Tabelle 18 zu entnehmen.

Tabelle 18: Bedienungshaufigkeiten LH Wiesbaden

Nachtver-
kehr

Netzebene Hauptverkehrs- Normalverkehrs- Schwachverkehrs-

zeit zeit zeit

Hauptnetz 6-12 Fahrten je 4-6 Fahrten je Stunde | 1-2 Fahrten je
Stunde und Rich- und Richtung Stunde und
tung Richtung

Nebennetz 4-6 Fahrten je 2-3 Fahrten je Stunde | 0-1 Fahrten

Bedarfsgerechte ) )
) Stunde und Rich- und Richtung oder Bedarfs-
Verdichtung
tung angebot

Ergdnzungsnetz 2-3 Fahrten je 1-2 Fahrten je Stunde | Bedarfsange-
Stunde und Rich- und Richtung bot
tung

Quelle: Planersocietit

Damit eine bestmdgliche Verkniipfung zum SPNV-Angebot, insbesondere zur S-Bahn Rhein-
Main, sowie zu den Linienangeboten umliegender Aufgabentrager sichergestellt werden kann,
wird das Taktschema auf allen Linien des Stadt- und Regionalbusverkehrs auf einen 15-/30-
/60-Minuten-Takt angeglichen. Auf den Achsen des Hauptnetzes, welches eine Verbindung der
Wiesbadener Innenstadt und dem Hauptbahnhof mit den bedeutendsten umliegenden Stadt-
teilen schafft, ist ein Grundangebot von 8 bis 12 Fahrten je Stunde und Richtung anzustreben.
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In der Schwachverkehrszeit soll mit 4-6 Fahrten je Stunde und Richtung ein attraktives und
regelmafiiges Angebot aufrechterhalten werden. Ein Mindesttakt von 7,5 Minuten in der Nor-
malverkehrszeit bzw. von 15 Minuten in der Schwachverkehrszeit ist unter diesen Anforde-

rungen zu realisieren.

Die Achsen des Nebennetzes sind mit 4 bis 6 Fahrten je Stunde und Richtung ebenfalls mit ei-
nem dichten Taktangebot zu versehen. In der Schwachverkehrszeit soll eine Grundbedienung
mit 2 bis 3 Fahrten ein regelmafdiges Angebot garantieren. Insgesamt sind auf den Nebenach-
sen Mindesttakte von 15 Minuten in der Normalverkehrszeit und 30 Minuten in der Schwach-
verkehrszeit anzubieten. Auf dem Nebennetz konnen je nach Bedarf ebenfalls Linienfahrten im
Nachtverkehr angeboten werden. Definitiv anzubieten ist ein Bedarfsverkehr, der auch die le-
diglich im Nebennetz angeschlossenen Stadtteile bedient. Dies ist insbesondere auf Nebenach-
sen mit héherer Bedeutung, zum Beispiel in die Innenstadt oder zum Hauptbahnhof méoglich.

Die Achsen des Erganzungsnetzes bediirfen aufgrund ihrer untergeordneten Rolle im Achsen-
netz lediglich eines ausreichenden Bedienungsangebots von mehreren Fahrten je Stunde und
Richtung. Wahrend in der Normalverkehrszeit 2 bis 3 Fahrten je Stunde und Richtung angebo-
ten werden, werden in der Schwachverkehrszeit 1 bis 2 Fahrten in Abhadngigkeit von der er-
warteten Nachfrage als ausreichend angenommen. Tagsiiber ist ein Mindesttakt von 30 Minu-
ten in der Normalverkehrszeit sowie von 60 Minuten in der Schwachverkehrszeit einzuhalten.
Somit wird sichergestellt, dass auf simtlichen innerstadtischen Verbindungen innerhalb des
Bedienungszeitraums mindestens eine stiindliche Verbindung angeboten wird. Ein Nachtver-
kehrsangebot in Form von Linienverkehren ist auf Achsen des Erganzungsnetzes nicht vorge-
sehen, allerdings konnen in der Nachtverkehrszeit Angebote des Bedarfsverkehrs auf dem Er-
ganzungsnetz eingesetzt werden.

6.3.3.Platzangebot

Das Platzangebot ist ein bedeutendes Qualitidtsmerkmal, iiber das die Notwendigkeit von An-
gebotsausweitungen abgeschatzt werden kann. Als Grundlage fiir die Bestimmung der tatsach-
lichen Fahrzeugkapazitit sowie des notwendigen Platzangebots gelten die Vorgaben des VDV
(2019)2. Als Orientierungswert wird der Besetzungsgrad zwischen zwei Haltestellen in Last-

richtung herangezogen.

e Inder Hauptverkehrszeit soll der Besetzungsgrad im Mittel tiber die 20-Minuten-
Spitze 80% in der Regel nicht liberschreiten. Ausnahmen sind bei Einsatzfahrzeugen
auf kurzen Abschnitten mit maximal 5 Minuten Fahrzeit moglich.

e Liegt der Besetzungsgrad wahrend der Normalverkehrszeit im Mittel tiber 65 % der
Hauptverkehrszeit, ist eine Angebotsverdichtung zu priifen.

e Bei Fahrten mit Fahrzeiten von mehr als 15 Minuten (oder einer Lange von mehr als 3

km) soll jedem Fahrgast im Fahrtverlauf ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen.

e Inder Schwachverkehrszeit soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen.

2 VDV-Schrift 4 VerkehrserschlieRung, Verkehrsangebot und Netzqualitit im OPNV 01/2019
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e Die definierten Vorgaben gelten nicht an Tagen mit besonderer Situation (z. B. Heilig-
abend, Silvester) oder bei Sonderveranstaltungen (z. B. Sportveranstaltungen).

e Die Fahrradmitnahme ist gemafd den Bedingungen des RMV3 und des VMW* zu ermog-
lichen. Bei hoher Auslastung hat die Beforderung von Rollstiihlen, Rollatoren und Kin-

derwagen auf den Multifunktionsflachen Prioritdt gegeniiber der Fahrradbeférderung.

Das Platzangebot soll nach diesen Vorgaben kontinuierlich tiberpriift und bedarfsgerecht an-
gepasst werden. Aufgrund der derzeit hohen Fahrzeugauslastung in Wiesbaden gilt es zukiinf-
tig, dem Platzangebot in den Fahrzeugen eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Dabei
ist sowohl die Sicherstellung eines ausreichenden Sitzplatzangebots als auch die Bereitstellung
notwendiger Multifunktionsbereiche in den Fahrzeugen zu berticksichtigen. Zur Vermeidung
von zu hohen Fahrzeugauslastungen sind dabei Mafinahmen zur Taktverdichtung ebenso zu
priifen wie eine Erh6hung der Fahrzeugkapazitdten in Form von ldngeren Fahrzeugtypen so-

wie veranderter Innenraumgestaltung.

6.3.4.Storungen im Betriebsablauf

Bei geplanten Unterbrechungen des Betriebs, beispielsweise durch Baustellen, ist ein Ersatz-
verkehr einzurichten, wenn die entsprechenden Bereiche nicht ausreichend im Sinne einer Ba-
siserschliefdung durch den umgeleiteten Linienverkehr erschlossen werden kénnen. Der ent-
sprechend gednderte Fahrplan ist iiber alle analogen und digitalen Informationswege so friih-
zeitig wie moglich zu kommunizieren. Dies umfasst Informationsangebote an den Haltestellen,
in den Fahrzeugen sowie digital auf der unternehmenseigenen Website, beispielsweise im in-
teraktiven Liniennetzplan, und der RMVgo-App. Eine besondere Beachtung sollen in diesem
Zusammenhang Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen erfahren, da diese von den Veran-
derungen im Linienverlauf sowie Fahrtausfallen am starksten betroffen sind und daher fiir
diese Personengruppe ein besonderer Informationsanspruch besteht. Diesem kann sowohl
durch digitale Informationsangebote oder durch Ansagen, Anzeigen und Aushange als auch
durch Servicepersonal, beispielsweise an stérungsrelevanten Umsteigehaltestellen, begegnet
werden. Dabei ist insbesondere darauf zu achten, dass Wegeketten und alternative Routen im
Informationsangebot beriicksichtigt werden, damit effiziente und anspruchsgerechte Fahrt-
wege fiir die Fahrgdste bereitgestellt werden.

Bei umgeleiteten Verkehren ist darauf zu achten, dass diese trotz der Umleitung eine moglichst
grofde Anzahl von Haltestellen auf dem urspriinglichen Linienweg bedienen, dabei allerdings
moglichst geringe Reisezeitverluste entstehen. Zusatzliche Halte auf dem umgeleiteten Linien-
weg sind nur dort sinnvoll, wo die Erschliefungsfunktionen nicht angefahrener Halte teilweise
tibernommen werden kdnnen oder eine im Rahmen des verdnderten Linienwegs entstehende
Umsteigebeziehung zu anderen Linien gewahrleistet werden kann.

3 Allgemeine Bedingungen fiir die Mitnahme von nicht zusammengeklappten Fahrradern und nicht zusammengeklapp ten
Tretrollern im Rhein-Main-Verkehrsverbund, abrufbar unter: https: //www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befo-

erderungsbedingungen-tarifbestimmungen/fahrradmitnahme-allgemeine-bedingungen

*Besondere Beforderungsbedingungen der Verkehrsverbund Mainz-Wiesbaden GmbH (VMW), abrufbar unter:
https://www.eswe-verkehr.de/fileadmin/themen/Fahrplan-Seite/fahrplanbuch/Besondere Befoerderungsbedingun-
gen VMW 20201007.pdf



https://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befoerderungsbedingungen-tarifbestimmungen/fahrradmitnahme-allgemeine-bedingungen
https://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befoerderungsbedingungen-tarifbestimmungen/fahrradmitnahme-allgemeine-bedingungen
https://www.eswe-verkehr.de/fileadmin/themen/Fahrplan-Seite/fahrplanbuch/Besondere_Befoerderungsbedingungen_VMW_20201007.pdf
https://www.eswe-verkehr.de/fileadmin/themen/Fahrplan-Seite/fahrplanbuch/Besondere_Befoerderungsbedingungen_VMW_20201007.pdf
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6.3.5.Produkte des OPNV

Zur Differenzierung des Busangebots nach verschiedenen Verbindungs- und Erschlief3ungsauf-
gaben in der Landeshauptstadt Wiesbaden erfolgt eine Hierarchisierung verschiedener Ange-
botstypen, fiir die einheitliche Standards zu entwickeln sind. Fiir den Fahrgast sollen die unter-
schiedlichen Angebotstypen sowohl hinsichtlich ihrer Eigenschaften nachvollziehbar als auch
durch ihre Linienbezeichnung unterscheidbar sein. Die OPNV-Standards fiir den strafienge-
bundenen OV und die Klassifizierung lokaler Busverkehre des RMV sind zu beriicksichtigen.
Innerhalb des RMV werden in der Regel die folgenden Produkte unterschieden:

e Regional-Express, Regionalbahn, S-Bahn als Produkte des SPNV

e Expressbus als schnelle Verbindung auf Relationen ohne SPNV-Angebot

e Regionalbus und Lokalbus fiir regionale und Stadt-Umland-Verbindungen
e Stadtbus fiir innerstddtische Verkehre

Die genannten Produktkategorien sind in der Gestaltung des Wiesbadener OPNV zu bertick-
sichtigen und weiter zu differenzieren. Die konkrete Ausgestaltung der OPNV-Produkte erfolgt
im Rahmen des Zielkonzepts 2030 in Kapitel 7.

6.3.6.Piinktlichkeit

Als unpiinktliche Fahrten gelten alle Abfahrten, die mindestens eine Minute zu frith oder mehr
als zwei Minuten zu spat erfolgen. Vor dem Hintergrund der nachfragebedingten dichten Takt-
abstdnde auf zentralen Hauptachsen ist die Gewdhrleistung piinktlicher Abfahrten auf diesen
Verbindungen von besonderer Bedeutung fiir die Funktion des Gesamtnetzes. Mafdnahmen in
Infrastruktur und Betrieb auf den Hauptachsensollen daher grundsatzlich auch mit dem Ziel
einer erhohten Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit erfolgen. Ebenfalls von zentraler Bedeutung
zur Funktionund Attraktivitit des OPNV-Systems ist die Sicherung von Anschliissen an den
definierten Netzknoten. Einer besonderen Beachtung bediirfen dabei die SPNV-Stationen im
Stadtgebiet.

Zur Sicherung einer hohen Zuverlissigkeit des OPNV-Systems aus Fahrgastperspektive ist eine
Servicegarantie hinsichtlich piinktlicher Ankunfts- und Abfahrtszeiten zu geben. Hat das Ver-
kehrsunternehmen die Unptinktlichkeit zu vertreten, zum Beispiel durch den Ausfall einer
Fahrt, so kann sich der Fahrgast bei einer Wartezeit von mehr als 30 Minuten an der Halte-
stelle ein Taxi rufen. Das Verkehrsunternehmen hat sich mit bis zu 20,00 € an den Taxikosten
zu beteiligen.



Seite 142 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

6.4. Verbindungsqualitat

6.4.1.Reisezeiten

Das Reisezeitverhiltnis zwischen dem OPNV und dem Pkw auf einer bestimmten Relation ist
ein mafgebliches Qualititskriterium fiir die Verbindungsqualitit des OPNV-Angebots. Ist eine
Fahrt mit dem Bus (oder der Bahn) erheblich ldnger als mit dem privaten Pkw, ist der OPNV
fiir wahlfreie Personen keine Alternative.

Die Produkte des OPNV unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Aufgaben. Express- und Metro-
busse erfiillen ebenso wie regionale Bus- und Bahnverkehre eine Verbindungsfunktion, sodass
schnelle und direkte Linienfithrungen anzustreben sind. Stadt- und Vorortbusse tibernehmen
ebenso wie Bedarfsverkehre Erschlieffungsaufgaben, sodass vielerorts keine direkte Linien-
fiihrung gewihrleistet werden kann. Zwischen den OPNV-Produkten mit Verbindungs- und Er-
schliefSungsfunktionen ist eine somit eine Unterscheidung hinsichtlich der anzustrebenden

Reisezeitverhéltnisse notwendig.

Zur Einschdtzung der Qualitit dienen die Empfehlungen von FGSV 2010 und VDV 2019 beziig-
lich des Reisezeitverhiltnisses zwischen einer OPNV-Fahrt und einer Pkw-Fahrt. Dieses wird
berechnet, indem die Fahrzeit mit dem OPNV durch die Fahrzeit mit dem Pkw geteilt wird. Bei
einer OPNV-Fahrzeit von 15 Minuten und einer Pkw-Fahrzeit von 10 Minuten ergibt sich bei-
spielsweise ein Reisezeitverhaltnis von 1,5. Ein Reisezeitverhaltnis von unter 1,0 gilt dabei als
besonders attraktiv (Qualitdtsstufe A); bis zu einem Reisezeitverhaltnis von 1,4 besteht nahezu
derselbe Zeitaufwand zwischen Bus und Pkw (Qualitdtsstufe B), sodass Wabhlfreie5 angespro-
chen werden. Ein Wert von unter 2,1 zeigt an, dass der OPNV gerade noch konkurrenzfihig ist
(Qualitatsstufe C). Bei einem ungiinstigeren Reisezeitverhiltnis von iiber 2,1 ist der OPNV fiir
Wabhlfreie keine Alternative mehr (Qualitatsstufen D-F).

Im Stadtgebiet Wiesbadens wird ein durchweg konkurrenzfihiges OPNV-Angebot auf simtli-
chen Relationen angestrebt (mindestens Qualitdtsstufe C). Zentrale Zielorte wie die Innenstadt
und der Hauptbahnhof sollten mindestens in Qualitatsstufe B erreichbar sein, dies gilt sowohl
fiir die Achsen des Hauptnetzes als auch fiir den Regionalverkehr aus Umlandgemeinden.

Werden die angestrebten Reisezeitverhaltnisse nicht erreicht, sind Mafnahmen zur Reduzie-
rung der Fahrzeit zu priifen. Diese kdnnen angebotsorientiert sein (z. B. Veranderung des Lini-
enwegs, Einfliihrung von Schnellbuslinien), Mafdnahmen zum Ausbau der Infrastruktur betref-
fen (z. B. Bussonderfahrstreifen, LSA-Beeinflussung) oder Mafdnahmen zur Erhéhung der Be-
triebsstabilitét (z. B. halte- und Parkverbote sowie deren Kontrolle) umfassen.

6.4.2.Beforderungsgeschwindigkeit

Eine schnelle und zuverlassige Busverbindung steigert einerseits die Attraktivitat einer Linie
fiir den Fahrgast und ermdglicht andererseits auch einen effizienteren Busbetrieb, in dem

5 Als Wahlfreie gelten alle Personen, die keine verstarkte Abhangigkeit von einem Verkehrsmittel aufweisen und somit fiir
das Zuriicklegen eines Weges sowohl auf den Pkw als auch auf die Angebote des OPNV zuriickgreifen kénnen.
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betriebliche Kosten gesenkt werden konnen. Auch vor dem Hintergrund des Mangels an Fahr-

personal erméglichen hohe Beférderungsgeschwindigkeiten durch die Einsparung von Umlau-

fen einen geringeren Personalaufwand. Durch ihre Fiihrung im Strafdenraum unterliegen

Busse jedoch den dortigen Storungen, was sich auf die Fahrzeiten auswirkt und dartber hin-

aus eine Hauptursache fiir Verspatungen und Fahrtausfalle darstellt. Zur Erhéhung von Ge-

schwindigkeit und Zuverladssigkeit im Busverkehr sind:

LSA mit OPNV-Beeinflussungsanlagen auszustatten, insbesondere auf Metrobus, Sprin-
terbus-, Expressbus- und bedeutenden Stadtbusachsen. In Abstimmung mit den ver-
antwortlichen Akteuren der Regional- und Lokalverkehre ist deren Integration in Be-
schleunigungsmafinahmen anzustreben. Die dafiir notwendigen technischen Voraus-
setzungen sind bei den auf den regionalen Verbindungen eingesetzten Fahrzeugen zu
schaffen.

Busspuren oder Busschleusen in stauanfalligen Bereichen zu priifen und einzurichten.
Von besonderer Bedeutung sind dabei die Haupteinfallstrafden in die Wiesbadener In-
nenstadt sowie der erste und zweite Ring. Alternativ sind auch Umweltspuren moglich,
insbesondere dort, wo der Radverkehr auf derselben Spur gefiihrt werden soll. Bus-
spuren oder Umweltspuren sind so zu konzipieren, dass Radfahrende insbesondere
bei Strecken mit Steigung mit ausreichend Sicherheitsabstand iiberholt werden kon-
nen. Ist dies nicht moglich, sind alternative Radverkehrsfiithrungen zu priifen, bei de-
nen Radfahrende und Busverkehr voneinander getrennt werden. Um Konflikte dort zu
vermeiden, wo Busse verschiedene Fahrtrelationen aufweisen, ist auch die Einrichtung
von Umweltspuren anstelle von reinen Bussonderfahrstreifen zu priifen. Diese ermdg-
lichen ein leichteres Einordnen‘'des Radverkehrs in den Strafdenraum und vereinfa-
chen Spurwechsel im Busverkehr.

alternative Linienwege zu prifen, die kiirzere Reisezeiten bei vergleichbarer Erschlie-
Bungswirkung ermoglichen.

Haltestellen ohne Busbuchten zu errichten bzw. Busbuchten auf ein notwendiges Min-
destmaf? zu reduzieren. Busbuchten sollen in der Regel nur bei solchen Haltestellen
zum Einsatz kommen, an denen regelmafdig ldngere Standzeiten zu erwarten sind (z. B.
Endhaltestellen oder Umsteigeknoten). Im Idealfall erfolgen Stand- und Wartezeiten
aufderhalb des Liniendienstes auf Flachen abseits der Haltestelle, damit Haltestellen
wie oben beschrieben in hohem Fahrgastkomfort im Haltestellenbereich ausgebaut
werden konnen.

neue Linienfiihrungen bestmoglich entlang vorhandener Systeme zur Busbeschleuni-
gung zu realisieren. Dies dient der Stabilisierung des Fahrplans und gilt sowohl fiir Li-
nienverkehre als auch fiir Betriebsfahrten.

Auch die Anzahl und der Abstand von Haltestellen im Linienverlauf hat einen bedeutenden

Einfluss auf die Beforderungsgeschwindigkeit im OPNV. Vor diesem Hintergrund ist ein Halte-

stellenabstand anzustreben, der einerseits eine hohe Erschlieffungswirkung sicherstellt und

andererseits moglichst wenige Brems- und Beschleunigungsphasen zugunsten einer geringe-

ren Fahrzeit ermdglicht. Dies kann beispielsweise durch die Positionierung von Haltestellen in

Kreuzungsbereichen erreicht werden, bei denen in Kombination mit den oben genannten
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Mafdnahmen der Busbeschleunigung die Anzahl an Brems- und Beschleunigungsvorgangen re-
duziert und zusatzliche Standzeiten verhindert werden kénnen.

6.4.3.Direktheit und Anschliisse

Die zentralen Ziele (z. B. Hauptbahnhof, Innenstadt bzw. historisches Fiinfeck) sind aus dem
Stadtgebiet in der Regel in unter 30 Minuten zu erreichen. Fiir auf3enliegende Stadtteile ist
eine Erreichbarkeit in maximal 45 Minuten sicherzustellen. Umsteigevorgange fithren zu
sprunghaften Anstiegen der Reisezeit und stellen dariiber hinaus ein zentrales Nutzungs-
hemmnis flir Fahrgaste dar. Daher hat jede Fahrtbeziehung im Hauptnetz so direkt wie mog-
lich zu erfolgen. Im Neben- und Ergdnzungsnetz ist trotz der vorrangigen Erschlief3ungsfunk-
tion darauf zu achten, dass mit den gewdhlten Linienwegen keine vermeidbaren Fahrzeitver-
luste durch umwegige Linienfithrungen entstehen. Die genannten zentralen Ziele sollen mit
maximal einmaligem Umsteigen zu erreichen sein, ohne dass fiir den erforderlichen Umstieg
ein erheblicher Umweg und damit ein zusatzlicher Reisezeitverlust in Kauf genommen werden
muss. Von moglichst jeder Haltestelle im Haupt- und Nebennetz ist eine Direktverbindung zu
mindestens einer der definierten zentralen Zielhaltestellen in der Wiesbadener Innenstadt
oder zum Hauptbahnhof anzubieten. Aus Stadtteilzentren sollen sowohl Innenstadt als auch
Hauptbahnhof ohne Umstieg erreicht werden kénnen.

Generell ist das Liniennetz darauf auszulegen, dass in der gesamten Landeshauptstadt Wiesba-
den auf Fahrtrelationen innerhalb des Haupt- und Nebennetzes moglichst lediglich ein Um-
stieg notwendig ist. Bei Fahrten zwischen Zielorten im Erganzungsnetz sollen in der Regel
hochstens zwei Umstiege notwendig sein. Nicht auf jeder Relation sind umsteigefreie Verbin-
dungen maglich. Um schnelle Reisezeiten und abgestimmte Reiseketten sicherzustellen, sind
kurze Wartezeiten beim Umstieg zwischen OPNV-Linien in der Fahrplanung anzustreben. Die
Qualitatsanforderungen fiir die Anschliisse lehnen sich an die Empfehlungen der FGSV (2010)

an:

Tabelle 19: Qualitatsstandards fiir Umstiege

Wartezeit (min) auf Anschlussverkehrsmittel bei einer Beforderungs-

Qualitats- dauer von
stufe < 60 min. > 60 min.

<5 <75

5 bis <10 7,5 bis< 15
10 bis< 15 15 bis< 22,5
15 bis < 20 22,5 bis< 30
20 bis < 30 30 bis < 40
=30 =40

Quelle: Planersocietdt nach FGSV (2010)

Auf dem Wiesbadener Stadtgebiet gilt innerhalb von HVZ und NVZ das Ziel, die Qualitédtsstufe
B zu erreichen. Die Qualitatsstufen E und F gentligen nicht den Anspriichen an eine attraktive
OPNV-Verbindung und sind daher vollstindig zu vermeiden. Die Mindestanforderungen gelten
fiir die folgenden Typen von Anschliissen:
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e SPNV auf samtliche Produktkategorien des Busverkehrs

e Schnellen OPNV-Produkten (Expressbus, Metrobus) auf Standardprodukte (Stadtbus,
Regional- und Lokalbus) sowie ergdanzende Angebote (Quartiersbus, Vorortbus, Be-
darfsverkehre)

e Standardprodukten (Stadtbus, Regional- und Lokalbus) auf ergdnzende Angebote

(Quartiersbus, Vorortbus, Bedarfsverkehre)

Bei Abweichungen ist zu priifen, inwiefern fahrplantechnisch oder durch Busbeschleunigungs-
mafinahmen Optimierungen herbeigefiihrt werden kénnen. Zur SVZ ist die Erreichung von
Qualitatsstufe D das Mindestziel. Es ist auch im Abend- und Nachtverkehr auf kurze Umsteige-
zeiten zu achten, um die Attraktivitat des OPNV fiir alle Gruppen von Nutzenden sicherzustel-
len.

Anschliisse sind an zahlreichen Verkntlipfungshaltestellen anzustreben, dazu zahlen die SPNV-
Haltepunkte im Stadtgebiet sowie zentrale Knoten in den einzelnen Stadtteilen und in der In-
nenstadt. Eine Ubersicht der Verkniipfungshaltestellen ist im Kapitel 7 enthalten.

6.4.4.Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln

Um den OPNV entlang der gesamten Wegekette als attraktive Mobilitdtsoption anzubieten, ist
seine Verknlipfung mit allen Angeboten der Nahmobilitat zu optimieren. Um die Erreichbar-
keit auf der “letzten Meile” zu gewahrleisten ist insbesondere die Erreichbarkeit zu Fufd und
mit dem Fahrrad in hoher Qualitit herzustellen. Dies umfasst unter anderem das barrierefreie
Erreichen und Verlassen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle, die Bereitstellung von
Radabstellanlagen fiir Fahrzeuge der Mikromobilitat (z. B. Fahrrad, Pedelec, E-Tretroller) im
Haltestellenumfeld und das Angebot von Carsharing-Fahrzeugen (vgl. Kapitel 7.7).

Standorte von Stationen mit Mobilitdtsangeboten fiir die ,letzte Meile“ sind am OPNV-Angebot
auszurichten, sodass diese insbesondere Standorte an zentralen Umsteigehaltestellen sowie
Endhaltestellen eingerichtet werden. In Abstimmung zwischen Verkehrsunternehmen und
Stadtverwaltung sollte gemeinsam ausgearbeitet werden, wie Haltestellen und Verkntipfungs-
punkte zu Mobilstationen ausgebaut werden kénnen. Anzustreben ist ein verbundweit einheit-
liches Konzept, insbesondere fiir den Geltungsbereich des Verkehrsverbunds Mainz Wiesba-
den, das Mobilitat auchstadtiibergreifend vereinfacht und optimal miteinander vernetzt.
Hierzu sind ggf. weitere Akteure, wie der RMV oder die Mainzer Mobilitdt einzubeziehen. Ne-
ben der betrieblichen Organisation ist eine verkehrsmitteliibergreifende Erhebung und Ab-
rechnung von Nutzungstarifen wiinschenswert.

Flir ergdnzende Mobilitdtsangebote sind Kooperationen mit den entsprechenden Dienstleis-
tern anzustreben, beispielsweise eine tarifliche Abstimmung bzw. eine mediale Integration in
Form von Kooperationen in Marketing und Vertriebskanalen. Dies dient dem vereinfachten Zu-
gang und einem ganzheitlichen Mobilitdtsangebot. Hierzu sind die Zustandigkeiten zwischen
Stadt und Verkehrsunternehmen abzustimmen.

Die Lage Wiesbadens im regionalen Schnellstrafdennetz ermoglicht auch eine Verkniipfung
zwischen Pkw und OPNV. An zahlreichen Orten im Wiesbadener Stadtgebiet bestehen bereits
P+R-Angebote, die auf die Vernetzung beider Verkehrsmittel abzielen. Bei diesen Angeboten
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ist zukiinftig darauf zu achten, dass diese eine stirkende Funktion fiir das OPNV-Netz darstel-
len und nicht als Alternativangebot verstanden werden. Die Lage von neuen P+R-Anlagen
sollte daher den folgenden Anforderungen entsprechen:

e Periphere Lage im Siedlungsraum, insbesondere am Stadtrand oder an Zugangsstellen
zum (iliber-)regionalen Strafiennetz, keinesfalls geringe Distanzen zu den zentralen
Zielorten (z. B. Innenstadt, Arbeitsplatzschwerpunkte)

e Geringe Distanz zu Autobahnen oder autobahndhnlichen Schnellstraf3en, alternativ
auch an Haupteinfallstrafden nach Wiesbaden, sofern diese zum Erreichen der P+R-An-
lage nicht auf langeren Teilabschnitten befahren werden miissen

e Direkte Anbindung durch hiufig verkehrende OPNV-Linien mit hoher Kapazitit (insb.
SPNV-Angebote, Metrobusse), geringe Wegedistanz zur Haltestellenanlage (maximal
100-200m)

e Stich- oder Umwegfahrten zur Erreichung von P+R-Anlagen sind zu vermeiden.

Standorte fiir neue P+R-Anlagen sind entsprechend diesen Standortanforderungen auszuwéh-
len.

6.5. Ausriistungsqualitit

6.5.1.Haltestellen und deren Ausstattung

Haltestellen prigen als stationidre Zugangsstellen das Bild des OPNV. Sie sollten daher eine
hohe Qualitat hinsichtlich der Gestaltung und den Ausstattungsattributen aufweisen. Ein abge-
stimmtes Design ist fordernd fiir das Image des OPNV und erzielt fiir die Fahrgiste einen hohen
Wiederkennungswert im Straffenraum. Gleichzeitig muss die Gestaltung bedarfsgerecht sein
und sich somit betrieblich und wirtschaftlich darstellen lassen.

Barrierefreiheit

Der vorliegende Nahverkehrsplan berticksichtigt die Belange mobilitatseingeschrankter Men-
schen und dient einer Mobilitdt fiir alle. Hierzu zdhlen die Gruppen, die in

Tabelle aufgefiihrt sind.

Die Haltestellen sind eine wesentliche Schnittstelle, um im OPNV eine vollstindige Barriere-
freiheit erreichen zu konnen. Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang, dass
die Nutzung der Haltestellenanlage fiir mobilitidtseingeschrankte Personen moglichst ohne
fremde Hilfe zu bewaltigen ist. Dazu bedarf es eines Haltestellenkonzepts, dass die Barriere-
wirkungen von kritischen Teilaspekten der OPNV-Nutzung minimiert. Im Zentrum stehen da-

bei die folgenden Punkte:

e Identifikation der Haltestelle: Lage im Strafdenraum, Bauart, Kennzeichnung, Bezeich-

nung

e Orientierung an der Haltestelle: Sichtbeziehung zur Anfahrtsrichtung des Busses,
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Lesbarkeit und Ubersichtlichkeit von Informationsangeboten

Erreichbarkeit der Haltestelle: Barrierefreie Zuwegung inkl. Querungsmoglichkeiten,
Befestigung, Oberflache, Verkehrsregelung,

Information an der Haltestelle: Haltestellenschild, Linie und Linienziel, Fahrplan, Ta-
rife, barrierefreie Fahrgastinformation, Komfort an der Haltestelle: Beleuchtung, Wet-
terschutz, Steh-, Sitz- oder Anlehnmaoglichkeiten

Einstieg in das Fahrzeug: Bordstein, Reststufen und -spalten, Leitsystem

Grundsatzlich soll ein barrierefreier Ausbau von Haltestellen im Rahmen personeller und fi-

nanzieller Ressourcen schnellstmoglich erfolgen. Entsprechende personelle Kapazitdten sind

beim Tiefbau- und Vermessungsamt Wiesbadens einzuplanen. Gemeinsam mit der LNO soll re-

gelmafdig Bericht im zustdandigen politischen Gremium iiber den Fortschritt erstattet werden.

Grundsitzliche Anforderungen

Befestigte, ebene Oberflache
Moglichst konfliktfreie Radwegefithrung im Bereich der Haltestelle (siehe ERA)
Langsneigung max. 6 %; Querneigung max. 2,5 %. Abweichungen miissen begriindet
werden
Sonderbord® mit Regelh6he von 22 cm zur Erreichung einer Reststufe sowie eines
Restspalts von jeweils max. 5 cm
Regelausbauform: Fahrbahnrandhaltestelle oder Haltestellenkap, siehe unten
Regellange der auszubauenden Haltestelle (Ausbaubereich)
o auf Hauptachsen 50 m, um mehrere Fahrzeuge gleichzeitig abwickeln zu kén-
nen,
o .. auf Nebenachsen mit perspektivisch tiberlangen Fahrzeugen 25 m,
o aufsonstige Achsen 20 m (ausgerichtet auf Gelenkbusse)
o inzu prifenden Einzelfllen ausgerichtet auf Solobusse,
Regelbreite und -tiefe der auszubauenden Haltestelle: 2,50 m
o< Mindestbreite/tiefe: 1,50 x 1,50 m entlang des barrierefrei hergestellten Be-
reichs bzw. im Bereich von erster bis letzter Tiir.
Durchgangsbreite: 1,80 m zzgl. 20 cm Sicherheitsabstand zu Einfriedungen oder Ein-
bauten fiir den Fufdverkehr im Bereich der Haltestelle
Taktile Leitelemente gemafd DIN 32984-3
o Einstiegsfeld - markiert die Position der ersten Ttr
o Auffindestreifen - liber die gesamte Gehwegbreite?, ermoglicht die Auffindbar-
keit der Haltestelle und endet im Einstiegsfeld
o Leitstreifen - iber die gesamte Ausbauldnge® parallel zur Steigkante
o mind. 60 cm Abstand zwischen taktilen Leitelementen und Einbauten
Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung

6 Ausfiithrung fiir ein moglichst nahes Heranfahren als gekehltes Bord.

7 Abziiglich Sicherheitsabstdnde und Einstiegsfeld

8 Abziiglich der Absenkbereiche
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o der Oberflachen und
Ausstattungselemente, insbesondere Witterungsschutz mit Kontraststreifen in
mittlerer Sichthohe an der riickwartigen Scheiben sowie vertikaler Streifen
tiber die Gesamthohe der Seitenscheibe

e Barrierefreie Informationen

o Freier Zugang zu Informationen (ohne Hindernisse durch weitere Haltestellen-

attribute).
Anbringung in mittlerer Sichthéhe von 1,30 m,
Lesbarkeit der Informationen (Hohe, Schriftgréfie, Kontrast, Beleuchtung),

o Akustische Informationen: Bei Haltestellen mit DFI sind diese mit einer Vor-
lesefunktion auszustatten. Ansonsten ist eine akustische Information tiber
Smartphone-Apps zu priifen.

o Optimierte Lesbarkeit des Haltestellennamens aus dem Fahrzeug

e Dieregelmifige Uberpriifung der Standards entsprechend den aktuellen Empfehlun-
gen, Vorgaben und technischen Standards zum barrierefreien Haltestellenausbau, der
FGSV und der DIN (vgl. DIN-Norm 32984 und DIN 18040-3) sowie

e die Abstimmung der Standards zwischen Baulasttrager, Verkehrsunternehmen und

den entsprechend relevanten Verbanden.

Neben der optimalen Steighdhe und ausreichend vorzusehenden Bewegungsflachen ist auch
die geradlinige Anfahrbarkeit des Haltestellenbereichs von hoher Bedeutung. Dabei sind fol-
gende Entwicklungsldangen (zzgl. Abfahrbereiche) fiir einen barrierefreien Einstieg bei Bushal-
testellen nach dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2012 zu berticksichtigen:

e Fahrbahnrandhaltestelle: Fahrzeugldange (grofdte verkehrende Fahrzeuggrofde) + 2x 20

mg
e Haltestellenkap: 2 20 m

Die Lage und Anordnung der Richtungshaltestellen soll verkehrstechnisch sicher sein und die
gerade Anfahrbarkeit durch Busse gewéhrleisten, um den Restspalt auf max. 5 cm zu minimie-
ren. Buskaps und Fahrbahnrandhaltestellen sind als Regellosung umzusetzen. In Einzelfallen
und bei einer zu erwartenden Verbesserung des Betriebsablaufs kénnen weitere Ausfithrun-
gen, z. B. passive Busbuchten0, Haltestellentaschen oder Haltestellennasen gepriift werden.
Busbuchten sind nur in begriindeten Ausnahmefallen zu verwenden (Endhaltestellen, Halte-
stellen mit fahrplantechnisch langerem Aufenthalt oder bei Einhaltung der Mindestmaf3e nach
VDV (ca. 88 m fiir Solobusse).

Verkniipfungshaltestellen sind rdumlich eng beieinander anzuordnen, moglichst am selben
Knoten und mit Sichtbeziehung zueinander. Ist dies nicht moglich, ist der Weg zwischen den
nicht in Sichtbeziehung zueinander stehenden Richtungshaltestellen zu beschildern. Beim Aus-
bau von Haltestellen ist das Umfeld miteinzubeziehen und die Anlage von Querungsmaéglichkei-

ten zu prifen. Diese sind aus Sicherheitsgriinden im Idealfall hinter der Haltestelle anzulegen.

9 Einzuhaltende Freiflachen im Strafdenraum zur Erreichung einer geradlinigen Anfahrbarkeit

10 Bei passiven Busbuchten werden die Fahrspuren um die Haltestelle herum verschwenkt. Somitist diese Haltestellenform
eine Art der Fahrbahnrandhaltestelle, eine geradlinige Anfahrt kann gewahrleistet werden.
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Neue und bestehende Querungsmaoglichkeiten sind hinsichtlich der Anlage von taktilen Boden-
indikatoren mit einzubeziehen.

Haltestellen sollen sauber und frei von Vandalismusschédden sein. Hierzu ist auf eine wider-
standsfahige Attributgestaltung zu achten. Dazu erfolgt eine regelmafdige Reinigung mit Kon-
trolle der Funktionsfahigkeit der Ausstattungselemente. Schdden, von denen eine Gefahr aus-
geht, werden unverziglich nach Meldung des Schadens, sonst méglichst innerhalb von zwei Ta-
gen, behoben. Nutzenden muss eine direkte Moglichkeit eingeraumt werden Schiaden zu mel-
den und den Eingang nachvollziehen zu konnen. Eine geeignete Moglichkeit konnte die Behor-
dennummer 115 sein. Diese Moglichkeit ist tiber die Homepage der Verkehrsunternehmen zu
kommunizieren. Zustandigkeiten zwischen den Verkehrsunternehmen (heute ESWE) und den
Baulasttrégern (heutige Zusténdigkeit Tiefbauamt) sind im Innenverhéltnis eindeutig zu defi-

nieren.

Die Haltestellen sind idealerweise mit deutlichem Ortsbezug zu benennen, sodass auch fiir Aus-
wartige eine bestmogliche Orientierung gegeben ist. In der Regel ist hierfiir der Name der an
der Haltestelle kreuzenden Strafde zu verwenden. Zulédssig sind auch Bezeichnungen, die auf
eine eindeutige Nutzung hinweisen (z. B. Stiddtisches Krankenhaus). Die Bezeichnung ist so zu
spezifizieren, dass die Zuordnung nur fiir die konkret-benannte Haltestelle zutreffend ist. Allge-
meine Benennungen (z. B. Friedhof, Kirche, Schwimmbad), die auf mehrere Orte in der Stadt
zutreffen konnen, sind zu vermeiden oder mit einem ortsgebundenen Zusatz zu vermerken.
Verkniipfungshaltestellen sind identisch zu benennen, um die Orientierung zu vereinfachen.
Zusatzlich sind die unterschiedlichen Steige eindeutig zu kennzeichnen.

Ausstattung von Haltestellen

Die Anforderungen an die Haltestellen gelten fiir bestehende Anlagen, die mindestens von ei-
ner der Produktgruppen Expressbus, Regional-/Lokalbus, Metrobus oder Stadtbus angesteuert
wird. Die Mindestausstattung ist grundséatzlich umzusetzen. Fiir temporare! und neue!? Halte-
stellen gelten die Anforderungen der Kategorie Ein- und Aussteiger < 50, weitere Attribute er-
gebenssich nach Einzelfallpriifung. Bei temporaren Haltestellen bzw. Ersatzhaltestellen, die 1an-
ger als 3 Monate eingerichtet sind, ist, sofern die Ursprungshaltestelle einen Fahrgastunter-
stand oder Sitzgelegenheit aufweist, an der Ersatzhaltestelle nach Moglichkeit ebenfalls eine
Sitzgelegenheit vorzusehen. Bei Bedarf kann an allen Haltestellen die Nachriistung von Attribu-
ten gepriift werden'(z. B. durch die Lage an besonderen Einrichtungen wie Krankenhdusern
oder Seniorenheimen oder eine besondere Verkniipfungsfunktion). Es ist gesondert zu priifen,
inwiefern Richtungshaltestellen nur zum Ausstieg dienen und die entsprechenden Ausstat-
tungselemente erforderlich sind. Die Anforderungen an die Ausstattung fiir Bushaltestellen
werden in Tabelle 19 definiert. Deren Umsetzung ist abhdngig von den ortlichen Platzverhalt-
nissen. Die Mindestausstattung gilt ebenso fiir die Produktgruppe Quartiersbus/Bedarfsver-
kehr (siehe 7.2.8 und 7.3), sofern diese, wie in der Konzeption geplant, betrieblich mit festen

Haltestellen umgesetzt werden. Falls dennoch virtuelle Haltestellen vorgesehen werden, sind

11 z.B. Ersatzhaltestellen

12 Neue Haltestellen sind drei Jahre zu evaluieren. Bleiben sie danach dauerhaft bestehen, sind sie entsprechend zu kategori-
sieren.
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diese von der Mindestausstattung ausgenommen. Vordergriindig ist hier dafiir Sorge zu tragen,
dass der Fahrgastwechsel dort verkehrssicher gewahrleistet werden kann.

Bei der Neuaufstellung von Fahrgastunterstinden sind diese in der Regel mit einem schatten-
spendenden Dach (keine Klarglasdacher) auszustatten. Die Scheiben sind méglichst durchsich-
tig und ohne grofiere Scheibengestaltungen auszufiihren, um einen guten Sichtkontakt zwi-
schen dem Fahrgast und dem heranfahrenden Bus zu gewéhrleisten. Der Fahrgastunterstand
ist mit einer Beschriftung des Haltestellennamens und, sofern relevant, des Bussteigs zu verse-
hen. Zur Erh6éhung der Barrierefreiheit ist ein Mittelbalken auf mittlerer Sichthoéhe sowie der
Haltestellenname im mittleren Bereich des Fahrgastunterstands auf Hohe der Aushangfahr-
plane anzuordnen. Zudem ist die Integration von Photovoltaik-Anlagen und Dachbegriinungen,
insbesondere bei Grof3haltestellen, zu priifen. Bei Photovoltaik-Anlagen muss vorausgesetzt
sein, dass die Anlage der Eigenversorgung der Haltestelle dient und wirtschaftlich zu vertreten
ist. Fahrgastunterstdande sind stufenfrei zu erreichen und sollten eine lichte Héhe von > 2,25 m
aufweisen. Fahrgastunterstande sind mit Sitzgelegenheiten auszustatten. Sofern die vorge-
schriebene Durchgangsbreite von 1,5m nicht eingehalten werden kann, ist der Fahrgastunter-
stand alternativ mit einer Anlehnstiitzbank auszustatten. Auch hier gilt die stufenlose Erreich-
barkeit und eine angemessene Sitzh6he (46-48 cm). Fahrgastinformationen (Aushangfahrplan,
Basis-Tarifinformationen und Liniennetzplan) sind in einer mittleren Sichthéhe von ca. 1,30 m
anzubringen und sollen stufenfrei erreichbar sein. Bei einer Beleuchtung ist diese blendfrei
auszufiihren. An Haltestellen an Strafdenabschnitten, die iiber keine 6ffentliche Strafienbe-
leuchtung verfiigen und zudem nicht an ein 6ffentliches Stromnetz angeschlossen werden kon-
nen, sind zur Erhéhung der Sicherheit Beleuchtungsanlagen mit Solarmodul zu priifen.

Eine Sondersituation bei der Ausstattung der Haltestellen mit einem Fahrgastunterstand bil-
den die Grofshaltestellen wie Hauptbahnhof, Dern‘sches Geldnde, Kirchgasse, Luisenplatz, Platz
der Deutschen Einheit und Schwalbacher Strafie/LuisenForum. Die Bussteige an diesen Halte-
stellen benotigen aufgrund ihrer Grofde eine Sonderkonstruktion fiir den Fahrgastunterstand.
Die Bestandsanlagen an den Bussteigen Dern‘sches Geldnde Bussteig A und B, Wiesbaden
Hauptbahnhof Bussteig C und D und Luisenplatz Bussteig A und B befinden sich derzeit in kei-
nem barrierefreien, attraktiven und komfortablen Zustand. Es scheint notwendig fiir diese Hal-
testellen ein eigenstidndiges Konzept fiir eine zeitgemafie, attraktiven Fahrgastunterstand un-
ter Berticksichtigung der Themenfelder Begriinung und PV-Anlage zu erarbeiten.
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Tabelle 20: Anzustrebende Ausstattungsmerkmale von Haltestellen in Wiesbaden

Merkmal Bushaltestelle
mit Anzahl der Ein-/Aussteiger

e Mindestausstattung <50 | 50- |100- | 500- 1.000- | 2.500- ab
< Optional/Einzelfallpriifung 99 499 | 999 2.499 | 4.999 5.000
Verkehrssichere Warteflache ° ° ° ° ° ° °
Corporate Design des Stadtverkehrs ° ° ° ° ° ° °
Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO) ° ° ° ° ° ° °
Beschilderung
e Haltestellename
e Liniennummer(n) mit Fahrtziel(en) N N N N . N N
e  Bezeichnung Bussteig
e Verbund- und Unternehmenskenn-

zeichnung
Information'?
e Aushangfahrplan (auch ausschliefilich

digital moglich, mind. Abfahrtszeiten)
e Tarifaushang mit Preisangaben & Infor- N N N . N N o

mationen zur Kurzstrecke, mind. als

QR-Code
e Ansprechpartner (mindestens Telefon-

nummer)
Beleuchtung (in der Regel Strafsenbeleuch- . . o N N o o
tung!)
Abfallbehélter mit Ascher ° ° ° ° ° ° °
Fester, erschiitterungsarmerund rutsch- o o N N N o
hemmender Oberfldchenbelag
Sitzgelegenheit, alternativ Anlehnbank o ° ° ° ° °
Witterungsschutz (Fahrgastunterstand?®) o o o ° ° ° °
Dynamische Fahrgastinformation (DFI) mit N ° N o
Vorlesefunktion!®
QR-Code fiir haltestellenscharfe Echtzeitin- N N N N N N o
formationen
Schematischer Liniennetzplan3 o o o ° ° ° °
Umgebungsplan?3 ° ° ° °
Stadtplan, ggf. Ausschnitt!3 o ° °
Beschilderung von Umsteigewegen !’ o o o o o ° °
Fahrradabstellmoglichkeit (B+R) o o o o
(Anlehnbiigel)18
Stufenloser Zugang zum Bussteig®® ° ° ° ° ° °

13 Der Umfang der Information an einer Haltestelle ergibt sich aus dem verfiigharen Platz. Die Priorisierung erfolgt nach
folgender Reihenfolge: Aushangfahrplan., Tarifinformationen, Informationen zur Kurzstrecke, Umgebungsplan, Netzplan

14 Bei stark frequentierten Haltestellen sind eigene Lichtkonzeptionen zu priifen.
15 In Abhéngigkeit von der raumlichen Situation. Es muss eine Durchgangsbreite von 1,5 m zur Steigkante gewahrt bleiben.

16 Zuziiglich ist die Ausstattung von Verkniipfungshaltestellen mit mehreren Linien zu priifen. Die Einbindung der Busse aus
der Region ist sicherzustellen (ggf. durch fahrzeugtechnische Voraussetzungen).

17 Umsteigewege sind unabhangig von den fahrgastzahlen dort zu kennzeichnen, wo aufgrund der Haltestellenposition eine
erschwerte Orientierung im Haltestellenumfeld besteht

18 Verkniipfungen des OPNV mit dem Radverkehr sind unabhingig von Fahrgastzahlen auch an solchen Haltestellen zu prii-
fen, die aufgrund ihrer Lage einen besonders weiten Einzugsbereich aufweisen.

19 Es gelten die entsprechenden technischen Standards und Empfehlungen nach DIN und FGSV. In der Regel ist sowohl ein
Bord mit Nullabsenkung als auch kontrastreiches, taktil erfassbares Bord mit einer Hohe von ca. 4 cm umzusetzen.
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Merkmal Bushaltestelle
mit Anzahl der Ein-
e Mindestausstattung <50 |[50- |100-| 500- 1.000- | 2.500- ab
2 Optional/Einzelfallpriifung 99 499 | 999 2.499 | 4.999 5.000
Spalt- und stufenarmer Zugang zu den Fahr-

€ ° ° ° °
zeugen durch angehobene Steigkante

Taktiles Leitsystem (haptisch und optisch) o ° ° ° ° ° °
Kontrastreiche Gestaltung o ° ° ° ° ° °
Querungshilfe o o ° ° ° °

Pkw-Abstellmoglichkeit2? (P+R)

Fahrradverleih
WLAN
Toilette (auch ,Nette Toilette %)

Quelle: Planersocietit

Sonderregelungen fiir flexible Bedienungsformen und Quartiersverkehre

Fiir Kleinbusse mit in der Regel weniger als 20 Sitzpladtzen, die vorwiegend bei flexiblen Bedie-
nungsformen eingesetzt werden, wird eine fahrzeugseitige Losung mit Seiteneinstieg ange-
strebt, bei dem die entsprechenden Haltestellen nicht ausgebaut werden miissen, sofern sie
ausschliefilich von diesem Fahrzeugtyp bedient werden. Bei gemeinsamen Haltestellen mit
dem durch Standardfahrzeuge gefahrenen Linienverkehr ist nach Méglichkeit an einem Teilbe-
reich der Haltestelle eine Ein- und Ausstiegsmoglichkeit vorzuhalten. Der Bereich ist fiir den
Fahrgast eindeutig zu kennzeichnen und ggf. durch Halteverbote freizuhalten. Verkehren fle-
xible Bedienformen abweichend von der Vorzugslésung mit Hecktiiren zur Aufnahme von Roll-
stiihlen, ist eine barrierefrei befahrbare Bordabsenkung zum Wechsel zwischen Fahrbahn und
Gehweg sowie eine riickwartige Absicherung durch Nasen oder Abschraffierungen mit Warn-
baken oder Pollern auf verkehrsreichen, uniibersichtlichen Strafden sowie bei Strafden mit ei-
ner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h vorzusehen.

6.5.2.Fahrzeuge

Die im Regional-, Lokal- und Stadtbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge miissen den jeweils giil-
tigen gesetzlichen Bestimmungen entsprechen. Hierzu gehoren:

e Personenbeforderungsgesetz

e Verordnung iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr

20 p+R-Flachen sind an geeigneten Knoten mit Schnellstrafden zu priifen. Da Ziel von P+R die Vermeidung des Verkehrs in
der Stadt ist, sollten solche Angebote nur aufierhalb der Kernstadt in Erwdgung gezogen werden. Eine kostenfreie Nut-
zung fiir Ticketinhaber ist empfehlenswert, verkehrsberuhigende Mafinahmen (z. B. Bewirtschaftung der Parkplatze) in
der Kernstadt erhohen die Attraktivitat des Angebots.

21 pa im Bestand der Haltestellen bereits haufig Einzelhandel oder Verkehrsgastronomie vorhanden ist, besteht die Mog-
lichkeit die Integration des Konzepts ,die nette Toilette’ priifen lassen. Hierbei stellen die Betriebe ihre Toiletten kosten-
frei fiir alle Nutzenden zur Verfiigung. Dafiir unterstiitzt die Kommune die Betriebe mit einer Aufwandsentschadigung in
Hohe eines mittleren zweistelligen Betrags pro Monat fiir Reinigung und Instandhaltung je nach Lage und WC-Ausstat-
tung. Zum Vergleich: Die Unterhaltskosten einer 6ffentlichen Toilette entspricht den Zuschiissen fiir 30 gastronomiebe-
triebene Toiletten.
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(BOKraft)
e Straflenverkehrszulassungsverordnung (StVZO)
e UN/ECE-Regelung R 107 Busse

Ansonsten richten sich die Merkmale der Fahrzeuge nach den Qualitdtserfordernissen der
Fahrgaste und nach denen des Klimaschutzes. Die Vorgaben gelten fiir alle Busse unabhangig
des zustdandigen Verkehrsunternehmens bzw. des beauftragten Subunternehmens.

Es gilt die Beachtung des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes vom 09.06.2021. Fiir die
Neubeschaffung sind ausschliefdlich solche Fahrzeuge zuléssig, die den Regelungen aus §2 Nr.
5 und 6 entsprechen. Es gelten die Mindestziele nach §5 Abs. 1 und §6. Fiir alle Bestandsfahr-
zeuge des Regelverkehrs gilt die Abgasnorm Euro 6 als Mindestvorgabe. Fiir Einsatzfahrzeuge
ist mindestens die EEV-Norm einzuhalten. Der zur Erstellung des Nahverkehrsplans aktuelle
Anteil emissionsfreier Fahrzeuge von ca. 40 % soll zum Zieljahr 2030 weiter erhoht werden.

Barrierefreiheit

Flir die Fahrzeuge ist es essenziell, dass mobilitatseingeschrankte Menschen barrierefrei ein-
und aussteigen konnen, sich innerhalb von Bussen bewegen und orientieren kdnnen sowie
eine Information tiber den Fahrtverlauf moglich ist. Von'besonderer Bedeutung ist in diesem
Zusammenhang, dass sowohl der Ein- und Ausstieg als auch die Fahrt fiir gehbehinderte, seh-
und horeingeschrankte Personen moglichst ohne fremde Hilfe zu bewaltigen ist. Dazu bedarf
es eines Fahrzeugkonzepts, dass die Barrierewirkungen von kritischen Teilaspekten der
OPNV-Fahrt minimiert. Im Zentrum stehen dabei die folgenden Punkte:

e Identifikation des Fahrzeugs: Linie, Linienziel und Einstiegsmoglichkeiten
e Einstiegin das Fahrzeug: Turbreite, Tiir6ffnung, Einstiegshohe und Rampen
e Orientierung im Fahrzeug: Farbgestaltung, Multifunktionsbereiche, Piktogramme

e Sicherheit im Fahrzeug: Sitz- und Aufstellposition, Kontakt zum Fahrpersonal, Siche-

rungsmoglichkeiten
e Information im Fahrzeug: Linie, Linienziel, ndchste Haltestelle, Storungen, Umstiege

e  Ausstieg aus dem Fahrzeug: Haltewunsch, Tiir6ffnung, Ausstiegshohe, Rampen

Ausstattungsmerkmale

Die Anforderungen an die Ausstattung von Fahrzeugen bezieht sich grundsatzlich auf Neuan-
schaffungen ab Beschluss des Nahverkehrsplans. Bestandsfahrzeuge sind hiervon ausgenom-
men. Flir diese gelten bis zur Aufderbetriebnahme die Anforderungen des zuvor giiltigen Nah-
verkehrsplans aus dem Jahr 2015. Folgende Ausstattungsmerkmale sind bei Fahrzeugen vor-

zusehen:

e Technische Fahrzeugeigenschaften
o Durchschnittsalter der Regelfahrzeuge: 6 Jahre; Hochstalter: 12 Jahre. Ein ge-
ringer Anteil von maximal 5% des Fahrzeugbestands darf das Hochstalter um
maximal 3 Jahre tiberschreiten.
o Niederflurfahrzeuge mit Kneeling-Funktion und ausklappbarer Rampe an
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mindestens einer Tir (in der Regel Tiir 2). Die Rampe ist bei Bedarf durch das
Fahrpersonal einzusetzen.

Fir Kleinbusse, Pkw und andere Fahrzeuge unter 15 Plitzen ist eine Kneeling-
Funktion aufgrund der niedrigeren Einstiegshohe nicht erforderlich.
Solobusse verfiigen liber zwei Tiiren, Gelenkbussen sollen liber vier Tiiren ver-
fiigen. Der maximale Abstand von der Vorder- bzw. Hinterkante zur jeweils
ersten bzw. letzten Tiir betragt 7,5 m

Tiiren miissen fiir Haltestellen mit Kasseler Sonderbord in einer Héhe von 22
cm geeignet sein. Dabei sind die Tiiren in Hohe der Multifunktionsflachen vor-
wiegend als Schwenkschiebetiiren auszufiihren, ansonsten sind Schwenk-
oder Innenschwenktiiren zu verwenden.

Zeitnahe Entfernung von Vandalismusschaden innen und aufden

Sauberer und verkehrssicherer Zustand: Tagliche Innenreinigung, nach Bedarf
wochentliche Aufsenreinigung. Grobe Verunreinigungen werden zeitnah ent-
fernt.

Getonte Seiten- und Heckscheiben

Funkanlage mit Notruffunktion

e Fahrzeugsoftware

O

O O O O

Bordrechner mit ITCS

Beeinflussung von Vorrangschaltungen fiir Busse

Ubermittlung von IST-Fahrzeiten fiir dynamische Fahrgastinformation
Bargeldloser Fahrscheinverkauf

Automatische Fahrgastzdahlung (mindestens 50 % der Fahrzeuge sowie in al-
len neu beschafften Fahrzeugen). Der regelmafdige Einsatz von Fahrzeugen mit
Fahrgastzahlsystemen auf allen Linien ist zu gewahrleisten, um reprasentative
Zahldaten bereitstellen zu kénnen.

e Innenraumausstattung und -gestaltung

o

Mindestens 25 Sitzplatze in den Solobussen und mindestens 50 Sitzplatze in
den Gelenkbussen aus pflegeleichtem Material

Stufenfrei erreichbare Multifunktionsflache in den Solo-, Gelenk- und Doppel-
gelenkbussen (mind. 1.300 x 700 mm) fiir mindestens zwei Rollstiihle (kon-
ventionell)/einen E-Scooter von gehbehinderten Fahrgéasten (bzw. Fahrrader,
Rollatoren und Kinderwagen) und Klappsitze entgegen der Fahrtrichtung in
Hohe der zweiten Tiir sowie bei Gelenkbussen zusatzlich in Hohe der dritten
Tiir. Bei Doppelgelenkbussen ist eine dritte Multifunktionsflache, vorzugs-
weise im Heck des Fahrzeugs, zu integrieren. Die Multifunktionsflachen sind
durch deutliche Kennzeichnung an den entsprechenden Tiiren fiir die Fahr-
gaste eindeutig verortbar.

Abgrenzung der Rollstuhlplatze zum Gang mit einer (klappbaren) Stange mit
einem Uberstand von 280 mm zur Anlehnfliche

Ausgewiesene und gekennzeichnete Sitzplatze fiir mobilitatseingeschrankte
Personen in Tiirndhe

Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung, insbesondere der Tiirbereiche
(Anforderungstaster, Tiroffnungen, Einstiegskanten, Haltegriffe und -stangen,
Podeste und Sitzflachen)



Seite 155 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

O O O O

O

o

Behindertengerechte, stufenlose Sitzplatze in der Nahe der Tiiren 1 und 2
Vollklimatisierung

Videoiiberwachung

Haltewunschtasten mit Braille-Beschriftung in ausreichender Zahl, die von je-
dem Sitzplatz und den Multifunktionsflachen erreichbar sind. Im Sinne des
Zwei-Sinne-Prinzips ist eine akustische Signalisierung einzurichten und eine
Hinterleuchtung der Tasten gemafd den aktuellen technischen Méglichkeiten
umzusetzen.

Optische und akustische Anzeige der Tiiroffnung/-schliefiung (aufier an Tiir 1)
Piktogramme nach dem aktuellen Stand der VDV-Schrift 230 (z. B. zur Auswei-
sung von Behindertenplédtzen) in Augenhéhe stehender Fahrgaste. Hinweis-
schild zur Priorisierung der Nutzung der Mehrzweckfldche (erst Rollstuhl/Kin-
derwagen, dann Fahrrad) im Bereich der Mehrzweckflache

Ausreichende und blendfreie Beleuchtung

USB-Anschliisse

e Informationsangebot

o

@)
O
O

Kontakt zum Fahrpersonal fiir den Fahrgast
Liniennetzplan
Tarifinformationen (optional als QR-Code)
Barrierefreie visuelle Fahrgastinformation, mit folgenden Informationen:

= Nichste Haltestelle

= Linienband mit Linienziel

= Angebotan ergdanzenden Mobilitatsdienstleistungen an der ndchsten

Haltestelle

= Optional: Anzeige von Stérungen und Fahrgastinformationen

= Optional: Anschliisse an der ndchsten Haltestelle

= Optional: Inhalte von. Werbepartnern, soweit es betriebliche Belange

zulassen (Vorrang von betrieblichen Inhalten)

Plakatrahmen an der Riickwand der Fahrerkabine (fiir Hochformat A2)
Akustische Fahrgastinformation mit Ansage der nachsten Haltestelle inkl. vo-
rangehendem Aufmerksamkeitssignal (Ton, Tonfolge oder Ansage “Nachste
Haltestelle”) sowie Umsteigemoglichkeiten zum SPNV bzw. zu Produkten des
Hauptnetzes
Akustische Fahrgastinformation mit Ansage von Linie und Fahrtziel, moglichst
iiber Innen- und Aufdenlautsprecher, insbesondere an zentralen Verkniip-
fungshaltestellen sowie auf von vielen Linien befahrenen Hauptachsen
Optische Fahrgastinformation mit Anzeige von Liniennummer und Linienziel,
ndchster Haltestelle sowie Anschliissen an Umsteigehaltestellen (mindestens
eine Anzeige in Solobussen, mindestens zwei Anzeigen in Gelenkbussen und
mindestens drei Anzeigen in Doppelgelenkbussen)
WLAN-Fahigkeit

e Fahrzeugaufen

o

Die Auf3engestaltung (Lackierung) der Fahrzeuge tragt ein Corporate Design,
das den OPNV in der Stadt sichtbar macht. Fiir die Gestaltung verantwortlich
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ist das Verkehrsunternehmen, das sich dazu mit der Landeshauptstadt Wies-
baden abstimmt. Die Farbgestaltung muss dabei die Orientierung sehbehin-
derter Fahrgdste unterstiitzen.
Unternehmens- und RMV-Logo
Hochauflésende LED-Matrixanzeigen:

= Liniennummer und Zielbeschilderung an allen Fahrzeugseiten

= Darstellung von mindestens 64 Zeichen pro Anzeige mit Zielbeschilde-

rungsinhalt

= VDV DS021 als LED-Vollmatrix-Standard-Ansteuerung

= Darstellung von Lauftexten am Fahrzeug fiir Zielbeschilderungen

= Darstellung von Blocktexten am Fahrzeug fiir Zielbeschilderungen
Kennzeichnung von Einstiegstiiren zu Rollstuhl- und Behindertensitzplatzen
nach den aktuellen Vorgaben der VDV-Schrift 230 durch gut sichtbare Pikto-
gramme
Aufdenbeleuchtung der Tiiren zur Ausleuchtung der Ein- und Ausstiegsberei-
che
Taktil und visuell erkennbare Tiir6ffnungstaster
Rufeinrichtung fiir mobilitdtseingeschréankte Personen an Aufdentiiren
Ggf. Aufsenlautsprecher zur Ansage von Liniennummer und Richtung.
Werbung: keine iibermafige Beeintrachtigung der Erkennbarkeit des Ver-
kehrsunternehmens und des Verkehrsverbunds an den Fahrzeugen. Hierfiir
diirfen die Fronten und Heckstofdstangen nur in Unternehmensfarben gestaltet
sein. Zusatzlich miissen die Logos des Verkehrsbetriebs und des Verkehrsver-
bunds auf allen Fahrzeugseiten zu sehen sein.
Es diirfen maximal 50% aller Scheiben beklebt werden. Bei Ganzgestaltungen
sollten grofflachige Motive auf den Scheiben vorzugsweise im hinteren Be-
reich der Fahrzeuge befinden. Die Erkennbarkeit der Haltestellen sollte von
moglichst vielen Pldtzen im Innenraum gegeben sein.
Auszuschliefien sind:

= politische Werbung?2

= religiose Werbung?23

= pornographische Werbung

= gewaltverherrlichende Werbung

= Werbung fiir Suchtmittel, wie Tabak und alkoholische Getranke sowie

=  Werbeinhalte fiir Verkehrsmittel aufderhalb des Umweltverbunds, die

zulasten des OPNV, oder des Umweltverbundes gehen

e Sonderregelungen fiir flexible Bedienungsformen

o

Die Mitnahme von (Elektro-) Rollstiihlen und Elektromobilen ist entsprechend
den Anforderungen an Busse auch in den eingesetzten Kleinbussen, Vans oder
Pkw zu gewdhrleisten, auch im Kontext der Verfiigbarkeit (Anmeldung des Er-
fordernisses iiber die Buchung).

22 Auszuschliefen sind einseitige parteipolitische Werbeinhalte. Inhalte, die dem Neutralitdtsgebot der Stadtverwaltung
geniigen, sind zuldssig

23 Auszuschlief3en sind Werbeinhalte, die dem Neutralitatsgebot der Stadtverwaltung und ihrer nachgeordneten Gesell-
schaften widerspricht
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o Eswird eine fahrzeugseitige Losung angestrebt, bei der entsprechend notwen-
dige Losungen (Hublift oder Rampen) beriicksichtigt werden miissen. Bei Neu-
ausschreibung von Systemen flexibler Bedienung ist bei Fahrzeugbeschaffung
eine Entscheidung zu treffen, ob der Einstieg seitlich (Vorzugsvariante) oder
tiber die Hecktiiren erfolgen soll.

o Flexible Bedienungsformen miissen unabhdngig vom Fahrzeugeinsatz auch fiir
Personen mit Sehbehinderung erkennbar sein

6.6. Servicequalitat

Die Qualitdtsvorgaben zur Servicequalitdt beinhalten vorrangig betriebliche Aspekte. Diese
gelten fiir alle Verkehrsunternehmen und ggf. Subunternehmen, sofern nicht anders gekenn-
zeichnet.

6.6.1.Fahrtenorganisation

Das mit der Durchfiihrung der Stadtbusverkehre beauftragte Verkehrsunternehmen betreibt
rund um die Uhr eine Leitstelle mit folgenden Aufgaben:

e Sicherung der Kommunikation mit dem Fahrpersonal und den Fahrgasten

e Durchfithrung und Steuerung eines ordnungsgemafien Fahrbetriebs, Aufnahme von
Unfallen und anderen Zwischenfallen

e Dispositive Eingriffe bei ldngeren Stérungen, Organisation von Ersatzverkehren im

Storungsfall innerhalb von 30 Minuten, soweit moglich

e Sicherstellung der Informationsqualitat liber die dynamische Fahrgastinformation an

Haltestellen im Storungsfall
e _Uberwachung und Koordination des Einsatzes des Betriebspersonals

e Koordination bei Sonderveranstaltungen und damit verbundenen langeren oder kiir-
zeren Storungen; Abstimmung mit relevanten Akteuren (u.a. Polizei, stadtische Amter,

andere Verkehrsunternehmen)

e Betreuung von Personal und Fahrgasten bei schweren Unféllen und besonderen Situa-

tionen/Ereignissen

Es sind die Voraussetzungen zu treffen, dass Storungen unabhangig des Verkehrsunterneh-
mens an zentralen Stellen kommuniziert werden (online, Haltestellenaushang, ggf. weitere In-
formationsmaterialien). Zur effizienten Durchfiihrung von entsprechenden Organisations- und
Informationsaufgaben in Storungsfallen ist - auch zur hoheren Verladsslichkeit und Verstand-
lichkeit aus Fahrgastsicht - ein moglichst standardisiertes Verfahren festzulegen, um eine

kurzfristige Handlungsfahigkeit sicherzustellen.

Zusatzlich sind durch das mit der Durchfiihrung des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrs-
unternehmen Fahrkartenpriifungen im Volumen von mindestens 10.000 Stunden pro Jahr zur
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Qualitatssicherung durchzufiihren. Das dafiir eingesetzte Personal ist vor Durchfithrung der
Kontrollen entsprechend zu schulen.

Innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans ist die bisherige Organisation der Leitstelle und
der Storfallkommunikation zu evaluieren und vor dem Hintergrund des Ziels einer einheitli-
chen Vorgehensweise bedarfsgerecht zu optimieren.

6.6.2.Instandhaltung der Fahrzeuge

Das mit der Durchfiihrung der Stadtbusverkehre in der Landeshauptstadt Wiesbaden beauf-
tragte Verkehrsunternehmen hat innerhalb der Stadt mindestens einen Betriebshof zu betrei-
ben. Sofern einzelne Leistungen durch in benachbarten Stadten oder Gemeinden ansassige
Verkehrsunternehmen durchgefiihrt wird, ist kein gesonderter Betriebshof in der Landes-
hauptstadt Wiesbaden notwendig. Bau- und umweltrechtliche Vorschriften sind bei Errich-
tung und Erweiterung von Betriebsanlagen zu beachten. Sdmtliche Fahrzeuge des Stadtbusver-
kehrs sind aufderhalb ihrer Einsatzzeiten auf dem Betriebsgeldnde oder mindestens auf abge-
zaunten Grundstiicken sicher abzustellen.

Pflege- und Wartungsarbeiten sowie routinemafdige Reparaturen der Fahrzeuge im Stadtbus-
verkehr sind im Betriebshof durchzufithren. Auf diesem hat das Verkehrsunternehmen eine
Werkstatt in angemessener Grofde und mit addquater Ausstattung zu betreiben, welche den
gesetzlichen Vorschriften entspricht.

6.6.3.Sicherheit

Sowohl die tatsachliche als auch die subjektive Sicherheit soll durch eine tibersichtliche Gestal-
tung von Haltestellen und Fahrzeugen gestarkt werden. Von besonderer Bedeutung sind dabei
eine gute Einsehbarkeit sowie eine ausreichende Beleuchtung. Dariiber hinaus sind bei Fahr-
zeug- und Infrastrukturgestaltung Aspekte der Verkehrssicherheit zu beriicksichtigen, z. B.
durch eine ausreichende Breite von Haltestellenanlagen. Die Sicherheit insbesondere junger
und alterer Fahrgaste kann durch die Bereitstellung von zusatzlichem Personal, z. B. in Form
von Buslotsen oder Bushelfern an vielfrequentierten Haltestellen sowie an Schulstandorten,
gefordert werden.

Sofern die Sicherheit des Fahrpersonals und der Fahrgaste als gefahrdet angesehen werden
muss, hat das Verkehrsunternehmen Mafdnahmen zur Verbesserung der Situation zu ergreifen.
Dies kann bspw. den Einsatz einer (erweiterten) Videoaufzeichnung in Fahrzeugen sowie an
Haltestellen oder den Einsatz von Sicherheitspersonal zur Folge haben.

Eine deutliche Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfindens ist dariiber hinaus mit einem
erganzenden betrieblichen Serviceangebot zu erzielen. So besteht die Méglichkeit, einen Taxi-
ruf im Anschlussverkehr zu organisieren. Dieser umfasst die kostenlose Dienstleistung des
Fahrpersonals, fiir den Fahrgast ein Taxi an einen gewlinschten Zielort zu bestellen.
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6.6.4.Sauberkeit

Um ein attraktives Erscheinungsbild zu gewdhrleisten und potenzielle Nutzungshemmnisse
abzubauen, ist verstarkt auf die Sauberkeit von Fahrzeugen sowie Haltestellenbereichen zu
achten. Flir alle im Linienbetrieb eingesetzten Fahrzeug ist eine tagliche Reinigung durchzu-
fithren. Bei groben Verschmutzungen ist dariiber hinaus das betroffene Fahrzeug kurzfristig
auszutauschen. Die Kontrolle der Sauberkeit wahrend der Betriebszeiten erfolgt dabei durch
das Fahrpersonal. Neben der Reinigung von Fahrzeugen ist auch durch praventive Maf3nah-
men dafiir zu sorgen, dass Verschmutzungen oder Beschddigungen im Fahrzeuginneren ver-
mieden werden. Mogliche Mafdnahmen sind beispielsweise Informationskampagnen zu Vanda-
lismus oder Verhaltensregeln in den Fahrzeugen.

Als Zugangspunkte zum OPNV haben Haltestellen eine besondere Bedeutung fiir die Wahrneh-
mung des OPNV - nicht nur fiir Fahrgiste. Die Sauberkeit von Haltestellen stellt damit einen
bedeutenden Imagefaktor fiir den OPNV dar und ist durch verschiedeng Manahmen sicherzu-
stellen. Die Bereitstellung von Abfallbehaltern als Standardausstattung jeder Haltestellenan-
lage beugt einer Verschmutzung vor, erzeugt jedoch auch einen Bedarf regelmafdiger Leerun-
gen bzw. Reinigungen der Behalter. Dartiber hinaus ist auch die Sauberkeit von Sitzmoglichkei-
ten und Wartehduschen sowie die Lesbarkeit von Haltestellenaushangen zu gewahrleisten.
Vandalismusschdden sind, insbesondere bei Verletzungsgefahren, z. B. durch Glassplitter,
kurzfristig zu beseitigen und defekte Bestandteile der Haltestellenausstattung auszutauschen.
Eine Reinigung von Haltestellenanlagen ist regelmaf3ig durchzufithren. Das Reinigungsintervall
kann sich dabei beispielsweise nach der Frequentierung der Haltestelle richten. Regelmafiige
Kontrollen der Sauberkeit und Funktionsfahigkeit konnen durch Meldesysteme fiir Fahrgaste
erganzt werden, iber die Verschmutzungen oder Schaden telefonisch oder online an das zu-
standige Verkehrsunternehmen gemeldet werden kénnen.

6.6.5.Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das Fahr- und Servicepersonal ist si-
cherzustellen. Dies ist zu gewahrleisten durch:

e  Beherrschen der deutschen Sprache durch das Fahr- und Servicepersonal. Wiinschens-
wert sind zudem Grundkenntnisse in der englischen Sprache.

e Kenntnis der Bestimmungen der DF Bus durch das Fahrpersonal

e Erlangung der RMV-Zertifizierung als Mobilitdtsberater - durch das Servicepersonal

des Kundenbiiros

e Regelmafiige Schulungen zu Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Service
(Netz- und Tarifkenntnisse), aufRerdem Vermittlung von Anforderungen zum Umgang
mit mobilitatseingeschrankten Fahrgasten

e Regelmafiige Schulungen des Fahrpersonals zu den Themen Fahrgastsicherheit und
Konfliktbewaltigung sowie Sensibilisierung fiir andere Verkehrsarten und Anpassun-
gen der Strafdenverkehrsordnung
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Das Fahrpersonal muss ein ordentliches und gepflegtes Erscheinungsbild aufweisen. Um ein
einheitliches Erscheinungsbild sicherzustellen, haben alle fahrzeugfiihrende Personen eine
Dienstuniform zu tragen, die lange sowie bei entsprechenden Witterungsverhaltnissen kurze
Hosen, Récke, Hemden, Blusen, Westen, Jackets und Jacken umfasst. Das Fahrpersonal von
Subunternehmen ist angewiesen, gedeckte Kleidung zu tragen.

Die Entlohnung des Fahrpersonals muss insgesamt mindestens dem in Hessen fiir diese Leis-
tungen in einem der einschlagigen und reprasentativen, mit einer tariffahigen Gewerkschaft
vereinbarten Tarifvertrage vorgesehen Entgelt entsprechen, einschliefdlich der Aufwendungen
fiir die Altersversorgung und der fiir entgeltrelevant erklarten Bestandteile dieser Tarifver-
trage [vgl. §8 Hessisches Vergabe- und Tariftreuegesetz, zuletzt geandert durch Art. 1 des Ge-
setzes vom 12.07. 2021 (GVBI. S. 338)].

6.6.6.Vertrieb

Es gelten die Tarifbestimmungen und Gemeinsamen Beférderungsbedingungen des VMW in
Verbindung mit dem RMV. Diese kénnen auf den Webseiten des RMV und der ESWE Verkehr
als mit dem Stadtbusverkehr beauftragten Verkehrsunternehmen eingesehen werden.

Das Tarifsystem ist im Sinne des Fahrgasts gemeinsam zwischen den beteiligten Verbiinden
VMW, RMV und RNN, die liber die Tarifhoheit verfiigen, und der Landeshauptstadt Wiesbaden
abzustimmen. Zur Tarifentwicklung fiir Stadt-Umland-Verkehre sind Abstimmungen zwischen
der Landeshauptstadt Wiesbaden und dem Rheingau-Taunus-Kreis zur Entwicklung gemeinsa-
mer Positionen empfehlenswert. Die Tarifstruktur soll fiir den Kunden verstandlich, attraktiv
und leicht handhabbar sein. Es ist ein kundenfreundliches Vertriebssystem nach den VDV-
Standards analog wie digital zu gewahrleisten, das lokale und liberregionale Tarife umfasst.
Dartber hinaus ist darauf zu achten, dass das Vertriebssystem auf die besonderen Anforderun-
gen seh- und horgeschadigter Personen angepasst wird, sodass Ticketkdufe an Automaten, im
Fahrzeug und online vereinfacht werden.

Das mit den Leistungen des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrsunternehmen muss eine
barrierefreie Mobilitdtszentrale sowie zwei durch eigenes Personal besetzte Vorverkaufsstel-
len am Hauptbahnhof und in der Innenstadt (Haltestellen Luisenplatz und Dern’sches Gelande
bzw. in deren unmittelbarer Entfernung von maximal 3 Minuten Fufdweg) zur Beratung, Infor-
mation und zum Zeitkartenvorverkauf (inklusive Jahreskartenabonnement) betreiben. Neben
dem klassischen OPNV sind auch Informationen zu erginzenden Mobilititsangeboten in der
Landeshauptstadt Wiesbaden bereitzustellen. Der Betrieb der Mobilitatszentrale hat in der
Zeit von Montag bis Samstag mit wéchentlichen Offnungszeiten von mindestens 55 Stunden zu
erfolgen.

Eine einheitliche Erreichbarkeit aller Vertriebsstellen ist aus Kundensicht wiinschenswert. In
diesem Zusammenhang gelten weiterhin die Vorgaben zur Bereitstellung von Vertriebswegen

je Einwohnenden:
e Ortsbezirke < 3.000 Einwohnende: mindestens 1 Vertriebsweg
e Ortsbezirke < 6.000 Einwohnende: mindestens 2 Vertriebswege

e Ortsbezirke > 6.000 Einwohnende: 1 Vertriebsweg je 3.000 Einwohnende
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Vertriebswege umfassen sowohl Fahrscheinautomaten als auch Vorverkaufsstellen in den je-
weiligen Ortsbezirken. In letzteren sollte der Betrieb mindestens Montag bis Freitag erfolgen.
Vor dem Hintergrund einer Weiterentwicklung des Fahrkartensortiments und der digitalen
Vertriebskanile sind die zukiinftigen Offnungszeiten zu iiberpriifen und ggf. anzupassen. Zur
Beratung ist ausreichend Personal (Mindestbesetzung der Mobilitdtszentrale zwei Personen)
vorzuhalten. Der reine Fahrscheinverkauf und leichte Beratungsleistungen sollen auch weiter-
hin in geeigneten Einzelhandelsstandorten wie z. B. Kiosken in den Stadtteilen erfolgen. Um
das Angebot in der Flache, insbesondere in den Vorortstadtteilen sicherstellen zu konnen und
zu erweitern, sind die heute installierten Fahrscheinautomaten in Zukunft als Selbstbedie-
nungsterminals auszufiihren, die im Unterschied zur aktuellen Generation von Fahrscheinau-
tomaten in Idealfall das gesamte Spektrum stadtischer Mobilitatsbelange beauskunften und
organisieren ldsst. Der Inhalt der Terminals ist deckungsgleich zu den aufbereiteten Inhalten
im Netz und oder der Mobilitdtszentrale.

Das mit dem Stadtbusverkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden beauftragte Verkehrsunter-
nehmen hat zudem ein Fundbiiro sowie eine Beschwerdeannahmestelle vorzuhalten. Be-
schwerden missen unverziiglich bearbeitet werden. Auf jede Anfrage wird in bis zu drei Werk-
tagen mindestens mit einer Eingangsbestétigung regiert. Es zahlt der Versand. Die Korrespon-

denz soll primar digital erfolgen.

6.6.7.Information und Kommunikation

Die rechtzeitige und bedarfsgerechte Information der regelmiigen OPNV-Kundschaft sowie
Gelegenheitsnutzenden ist von grofier Bedeutung fiir die Attraktivitit des OPNV und die Kun-
denbindung. Hierzu miissen folgende Vorgaben erfiillt sein:

e Elektronische Abrufbarkeit der Fahrplantabellen

e Ubersichtliche, kontrastreiche und fiir méglichst viele Personengruppen zugéngliche
Informationen zu Fahrplan, Liniennetz, Beférderungstarif und -bedingungen. Die In-
formationen sind in ihrer Struktur und Gestaltung nach einem einheitlichen Corporate

Design zu gestalten.

o  Telefonische Erreichbarkeit iiber eine Servicenummer (Kundenzentrum/Leitstelle).
Wenn das Kundenzentrum oder die Leitstelle nicht besetzt sind, ist eine Rufumleitung
auf das Servicetelefon des RMV sicherzustellen und eine durchgehende Erreichbarkeit
zu gewahrleisten

e Flexible Bedienungsformen sind insbesondere app- und webbasiert zu buchen. Die Bu-
chungsmoglichkeiten sind fiir alle Nutzendengruppen intuitiv und einfach umzusetzen.
Bei Neueinfiihrung kann eine telefonische Buchbarkeit ebenfalls angeboten und inner-
halb von drei Jahren hinsichtlich der Nutzung evaluiert werden.

e Vertrieb und elektronische Bereitstellung von Fahrplanheften, Liniennetzplanen, Tarif-
broschiiren, mindestens Linienfahrplane und Liniennetzplan als Faltplan sollen auch
als Print-Medien angeboten werden

e Echtzeitdatenbereitstellung fiir dynamische Fahrgastinformationssysteme
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e Bereitstellung von elektronischen Fahrplandaten fiir die verbundweite Fahrplanaus-
kunft des RMV {iber die RMV-Datendrehscheibe

e Bereitstellung von allen verfiigbaren Informationen iiber weiterfithrende Fahrtmog-
lichkeiten und Anschliisse im OPNV, die die Grenzen Wiesbadens {iberschreiten, z. B.
Integration regionaler Angebote sowie grenziiberschreitende Linien des Stadtbus
Mainz in den Liniennetzplan, Informationen zu regionalen Busangeboten an den Halte-

stellen

e Bereitstellung von Informationen zur Barrierefreiheit und Ausstattung von Haltestel-
len und Fahrzeugen:

o Aktuelle Ubersicht der barrierefreien Haltestellen als Teil des Liniennetzplans,
aktuell abrufbar auf www.eswe-verkehr.de /barrierefrei/animation.html

o Informationen iiber barrierefreie Attribute

e Corporate Design mit Wiedererkennungswert des Wiesbadener Nahverkehrs (die be-
triebliche Verantwortung des betreibenden Verkehrsunternehmens der Linien des
Stadtgebiets und die Zugehorigkeit zum RMV muss aus dem Layout eindeutig und ein-
heitlich hervorgehen)

e Sicherstellung einer frithzeitigen Information der Fahrgaste iiber Sondersituationen (z.
B. geplante sowie nicht vorhersehbare Verzégerungen im Betriebsablauf, Fahrtausfalle
in groflerem Umfang, baustellenbedingte Verlegung von Linien und Haltestellen) iiber
Info-Flyer, Presse, Radio und weitere elektronische Medien, insb. der heute existieren-
den ,ESWE-Ticket-App“ und RMVgo-App

e Das mitder Erbringung des Stadtbusverkehrs beauftragte Verkehrsunternehmen un-
terhdlt eine barrierefreie Website, die dem aktuellen Stand der Technik entspricht. Auf
der Website sollen, alle betriebswichtigen Informationen enthalten sein. Hierzu geho-
ren grundsatzliche Informationen (Fahrplane, Fahrzeuge, barrierefreie Haltestellen)
als auch aktuelle Informationen (Stérungen, optional: Auslastungen)

e Informationen sind grundsatzlich iiber das Zwei-Sinne-Prinzip anzubieten, dazu geho-
ren neben den visuellen auch auditive Angebote. Dies betrifft Informationen in den
Fahrzeugen (liber Ansagen und Bildschirme), an den Haltestellen (iiber Dynamische
Fahrgastinformationssysteme mit Vorlesefunktion und/oder Apps auf privaten inter-
netfahigen Endgeraten) sowie allgemeine Informationen (Websites). Insbesondere im
landlichen Raum sind durch Stadt und Kreis Méngel in der Netzabdeckung durch Mo-
bilfunk zu identifizieren und anzustreben, diese zu beseitigen. Dies liegt nicht im
Handlungsbereich der Verkehrsunternehmen.

e An Haltestellen sind unter Berticksichtigung der verfiigbaren Aushangflache die fol-

genden Printmedien vorzusehen:
o Fahrplandarstellung je Linie
o Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen
o Liniennetzplan (topografisch und schematisch)

e Die Fahrplandarstellung je Linie ist moglichst tibersichtlich unter der Angabe der
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6.7.

folgenden Informationen zu gestalten:
o Uberschrift mit Liniennummer, Anfangs- und Endhaltestelle
o Linienlauf anhand einer Perlschnurdarstellung mit moglichst allen Haltestellen
o Fahrplantabelle mit Vollzeitdarstellung der Abfahrtszeiten
o Kennzeichnung von Fahrplananschliissen

Bei Haltestellen konnen Informationen unter Berticksichtigung des PBefG auch als QR-
Code angebracht werden, der in einer fiir Rollstuhlfahrer einsehbaren Hohe anzubrin-
gen ist. Fiir sehbehinderte Fahrgaste sind Losungen via Standortortung anzustreben.

Qualitatsmanagement

Die Qualitit des OPNV in der Landeshauptstadt Wiesbaden wird von dem mit dem Stadtbus-
verkehr beauftragten Verkehrsunternehmen im Rahmen eines Qualititsmanagements erho-

ben. Diese Qualitatsmessung wird durch die Lokale Nahverkehrsorganisation (LNO) Wiesba-

den koordiniert. Die LNO erhalt dazu jahrlich durch das erhebende Verkehrsunternehmen ei-

nen Jahresbericht bis Ende April des darauffolgendenJahres. Die Grundlage fiir die Qualitatser-

hebung ist die vom technischen Komitee CEN/TC 320 (Transport, Logistik, Dienstleistungen)
erstellte europdische Norm DIN EN 13816: 2002, ergdanzt um die Norm DIN EN 15140: 2006.
Hierzu werden die folgenden drei Verfahren beschrieben:

Direkte Leistungsmessung: Bewertung der Qualitdt nach festgelegten Kriterien und
Grenzwerten; objektive Auswertung in Form eines Abgleichs der erbrachten Leistung
mit der angestrebten Qualitat

Messungen iiber Testpersonen: Bewertung gemaf? strikter Verfahrensvorgaben; wei-
testgehend objektive Auswertung in Form eines Abgleichs der erbrachten Leistung mit
derangestrebten Qualitat

Befragungen zur Messung der Kundenzufriedenheit: Differenzierung zwischen wahr-
genommener und erwarteter Leistung; subjektive Ergebnisse in Abhangigkeit des indi-
viduellen Qualitatsanspruchs; Ermittlung der Qualitdtserfordernisse und der Qualitéts-
wahrnehmungals bedeutende Grundlage fiir den Erhalt bestehender und die Gewin-
nung neuer Fahrgaste.

Tabelle 21 zeigt die moglichen zu erhebenden Merkmale je Methode.
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Tabelle 21: Verfahren zum Qualititsmanagement in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Messung der Leistung

(Angestrebte und erbrachte Qualitat)

Direkte Leistungsmessung

Messung iiber Testpersonen

Messung der Zufriedenheit
(Wahrgenommene und erwar-
tete Qualitat)

Befragungen zur Kundenzu-

(Direct-Performance-Mea- (Mystery-Shopping-Surveys) friedenheit
sures) (Customer-Satisfaction-Sur-
veys)
Personal Personal
Fahrtausfall-Quote Zuverlassigkeit /
Piinktlichkeit: Vollerhebung Plinktlichkeit
Anschliisse Anschliisse
Fahrzeuge Fahrzeuge
Haltestellen Haltestellen
Information Information
Taktangebot/Platzangebot

Quelle: Planersocietat

Neben der nachtrédglichen Evaluation der angebotenen Qualitdt ist auch ein fortlaufendes Mo-
nitoring der Leistungserbringung im OPNV durchzufiihren. Dies gilt insbesondere fiir solche
Angebote, deren Verfligbarkeit mafdgeblich fiir die Mobilitat und Erreichbarkeit der Fahrgaste
ist. Dies umfasst insbesondere die Erfiillung von Buchungsanfragen und Anschlusssicherung
im Bedarfsverkehr sowie die Sicherung der Funktionsfihigkeit des OPNV-Systems bei st6-
rungsbedingten Umleitungen. Bei Qualitaitsmangeln ist eine kurzfristige Handlungsfahigkeit, z.
B. mit der Umsetzung von Alternativkonzepten sicherzustellen.

Die LNO Wiesbaden erarbeitet in der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans gemeinsam mit dem
erhebenden Verkehrsunternehmen einen Rahmen fiir die zukiinftigen Qualitidtsmessungen.
Teil dieses Rahmens sind die zu erhebenden Qualitaitsmerkmale, die Methode und die jeweili-
gen Zielvorgaben. Ziel ist eine statistisch fundierte Grundlage, welche einen Vergleich der Leis-
tung mit der Zufriedenheit ermdglicht. Bei Nichterreichung der Zielwerte ist ein Mafnahmen-
katalog zu erarbeiten und umzusetzen.
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7. Zielkonzept 2030 fiir die Landes-
hauptstadt Wiesbaden

Die umfassende Neukonzeption des Wiesbadener OPNV als Ziel dieses Nahverkehrsplans stellt
besonders hohe Anforderungen an den Erarbeitungsprozess des Zielkonzepts 2030 fiir die
hessische Landeshauptstadt. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, ist ein systemati-
siertes und einheitliches Vorgehen fiir das gesamte Stadtgebiet von besonderer Bedeutung,

Im Rahmen der Angebotskonzeption wird aufbauend auf den Daten der mikroskopischen Mo-
bilitatssimulation ein Achsenkonzept erstellt, welches Start- und Zielorte ebenso wie verschie-
dene Verkehrsrelationen hinsichtlich ihrer Netzbedeutung hierarchisiert. In Kombination mit
dem Anforderungsprofil erfolgt somit eine rdumliche Zuordnung der formulierten Qualitats-
standards. Das Achsenkonzept bildet die Grundlage fiir das entwickelte OPNV-Angebot im Ziel-
netz. So werden die mit dem Achsenkonzept verbundenen Bedienungs- und Verbindungsstan-
dards in einzelne Linien tiberfiihrt, die hinsichtlich der Netzhierarchie auf den definierten Ach-
sen bestimmten Produktkategorien zugeordnet werden kénnen. Im Ergebnis entsteht ein voll-
standiges und den kombinierten Anforderungen aus den konzeptionellen Qualitatsstandards
und den raumlichen Zielaussagen entsprechendes Liniennetz, welches eine grundlegende Neu-

ausrichtung des Wiesbadener OPNV erméglicht.

Abbildung 81: Entwicklungsprozess fiir das Zielnetz 2030

Umlegung des

Ache : Linienkonzeption
Achsenkonzept Firc = verschiedener
: Netzkategorien

Umsetzung in
Produktkategorien

Quelle: Planersocietat

7.1. Achsenkonzept

Das Achsenkonzept der Landeshauptstadt Wiesbaden bildet die zentrale Grundlage fiir das Li-
nienkonzept zum Zielnetz 2030. Zu dessen Erstellung erfolgt eine Definition von Knoten im
Wiesbadener Stadtgebiet und im Umland sowie Achsen, die diese Knoten miteinander verbin-
den. Als Ergebnis entsteht ein Wunschliniennetz, welches anschlief3end an die realen raumli-

chen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen angepasst und auf das Wiesbadener
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Strafdennetz umgelegt wird. Im Folgenden werden das Vorgehen und die Ergebnisse dieser
Methodik dargestellt.

Definition von Netzknoten

Anhand der Anzahl der dort beginnenden und endenden Wege in der Mobilitatssimulation
wird den Stadtteilen, Siedlungsschwerpunkten und weiteren Zielorten im Stadtgebiet eine spe-
zifische Hierarchiestufe zugeordnet, die die Bedeutung des Knotens fiir den innerstadtischen
und die Stadtgrenzen lberschreitenden Verkehr widerspiegelt. Eine besondere Bedeutung
kommt dabei auch solchen Orten zu, die als Umsteigeorte und Verkniipfungspunkte dienen,
darunter insbesondere Haltepunkte des SPNV. Insgesamt wird zwischen drei Stufen von Netz-
knoten unterschieden:

e Hauptknoten: Siedlungsbereiche mit einem hohen Anteil startender und endender
Wege (> 5.000 Wege) bzw. zentrale Mobilititsknoten mit Ubergang zum Fernverkehr
(Wiesbaden Hbf, Mainz Hbf)

e Nebenknoten: Siedlungsbereiche mit einem mittleren Anteil startender und endender
Wege (> 1.000 Wege) bzw. zentrale Mobilititsknoten mit Ubergang zum SPNV

e Ergidnzungsknoten: Siedlungsbereiche mit einem geringen Anteil startender und en-
dender Wege (< 1.000 Wege) sowie weiterer Ziele im Stadtgebiet (z. B. Platte, Fasane-

rie)

Die Netzknoten werden auf Stadtteilebene definiert, sodass die startenden und endenden
Wege auf Stadtteilebene gemeinsam betrachtet werden. Die Knoten werden dabei zentralen
Orten im Stadtteil bzw. bedeutenden Haltestellen im Bestandsnetz zugeordnet (zum Beispiel
Sonnenberg, Hofgartenplatz oder Erbenheim, Egerstrafie). Fiir die Linienkonzeption geben die
Netzknoten damit zentrale Verkniipfungspunkte des OPNV-Angebots vor, an denen Umsteige-
beziehungen zwischen verschiedenen Linien und ggf. Flaichenverkehren entstehen.

Definition von Achsen

Auf Basis der relationsbezogenen Nachfragedaten aus Mobilitatssimulation wird deutlich, auf
welchen Relationen zwischen den definierten Netzknoten welche Verkehrsnachfrage besteht.
Analog zur Bestimmung der Netzknoten kénnen damit auch Achsen definiert und hierarchi-
siert werden. Anhand der Hierarchiestufe der Achsen ldsst sich ableiten, welche Netzbedeu-
tung den Achsen zuzuordnen ist. Die Bedeutung der Achsen stimmt dabei nicht in jedem Fall
mit den durch sie verbundenen Netzknoten tiberein, sondern richtet sich vielmehr nach der
tatsachlichen Verkehrsnachfrage. Analog zu den Netzknoten wird zwischen drei Achsenkate-

gorien unterschieden:
e Hauptachsen: Verkehrsrelationen von hochster Bedeutung (> 5.000 Wege)

e Nebenachsen: Verkehrsrelationen von mittlerer Bedeutung (> 1.000 Wege) sowie Ach-
sen zu SPNV-Haltepunkten mit iibergeordneter Bedeutung (Wiesbaden-Biebrich,
Eppstein-Bremthal, Hochheim am Main)

e Ergidnzungsachsen: Verkehrsrelationen von geringer Bedeutung (< 1.000 Wege) sowie
Achsen zu weiteren Zielorten im Stadtgebiet (Arbeitsplatzschwerpunkte, Freizeitziele)
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Die Ermittlung der Hierarchiestufe verschiedener Achsen erfolgt dabei auch durch die Zusam-
menfassung verschiedener Einzelrelationen, deren Achsen iibereinanderliegen. So werden bei-
spielweise die Nachfragedaten auf den Achsen Hauptbahnhof - Erbenheim, Hauptbahnhof -
Nordenstadt und Hauptbahnhof - Delkenheim auf dem Abschnitt Hauptbahnhof - Erbenheim
aufaddiert. Fiir die Netzkonzeption gibt die Hierarchisierung der Netzachsen vor, welche Be-
dienungshaufigkeit auf den innerstadtischen und die Stadtgrenzen iiberschreitenden Relatio-
nen notwendig ist. Auf Hauptachsen ist zudem der Einsatz von hochwertigen OPNV-Produkten

in Erwagung zu ziehen.

Abbildung 82: Achsennetz der Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: P societdt; Kartengru e: OpenStreetMap

Umleg chsenne

Um die Au
Infrastruktur anzupassen, bedarf es einer Umlegung der definierten Achsen auf das Strafden-

en des A

sennetzes auf die tatsdchlichen Bedingungen des Stadtraums und der

netz in der Landeshauptstadt Wiesbaden sowie in deren Umland. Die Umlegung auf das Stra-
ennetz orientiert sich dabei an den folgenden Vorgaben:

o Nutzung moglichst direkter Verbindungen im Strafdennetz zwischen den definierten

Netzknoten
e Beriicksichtigung ausschlieflich von fiir den Linienbusverkehr befahrbaren Strecken

e Beriicksichtigung aktueller Linienwege und bestehender Infrastrukturen fiir den
OPNV

e Beriicksichtigung der Verbindung nahegelegener und benachbarter Netzknoten
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e Ergdnzung relevanter Strecken mit Erschlieffungsfunktion in zusammenhédngenden
Siedlungsbereichen; Einordnung in eine Hierarchiestufe, die der Bedeutung nahegele-
gener Netzknoten sowie der zu ihnen bestehenden Lagebeziehung gerecht wird

Abbildung 83: Umgelegtes Achsennetz fiir die Wiesbadener Kernstadt
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap

Das auf das Strafdennetz umgelegte Achsenkonzept bildet die Grundlage der zukiinftigen Lini-
enfiihrungen in der Landeshauptstadt Wiesbaden. Den im Umlegungsprozess ausgewdahlten
Strecken wird auf Grundlage ihrer Hierarchiestufe ein bestimmtes OPNV-Bedienungsangebot
zugewiesen, welches Anzahl und Takt der auf der Strecke verkehrenden Linien vorgibt. Fiir die
Landeshauptstadt bestehen folgende drei Hierarchiestufen von umgelegten Netzachsen:

e Hauptnetz: Stirkste OPNV-Achsen mit vorwiegender Verbindungsfunktion, unter an-
derem flir Premiumprodukte (Expressbus, Metrobus), besonders umfassender Bedie-
nungszeitraum und sehr dichtes Taktangebot

e Nebennetz: Bedeutende OPNV-Achsen mit ausgeglichener Verbindungs- und Erschlie-

Bungsfunktion, ausgedehnter Bedienungszeitraum und dichtes Taktangebot

e Erginzungsnetz: Untergeordnete OPNV-Achsen mit vorwiegender ErschlieRungsfunk-
tion, regelmafdiges Taktangebot und Erreichbarkeitssicherung in Tagesrandlagen
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7.2. Linienkonzept

Das Linienkonzept bildet die Grundlage des zukiinftigen Wiesbadener OPNV. Dabei wird im
Rahmen des Zielkonzepts 2030 aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie der
Qualitdtsvorgaben aus dem Anforderungsprofil eine vollstdndige Neukonzeption des Stadtbus-
verkehrs durchgefiihrt. Die Rahmen des Linienkonzepts entwickelten Linien und Linienver-
laufe setzen sich in Form des Zielnetzes zu einem Gesamtsystem zusammen, dass durch die In-
halte des On-Demand-Konzepts sowie des Infrastrukturkonzepts vervollstandigt wird. In die-
sem Kapitel wird das Linienkonzept in Wiesbaden beschrieben. Grenziiberschreitende Verbin-
dungen unterliegen dem Vorbehalt der Nahverkehrsplanungen der umliegenden Aufgabentra-
ger. Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang eine Abstimmung der Inhalte
dieses Nahverkehrsplans mit dem in Aufstellung befindlichen Nahverkehrsplan der Landes-
hauptstadt Mainz.

7.2.1.Produktkategorien

Um den Wiesbadener OPNV zukunftsfahig zu gestalten, ist es bedeutsam, durch unterschiedli-
che Produkttypen mit differenzierten Aufgaben in der Verbindung und ErschliefRung des Stadt-
raums die Effizienz des Gesamtsystems zu verbessern. Eine starkere Linienhierarchisierung
tragt dabei auch mafdgeblich zum Verstandnis des Gesamtnetzes aus Sicht des Fahrgasts bei.
Die Produkte des regionalen Busverkehrs werden dabei durch die Systematik des RMV be-
stimmt. Zur Differenzierung des OPNV-Angebots werden in Wiesbaden drei Ebenen des stadti-
schen Busnetzes entwickelt, die sich in‘der Ausgestaltung des Angebots mafdgeblich unter-
scheiden.

Tabelle 22: Produkte im Wiesbadener OPNV

Produkt Beschreibung

RELOIEIRD OIS Schnelle Verbindungen im Schienenverkehr zwischen Wiesbaden und
Regionalbahn/ umliegenden Stadten und Regionen
S-Bahn

RE-Linien als schnelle Verbindungen mit wenigen Zwischenhalten
RB-Linien zur Erschliefiung in der Flache mit allen Zwischenhalten

S-Bahn Rhein-Main als leistungsfahiges Angebot in dichtem Takt zur
Anbindung Wiesbadens an den Grofdraum Frankfurt

Expressbus Schnelle Verbindungen zwischen innerstadtischen Zielen in Wiesba-
den sowie zentralen Orten im Umland

Halt nur an einer reduzierten Anzahl von Haltestellen (Zentren, SPNV-
Stationen, wichtige Knoten) in Stadt und Umland

Regionalbus/ Anbindung von Umlandgemeinden an die Landeshauptstadt Wiesba-
Lokalbus den

Direkte Linienfiihrung zum Wiesbadener Hauptbahnhof unter Auslas-
sen von Halten

Abstimmung von Linienachsen auf das Angebot im stadtischen Ver-
kehr
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Beschreibung

Metrobus Direkte und leistungsfahige radiale Verbindung zwischen zentralen
Zielen im Stadtgebiet Wiesbadens

Halt an allen Haltestellen auf direkter Linienfiihrung

Hohe Kapazitdt durch dichte Takte und grof3e Fahrzeuge

Sprinterbus Beschleunigte Stadtbuslinien in die Aufdenbezirke mit kombinierter
Erschliefdungs- und Verbindungsfunktion

Auslassen von Halten und Nutzung von Schnellstraf3en zur Linienbe-
schleunigung

Stadtbus Radiale und tangentiale Verbindungen zwischen Siedlungsgebieten in
regelméafiigem Takt

Ubernahme von ErschlieRungsaufgaben in den Ortsbezirken, Bedie-
nung unterschiedlicher innerstidtischer Bereiche

Quartiersbus Feinerschlieffung von vorwiegend innenstadtfernen Siedlungsrdumen

Verkniipfung benachbarter Siedlungsbereiche ohne Stadtbusverbin-
dung

Anschluss an Stadt- und Metrobus an Verkniipfungshaltestellen
Einsatz von Kleinfahrzeugen

Umsetzung als Bedarfsverkehr auf nachfrageschwachen Relationen

Nachtbus Nachtangebot am Wochenende auf den bedeutendsten innerstadti-
schen Relationen

Feste Linienwege und Haltestellen
Verkniipfung mit SPNV am Wiesbadener Hauptbahnhof

Orientierung am Metrobusnetz mit Aufnahme einzelner Relationen
des Stadt- und Sprinterbusverkehrs

Nachtshuttle Tagliches Bedarfsangebot zu Nachtzeiten

Start- und Zielpunkte in der Innenstadt, am Hauptbahnhof und an den
Bahnhofen Wiesbaden-Ost bzw. Gustavsburg

Korridorbetrieb in alle Ortsbezirke nach einem Grobfahrplan zur An-
bindung der Nacht-S-Bahn

Einsatz von Kleinfahrzeugen

Quelle: Planersocietit

Der Metrobus steht zukiinftig im Zentrum des Wiesbadener OPNV. Dieses Produkt zeichnet
sich insbesondere durch dichte Taktfrequenzen und eine hohe Kapazitat aus, die dem Fahr-
gastaufkommen auf den wichtigsten Achsen im Stadtgebiet gerecht werden. Mit seinen Eigen-
schaften ist der Metrobus als Ersatz fiir ein schienengebundenes OPNV-System, wie es in Stid-
ten vergleichbarer Grofie in der Regel besteht. Um eine starkere Differenzierung des Angebots
auf den Hauptachsen zu ermoglichen, wird der Takt im Metrobusnetz auf 15 Minuten ausge-
legt, sodass durch die Uberlagerung von Linien sowohl eine Taktfrequenz von 7,5 Minuten als
auch von 5 Minuten erreicht werden kann. Der Metrobus erfiillt dabei die hochsten Anforde-
rungen hinsichtlich Fahrgastkomfort und Reisezeit, sodass ein moglichst hochwertiges OPNV-
Produkt erreicht wird. Auf den nachfragestirksten Asten kommen perspektivisch im Zielnetz
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Doppelgelenkbusse zum Einsatz, um das entstehende Fahrgastaufkommen abzuwickeln und
dabei ausreichende Fahrzeugkapazitaten bereitzustellen.

Der Stadtbus wird als Produkt entscheidend weiterentwickelt und vorwiegend auf Verbindun-
gen aufderhalb der Hauptrelationen konzentriert. Von besonderer Bedeutung sind dabei tan-
gentiale Verbindungen, die die Verknilipfung der Stadtteile miteinander sicherstellen, ohne
dass Umstiege, Umwege iiber die Innenstadt oder Fahrten iiber stark belastete Hauptachsen in
Kauf genommen werden miissen. Eine weitere Aufgabe des Stadtbusses ist die Verdichtung
des OPNV-Netzes in der Innenstadt und in verdichteten Stadtteilen. Auch hier verkehren Stadt-
busse vorwiegend aufderhalb der zentralen Achsen, um Siedlungsbereiche abseits des Metro-
busnetzes an die Innenstadt anzubinden. Bei Fahrweg liber die Hauptachsen verdichten sie das
Angebot des Metrobusnetzes. Aufgrund der Kapazitatsgrenzen des Verkehrssystems Bus ist
ein Parallelverkehr notwendig, da das Fassungsvermodgen der Metrobusfahrzeuge (auch Dop-
pelgelenkbusse) nicht ausreichend ist und ein Brechen der Stadtbuslinien an den Haltestellen
des Metrobusses nicht hinreichend attraktiv ist. Stadtbuslinien verkehren im 30-Minuten-Takt,
wobei auf vielen Abschnitten die Ergdnzung einer Hauptlinie (9-20)mit einer Ergdnzungslinie
(21-30) zu einem 15-Minuten-Takt erfolgt. Hauptlinien verkehren ganztagig im 30-Minuten-
Takt, wahrend Erganzungslinien auf den wichtigsten Stadtbusachsen eine zusatzliches Fahr-
tenangebot in der HVZ und NVZ bereitstellen. Mit dem Angebot beschleunigter Stadtbuslinien
wird insbesondere die ErschliefSung der Auf3enstadtteile sowie deren Verbindung in die Wies-
badener Innenstadt gestarkt. Die Linien verkehren dabei auf einem beschleunigtem Linienweg,
z. B. durch das Auslassen von Halten oder durch die Nutzung von Autobahnen und Schnellstra-
3en. Somit kann die Reisezeit in die Innenstadt reduziert und die Attraktivitit des OPNV ge-
steigert werden.

Der Quartiersbus ermdglicht mit Minibussen/Vans kleinrdaumige Verbindungen auf schwach
nachgefragten Relationen zwischen benachbarten Stadtteilen und Siedlungsbereichen oder
entlang von Abschnitten, die durch klassische Busse nicht befahrbar sind. Dies betrifft einer-
seits die Quartiere im Wiesbadener Norden, die durch die Stadtbuslinien nicht ausreichend
miteinander verkniipft werden kénnen, und andererseits die Stadtteile im Wiesbadener Osten,
fiir die aufgrund geringer Fahrgastpotenziale ebenfalls keine ausreichende Verkniipfung durch
das Stadtbusnetz sichergestellt werden kann. Die Ausgestaltung des Quartiersbus-Angebots
umfasst dabei je nach Siedlungsdichte und Erschlieffungsaufgabe sowohl Linienverkehre als
auch Flachen- und Korridorbetriebe, die als Bedarfsverkehre betrieben werden. An zentralen
Haltestellen besteht Anschluss an den Stadt- und Metrobus sowie in einzelnen Fallen auch an
regionale Bus- oder Schienenverkehrsangebote. Der Nachtverkehr wird in Kapitel 7.4 geson-
dert behandelt. Fiir diesen ist die Erganzung von Linienangeboten einerseits und Fladchenange-
boten als Bedarfsverkehre andererseits vorgesehen.
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Abbildung 84: Produktkategorien und ihre Funktionen fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

MNetzhierarchie

Quelle: Planersocietit

MNebennets

Stadtbusse mit

Regionalbusse mit
verbindender Funkbion

Erganzungsnets

Quartiersbusse rur
FelnerschlieRun E

On-Demand-Verkehr
auf schwach

nachgelragten
Relationen

Hierarchisierung der Bedienung von Haltestellen auf den stidtischen Hauptachsen

Auf den zentralen radialen Achsen in der Landeshauptstadt Wiesbaden verkehren somit ver-

schiedene OPNV-Produkte, die unterschiedliche Netzfunktionen ibernehmen. Um die jeweilige

Funktion der einzelnen Produkte zu unterstiitzen, wird eine unterschiedliche Haltepolitik ver-

folgt, die eine Beschleunigung von Sprinter-, Regional- und Expressbussen zum Ziel hat. Im

Rahmen des Infrastrukturkonzepts erfolgt daher eine Hierarchisierung der Bedienung von

Haltestellen nach ihrer Netzbedeutung.

Abbildung 85: Haltepolitik geplanter Linienverkehre

Kriterium Express- Regional- Sprinter- | Stadt- und
bus bus bus Metrobus

Unter 1.000 Ein-/Aussteiger je X X X v

Werktag (gesamt)

Uber 1.000 Ein-/Aussteiger je X v v v

Werktag (gesamt)

Uber 1.500 Ein-/Aussteiger je v v v v

Werktag (gesamt)

Umsteigehaltestelle zum SPNV v v v v

Umsteigehaltestelle zum Stadt- und v v v

Metrobus

Haltestelle mit Park & Ride-Ange- v v v v

bot

Quelle: Planersocietit
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Die Hierarchisierung der Bedienung von Haltestellen erfolgt lediglich auf solchen Achsen des
Wiesbadener OPNV-Netzes, auf denen aufgrund der Vielzahl verkehrender Linien auch eine
der erwarteten Nachfrage entsprechende Bedienung der niedrig hierarchisierten Haltestellen
sichergestellt werden kann. In der Regel handelt es sich bei den betreffenden Netzabschnitten
um Metrobusdaste. Konkret erfolgt die Haltestellenkategorisierung auf den folgenden Netzab-
schnitten:

e Platter Strafse, zwischen Michelsberg und Nordfriedhof

e Dotzheimer Strafde, zwischen 1. Ring und Dotzheim-Mitte

e Schiersteiner Strafde, zwischen 1. Ring und Zeilstrafde

e Biebricher Allee, zwischen Hauptbahnhof und Tannh&duserstrafie

e Frankfurter/Berliner Strafde, zwischen Friedrich-Ebert-Allee und Siegfriedring

e Bierstadter Strafde / Bierstadter Hohe, zwischen Friedrich-Ebert-Allee und Ziegler-
strafe

7.2.2.Linienbezeichnungen und Farbkonzept

Linienbezeichnungen kénnen entscheidend zu einem verstandlichen und tibersichtlichen
OPNV-Angebot beitragen. Obgleich keine einheitlichen Standards zur Bezeichnung von OPNV-
Linien vorliegen, haben sich in der Vergangenheit verschiedene Systematiken etabliert. Eine
Gemeinsamkeit zahlreicher Bezeichnungssystematiken ist die Unterscheidbarkeit verschiede-
ner OPNV-Produktkategorien anhand der ihr zugeordneten Liniennummern. Innerhalb Wies-
badens ist eine solche Systematik bislang nicht eindeutig erkennbar, vorgegeben ist lediglich
das Liniennummernfeld 1-49, wahrend in der benachbarten Landeshauptstadt Mainz die Num-
mern 50-99 Verwendung finden. Im Rahmen des Zielkonzepts 2030 ergibt sich fiir den OPNV
in der Stadt Wiesbaden die Gelegenheit, eine einheitliche und aussagekraftige Strukturierung
der Linienbezeichnungen zu entwickeln. Bei der Nutzung ein- und zweistelliger Linienbezeich-
nungen im stadtischen Nahverkehr hat sich in zahlreichen Grofsstiddten eine eigene Systematik
zur Bezeichnung ergeben, die sich in der Regel aus einer rdumlichen Zuordnung und einer Pro-
duktzuordnung der Linie zusammensetzen kann. In vielen Féllen sind die Zuordnungen jeweils
einer der beiden Ziffern der Linienbezeichnung zu entnehmen.

Sofern anhand der Liniennummer eine Produktzuordnung erfolgt, ist diese in der Regel der
ersten Ziffer zu entnehmen (z. B. Schnell- und Metrobusnetz der Stadt Hamburg). Dabei weisen
Linien mit niedrigerer Liniennummer oftmals eine hohere Netzwirkung auf als Linien mit ei-
ner hoheren Liniennummer. Insbesondere bei der Existenz von Stadtbahn- und Strafdenbahn-
systemen ist die Nutzung dieses Prinzips verbreitet (z. B. Frankfurt, Miinchen, Freiburg im
Breisgau). Bei einer raumlichen Aufteilung des verfiigbaren Nummernspektrums, wie sie in
Wiesbaden und Mainz erfolgt, ist die Nummerierung entsprechend dem verfiigbaren Spektrum
anzupassen.

Flir einzelne Produktkategorien mit besonderer Bedeutung fiir das Linienangebot ist auch die
Voranstellung eines der Produktkategorie zugeordneten Buchstabens verbreitet, z. B. ein ,X“
fiir Expressbus (z. B. RMV, Berlin, Stuttgart), die Abkiirzungen ,S“ und ,,SB* fiir Schnellbusse (z.
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B. Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, Nahverkehr Westfalen-Lippe) sowie ,M*“ fiir Metrobuslinien
(z. B. Berlin, Frankfurt, Osnabriick). Eine Anwendung vorangestellter Buchstaben empfiehlt
sich beispielsweise in solchen Fillen, in denen sich ein OPNV-Produkt durch seinen Takt, seine
Geschwindigkeit oder seine Verbindungsfunktion deutlich von anderen Produkten im Gesamt-
angebot unterscheidet. Die ausschliefdliche Verwendung von Buchstaben bzw. Zahlen wird nur
fiir vollstandig eigenstdndige Systemtypen empfohlen (z. B. straf3engebundenes vs. schienen-
gebundenes System). Derartige Ansatze finden sich beispielsweise zur Unterscheidung von
Bus- und StraRRenbahnlinien in Darmstadt oder in verschiedenen franzésischen OPNV-Syste-
men.

Die rdumliche Zuordnung in der Linienbezeichnung ist ebenfalls ein verbreiteter Ansatz zur
Systematisierung von Linienbezeichnungen, insbesondere im Busverkehr. Die rdumliche Zu-
ordnung beschreibt dabei entweder, welche Stadtteile und Stadtbezirke durch die Linie be-
dient werden (insbesondere in grofsen Grofdstadten, z. B. Stuttgart, Wien, Bremen) oder wel-
cher Linienachse eine Linie zuzuordnen ist (z. B. Aachen, Braunschweig, Koblenz). Diese Form
der raumlichen Zuordnung erleichtert ebenfalls die Orientierung im Netz flir den Fahrgast und
tragt zu einer verbesserten Verstandlichkeit des Netzes bei. Bei der Bezeichnung auf Basis der
befahrenen Stadtgebiete erfolgt die Zuordnung in der Regel tiber die erste Ziffer, bzw. bei
dreistelligen Liniennummern tiber die zweite Ziffer, wahrend gemeinsame Takt- und Li-
nienachsen in der Regel durch die letzte Ziffer angezeigt. In weiteren Stadten wird der achsen-
bezogene Zusammenhang zwischen Linien durch die Nutzung aufeinanderfolgender Linien-
nummern verdeutlicht (z. B. Mainz, Niirnberg, Bonn). Dies erscheint vor allem dann sinnvoll,
wenn die betroffenen Linien derselben Hierarchiestufe und Produktkategorie angehoren.

Fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden wird eine Kombination beider Ansatze zur Linienbe-
zeichnung angestrebt, um die Nachvollziehbarkeit des Angebots zu optimieren. Bei zweistelli-
gen Nummernbezeichnungen gibt die erste Ziffer die Produktkategorie an, wiahrend die zweite
Ziffer ggf. eine achsenbezogene Zuordnung der Linie ermdglicht. Bei Metrobuslinien ersetzt ein
vorangestelltes ,M“ die erste Ziffer und ermdglicht somit ebenfalls eine Produktzuordnung. Im
Stadtbusnetz ist eine Hierarchisierung in Haupt- und Erganzungslinien anhand der ersten Zif-
fer moglich. Wahrend die 10er-Linien dabei ganztagig verkehren, verstarken die 20er-Linien
das Angebot gezielt in den Haupt- und Normalverkehrszeiten. Die 30er-Linien orientieren sich
in ihrer Funktion am Bestand und werden vorwiegend fiir kleinrdumige Erschliefungslinien
vorgesehen. Gleiches gilt fiir die 40er-Linien, die dhnlich zu ihrer bisherigen Funktion als
schnelle Verbindungen mit stadtischem Schnellbus-Charakter dienen. Insgesamt ergeben sich
die Nummernbereiche 1-8 fiir den Metrobus, 9 bis 20 fiir das Stadtbus-Hauptnetz, 21-30 fiir
das Stadtbus-Nebennetz, 31-39 fiir den Quartiersbus und 40 bis 49 fiir das Stadtbus-Sprinter-

netz.

Tabelle 23: Linienbezeichnungen nach Produktkategorie

Bezeichnungen Produktgruppe Abweichungen
MX Metrobus 9: Stadtbus-Hauptnetz
1X Stadtbus - Hauptlinien

2X Stadtbus - Ergidnzungslinien | 20: Stadtbus-Hauptnetz
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3X ‘ Quartiersbus ‘ 30: Stadtbus-Nebennetz

4X ‘ Stadtbus - Sprinterlinien ’
Quelle: Planersocietit

Die raumliche Zuordnung in der Linienbezeichnung ist im Zielnetz 2030 insbesondere im
Stadtbusnetz vorgesehen. Auf den tangentialen Verbindungen werden Taktachsen tiber gleiche
Endziffern der Liniennummer angezeigt (14 /24, 16/26 und 19/29). Die Linien 20 und 30 sind
tangentiale Einzellinien, wahrend die Linien- und Taktachse 9/10 eine Besonderheit darstellt.
Die weitestgehend aus dem Bestandsnetz tibernommene Linie 9 behélt ihre Liniennummer
und wird durch die tangentiale Linie 10 ergdnzt. Auf den radialen Verbindungen zeigt die End-
ziffer an, welche Linienachse durch die Innenstadt befahren wird. Dabei unterscheiden sich die

gemeinsam befahrenen Linienabschnitte deutlich in ihrer Lange.

Tabelle 24: Linienbezeichnungen nach Stadtbusachse

Linienachse

Radial: Innenstadt Nord-Ost iiber Kochbrunnen - Frankfurter Str. — Hbf - Schi-
ersteiner Str.

Radial: Innenstadt Ost tiber Friedrich-Ebert-Allee — Hbf - Dichterviertel

Radial: Innenstadt Nord-West iiber Kochbrunnen - Platz der Dt. Einheit

Tangential: Dotzheim - Sauerland - Graselberg - Biebrich

Radial: Innenstadt Zentral iiber Bierstadter Str. - zentrale Innenstadtachse

Tangential: Schierstein - Hagenauer Str. - Appelallee - Albert-Schweitzer-Al-
lee - Biebrich

Radial: Innenstadt West iiber Michelsberg - Platz der Dt. Einheit - Landes-
haus - Hbf - Stidfriedhof - Erbenheim

Radial: Innenstadt Siid tiber Moltkering - Statistisches Bundesamt - Hbf - 1.
Ring

Tangential: Diirerplatz - Loreleiring - Paulinenklinik - Theodor-Heuss-Ring -
Velvets Theater

Tangential: Einzellinien

Quelle: Planersocietit

Eine Darstellung von Takt- und Linienachsen im Liniennetz ist vor allem in solchen Gebieten
erforderlich, in denen das Linienangebot aufgrund der Vielzahl an Linien an Ubersichtlichkeit
verliert. Trotz der teilweise nur kurzen gemeinsam befahrenen Linienabschnitte auf den radi-
alen Stadtbusachsen zeichnen sich diese durch die Andienung bestimmter Innenstadthaltestel-
len aus. Vor dem Hintergrund, dass die Innenstadt und der Hauptbahnhof die bedeutendsten
Start- und Zielorte im Wiesbadener Stadtgebiet darstellen und in diesem Bereich gleichzeitig
zahlreiche verschiedene Linienachsen befahren werden, ist die Zuordnung einzelner Linien zu
einem bestimmten Linienweg im Innenstadtbereich von besonderer Bedeutung. Die Aufteilung
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und Darstellung der Linienachsen im radialen Stadtbusnetz ermdglicht fiir den Fahrgast damit
eine eindeutige Zuordnung, welche Haltestellen in der Innenstadt und in innenstadtnahen Be-
reichen mit der jeweiligen Linie erreicht werden kénnen.

On-Demand-Verkehre haben zuletzt in verschiedenen Kommunen kommunaltypische Bezeich-
nungen erhalten (Beispiele in der Region: EMIL, LahnStar, AST MTV, SiGGi oder HeinerLiner).
Dies starkt zwar die lokale Verbundenheit, verhindert allerdings einen Stadt- und kreistiber-
greifenden Wiedererkennungswert von On-Demand-Produkten. Bei Einfithrung eines entspre-
chenden Systems wird empfohlen, einen eindeutigen Namen zu wahlen, der fiir potenzielle
Fahrgiaste eindeutig zeigt, um was fiir ein Angebot es sich handelt. Beispielhaft seien klassische
Bedarfsverkehrsmittel wie Anrufsammeltaxis (AST) oder Anruflinientaxis (ALT) genannt, de-
ren Bezeichnungen bundesweit dhnlich bzw. identisch sind. Im Idealfall ist in Zusammenarbeit
mit dem RMV ein Markenname zu entwickeln, unter dem alle On-Demand-System im Verbund-
gebiet wiederzuerkennen sind, beispielsweise [Verkehrsunternehmen] FlexBus.

Abbildung 86: Linienachsen des Stadtbusses durch die Wiesbadener Innenstadt

Webergasse

Platz der Dt Einheit
f Schwalbacher Str.

Friedrichstr. /
FrankFfurter Str,

18/28

Hauptbahnhof

Quelle: Planersocietit

Bei der Einfithrung neuer Linien ist darauf zu achten, dass sich diese bestmdglich in das beste-
hende Bezeichnungskonzept einfiigen lassen. Das Zielnetz 2030 ist auf seine langfristige Funk-
tionalitat ausgerichtet, sodass die Einfiihrung zusatzlicher Linien nicht in grofem Umfang zu
erwarten ist und stattdessen ein Fokus auf der Verdnderung und Verlangerung von Linien des
Zielnetzes 2030 oder auf der Erweiterung von deren Bedienungszeiten liegt. Das Linienbe-
zeichnungskonzept ermdglicht dabei zukiinftig die folgenden Veranderungen und Erweiterun-
gen des Zielnetzes 2030:

e Verldangerungen, Kiirzungen und sonstige Veranderungen von Linienwegen

e Einfithrung neuer Metrobuslinien und Ersatz von Stadtbuslinien durch Metrobuslinien
(M8 und ggf. M9 als Stadtbus-Ersatz)

e Einfithrung neuer Quartiersbuslinien sowie Stadtbuslinien mit vorrangiger
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Erschliefdungsaufgabe (35 bis 39)

e Einfithrung neuer beschleunigter Stadtbusverbindungen und Beschleunigung beste-
hender Stadtbuslinien (42, 46, 47, 49)

e Einfilhrung neuer Stadtbuslinien im Haupt- und Ergdnzungsnetz bei gleichzeitiger Auf-
wertung bestehender Stadtbuslinien zum Metrobus oder bei der Aufnahme in das

Sprinternetz

e Einfithrung neuer regionaler Linien unter Verwendung der Bezeichnungen des Stadt-
busnetzes Mainz bzw. der RMV-Systematik

Zukiinftig sollen Leitfarben die Orientierung im Liniennetz erleichtern. Fiir die Darstellung ver-
schiedener Produktkategorien kénnen dabei unterschiedliche Farbskalen oder Farbgruppen
verwendet werden. In diesem Zusammenhang soll fiir jede Linie bzw. Liniengruppe die jewei-
lige Stammfarbe in den Liniennetzpldnen und Aushangfahrplanen Verwendung finden, um so
die Identifikation nicht nur tiber die Nummer, sondern auch tliber die spezifische Linienfarbe
zu ermoglichen. Eine Verwendung der Linienfarben ist auch fiir die Haltestellenbeschilderung
und die Anzeigesysteme im und am Fahrzeug zu priifen. Neben.der Farbgebung ist auch eine
Unterscheidung verschiedener Produktkategorien durch das Liniensymbol in Form verschie-
dener runder oder eckiger Darstellungen moglich, beispielsweise zur Unterscheidung von Pre-
miumprodukten (Metrobus, Expressbus, ggf. Stadtbus-Sprinter) und Standardprodukten
(Stadtbus, Regionalbus). Mit der Umstellung des Liniennetzes ist bereits ein Konzept zur farbli-
chen Gestaltung und darstellerischen Unterscheidbarkeit von stidtischen OPNV-Angeboten
auszuarbeiten, um die Verstindlichkeit des Liniennetzes zu gewahrleisten.

7.2.3.Expressbus

Der Expressbus ist das regionale Premiumprodukt des straRengebundenen OPNV im RMV. In
seiner Rolle als Ergdnzung der Schienenverkehrsangebote steht dabei die Verbindungsqualitat
im Sinne einer konkurrenzfihigen Reisezeit im Vordergrund. Das bestehende Netz von Ex-
pressbussen im Raum Wiesbaden bildet eine gute Entwicklungsgrundlage fiir weitere Ver-
kehre in das Umland. Ziel der Weiterentwicklung des Expressbusses ist es insbesondere, bis-
her nicht abgedeckte Achsen im Siiden und Osten der Stadt ebenfalls durch Expressverkehre
abzudecken.

Das zentrale Ziel der Expressbusse ist der Wiesbadener Hauptbahnhof bzw. weitere SPNV-Sta-
tionen im Stadtgebiet sowie im Umland. In seiner Funktion als SPNV-Ersatz auf Relationen
ohne schienengebundenen Verkehr ist die Verkniipfung zum regionalen Schienenverkehr, ins-
besondere zum zukiinftig verkehrenden Hessen-Express und zur S-Bahn Rhein-Main von zent-
raler Bedeutung. Aufgrund dieser Produktfunktion wird die Anpassung der Linienfiihrung
mehrerer Expressbuslinien auf Wiesbadener Stadtgebiet vorgeschlagen. Eine schnelle Verbin-
dung zum Hauptbahnhof ist dabei einer Erschliefdung der Innenstadt vorzuziehen. Bei mehre-
ren Linien ergibt sich dabei die Méglichkeit zur Kombination beider Funktionen.
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Linien X70, X72 und X76

Fiir die Linien X72 und X76 sind im Zielnetz 2030 lediglich geringfiigige Anderungen vorgese-
hen, die vorwiegend die Linienfithrung auf Wiesbadener Stadtgebiet betreffen. Insbesondere
die Linie X76 wird durch die Linienfithrung tiber den ersten Ring deutlich beschleunigt, sodass
die Reisezeit zum Wiesbadener Hauptbahnhof zusatzlich verringert werden kann. Fiir die Linie
X72 ist zusatzlich die Bedienung der Haltestelle Neuhof Mitte in Taunusstein vorgesehen,
wodurch die Zahl der Verbindungen auf dieser Relation erh6ht werden kann.

Eine Neuerung im Liniennetz stellt die Linie X70 dar, die eine Kombination der aktuellen Li-
nien 245 des Rheingau-Taunus-Kreises und 570 des Rhein-Lahn-Kreises darstellt. Der neue
Expressbus bietet neben der X72 eine weitere direkte Verbindung nach Limburg an der Lahn
und schafft zusétzliche umsteigefreie Verbindungen aus Wiesbaden in den Rhein-Lahn-Kreis,
unter anderem nach Hahnstatten und Diez. Auf weiten Teilen kann die Linie als Vorlaufbetrieb
einer vollstandig reaktivierten Aartalbahn verstanden werden und so die Potenziale dieser
Bahnverbindung aufzeigen.

Abbildung 87: Linien X70, X72 und X76
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Linien X26 und X83

Mit der Linie X26 bleibt fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden die schnelle Verbindung in das
Frankfurter Umland nach Hofheim, Konigstein, Oberursel und Bad Homburg bestehen. Bedeut-
sam ist dabei die Verlangerung der Linie zur Hochschule RheinMain, die fiir viele Studierende
eine umsteigefreie und damit attraktive Fahrtbeziehung ermdglicht. Im Osten Wiesbadens
wird mit der Linie X83 eine zusatzliche Expressbusverbindung empfohlen, die die tangentiale
Verkniipfung verschiedener Siedlungsschwerpunkte und SPNV-Stationen zum Ziel hat. Als Li-
nie zwischen dem Bahnhof Wallau/Delkenheim an der Wallauer Spange und dem Bahnhof
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Mainz-Laubenheim verbindet die X83 den Wiesbadener Osten mit Hochheim am Main, Bi-
schofsheim, Ginsheim und dem Stiden der Landeshauptstadt Mainz. Die Verbindung iber Main
und Rhein stellt dabei ein Novum im Liniennetz dar und hat zum Ziel, auf einer vom MIV domi-
nierten Relation auch ein attraktives OPNV-Angebot zu schaffen. An den drei bedienten Bahn-
hofsstandorten in Wallau/Delkenheim, Bischofsheim und Mainz-Laubenheim entstehen viel-
faltige Umsteigebeziehungen zum Hessen-Express, zur S-Bahn Rhein-Main sowie zur S-Bahn
Rhein-Neckar.

Abbildung 88: Linien X26 und X83
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LinienX79, X87 uns X88

Um das Expressbusangebot zu erweitern, ist insbesondere die Querung des Rheins von zentra-
ler Bedeutung. Mit der Verldngerung der Linie X79 iiber die Schiersteiner Briicke nach Mainz
ergeben sich dabei entscheidende Verbesserungen fiir die Verbindung zwischen dem Taunus
und der Rheinland-Pfalzischen Landeshauptstadt. Fiir den Wiesbadener Stadtteil Schierstein
bietet die Linie ebenfalls neue Verbindungsmadglichkeiten in den Mainzer Westen, insbeson-
dere zur Universitat Mainz.

Das Linienangebot tiber die Schiersteiner Briicke wird durch die jeweils stiindlich verkehren-
den Linien X87 und X88 bedeutend erweitert. Beide Linien beginnen bereits in der Wiesbade-
ner Innenstadt und bedienen ebenfalls den Hauptbahnhof, um mdoglichst viele Umsteigebezie-
hungen im Wiesbadener Stadtgebiet herzustellen. Die beschleunigte Fahrt beider Linien iiber
die Schiersteiner Strafde fiihrt zu deutlichen Reisezeitgewinnen gegeniiber dem Stadtbusver-
kehr und tragt mafdgeblich zur Attraktivitdt der Linien auf der befahrenen Gesamtrelation bei.
In Mainz-Finthen bedienen beide Linien die Verkniipfungshaltestelle Katzenberg, an der ein
Umstieg in die Buslinien der MVG in Richtung des Mainzer Hauptbahnhof und der Innenstadt
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moglich ist. Wahrend die Linie X88 weiter iiber Mainz-Drais zum Lerchenberg verkehrt, be-
dient die Linie X87 die Achse liber Mainz-Wackernheim nach Ingelheim am Rhein. Sowohl fiir
die Stadt Ingelheim als auch fiir den Arbeitsplatzschwerpunkt Mainz-Lerchenberg ergeben sich
somit neue Direktverbindungen nach Wiesbaden.

Abbildung 89: Linien X79, X87 und X88
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7.2.4.Regional- und Lokalbus

Der Regional- bzw. Lokalbus schafft zusatzliche Verbindungen zwischen Wiesbaden und dem
Umland. Anders als der Expressbus sorgt dieses Produkt auch fiir eine Verkniipfung auf Stadt-
teilebene und ermoglicht eine bessere Erreichbarkeit verschiedener Orte im Wiesbadener
Stadtraum aus dem Umland. Die Regional- bzw. Lokalbuslinien verkehren dabei in der Regel
sowohl in die Innenstadt als auch zum Hauptbahnhof, um eine méglichst vollstandige Anbin-
dung der zentralen Ziele in der Landeshauptstadt Wiesbaden zu gewéhrleisten. Der neuartige
Ansatz eines regionalen Quartiersbus-Angebots in Form der Linien 249 und 276 wird in Kapi-
tel 7.2.8 ndher erldutert, in diesem Kapitel geht es hingegen um die klassischen regionalen Bus-
verkehre.

Linien 170, 171 und 176

Die Linie 171, die weiterhin vom Wiesbadener Hauptbahnhof nach Riidesheim am Rhein ver-
kehrt, wird durch die Linie 170 zwischen Wiesbaden Hauptbahnhof und dem Wallufer Ortsteil
Rauenthal erganzt. Damit ersetzt diese Linie die Einzelfahrten der Linie 5 im Bestandsnetz und
schafft dahingehend eine starkere Regelmafigkeit des Angebots in Wiesbaden und im Rhein-
gau-Taunus-Kreis. Durch die Beschleunigung auf der Schiersteiner Strafie reduziert sich
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zusatzlich die Reisezeit nach Wiesbaden. Die neue Linie 176 zwischen Kloster Eberbach und
dem Mainzer Hauptbahnhof stellt nicht nur eine neue Verbindung zwischen dem Rheingau und
Mainz her, sondern ermdglicht auch neue Fahrtbeziehungen von Wiesbaden-Schierstein, unter
anderem nach Kiedrich sowie in die Mainzer Stadtteile Mombach und Gonsenheim.

Abbildung 90: Linien 170, 171 und 176
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Linien 269, 270, 274 und275

Mit den Linien269, 270 und 275 bleiben bedeutende Verbindungen in den Rheingau-Taunus-
Kreis erhalten, die ein regelmafdiges Angebot in die Landeshauptstadt Wiesbaden bereitstellen.
Zentrales Ziel auf diesen Linien ist die Vereinheitlichung von Abfahrtszeiten und Linienfiihrun-
gen, um ein verlassliches Angebot garantieren zu konnen. Durch die Aartalbahn verdndern sich
die Verkehrsbeziehungen im Bereich Taunusstein und Bad Schwalbach, sodass fiir das Linien-
angebot im Regionalbusverkehr deutliche Veranderungen notwendig sind. Die Linie 274 ist da-
bei als Angebot fiir jene Ortsteile vorgesehen, die nicht tiber die Aartalbahn an Wiesbaden an-
geschlossen sind. Dies betrifft insbesondere das Bad Schwalbacher Ortszentrum sowie die Ort-
steile Hettenhain und Seitzenhahn, aber auch Teile von Taunusstein-Hahn und Bleidenstadt.
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Abbildung 91: Linien 269, 270, 274 und 275
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Linien 230, 262 und 290

Die Linie 262 zwischen Wiesbaden und Hofheim bleibt eine der starksten Regionalbusachsen
und verkehrt weiterhin im 30-Minuten-Takt. Eine zentrale Veranderung des Regionalbusange-
bots entsteht durch zwei zusatzliche Linien im Wiesbadener Nordosten. Die Linie 230 wird
von Niedernhausen nach Wiesbaden verldangert und bietet fiir die Landeshauptstadt Wiesba-
den und insbesondere die Stadtteile Bierstadt und Naurod eine verbesserte Anbindung an die
Main-Lahn-Bahn. Mit der Linie 290 wird eine gianzlich neue Verbindung vom Wiesbadener
Hauptbahnhof nach Kelkheim vorgeschlagen. Auch durch diese Verbindung ergeben sich neue
Fahrtbeziehungen aus den Stadtteilen Bierstadt und Naurod. Innerhalb Wiesbadens verkehren
die Linien auf einem im bisherigen Liniennetz nicht beriicksichtigten Linienweg, der insbeson-
dere eine Integration der New-York-Strafde und des Wohngebiets Schau-ins-Land ermdéglicht.
In Bierstadt wird die neue Haltestelle Bierstadt Sportplatz an der Nauroder Strafde bedient.
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Abbildung 92: Linien 230, 262 und 290
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7.2.5.Metrobus

Das Metrobusnetz ist das neue Riickgrat des Wiesbadener OPNV und verbindet die Innenstadt
und den Hauptbahnhof mit den bevdlkerungsstiarksten Stadtteilen. Alle sieben Metrobus-Li-
nien verkehren in der HVZ und NVZ im 15-Minuten-Takt. In der Schwachverkehrszeit wird auf
allen Linien ein 30-Minuten-Takt angeboten, der unter der Woche um eine zusatzliche Fahrt
nach 0:00 Uhr erweitert wird. In den Nachten auf Samstag und Sonntag verkehren einzelne
Metrobus-Linien in der gesamten Nacht, wobei hier stiindlich Anschluss an die durchgehend
verkehrende S 8 am Wiesbadener Hauptbahnhof besteht. Das Metrobusnetz ist damit in der
Woche tdglich 19 Stunden und am Wochenende téglich 24 Stunden in Betrieb.
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Abbildung 93: Netzfunktion des Metrobus im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietat

Metrobus - Hauptnetz

Das Hauptnetz des Metrobusses umfasst die stirksten Achsen des Wiesbadener OPNV, die
durch die vier Metrobuslinien M1, M2, M3 und M6 abgedeckt werden. Fiir die Linien M1 und
M3 ist dabei im Zielnetz der Einsatz von Fahrzeugen mit besonders hoher Kapazitit in Form
von Doppelgelenkbussen vorgesehen, die der starken Fahrgastnachfrage entsprechen. Dies
Fahrzeuge ermoglichen durch eine grofiere Fahrzeuglange sowie zusatzliche Tiiren sowohl
eine hohere Sitz- und Stehplatzkapazitit als auch einen schnelleren Fahrgastwechsel.

Die Linie M1 verbindet Schierstein im Stidwesten mit Bierstadt im Osten Wiesbadens und
kombiniert Aste der Hauptlinien 5 und 17 aus dem Bestandsnetz. Dabei iibernimmt die Linie
Verbindungsfunktionen iiber die Schiersteiner Straf3e sowie die Bierstadter Strafde und ver-
bessert die Anbindung beider Stadtteile an den Hauptbahnhof. An den Linienenden ist eine Er-
schliefdung der stark verdichteten Siedlungsbereiche an der Neckarstrafde in Schierstein sowie
im Bereich Wolfsfeld in Bierstadt vorgesehen, die auch einen Einsatz von Fahrzeugen mit ho-
her Kapazitat rechtfertigen. In Bierstadt wird eine Verldngerung der Linie in das Neubaugebiet
Bierstadt-Nord zur neuen Haltestelle Speierlingstrafie vorgenommen. Die Linie M1 schafft da-
mit auch eine direkte und leistungsfahige Anbindung des Gebiets an die Innenstadt und den
Hauptbahnhof, wodurch neuen Einwohnenden direkt eine attraktive Mobilitdtsalternative zum
privaten Pkw bereitsteht.

Mit der Linie M2 von Klarenthal nach Wallau/Delkenheim Bf. erfolgt die Kombination von As-
ten der aktuellen Hauptlinien 15 und 17. Mit den Siedlungsgebieten Graf-von-Galen-Strafde
und Carl-von-Ossietzky-Strafde verbindet diese Linie besonders einwohnerstarke Bereiche mit
der Innenstadt. Auf der Dotzheimer Strafde ergianzt die M2 das Angebot der Linien M3 und M5,
sodass 12 Abfahrten je Stunde und Richtung durch den Metrobus angeboten werden. Auf dem
Ostast in Richtung Wallau/Delkenheim Bf. wird ein Anschluss der Stadtteile Erbenheim und
Nordenstadt sowie des Hofheimer Ortsteils Wallau an den SPNV gewahrleistet. An der Endhal-
testelle am neuen Haltepunkt Wallau/Delkenheim, der im Zuge der Realisierung der
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sogenannte Wallauer Spange entsteht, besteht Anschluss zum Hessen-Express in Richtung
Frankfurt, Frankfurt Flughafen und Darmstadt.

Die Linie M3 verbindet mit Dotzheim und Biebrich zwei der bedeutendsten Siedlungsschwer-
punkte Wiesbadens. Dabei kombiniert sie den Verlauf der bestehenden Hauptlinien 27 auf
dem Westabschnitt und 4 auf dem Stidabschnitt. Mit der Dotzheimer Strafée und der Biebricher
Allee befahrt die Linie zwei zentrale Hauptachsen, an denen ein besonders hohes Fahrgastauf-
kommen zu erwarten ist. Eine besondere Bedeutung hat die M3 zusatzlich fiir die Erschliefdung
des dichten Wohngebiets Schelmengraben in Dotzheim. Im Vergleich zur Linie 27 aus dem Be-
standsnetz erfolgt hier eine Vereinheitlichung des Linienwegs. Einerseits wird die Linie durch
eine direkte Fahrt durch die Hans-Bockler-Strafie beschleunigt, andererseits wird durch die
Fithrung jeder Fahrt bis zur Haltestelle Waldfriedhof eine verbesserte Erschlieffung der Sied-
lungsgebiete an der Frauensteiner Strafde sichergestellt.

Angelehnt an die Linie 6 aus dem Bestandsnetz bedient der Metrobus M6 .die Relation Nord-
friedhof - Mainz. Dabei bleibt die direkte Linienfithrung tiber die Platter Strafie bzw. iiber die
Mainzer Strafde erhalten, um ein moglichst konkurrenzfahiges Angebot zum Individualverkehr
bereitzustellen. Fiir das Mainzer Stadtgebiet wird Miinchfeld als Endhaltstelle aller Fahrten an-
gestrebt. Dadurch kann die Betriebseffizienz gesteigert werden und Fahrten auf dem nachfra-
geschwacheren Linienweg nach Mainz-Gonsenheim durch andere Linien mit fiir diesen Ast
addquaten Kapazitaten und Taktangeboten abgewickelt werden. Die schlussendliche Linien-
fiihrung bzw. Endhaltestelle ist in Abstimmung mit der Stadt Mainz und der Mainzer Mobilitat
abschliefsend abzustimmen.
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Abbildung 94: Linien M1, M2, M3 und M6
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Metrobus - Erginzungsnetz

Das Erganzungsnetz des Metrobusses umfasst die librigen Hauptverbindungen im Wiesbade-
ner Stadtraum, die ebenfalls eine hohe Nachfrage aufweisen. Fiir diesen Teil des Metrobusnet-
zes ist ebenfalls eine Bedienung im 15-Minuten-Takt wahrend der HVZ und NVZ sowie eine Be-
dienung im 30-Minuten-Takt in der SVZ mit zusatzlicher Fahrt nach 0:00 Uhr vorgesehen. Um
der Nachfrage entlang der Hauptachsen gerecht zu werden, ist fiir alle Linien der durchge-
hende Einsatz von Gelenkbussen vorgesehen. Fiir die Linie M4 ist aufgrund der Bedienung be-
sonders nachfragestarker Gebiete der Einsatz von Doppelgelenkbussen empfohlen.

Die Linie M4 ibernimmt die verkehrlichen Funktionen der Linie 14 im Status Quo und stellt
eine Verbindung zwischen der Graf-von-Galen-Strafie in Klarenthal sowie dem Appelallee-Cen-
ter in Biebrich her. Dabei verkniipft die Linie zahlreiche bestehende Siedlungsschwerpunkte,
darunter den Stadtteil Klarenthal, das Westend, das Biebricher Zentrum sowie die Albert-
Schweitzer-Allee. Mit der Klarenthaler Strafie sowie der Biebricher Allee werden dabei zwei
Achsen von zentraler Bedeutung bedient, die hinsichtlich des zu erwartenden Fahrgastpoten-
zials hervorstechen. Mit der Innenstadt, der Hochschule RheinMain, dem Biebricher Rheinufer
und dem Appelallee-Center werden dabei wichtige Zielorte auf Wiesbadener Stadtgebiet mitei-
nander verknipft.

Die Linie M5 verbindet die Helios-Klinik im Stadtteil Dotzheim mit dem Siidfriedhof und ver-
starkt dabei auf der Relation Dotzheim - Innenstadt die Linie M3. An der Helios-Klinik ist dabei
eine direkte Anfahrt an den zukiinftigen Haupteingang moglich, um fiir Beschaftigte, Patienten
und Gaste einen komfortablen und schnellen Zugang zum Klinikgeldnde zu erméglichen. Von
besonderer Bedeutung fiir grofiere Klinikstandorte ist auch die direkte Anbindung an den
Schienenverkehr, der sowohl tiber den Bahnhof Dotzheim (zukiinftiger Halt der Aartalbahn)
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als auch tber eine direkte Verbindung zum Wiesbadener Hauptbahnhof sichergestellt wird.
Auf dem o6stlichen Linienast, der ein Linienende am Stdfriedhof vorsieht, besteht zukiinftig in
Abhdngigkeit der Realisierung des stadtebaulichen Entwicklungsprojekts Ostfeld das Potenzial

zur Verldngerung.

Mit der Linie M7, die die Relation Hochschule RheinMain - Kastel Bahnhof bedient, werden be-
deutende Netzwirkungen erzeugt bzw. gestarkt. So stellt diese Linie fiir die Hochschule eine
direkte Anbindung an den Hauptbahnhof her und bindet dariiber hinaus die dicht besiedelten
Gebiete am ersten Ring an das Metrobusnetz an. Auf dem besonders stark nachgefragten Ab-
schnitt zwischen dem Hauptbahnhof und dem Stadtteil Mainz-Kastel verstarkt die M7 die Linie
M6 und sorgt damit fiir eine deutliche Verbesserung des Angebots, wodurch auch die Betriebs-
stabilitat auf dieser Achse gesteigert werden kann. Durch die direkte Anbindung des Bahnhofs
Mainz-Kastel ergeben sich verbesserte Umsteigebeziehungen in die S-Bahn Rhein-Main. Eine
Verlangerung der Linie M/ in Richtung Mainz-Kastel ist als Priifauftrag formuliert (siehe Kapi-
tel 9.4.1).

Abbildung 95: Linien M4, M5 und M7
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7.2.6.Sprinterbus

Das Produkt Sprinterbus hat in der Stadt Wiesbaden eine besondere Funktion, da es neben
dem Metrobus auf Stadtebene ein zweites Produkt mit Premiumstandards darstellt. Sprinter-
busse libernehmen als beschleunigte Stadtbuslinien Aufgaben in der Erschliefdung der Aufien-
stadtteile und zur schnellen Verbindung dieser mit der Innenstadt. Durch die Verkniipfung von
Verbindungs- und Erschliefiungsfunktionen tragen Sprinterbusse dabei sowohl zur Senkung
der Reisezeit und damit zur Erhohung der Konkurrenzfihigkeit des OPNV als auch zur
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Mobilitatssicherung zahlreicher Einwohnenden in solchen Stadtteilen bei, die eine grofie Ent-
fernung zur Innenstadt aufweisen.

Abbildung 96: Netzfunktion des Sprinterbus im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietit

Linien 41, 44 und 45

Die Sprinterbuslinien 41, 44 und 45 bilden auf Wiesbadener Stadtgebiet eine starke und be-
schleunigte Ost-West-Achse. Durch die Uberlagerung der Takte auf den Linien 44 und 45 auf
der Dotzheimer Strafée sowie auf den Linien 41 und 45 auf der Bierstadter Strafde entstehen
jeweils Taktachsen im 15-Minuten-Takt auf Metrobus-Niveau. Auf ihren Aufiendsten bedienen
alle drei Linien verschiedene Stadtteile, die aufgrund ihrer Grofse und Lage nicht liber einen

Anschluss an das Metrobusnetz verfiigen.

Mit der Linie 41 entsteht eine leistungsfahige Verbindung der Stadtteile Auringen, Medenbach
und Naurod mit der Wiesbadener Innenstadt. Durch das Auslassen von Halten auf der Bier-
stadter Strafie und der Bierstadter Hohe kann eine Reisezeitverkiirzung erreicht werden, die
die Attraktivitat dieser Verbindungen steigert. Trotz der beschleunigten Linienfithrung werden
dabei bedeutende Zielorte wie die Schulstandorte am Moltkering weiterhin an die Linie ange-
schlossen. Auf dem Westast der Linie erfolgt eine Fahrt zum verdichteten Siedlungsgebiet Gra-
selberg, welches ebenfalls nicht direkt an das Metrobusnetz angeschlossen ist.

Die Linie 44 bindet nicht nur den Stadtteil Frauenstein, sondern auch einmal stiindlich die Ge-
meinde Walluf als Sprinter-Verbindung an die Wiesbadener Innenstadt an. Insbesondere fiir
den Ortsteil Oberwalluf ergibt sich dadurch eine entscheidende Verbesserung in der Bedie-
nungshaufigkeit ebenso wie in der Verbindungsqualitit. Auch fiir Wiesbaden-Frauenstein
kann die Reisezeit in die Innenstadt verringert werden. Auf dem Ostast stellt die Linie 44 eine
direkte Verbindung zwischen der Innenstadt und dem zukiinftigen BKA-Standort in Erben-
heim her. Damit ergibt sich fiir das BKA sowohl eine schnelle Verbindung zum Hauptbahnhof
mit der Landchesbahn als auch in die Innenstadt mit dem Sprinterbus.
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Die Linie 45 ermoglicht eine umsteigefreie und schnelle Verbindung zwischen Dotzheim und
Bierstadt. Auf ihrem Westast verkehrt sie weiter iiber den HSK-Campus, Freudenberg und
Schierstein zum Appelallee-Center. Fiir den Stadtteil Freudenberg entstehen sowohl kiirzere
Reisezeiten in die Innenstadt als auch eine umsteigefreie Verbindung zum Versorgungszent-
rum an der Appelallee. Auf dem Ostast ibernimmt die Linie die Verbindung tiber Igstadt nach
Breckenheim. Auf diesem Abschnitt kann die Linie 45 gegeniiber dem Bestandsangebot eben-

falls kiirzere Reisezeiten in die Innenstadt realisieren.

Abbildung 97: Linien 41, 44 und 45
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Linien47, 48 und 75

Mit'den Linien 47, 48 und 75 werden bestehende Verbindungen innerhalb der Stadt Wiesba-
den um neue Relationen erganzt, sodass insgesamt eine Steigerung der Verbindungsvielfalt er-
reicht werden kann. Mit der Linie 48 steht dabei eine Verbindung aus dem bestehenden Netz
im Zentrum dieses Linienblocks, die von ihrem bisherigen Linienende an der Hochschule
RheinMain ins Waldviertel nach Kohlheck verlangert wird. Auf dem 6stlichen Linienabschnitt
erfolgt eine Beschleunigung der Linie, die zwischen dem Siegfriedring und dem Bahnhof Wal-
lau/Delkenheim ohne Zwischenhalt iiber die Autobahn verkehrt. Insbesondere fiir den Stadt-
teil Delkenheim kann somit eine zusatzliche Reisezeitverkiirzung in die Wiesbadener Innen-

stadt erreicht werden.

Die Linie 75 ergdnzt die Linie 48 auf dem zentralen Linienweg durch die Innenstadt und iiber
die Frankfurter Strafde. Auf ihrem Ostast zur Karl-Drebert-Straf3e beschleunigt sie die Verbin-
dung zwischen Erbenheim und der Innenstadt deutlich. Der Westast stellt eine vollkommen
neue Verbindung nach Mainz dar. Uber die Schiersteiner Straf3e und Schiersteiner Briicke ver-
kehrt die Linie beschleunigt bis nach Mainz-Gonsenheim. Auf Mainzer Stadtgebiet stellt die
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Linie eine direkte Verbindung zur Mainzer Hochschule und zur Universitdt Mainz her und en-
det am Mainzer Hauptbahnhof. Aus Wiesbaden ergeben sich somit zahlreiche neue Direktver-
bindungen, die eine deutliche Verbesserung der Verbindungsqualitit zur Folge haben. Das An-
gebot auf der Linie 75 ist in Abstimmung mit der Stadt Mainz und der Mainzer Mobilitat auszu-
gestalten.

Mit der Linie 47 besteht eine ergdnzende Verbindung zwischen Schierstein und Erbenheim, die
anders als die ibrigen Sprinter-Verkehre keine direkte Verbindung zur Innenstadt, sondern
stattdessen zum Wiesbadener Hauptbahnhof herstellt. Auch aus diesem Grund ist sie als Er-
ganzung zur Linie 45 auf dem Westabschnitt iiber Freudenberg und die Dotzheimer Strafde so-
wie zur Linie 75 in Erbenheim zu verstehen. Durch die direkte Fahrt tiber den ersten Ring er-
geben sich ebenfalls Reisezeitgewinne fiir die Relation zum Hauptbahnhof.

Abbildung 98: Linien 47,48 und 75
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Linien 43 und 74

Die Sprinter-Linien 43 und 74 bilden innerhalb Wiesbadens gemeinsam eine neuartige Nord-
Siid-Achse. Sie verkehren mit Startpunkten am Nordfriedhof bzw. am Hofgartenplatz in Son-
nenberg liber einen gemeinsamen Linienweg vom Dern‘schen Geldande liber den Hauptbahnhof
und die Biebricher Allee, bevor von beiden Linien unterschiedliche Stidaste befahren werden.

Die Linie 43 libernimmt innerstadtische Verbindungsaufgaben iiber den Bahnhof Wiesbaden-
Ost nach Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim. Durch die Fahrt iiber den Otto-Suhr-Ring kann da-
bei in entscheidendem Umfang Fahrzeit eingespart werden. Fiir den Stadtteil Mainz-Kostheim
und das Wohngebiet Krautgarten im Stadtteil Mainz-Kastel schafft die Linie 43 somit eine
schnelle Anbindung an den Hauptbahnhof und die Innenstadt. Durch die Fahrt iiber die Biebri-
cher Allee ergeben sich dabei zahlreiche neue Umsteigeverbindungen auf den zweiten Ring
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sowie auf die Aartalbahn. Die Linie 74 stellt weiterhin eine schnelle Anbindung der Appelallee
und Hagenauer Strafde an die Innenstadt her und verkehrt weiter tiber die Mainzer Stadtteile
Mombach und Gonsenheim zum Miihldreieck in Mainz-Hechtsheim. Das Angebot auf der Linie
74 ist in Abstimmung mit der Stadt Mainz und der Mainzer Mobilitat auszugestalten.

Abbildung 99: Linien 43 und 74
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7.2.7.Stadtbus

Der Stadtbus bleibt das Basisangebot des Wiesbadener OPNV. Er stellt sicher, dass alle Sied-
lungsbereiche miteinander verkniipft und an zentrale Zielorte (Innenstadt, Stadtteilzentren
und SPNV-Haltepunkte) angeschlossen werden. Die Linien des Stadtbusnetzes verkehren
grundsatzlich im 30-Minuten-Takt und unterscheiden sich lediglich im Bedienungszeitraum
hinsichtlich des Angebots in der Schwachverkehrszeit. Es wird zwischen zwei Angebotsformen

im Stadtbusnetz unterschieden:

e Stadtbus-Hauptlinien (9-20) als ganztédgige Linien auf bedeutenden Relationen aufser-
halb des Metrobus-Netzes

e Stadtbus-Erganzungslinien (21-30) in der Haupt- und Normalverkehrszeit zur Ver-
dichtung und Erweiterung des Linienangebots; Ein Angebot in der Schwachverkehrs-

zeit besteht auf diesen Linien nicht

Ein besonderer Fokus im Stadtbusnetz liegt auf der Bereitstellung tangentialer Verbindungen,
die eine Verkniipfung von Siedlungsgebieten aufderhalb der zentralen radialen Achsen sicher-
stellen, auf denen Metrobusse und Sprinterbusse verkehren. Eine zweite zentrale Funktion des
Stadtbusses liegt in der Verdichtung der zentralen Achsen und der Anbindung zwischen diesen
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Achsen liegenden Siedlungsbereiche. Das Stadtbusnetz hat damit einen entscheidenden Ein-
fluss auf die Netzdichte, die Vielfalt an Verbindungen und die ErschliefSungswirkung des Wies-
badener OPNV.

Abbildung 100: Netzfunktion des Stadtbusses im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietat

Tangentiale Stadtbuslinien

Linienachse 9/10 - Neue Uferlinien

Zur starkeren Verkniipfung der am Rheinufer liegenden Siedlungsbereiche wird die bisherige
Linie 9 zu einer zentralen Linienachse des Stadtbusnetzes mit den Linien 9 und 10 erweitert.
Durch die zusatzliche Linie ergeben sich fiir die Stadtteile Schierstein, Biebrich, Mainz-Amone-
burg und Mainz-Kastel ein erweitertes Fahrtenangebot sowie mehr Verbindungen entlang des
Rheins.

Der Bahnhof in Schierstein bildet fiir beide Linien den Ausgangspunkt, sodass eine direkte Ver-
knlipfung zum SPNV-Angebot auf der rechten Rheinstrecke besteht. Dies ist insbesondere vor
dem Hintergrund der touristischen Bedeutung auf dieser Bahnstrecke bedeutsam, um die Er-
reichbarkeit von touristischen Zielen wie dem Schiersteiner Hafen, dem Schloss Biebrich und
dem Kasteler Rheinufer zu verbessern. Entlang der Rheingaustrafde werden dariiber hinaus
auch Arbeitsplatzschwerpunkte in Schierstein, Biebrich und Mainz-Amoéneburg angeschlossen.
An der Haltestellen Biebrich Rheinufer und dem Bahnhof Wiesbaden Ost kénnen bestehen zu-
dem zahlreiche Umsteigebeziehungen. In Mainz-Kastel wird die Wiesbadener Strafde als be-
deutender Siedlungsschwerpunkt durchfahren, bevor eine Aufspaltung der Linienachse er-
folgt. Die Linie 9 verkehrt liber den bereits im Status Quo befahrenen Linienweg zum Mainzer
Hauptbahnhof. Mit der Linie 10 wird die Fahrtbeziehung in Richtung Mainz-Kostheim herge-
stellt, die insbesondere fiir die Stadtteile Biebrich und Schierstein neue attraktive Direktver-
bindungen entlang des Rheins herstellt.



Seite 193 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Abbildung 101: Linien 9 und 10
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Linienachse 14/24 - Siid-West-Spange

Die Linien 14 und 24 verstarken die Angebotsqualitét auf der Achse Dotzheim - Biebrich und
bringen damit auch Verbesserungen fiir die Stadtteile Sauerland und Graselberg mit sich. Die
Haltestellen Dotzheim Mitte, Kahle Miihle sowie Tannhduserstrafde stellen Verkniipfungs-

punkte zu den Metrobussen auf der Dotzheimer Strafde, der Schiersteiner Strafde sowie der
Biebricher Allee dar.

Die Linie 14 verkniipft die Stid-West-Spange mit dem Wohngebiet Schelmengraben, dass als
dichtes Wohnquartier und Schulstandort eine besondere Bedeutung fiir den Wiesbadener
Westen aufweist.Auf dem 6stlichen Abschnitt stellt die Linie eine Verbindung zwischen dem
Biebricher Rheinufer und den Bahnhof Biebrich her. Eine besondere Aufgabe hat die Linie fiir
die Verknlipfung der SPNV-Station mit den Gewerbegebieten in Mainz-Amoneburg sowie in
Mainz-Kastel. Fiir das Wohngebiet Krautgarten, in der die Linie 14 endet, entsteht eine umstei-
gefreie Verbindung in Richtung Biebrich.

Die Erganzungslinie 24 schafft auf ihrem Nordabschnitt eine Verbindung zwischen den bevél-
kerungsstarken Stadtteilen Dotzheim und Klarenthal mit Ende an der Fasanerie, die fiir den
Freizeitverkehr in Wiesbaden eine hohe Bedeutung aufweist. Auf ihrem siidlichen Abschnitt
bedient sie das Gewerbegebiet Carl-Bosch-Strafie, die Rheinhiitte an der Rheingaustrafie sowie
das Appelallee-Center als Endhaltestelle. Durch die Linienfithrung erhalten die Stadtteile
Sauerland und Graselberg eine direkte Anbindung an das lokale Einzelhandelszentrum ebenso
wie an die Biebricher Innenstadt. Insbesondere aufgrund der Linienbedeutung fiir den Verkehr
zum Arbeitsplatz sowie zum Einkaufen ist die Nebenlinie fiir den Siidwesten Wiesbadens von
Bedeutung.
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Abbildung 102: Linien 14 und 24
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Linienachse 16/26 - Siid-Ost-Spange

Die Linien 16 und 26 erganzen das Wiesbadener Stadtbusnetz um zwei neue Tangenten, die
eine starkere Verknilipfung der siidlichen und 6stlichen Stadtteile erméglichen. Gemeinsam
sorgen beide Linien auch fiir ein zusatzliches Fahrtenangebot zwischen Schierstein und
Biebrich. Auf dem gemeinsamen Linienweg liegen dabei sowohl die Hagenauer Strafie und die
Appelallee als bedeutende Arbeitsplatzschwerpunkte als auch die Albert-Schweitzer-Allee als
verdichteter Wohnstandort. Ebenfalls verkehren beide Linien zentral durch Biebrich und bin-
den dabei auch das Rheinufer und das Schloss Biebrich als Freizeitziele an.

Die Linie 16 verkehrt ab Biebrich Mitte weiter iiber den Bahnhof Steinberger Strafde und
schafft in diesem Zuge eine direkte Anbindung an die Aartalbahn. Im weiteren Verlauf folgt die
Linie dem zweiten Ring und ermdéglicht damit direkte Verbindungen zwischen Biebrich und
dem Gewerbegebiet Raiffeisenplatz sowie dem Siidfriedhof. Durch die neue Haltestelle Schult-
heifdstrafde wird die Erschlieffungswirkung im Siiden Bierstadts noch einmal gesteigert. Das
Linienende der Linie 16 liegt im Neubaugebiet Bierstadt-Nord an der Speierlingstrafse.

Mit der Linie 26 entsteht eine neuartige Verbindung aus Biebrich in die dstlichen Stadtteile der
Landeshauptstadt. Durch die Fithrung des Linienwegs liber die Autobahn A66 kann die Reise-
zeit zwischen Biebrich und Erbenheim gegeniiber dem Status Quo stark verringert werden, so-
dass zum Pkw sehr konkurrenzfahige Fahrzeiten angeboten werden konnen. Mit der Bedie-
nung des Bahnhofs Erbenheim entsteht auch eine direkte Anbindung Biebrichs an die Land-
chesbahn, die eine kiirzere Reisezeit in Richtung der nordostlichen Stadtteile sowie in den
Taunus ermoglicht. Durch die Verkniipfung der Gewerbegebiete in Nordenstadt und Wallau
auf ihrem ostlichen Linienabschnitt ist die Linie 26 insbesondere im Berufsverkehr von
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Bedeutung. Die Linie schafft dariiber hinaus erstmals eine regelmafige umsteigefreie Verbin-
dung zwischen den Stadtteilen Nordenstadt und Breckenheim. Eine Verlangerung der Linie 26
nach Langenhain kann in Abstimmung mit dem Main-Taunus-Kreis als zustandigem Aufgaben-
trager erfolgen.

Abbildung 103: Linien 16 und 26
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Linienachse 19/29 - Zweiter Ring

Der zweite Ring findet'im Wiesbadener OPNV-Netz bislang nicht ausreichend Beriicksichti-
gung. Die Linien 19 und 29 verbessern die Erschliefdung der Wohn- und Gewerbegebiete im
Umfeld der bedeutenden Tangente mafdgeblich. Auf dem gemeinsam befahrenen Abschnitt
zwischen Diirerplatz und Velvets Theater entsteht im Zielnetz ein attraktiver 15-Minuten-Takt.
Mit den Linien 19 und 29 konnen aufgrund ihres tangentialen Charakters Fahrten durch die
Innenstadt vermieden werden, um so eine Reduktion der Belastung auf zentralen OPNV-Ach-

sen zu erreichen.

Die Linie 19 schlief3t den zweiten Ring an die nordlichen Teile der Innenstadt mit den Halte-
stellen Kochbrunnen, Webergasse und Kurhaus/Theater an. Insbesondere fiir das Rheingau-
viertel und die Siedlungsbereiche an der Dotzheimer Strale entsteht so eine neue OPNV-Bezie-
hung, die eine Alternative zu den radialen Verkehren darstellt. Auf ihrem Ostast stellt die Linie
19 vor allem fiir Lernende sowie fiir Erwerbstatige mit Arbeitsplatz am zweiten Ring eine at-
traktive Verbindung nach Erbenheim, Nordenstadt und Delkenheim dar. Auf der Verbindung
zwischen Nordenstadt und Delkenheim kann durch die Fahrt auf direktem Weg ein deutlich
konkurrenzfahigeres Angebot gegeniiber der Fiihrung iiber Wallau geschaffen werden.

Mit der Linie 29 gelingt die direkte Verknilipfung des Hochschulstandorts Unter den Eichen mit
dem Hauptcampus am Kurt-Schumacher-Ring. Auf der Schiitzenstrafie konnen dadurch zwei
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weitere stlindliche Fahrten angeboten und eine bessere Verbindung in Richtung des zweiten
Rings sowie durch einmaligen Umstieg nach Dotzheim und Schierstein bereitgestellt werden.
Mit dem Linienende am Hauptbahnhof vervielfaltigen sich die direkten Fahrtbeziehungen aus
Richtung des zweiten Rings. Unter anderem kénnen auch die Konradinerallee sowie das Be-

rufsschulzentrum umsteigefrei erreicht werden.

Abbildung 104: Linien 19 und 29
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Tangentiale Linien 20/30

Die Linien 20 und 30 ergdanzen das tangentiale Stadtbusangebot auf zwei bedeutenden Achsen
des Wiesbadener Stadtgebiets. Mit der Linie 20 wird die bereits bestehende Relation Erben-
heim - Mainz tiber Bierstadt nach Sonnenberg verldngert. Damit ergeben sich direkte Fahrt-
moglichkeiten zwischen diesen Stadtteilen, die im bestehenden Netz Umwege und Umstiege
erfordert hatten. Ebenso wird eine direkte Verbindung zwischen dem US-Army-Wohnstandort
Aukamm und der Militdrbasis am Flugplatz hergestellt, die den Wiinschen amerikanischer Sol-
daten und ihrer Familien Rechnung tragen.

Mit der Linie 30 zwischen Mainz und Nordenstadt entsteht eine neuartige Tangente im Siidos-
ten Wiesbadens. Auf dem Abschnitt zwischen Mainz und Hochheim verdichtet die Linie ganzta-
gig den Takt und ermdglicht dariiber hinaus eine umsteigefreie Fahrt zwischen dem Ortskern
des Stadtteils Mainz-Kostheim und der angrenzenden Stadt Hochheim mit Anbindung der Pa-
pierfabrik als einem der bedeutendsten Arbeitgeber im Wiesbadener Siidosten. Auf ihrem wei-
teren Verlauf bedient die Linie den Stadtteil Delkenheim und schafft eine zuséatzliche Verkniip-
fung zum SPNV am Bahnhof Wallau/Delkenheim. Mit der direkten Anbindung des IKEA in Wal-
lau sowie des Gewerbegebiets Ostring in Nordenstadt ist die Linie sowohl fiir die dort Beschaf-
tigten als auch fiir die Kundschaft von grofder Bedeutung. Mit der Endhaltestelle Am Hainpark
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wird auch das Neubaugebiet in Nordenstadt an das tangentiale Angebot sowie an den Bahnhof
Wallau/Delkenheim angeschlossen.

Abbildung 105: Linien 20 und 30
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Radiale Stadtbuslinien

Linienachse 11/21

Die Linien 11 und 21 ermoglichen gdnzlich neue Fahrtbeziehungen in der Wiesbadener Innen-
stadt. Durch den Linienweg liber die Frankfurter Strafde und den Gustav-Stresemann-Ring ent-
steht eine Linienachse, die im bisherigen Liniennetz des Wiesbadener Stadtbusses keine Be-
riicksichtigung gefunden hat. Fiir die Frankfurter Strafie und die angrenzenden Siedlungsbe-
reiche wird somit eine Verbindung zum Hauptbahnhof hergestellt, die insbesondere fiir das
St.-Josefs-Hospital eine’Angebotsverbesserung darstellt. Fiir den Stadtteil Nordost kénnen mit
dem Linienbiindel 11/21 zusatzliche Fahrtbeziehungen angeboten werden, wobei die direkte
Anbindung der Innenstadt liber die Haltestellen Webergasse und Friedrichstrafde sicherge-
stellt wird.

Die Hauptlinie 11 verkehrt vom Nerotal iiber die Taunusstrafie in die Innenstadt. Dabei wer-
den mit dem Kochbrunnen und dem Kurhaus weitere Zielorte in Innenstadtndhe bedient.
Durch die Verkniipfung von Hauptbahnhof, Nerobergbahn und Kurhaus entsteht eine fiir den
Freizeitverkehr besonders relevante Verbindung. Auf ihrem siidlichen Abschnitt ist die Linie
11 als Erschliefungslinie fiir die Anbindung verschiedener Wohn-, Gewerbe- und Freizeit-
standorte vorgesehen, darunter im Rheingauviertel und in Biebrich. Dabei werden die SPNV-
Haltepunkte Biebrich und Steinberger Strafde bedient, an denen ein Umstieg auf die Aartalbahn
bzw. auf das SPNV-Angebot der Rechten Rheinstrecke erfolgt. Zur intermodalen Verkniipfung
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eignet sich auch die Endhaltestelle am P+R-Platz Schiersteiner Briicke, an der gleichzeitig ein
Umstieg auf die Uferlinien 9 und 10 moglich ist.

Ergdnzt wird die Linie 11 im zentralen Abschnitt von der Linie 21, welche von der Siedlung Ei-
genheim im Stadtteil Nordost zur Helios-Klinik in Dotzheim verkehrt. Dabei iibernimmt die Li-
nie gleichermafien Erschliefdungs- und Verbindungsaufgaben. Von besonderer Relevanz hin-
sichtlich der Netzwirkung ist der stidliche Abschnitt der Linie. Fiir das Sauerland stellt die Li-
nie eine direkte Verbindung an den Hauptbahnhof her und sichert damit eine schnelle Anbin-
dung an den SPNV, welche zusétzlich durch die Verkniipfung mit der Aartalbahn am Halte-
punkt Schiersteiner Strafde besteht. Durch die Verkniipfung des Sauerlands mit Freudenberg
und der Helios-Klinik verbessert sich die Verkniipfung der westlichen Wiesbadener Stadtteile.
Als wichtiger Arbeitsplatzschwerpunkt ist die Helios Klinik durch die Linie 21 somit besser an
das Rheingauviertel und das Sauerland angebunden.

Abbildung 106: Linien 11 und 21
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Linienachse 12 /22

Die Linien 12 und 22 starken auf ihrem zentralen Linienabschnitt verschiedene Netzelemente
des Wiesbadener OPNV, die im bisherigen Netz nur unzureichend angebunden werden konn-
ten. Durch die Fahrt tiber die Friedrich-Ebert-Allee erhalt der bestehende Arbeitsplatzschwer-
punkt einen regelmafiigen Anschluss an den Stadtbusverkehr, sodass die Erschliefdungswir-
kung des OPNV mafgeblich verbessert wird. Auch das Wiesbadener Museumsquartier erhalt
durch die neue Linienfiihrung eine eigene Haltestelle, die die Erreichbarkeit der ansassigen
Museen sowie des RheinMain CongressCenters, insbesondere aus Richtung des Hauptbahn-
hofs, verbessert. Das Dichterviertel profitiert im Besonderen von der Linienachse 12/22, die
sowohl eine verbesserte Bedienungshéufigkeit als auch eine direkte und umsteigefreie
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Verbindung in die westliche Innenstadt herstellt. Auch aus diesem Grund ist die Linienachse
der Linien 12 und 22 von Bedeutung, wenn es um die Erh6hung der innerstadtischen Netz-
dichte geht.

Mit der Stadtbus-Hauptlinie 12 zwischen Niedernhausen und dem Wiesbadener Stadtteil Kohl-
heck ergeben sich zahlreiche neue Direktverbindungen im Wiesbadener Stadtraum sowie in
die direkte Umgebung. Fiir die Gemeinde Niedernhausen verstarkt sich das Bedienungsange-
bot in Richtung Wiesbaden von einer auf drei Fahrten je Stunde. Durch die Linie 12 sind dabei
auch umsteigefreie Fahrten in die Wiesbadener Stadtteile Rambach und Sonnenberg maoglich.
Flr Freizeitverkehre bietet die Linie 12 durch die Anbindung der Burg Sonnenberg, des Kur-
hauses und Kurparks sowie durch die Zubringerfunktion in Richtung Kellerskopf Potenziale.
Aufihrem Westast hat die Linie bedeutende Erschlieffungsfunktionen fiir'das Kiinstler- und
Europaviertel, die eine direkte Anbindung an den Hauptbahnhof erhalten. Mit dem Polizeipra-
sidium und der Volkshochschule werden weitere Zielorte im Stadtraum miteinander ver-
kniipft, zudem erhélt die als Arbeitsplatzstandort relevante Holzstraf3e @éine OPNV-Anbindung.
Das Linienende im Langendellschlag gewahrleistet fiir das dortige Siedlungsgebiet eine regel-
mafige ErschlieRung, die die Attraktivitit des OPNV-Angebots erhoht.

Die Linie 22 erfiillt ebenfalls Erschlieffungsaufgaben in bisher nicht ausreichend erschlossenen
Siedlungsgebieten. In Bierstadt werden die Fliednerschule sowie die Aukammallee als Kli-
nikstandort in das OPNV-Netz integriert und mit dem Bierstadter Zentrum verkniipft. Auf ih-
rem siidlichen Linienast erschliefdt die Linie 22 verschiedene Wohngebiete Biebrichs, das
Biebricher Zentrum und die Rheingaustrafie. Besondere Zielorte sind dabei der Sportpark
Rheinhohe, das Biebricher Rheinufer und das Schloss Biebrich ebenso wie der Haltepunkt
Steinberger Strafde an der Aartalbahn. Eine besondere Bedeutung hat die Linie 22 fiir die Ver-
knlipfung des Stadtteils Biebrich mit dem Mainzer Westen. Hier entsteht iiber die Schiersteiner
Briicke eine direkte Verbindung in die Mainzer Stadtteile Mombach und Gonsenheim.
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Abbildung 107: Linien 12 und 22
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Linienachse 13/23

Die Linien 13 und 23 bedienen gemeinsam die westliche Innenstadt zwischen den Haltestellen
Kochbrunnen und Schwalbacher Strafde/LuisenForum. Durch den Linienweg iiber die Coulin-
strafde mit einer neuen Haltestelle am Rémertor ergibt sich eine neue Fahrtbeziehung zwi-
schen der nérdlichen und westlichen Innenstadt, die im bestehenden OPNV-Netz nur umwegig
realisiert ist. Ergdnzend zu den Linien 11 und 21, die die 6stliche Innenstadt und den Haupt-
bahnhof bedienen, erméglichen die Linien 13 und 23 Verbindungen zwischen dem Stadtteil
Nordost und der westlichen Innenstadt.

Auf ihrem stidlichen Linienast verkehrt die Linie 13 iiber das Kiinstler- und Europaviertel, wo
sie sowohl zusatzliche Erschlieffungsaufgaben tibernimmt als auch eine Verkniipfung zu den
Knotenhaltestellen Waldstrafde, Kahle Miihle und dem Haltepunkt Schiersteiner Strafde her-
stellt. Dabei bleibt auch eine regelméafiige Verbindung zum Sauerland bestehen, die im Be-
standsnetz durch die Linie 18 hergestellt wird. Neben der Linie 21 verkniipft auch die Linie 13
das Sauerland mit dem angrenzenden Stadtteil Freudenberg, wobei hier insbesondere der stid-
liche Teil Freudenbergs im Fokus steht. Auf der Relation zwischen beiden Stadtteilen kann
durch den neuen Linienweg eine deutliche Verkiirzung der Fahrzeit erzielt werden. Mit der
Endhaltestelle am Schiersteiner Hafen erfiillt die Linie 13 als erschliefdende Linie fiir den Siid-
westen Wiesbadens eine wichtige Funktion, indem sie zahlreiche Siedlungsgebiete miteinan-
der sowie mit bedeutenden OPNV-Knoten verkniipft.

Die Linie 23 ibernimmt ebenfalls eine erschliefiende Funktion und sorgt fiir eine direkte In-
nenstadtanbindung des Dichterviertels sowie der Waldstrafde. Mit der Anbindung der
Dostojewskistrafde erschliefst die Linie auch das dort befindliche Entwicklungsgebiet, dessen
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Bedeutung als Arbeitsplatzstandort deutlich zugenommen hat. Am Haltepunkt Steinberger
Strafde besteht Anschluss an die Aartalbahn sowie in Richtung Biebrich.

Abbildung 108: Linien 13 und 23
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Linienachse 15/25

Anders als die iibrigen Stadtbuslinien verkehren die Linien 15 und 25 wie viele Metrobuslinien
in Ost-West-Richtung iiber die zentrale Innenstadtachse. Dabei erschlief3en die Linien vorwie-
gend solche Siedlungsbereiche an, die nicht im Metrobusnetz an die Innenstadt angebunden
sind. Durch den Halt an mehreren relevanten Innenstadthaltestellen bestehen von der Li-
nienachse vielfaltige Umsteigebeziehungen in zahlreiche Stadtteile.

Die Linie 15 verbindet das Siedlungsgebiet Lahnstrafie und den Diirerplatz direkt mit der
Wiesbadener Innenstadt: Durch die Bedienung der Wohngebiete an der Flachstrafie und der
Anne-Frank-Strafde werden weitere Siedlungsgebiete erschlossen, bevor die Linie die Hoch-
schule RheinMain und das Westend bedient. Auf dem 6stlichen Linienast verkehrt die Linie auf
der Bierstadter Strafse und durch den Ortskern Bierstadts in den Wiesbadener Osten. In die-
sem wird die Verknilipfung der einzelnen Stadtteile miteinander verstarkt. Die Relation Bier-
stadt - Kloppenheim - Hef3loch wird dabei weiter in Richtung Auringen verlangert, um die
Verkniipfung benachbarter Siedlungsgebiete zu verbessern.

Durch die vorgeschlagene stiindliche Weiterfithrung der Linie in Richtung Eppstein-Bremthal,
welche mit dem Main-Taunus-Kreis als zustdndigem Aufgabentrdger abzustimmen ist, entste-
hen weitere Verbesserungen fiir den Wiesbadener Osten. So werden nicht nur die Auringer
Mihle und das Siedlungsgebiet Tannenring regelmafiig und vollstdndig durch den Linienver-
kehr erschlossen, sondern auch eine Anbindung an die S-Bahn Rhein-Main am Bahnhof
Bremthal hergestellt, der fiir Fahrten in Richtung Frankfurt von Relevanz ist. Fiir den
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Eppsteiner Ortsteil Bremthal verbessert sich die Anbindung nach Wiesbaden deutlich, da bis-
her notwendige Umstiege in Naurod vollstiandig entfallen. Gleiches gilt fiir den Eppsteiner

Ortsteil Niederjosbach, in den jede zweite Fahrt der Linie verldngert wird. Ebenfalls stiindlich
verkehrt die Linie 15 ab Auringen weiter iiber den Haltepunkt Auringen/Medenbach und das
Wohngebiet Medenbach-Siid zur Haltestelle Am Wald. Dadurch kdnnen Erschlieffungsdefizite
im Stiden Medenbachs ausgeglichen und eine direkte Verbindung aus Kloppenheim und Hef3-

loch zum Haltepunkt Auringen/Medenbach hergestellt werden.

Mit der Linie 25 findet eine Verstarkung des Bedienungsangebots auf zwei bedeutenden Ach-
sen des Wiesbadener OPNV-Netzes statt. Einerseits bietet die Linie eine direkte Innenstadtan-
bindung fiir den Siedlungsbereich Aukamm, das dortige Thermalbad und den Friedhof Sonnen-
berg, andererseits fungiert sie als Verstarkerlinie fiir den Abschnitt Sonnenberg - Rambach,
sodass fiir Rambach sowohl die Bedienungshaufigkeit als auch die Verbindungsvielfalt gestei-
gert werden konnen. Auf dem Westast erfolgt eine Verkniipfung der Innenstadt mit dem Stadt-
quartier Kohlheck, welches durch die veranderte Linienfithrung eine direkte Verbindung zur

Hochschule RheinMain und in das Westend erhalt.

Abbildung 109: Linien 15 und 25
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Linienachse 17 /27

Die Linien 17 und 27 spielen insbesondere fiir das Wiesbadener Berufsschulzentrum eine be-
deutende Rolle, fiir das sie eine grofdere Verbindungsvielfalt erzeugen. Auf ihrem gemeinsa-
men Linienabschnitt verbinden die Linien die westliche Innenstadt mit dem Hauptbahnhof
und dem Stadtteil Stidost. Trotz der vergleichsweise geringen Linienldnge erfiillen beide Linien
Verbindungsaufgaben und dienen dabei unter anderem der Verdichtung des Metrobusnetzes.
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Mit der Linie 17 entsteht eine neue Fahrtbeziehung aus Klarenthal in die Innenstadt. Durch die
vom Metrobusnetz abweichende Linienfithrung kann somit auch eine direkte Innenstadtver-
bindung von der Haltestelle Ernst-von-Harnack-Strafse angeboten werden. Durch die Fahrt der
Linie iiber den Michelsberg wird auch die Erschliefdung der noérdlichen Innenstadt aus Rich-
tung Klarenthal gefordert. Auf ihrem Stidast verkehrt die Linie 17 vom Berufsschulzentrum
analog zur Linie 3 aus dem Bestandsnetz zum Biebricher Rheinufer.

Die Linie 27 verdichtet zum Nerotal das Angebot der Linie 11 und schafft dabei eine neue Ver-
bindung in die westliche Innenstadt iiber die im Status Quo nicht befahrene Roderstrafie. Fiir
das Nerotal entsteht damit eine zusétzliche Fahrtbeziehung in die Innenstadt, die komplemen-
tar zur Funktion der Linie 11 ist. Auf ihrem siidlichen Abschnitt stellt die Linie eine neue Ver-
bindung zwischen dem Berufsschulzentrum und Erbenheim her und bedient dabei auch den
Stdfriedhof sowie den Gewerbestandort Abraham-Lincoln-Park. In Erbenheim verbessert die
Linie 27 die Erschliefung des Bereichs Erbenheim Siid iiber den Kreuzberger Ring und die
Strafde Zur Schleifmiihle. Mit dem Linienende an der Domane Mechthildshausen verstarkt sie
das Linienangebot zu diesem lokalen Freizeitziel und stellt eine schnelle Verbindung zum
Hauptbahnhof und in die Innenstadt her.

Abbildung 110: Linien 17 und 27
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Linienachse 18/28

Die Linien 18 und 28 erfiillen als Verbindungen zum Hauptbahnhof eine wichtige Netzfunk-
tion, insbesondere fiir den ersten Ring. Dies ist vor allem fiir die Schulstandorte am Moltkering
sowie fiir die zahlreichen Arbeitsplatzstandorte im Umfeld des Hauptbahnhofs von Bedeutung.
Die Linie 18 verkehrt vom Stadtquartier Graselberg tiber die Schiersteiner Strafde zum Haupt-
bahnhof und stellt damit eine neue umsteigefreie Verbindung auf dieser Relation her. Auf
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ihrem Ostast verkehrt die Linie iiber die Siedlung Aukamm und Sonnenberg nach Rambach.
Auch hier tibernimmt sie wichtige Funktionen im Freizeitverkehr mit der Anbindung des Ther-
malbads Aukamm sowie der Burg Sonnenberg. Fiir Sonnenberg wird durch die Linie 18 die
Fahrzeit zum Hauptbahnhof verkiirzt und die Erreichbarkeit der Schulstandorte am Molt-

kering verbessert.

Die Linie 28 erschlief3t den Bereich Tierpark/Fasanerie im nordwestlichen Stadtgebiet und
verbindet diesen mit dem Hauptbahnhof. Auf diesem Abschnitt hat die Linie eine hohe Bedeu-
tung im Freizeitverkehr, da sie neben dem Tierpark auch die gastronomischen Ziele am Diirer-
und Sedanplatz bedient. Auch aus diesem Grund ist eine moglichst geradlinige Verbindung
zum Hauptbahnhof wichtig, um einen direkten SPNV-Anschluss fiir Stadtbesuchende herzu-
stellen. Auf ihrem Ostast verbindet die Linie Bierstadt iiber den ersten Ring mit dem Haupt-
bahnhof und bietet auf dieser Relation Reisezeitvorteile gegentiber den iibrigen Buslinien tiber
die Bierstadter Strafde. Auf ihrem weiteren Verlauf verkniipft die Linie mehrere Stadtteile mit-
einander, darunter Kloppenheim, Igstadt und Nordenstadt. Auf der Verbindung Kloppenheim -
Bierstadt verdichtet sie das Linienangebot auf einen 15-Minuten-Takt. Der Linienendpunkt im
Gewerbegebiet Delkenheim bedeutet ein ganztigiges und regelmafdiges Angebot fiir den Max-
Planck-Ring, dessen Bedeutung als Arbeitsplatzstandort durch das neue Liniennetz somit stér-

ker gewlirdigt wird.

Abbildung 111: Linien 18 und 28
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7.2.8.Quartiersbus

Der Quartiersbus bildet fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein besonderes OPNV-Produkt
fiir kleinrdumige Verbindungen mit ErschlieRungsfunktion und erméglicht ein OPNV-Angebot
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auf solchen Relationen, auf denen entweder nicht ausreichend Nachfrage fiir einen Betrieb mit
Standardlinienbussen besteht oder aufgrund der vorhandenen Infrastruktur lediglich kleinere
Fahrzeugtypen in Betracht kommen. Neben dem Quartiersbus als festem Linienangebot ist
auch das Angebot flexibler Bedienungsformen mdglich und vorgesehen (vgl. Kapitel 7.2.1).
Welche der beiden Angebotsformen eingesetzt wird, ist auch von der Siedlungsstruktur und
der damit zusammenhingenden Biindelungswirkung des OPNV abhingig. Grundsétzlich sind
alle der vorgeschlagenen Quartiersbuslinien auch als On-Demand-Verkehre umsetzbar.

Abbildung 112: Netzfunktion des Quartiersbus (Linie 31-33) im Zielkonzept 2030

Quelle: Planersocietit

Das Quartiersbusnetz umfasst drei verschiedene Netzsysteme:
e Quartiersbus Nord zwischen den Stadtteilen Kohlheck und Bierstadt

e Linie 34 zwischen Wiesbaden Hauptbahnhof und dem Gewerbegebiet Unterer Zwerch-
weg; diese Linie kann nachfrageabhangig auch mit gréfieren Fahrzeugen bedient wer-
den

e Regionaler Quartiersbus zwischen Wiesbaden-Dotzheim und Zielen im Rheingau-
Taunus-Kreis

Linien 31, 32 und 33 - Quartiersbus Nord

Der Quartiersbus Nord umfasst drei aneinander ankniipfende Linien, die zwischen den Stadt-
teilen Kohlheck und Bierstadt im 30-Minuten-Takt verkehren. Mit der Linie 31 kann dabei eine
direkte Verbindung zwischen den Zentren Kohlhecks und Klarenthals geschaffen werden. Au-
3erdem erhalt der Stadtteil Klarenthal auch eine Verbindung in Richtung Diirerplatz und
Nordfriedhof liber die Lahnstrafde. Durch die Linie 32 zwischen dem Nordfriedhof und dem
Hofgartenplatz wird die Konnektivitat des Liniennetzes im Stadtteil Nordost gesteigert.
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Insbesondere fiir die topografisch bewegten Gebiete im Umfeld des Nerotals sowie im Westen
Sonnenbergs konnen durch das Quartiersbusnetz die FufSwege zur nachsten Haltestelle redu-
ziert werden. Zudem werden die Endhaltestellen Nordfriedhof, Nerotal, Eigenheim und Hof-
gartenplatz direkt miteinander verbunden, womit auch eine starkere Vernetzung von Stadt-
busasten sichergestellt wird.

Die Linie 33 hat als Ostlichste der drei Quartiersbuslinien eine besondere Rolle fiir die Verbes-
serung der Erschliefungsqualitat. Sie schafft einen direkten Anschluss fiir das Wohngebiet Am
Birnbaum und die Siedlung Bayernstrafe, die umsteigefrei an das Nahversorgungszentrum
Bierstadt angebunden werden. Ebenfalls berticksichtigt ist das Neubaugebiet Bierstadt-Nord
sowie die Wohnquartiere im Bierstadter Stiden. Durch die Anbindung des Wohngebiets Nep-
tunstrafie kann ein weiteres ErschliefRungsdefizit behoben werden.

Abbildung 113: Linien 31, 32 und 33
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Linien 249 und 276 - Regionaler Quartiersbus

Das Prinzip eines regionalen Quartiersbusses ist in der Landeshauptstadt Wiesbaden ein neuer
Ansatz zur verbesserten Verkniipfung von Stadt und Umland. Die beiden Linien haben keine
Verbindungsfunktionen in Richtung der Wiesbadener Innenstadt, sondern dienen der Erschlie-
Bung auf kleinrdumigen Relationen zwischen Wiesbadener Stadtteilen und benachbarten Orts-
teilen im Rheingau-Taunus-Kreis. Auf einem gemeinsamen Abschnitt verkniipfen sie die Stadt-
teile Kohlheck, inklusive des Aartalbahn-Haltepunkts Klarenthal, und Dotzheim (Dotzheim-
Mitte sowie Helios HSK) miteinander, wobei ein neuer Linienweg iiber Felsenstraf3e und
Bethelstrafde befahren wird, der diesen aufgrund der topografischen Situation nur unzu-
reichend an den OPNV angeschlossen Siedlungsbereich beriicksichtigt.
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Die Linie 249 verkehrt ab Kohlheck liber die Fasanerie und die Eiserne Hand in Richtung
Taunusstein-Hahn. Dort iibernimmt die Linie Erschliefiungsaufgaben im Wohngebiet Hahn-
Nord, sodass weitere sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr relevante Relationen ab-
gedeckt werden. Die Linie 276 verkehrt ab Dotzheim in Richtung Frauenstein und anschlie-
3end weiter liber den Bestattungswald und den Schlangenbader Ortsteil Georgenborn zum
Schlangenbader Hof. Auch diese Linie hat Verkniipfungsaufgaben im Alltags- und Freizeitver-
kehr.

Abbildung 114: Linien 249 und 276
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7.3. Bedarfsverkehre

Flexible Bedarfsverkehre in Form von On-Demand-Angeboten bieten die Moglichkeit, sowohl
in Wiesbaden als auch im Rheingau-Taunus-Kreis, das OPNV-Angebot im Rahmen des Nahver-
kehrsplanes zeitlich und raumlich sinnvoll zu ergdnzen. Zudem erhéhen sie fiir diejenigen Biir-
ger und Bilirgerinnen, die in Bereichen mit geringer Siedlungsdichte und verhaltnismafig

schwicherem Linienangebot leben, einen verbesserten Zugang zum OPNV.

In Wiesbaden greift diese Ergdnzung insbesondere in der nachtlichen Schwachverkehrszeit
wochentags und am Wochenende sowie im Bereich der dstlichen Ortsteile. Zusatzlich ergdnzen
Angebot des Anrufsammeltaxis (AST) das OPNV-Angebot auf quartiersbezogenen Relationen.
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7.3.1.0n-Demand-Verkehre im Wiesbadener Osten

Mit den Buslinien des Zielnetzes werden die wesentlichen Relationen zwischen den 6stlichen
Ortsbezirken abgedeckt. Zur Steigerung der Erschliefdungs- und Verbindungsqualitat soll in
der Normalverkehrszeit von 5:30 bis 20:30 ein zusatzliches Angebot an flichenhaftem On-De-
mand-Verkehr geschaffen werden. Damit kénnen weitere Relationen bedient werden, fiir die
kein Angebot durch eine Busverbindung besteht, so z. B. in einzelne Gemeinden des Main-
Taunus-Kreises (z. B. Bremthal, Wildsachsen, Lorsbach, Langenhain). Um Kannibalisierungsef-
fekte zu vermeiden, sind die On-Demand-Shuttles nur dann buchbar, wenn keine Buslinienver-
bindung fiir die gewiinschte Relation besteht. Der Korridor fiir den On-Demand-Verkehr be-
dient die Wiesbadener Ortsbezirke Naurod, Auringen, Medenbach, Nordenstadt, Igstadt, Hef3-
loch, Rambach und Kloppenheim. Ergdanzend beinhaltet der Korridor die Bushaltestellen , Top-
ferstraf3e” und ,Rostocker Strafie” in Bierstadt. Ab einer Fahrtweite von 500 m bedient der On-

Demand-Verkehr jede gewlinschte Relation innerhalb des Korridors.

Abbildung 115: On-Demand-Konzept fiir den Wiesbadener Osten
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Zusatzlich wird ein On-Demand-Linienverkehr in Form eines digitalen Korridorverkehrs vom
Bahnhof Auringen-Medenbach in den Main-Taunus-Kreis mit zwei Linien eingerichtet. Eine Li-
nie fiihrt tiber die Gemeinden Wildsachsen, Breckenheim, Langenhain nach Lorsbach. Eine
weitere iiber Wildsachsen nach Bremthal Eine Fahrt kann (dhnlich wie bei einem Anruf-Sam-
mel-Taxi) vorab digital oder telefonisch gebucht werden. Abweichend vom klassischen Linien-
verkehr konnen alle Haltestellen innerhalb des in Abbildung 115 dargestellten Korridors be-
dient werden. Vorgeschlagen wird ein Takt von 30 Minuten mit einem festen Fahrplan und
zeitlichen Puffern, wenn Buchungen innerhalb des Korridors erfolgen und sich damit der
Fahrtverlauf verldangert. Es wird also ein fester Linienweg kombiniert mit einem On-Demand-
Korridor. Im Falle einer Fahrtbuchung verkehrt das On-Demand-Shuttle entlang der Linie. Dar-
tiber hinaus kdnnen auch Buchungen in dem dargestellten Korridor erfolgen. In diesem Fall
verldsst das Fahrzeug den Linienweg, bedient diese Buchung und kehr dann wieder auf den
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Linienweg zuriick. Einer groben betrieblichen Abschatzung zufolge ist in einem solchen Fall
durchschnittlich mit einer Verlangerung der Reisezeit von 5 bis 10 Prozent zu rechnen.

Bei den beschriebenen Relationen handelt es sich um eine Verbindung zwischen Gemeinden,
bei der eine verhaltnisméafiig geringe Nachfrage zu erwarten ist. Aus diesem Grund besteht der
Vorteil in dem On-Demand-Linienverkehr im Korridorbetrieb in der Flexibilitit, die entsteht,
indem das bedienende Fahrzeug nur dann verkehrt, wenn vorab eine Buchung erfolgt ist. Ge-
gentiiber einem klassischen Linienverkehrsangebot ist damit von Einsparungen an Betriebski-
lometern auszugehen. Es besteht mit dem digitalen Korridorverkehr ein Unterschied zu klassi-
schen AST /ALT-Angeboten hinsichtlich der raumlichen Flexibilitiat der Bedienung. Wahrend
bei den klassischen AST/ALT-Angeboten lediglich Buchungen an Haltestellen entlang einer Li-
nie moglich sind, ermdglicht der digitale Korridorverkehr eine linien- und flachenhafte Er-

schliefSung.

Abbildung 116: Schematisierte Darstellung des digitalen Korridorbetriebes
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Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wird das erginzende OPNV-Angebot durch den On-Demand-Verkehr im Wiesbade-
ner Osten als sinnvolle Ergdnzung zum Zielnetz betrachtet. Einer betrieblichen Abschatzung
zufolge betragt die geschatzte durchschnittliche Fahrtweite im Korridor 7,5 km. Es wird von
75 bis 100 taglichen Buchungsanfragen ausgegangen. Ein weiterer Vorteil der digitalen Bu-
chungsmoglichkeit ist, dass eine Linienfahrt nur im Falle einer vorangehenden Buchung durch-
gefiihrt wird. Ist dies nicht der Fall, erfolgt keine Fahrt. Bei einer max. Wartezeit von 60 Minu-
ten und einem max. Umwegfaktor von der Halfte der Fahrtweite besteht daraus resultierend
ein Bedarf an drei bis vier Fahrzeugen in Form von On-Demand-Shuttles. Diese konnen iiber

fiinf bis sieben Sitze verfiigen, so dass ein Betrieb mit Minivans oder Sprinter moglich ist.

Fiir das Angebot des On-Demand-Linienverkehrs auf der Relation Auringen-Medenbach -
Wildsachsen - Breckenheim - Langenhain - Lorsbach wurde eine einfache Fahrtweite von 15
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km ermittelt. Im Falle von Buchungen innerhalb des Korridors erhoht sich die Fahrtweite. Es
wird mit 15 bis 30 Buchungsanfragen pro Tag gerechnet.

Fiir das Angebot des On-Demand-Linienverkehrs auf der Relation Auringen-Medenbach -
Wildsachsen - Bremthal wurde eine einfache Fahrtweite von 7,5 km ermittelt. Im Falle von Bu-
chungen innerhalb des Korridors erhoéht sich die Fahrtweite. Es wird ebenfalls mit 15 bis 30

Buchungsanfragen pro Tag gerechnet.

Uber die Ausgestaltung der Bedienungskorridore auf den Gemeindegebieten von Eppstein und
Hofheim ist eine vertiefende Abstimmung mit dem Main-Taunus-Kreis notwendig. Mit dem be-
schriebenen Angebot entstehen Synergieeffekte mit dem On-Demand-Angebot ,Colibri“ in Hof-
heim durch eine Verkniipfung der beiden Services in Langenhain. Eine vertiefte Abstimmung
mit dem Main-Taunus-Kreis zur Nutzung von Synergieeffekten der Angebote wird empfohlen.

Abschliefiend wird auf das RMV-Angebot ,,0n-Demand-Mobilitit fiir die Region Frank-
furt/RheinMain“ verwiesen. Im Zuge der weiteren Ausarbeitung von digitalen Bedarfsverkeh-
ren in der LHW wird empfohlen, diese in dieses Angebot zu integrieren und entsprechende Ab-
stimmungen mit dem RMV zu fiihren.

7.3.2.AST-Verkehre auf schwach nachgefragten Relationen

Auf quartiersbezogenen Relationen, auf denen lediglich eine schwache Nachfrage zu erwarten
ist, ist die Einrichtung bedarfsgesteuerter Angebote ebenfalls empfehlenswert. Dort, wo eine
Integration des Bedarfsverkehrs in das iibergeordnete On-Demand-System, welches in den
ostlichen Stadtteilen verkehrt, aufgrund der raumlichen Distanz nicht méglich ist, werden ge-
sonderte Systeme entwickelt. Ziel ist hier die Sicherstellung eines attraktiven und regelmaf3i-
gen Angebots ebenso wie das Erreichen einer hohen betrieblichen Effizienz. Im NVP-Zielnetz

werden dafiir zwei AST-Korridore eingerichtet.

Flr die AST-Verkehre ist aus Fahrgastsicht ein moglichst gleichwertiges System zum On-De-
mand-Verkehr im Wiesbadener Osten anzustreben. Dies betrifft vorwiegend die Bedienungs-
parameter in Form einer 30-miniitigen Verfiigbarkeit, gleicher Bedienungszeitraume sowie
vergleichbarer Buchungswege. Zur Abwicklung der Verkehre ist sowohl der Einsatz von eige-
nen Fahrzeugen des Verkehrsunternehmens als auch die Einbindung von Fahrzeugen lokaler
Taxiunternehmen mdoglich. In letzterem Fall, mit dem eine potenzielle Effizienzsteigerung bzw.
Kostensenkung des Systems erreicht werden kann, ist der Abschluss eines detaillierten Ver-
tragswerks notwendig, das die Abwicklung aller eingehenden Buchungsanfragen sicherstellt.

AST-Korridor Friedhof Biebrich/Hammermiihle

Zur Erschliefdung der Siedlungsbereiche um den Biebricher Friedhof sowie das Hofgut Ham-
mermiihle wird ein AST-Verkehr aus dem Biebricher Zentrum vorgeschlagen. Dieses Angebot
bedient dabei die folgenden Haltestellen in Biebrich:

e Bereich Biebricher Allee/zentrale Achse: Herzogsplatz, Robert-Krekel-Anlage, Rathaus
Biebrich

e Bereich Kasteler Strafie: Amoneburger Strafde, Kasteler Strafde, Wiesbaden-Ost Bf.
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e Bereich Breslauer Strafie: Bunsenstrafde, Heppenheimer Strafde

Gegeniiber dem aktuellen Angebot kann mit dem AST-Verkehr eine hohere Verbindungsviel-
falt geschaffen werden. Insbesondere die Bedienung der Haltestelle Kasteler Strafie und des
Bahnhofs Wiesbaden-Ost erméglicht zusatzliche Umsteigebeziehungen in und aus Richtung
des Biebricher Friedhofs. Durch die Erweiterung des Angebots auf den Bereich um das Hofgut
Hammermiihle werden die umliegenden Siedlungsbereiche besser durch den OPNV erschlos-
sen.

AST-Korridor Maaraue

Aufgrund ihrer Lage und eingeschriankten Erreichbarkeit mit Standardfahrzeugen wird fiir den
Bereich der Maaraue in Mainz-Kostheim ebenfalls die Einrichtung eines AST-Verkehrs emp-
fohlen. Ziel dabei ist es vorwiegend, einen Anschluss an die zentralen Haltestellen Winter-
strafde, Luisenstrafie und Viktoriastrafde in Alt-Kostheim herzustellen. Die dort verkehrenden
Linien bieten Verbindungsoptionen in Richtung der Mainzer und Wiesbadener Innenstadt
ebenso wie nach Ginsheim-Gustavsburg, Bischofsheim und Hochheim. Durch den Anschluss
der Maaraue an das OPNV-Angebot profitieren insbesondere Freizeitverkehre, weshalb der

AST-Verkehr gerade am Wochenende von Bedeutung ist.

7.3.3.Zusammenfassung Bedarfsverkehre

Die unterschiedlichen tageszeitlichen wie raumlichen Anforderungen in Wiesbaden machen
unterschiedliche Varianten des On-Demand-Verkehrs erforderlich. Diese erstrecken sich von
reinem Flachenverkehr bis zum digitalen Korridorverkehr und tiber verschiedene Bedienungs-
zeiten. Im Allgemeinen soll das On-Demand-Angebot das OPNV-Angebot mit klassischem Li-
nienverkehr erginzen und eine Verbesserung und Attraktivititssteigerung des OPNV in Wies-
baden bewirken. Die verschiedenen Bedienungsformen sind mit den iiberschlédgig geschatzten
Flottenkilometern und benotigten Fahrzeugen in Tabelle 25 zusammengefasst.

Mit Blick auf die Nachfragestruktur wahrend der Nachtstunden und im Wiesbadener Osten ist
das beschriebene On-Demand-Konzept eine zielfithrende Ergdnzung der Buslinien. Der Einsatz
der On-Demand-Shuttles erfordert entsprechende vertiefende Planungen sowie die Anschaf-
fung der Fahrzeuge. Sollte hierfiir aus organisatorischen oder politischen Griinden keine Mog-
lichkeit bestehen, wird eine Alternative mit klassischem Buslinienverkehr vorgeschlagen.
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Tabelle 25: Zusammenfassung des On-Demand-Konzeptes fiir Wiesbaden

Bedienungszeiten Anzahl bendtigte
Bedienungsform (Takt) Beschrelbung Flottenkilometer / Tag Fahrzeuge
On-Demand-Verkehr als
On-Demand Wiesbaden 2 Flachenverkehr als
Ost 5:30 bis 20:30 Uhr R ung 2u den 1.200 - 1.600 34
Buslinien
Digitaler Korridorverkehr
On-Demand- auf der Relatlon
Korridorverkehr Auringen 5'30:115 ZD.BDTUEII;[BH- Auringen-Medenbach — 900 1
- Lorsbach el Breckenheim -
Langenhain = Lorshach
Digitaler Korridorverkehr
On-Demand-
5:30 bis 20:30 Uhr {30- auf der Relatlon
“‘_ : ih:“l e Minuten-Takt) Auringen-Medenbach - o ke
Wildsachsen - Bremthal

Quelle: ioki GmbH

7.4. Nachtverkehr

Insbesondere in Grofdstddten und Metropolregionen sind kontinuierliche Mobilitdtsbedarfe
rund um die Uhr zu beobachten, fiir die ein nachfragegerechtes OPNV-Angebot bereitgestellt
werden muss. Dabei ist zwischen den Anspriichen unter der Woche und an Wochenenden zu
unterscheiden. Insbesondere in den Nachten von Freitag auf Samstag sowie von Samstag auf
Sonntag ist dabei eine erhohte Mobilitdatsnachfrage in den Nachtstunden zu beobachten, die
vorwiegend dem Freizeitverkehr zuzuordnen ist. Unter der Woche hingegen besteht lediglich
eine geringe Nachfrage, die sich aus unterschiedlichen Wegezwecken zusammensetzt. Fiir das
Nachtverkehrskonzept in der Landeshauptstadt Wiesbaden ist daher ein differenziertes Ange-
bot in Abhéngigkeit des betrachteten Wochentags notwendig.

Abhéangig von der Raumstruktur und der zu erwartenden Nachfrage kann im Nachtverkehr auf
verschiedene Bedienformen zuriickgegriffen werden. Dabei ist im Kern zwischen zwei OPNV-
Produkten zu unterscheiden:

e Nightliner als OPNV-Linienverkehr mit Standardbussen auf nachfragestarken Haupt-
achsen

e Nightshuttle als flexibler Bedarfsverkehr mit Kleinbussen zur kleinrdumigen Erschlie-

Rung von Gebieten mit geringer OPNV-Nachfrage

Um ein bedarfsgerechtes Nachtverkehrsangebot sicherzustellen, ist zudem der Anschluss in
die Metropolregion Frankfurt RheinMain von besonderer Bedeutung. Zu erwdhnen sind insbe-
sondere die Landeshauptstadt Mainz, die Stadt Frankfurt am Main und der Frankfurter Flugha-
fen als relevante Start- und Zielorte, die taglich rund um die Uhr mit der Linie S8 der S-Bahn
Rhein-Main mit der Landeshauptstadt Wiesbaden verknlipft sind. Aus diesem Grund ist im
Nachtverkehr eine Orientierung an den Abfahrtszeiten der S8 an den Bahnhdofen und Halte-
punkten in Wiesbaden sowie im Umland zwingend erforderlich.
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Insbesondere im Nachtverkehr, in dem aufgrund der geringeren Nachfrage und der damit ver-
bundenen geringeren Taktdichte nur wenig Fahrpersonal und Fahrzeuge im Einsatz sein sol-
len, ist eine effiziente Umlaufplanung auf den Nightliner-Linien sowie eine entsprechende Aus-

legung der Systemparameter

Nachtverkehr unter der Woche

Unter der Woche ist im Rahmen des Zielkonzepts 2030 ein Nachtangebot im Bedarfsverkehr
durch das Nightshuttle geplant. Dieses bedient die tiberwiegende Anzahl an Haltestellen in der
Wiesbadener Kernstadt, bestehend aus den Stadtteilen Mitte, Westend, Rheingauviertel/Hol-
lerborn, Klarenthal, Dotzheim, Schierstein, Biebrich, Siidost, Erbenheim, Bierstadt und Sonnen-
berg. Als Fixpunkte im System sind Anschliisse auf die nachts durchgéngig verkehrende Linie
S8 der S-Bahn Rhein-Main am Wiesbadener Hauptbahnhof und am Bahnhof Wiesbaden-Ost
vorgegeben. An diesen Bahnhéfen knlipft das On-Demand-Konzept fiir denNachtverkehr in
Wiesbaden an, mit dem Ziel, den OPNV-Fahrgisten ein vorab buchbares ('jPNV-Angebot in
Form von Bedarfsshuttles zu bieten und die Wiesbadener Kernstadtauch wahrend der Nacht-
stunden unter der Woche erreichbar zu machen. Zur Erh6hung der Systemeffizienz konnen
Fahrten lediglich von oder zu den Bahnhofen oder in eine zentrale Flexzone, die vorwiegend
das historische Fiinfeck umfasst, gebucht werden.

Gemaf einer betrieblichen Abschatzung auf Basis der Verkehrsnachfrage wird ein Bedarf von
sechs bis acht Fahrzeugen geschatzt.

Abbildung 117: On-Demand-Zonen im Nachtverkehr (Nachte auf Mo-Fr)

Quelle: ioki GmbH
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Nachtverkehr am Wochenende (Nédchte auf Samstag und Sonntag sowie vor Feiertagen)

Die Verkehrsnachfrage wahrend der Nachtstunden am Wochenende unterscheidet sich von
der an Wochentagen, da sie starker von Freizeitverkehr gepragt ist. Aus diesem Grund wird fiir
die Nachtstunden am Wochenende ein Mischbetrieb aus klassischem Linienverkehr (Nightli-
ner) und On-Demand-Verkehr (Nightshuttle) vorgeschlagen. Um eine hohe Nachvollziehbar-
keit des Nachtangebots fiir den Fahrgast sicherzustellen, orientieren sich die Linienverlaufe
und Linienbezeichnungen an den im Tagesangebot verkehrenden Linien. Ergdnzt werden die
Nightliner-Angebot durch die bestehenden Nachtbuslinien 68 und 91 der Mainzer Mobilitat.
Flir die Linie 91 wird eine zuséatzliche Stichfahrt zum Bahnhof Gustavsburg vorgeschlagen, um
einen zusatzlichen Verknilipfungspunkt zur Linie S8 zu schaffen.

Tabelle 26: Nightliner-Angebot am Wochenende

Linie Verlauf

N1 West Hauptbahnhof - Innenstadt - Schiersteiner Str. - Schierstein, Oderstr.

N1 Ost Hauptbahnhof - Innenstadt - Bierstadt - Kloppenheim - Hef3loch - Igstadt -
Breckenheim, Erlenstrafie

N2 Ost Hauptbahnhof - Innenstadt - Frankfurter Str. - Siidost - Erbenheim - Norden-
stadt - Wallau - Delkenheim, Lange Seegewann

N3 West Hauptbahnhof - Innenstadt - Dotzheimer Str. - Dotzheim-Mitte - Helios HSK -
Schelmengraben - Frauenstein, Biirgermeister-Schneider-Str.

N4 West Hauptbahnhof - Innenstadt - HSRM - Klarenthal - Kohlheck, Waldviertel

N4 Siud Innenstadt - Hauptbahnhof - Biebricher Allee — Biebrich Mitte - Biebrich,
Friedrich-Bergius-Str.

N6 Nord Hauptbahnhof - Innenstadt - Nordfriedhof

N6 Sid Innenstadt - Hauptbahnhof - Mainzer Str. - Wiesbaden-Ost Bf. - MZ-Kastel -
Mainz Hbf

N43 Nord | Hauptbahnhof - Innenstadt - Sonnenberg - Rambach - Naurod - Auringen -
Medenbach, Am Wald

N43 Sid Innenstadt - Hauptbahnhof - Biebricher Allee - Biebrich Mitte - MZ-Amone-
burg - MZ-Kastel - MZ-Kostheim, Winterstr.

68 Budenheim Bf. - MZ-Gonsenheim - Mainz Hbf - MZ-Kastel - Hochheim, Alten-
wohnheim
91 Ingelheim Bf. - MZ-Finthen - MZ-Miinchfeld - Mainz Hbf - MZ-Kastel - MZ-

Kostheim - Gustavsburg - Bischofsheim - Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz

Quelle: Planersocietat

Im Nachtverkehr am Wochenende bleibt das On-Demand-Bediengebiet des Nightshuttles un-
verandert, wobei lediglich solche Relationen gebucht werden kénnen, auf denen kein paralle-
les Nightliner-Angebot besteht. Bei den vom Linienverkehr erschlossenen Haltestellen handelt
es sich um die Haltestellen direkt entlang des Linienverlaufes sowie diejenigen in einer
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fullaufigen Erreichbarkeit von 500 m (reale Fufwegeweiten) oder weniger zu einer von einer
Linie bedienten Haltestelle. Diese Haltestellen werden demnach nicht vom On-Demand-Ver-
kehr bedient. Insgesamt entsteht so ein OPNV-Gesamtnetz, welches die Erreichbarkeit samtli-
cher Wiesbadener Stadtteile in den Nachtzeiten sicherstellt.

Ziel hierbei ist es, die Verkehrsnachfrage wahrend der Nachtstunden am Wochenende gut ab-
zudecken und in Wiesbaden ein flichenhaftes OPNV-Angebot, entweder durch Bus- oder On-
Demand-Verkehr, vorzuhalten. Hierbei soll eine Verbindung zur Nachbarstadt Mainz ebenso
gewahrleistet werden wie die Erreichbarkeit der S-Bahn-Haltepunkte ,Wiesbaden Hbf", ,Wies-
baden Ost“ und Mainz-Gustavsburg. Analog zum Nachtverkehr unter der Woche besteht in der
Innenstadt eine Flexzone. Von dort sind On-Demand-Direktfahrten in diejenigen Korridore
moglich, die den Hauptbahnhof als fixe Haltestelle haben. Das bedeutet, dass von und nach
Dotzheim, Klarenthal, Sonnenberg und Bierstadt eine direkte Verbindung mit einem On-De-
mand-Shuttle angeboten wird. Ziel hierbei ist es, z. B. nachtlichen Kneipenbesuchern in der In-
nenstadt eine Verbindung in die genannten Stadtteile zu ermdglichen. Eine Ausweitung dieses
Angebotes auf die siidlich der Innenstadt liegenden Korridore Biebrich und Erbenheim ist
denkbar und im Zuge der Konkretisierung des Konzeptes zu priifen.

Abbildung 118: Nightliner und Nightshuttle im Nachtverkehr am Wochenende (Néachte auf Sa-So)

Quelle: ioki GmbH

7.5. Bedienungskonzept

Mit dem Zielkonzept 2030 und dem daraus entwickelten NVP-Zielnetz ergibt sich die Mdglich-
keit, die Bedienungsparameter verschiedener OPNV-Produkte zu iiberpriifen und
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gegebenenfalls anzupassen. Flir die Landeshauptstadt Wiesbaden besteht, insbesondere auf-
grund des Ziels, das OPNV-Gesamtangebot durch eine stirkere Hierarchisierung verstiandli-
cher zu gestalten, der Auftrag, diese Parameter zu vereinheitlichen. Anstelle zahlreicher ver-
schiedener Bedienungsmuster soll ein einheitliches Grundgeriist geschaffen werden, welches
auf alle stadtischen Linien angewandt werden kann. Dieses umfasst die folgenden grundlegen-
den Anforderungen:

e Einheitliches Bedienungsangebot und durchgehendes Taktmuster innerhalb der NVZ
und innerhalb der SVZ sowie innerhalb einer OPNV-Produktkategorie (Taktverspre-
chen)

e Regelmaflige und ganztagig einheitliche Anschliisse an definierten Knotenpunkten

(Anschlussversprechen)

e Bedarfsgerechte Verdichtung des Angebots in der HVZ durch zusétzliche Fahrten, die
das grundlegende Takt- und Anschlussversprechen nicht negativ beeintrachtigen

7.5.1.Taktversprechen

Das Taktversprechen fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden umfasst einheitliche Bedienungs-
standards fiir das Metrobus-, Stadtbus- und Sprinterbusnetz ebenso wie fiir ergdnzende Quar-
tiers- und Bedarfsverkehre. Mit dem Zielkonzept 2030 wird ein OPNV-Gesamtnetz bereitge-
stellt, welches den Anforderungen an ein Taktversprechen nachkommen kann, indem es regel-
madfdige und ganztagig einheitliche Verbindungen vorsieht. Es gilt ein 30-Minuten-Grundtakt
im Liniennetz, der halbstiindlich dieselben Ablaufe sicherstellt:

e Alle 30 Minuten verkehrt dieselbe Linie ab der gewahlten Starthaltestelle innerhalb
der Landeshauptstadt Wiesbaden

e Alle 30 Minuten wird innerhalb der Landeshauptstadt Wiesbaden dieselbe Relation

iber einen einheitlichen Linienweg angeboten

e Alle 30 Minuten kann die gewahlte Zielhaltestelle innerhalb der Landeshauptstadt

Wiesbaden erreicht werden

Der vereinheitlichte und durchgehende Takt erméglicht einerseits ein fiir den Fahrgast nach-
vollziehbares und intuitiv nutzbares Angebot und kann andererseits auch eine Vereinheitli-
chung von Betriebsablaufen erméglichen. Mit der Herstellung des Grundangebots wird zudem
die Kompatibilitdt der OPNV-Netze in den Landeshauptstidten Wiesbaden und Mainz deutlich
erhoht. Da durch die Mainzer Mobilitédt bereits ein 30-Minuten-Grundtakt im Stadtbusnetz an-
geboten wird, kann ein stadteiibergreifend einheitliches Bedienungsmuster geschaffen wer-
den. Dariiber hinaus besteht auch die Moglichkeit zur vereinfachten Integration von regionalen
Busverkehren, die in der Regel im 30- oder 60-Minuten-Takt verkehren.

Die konkrete Ausgestaltung des Taktversprechens ist fiir die Normal- und fiir die Schwachver-
kehrszeit sowohl in der Woche als auch am Wochenende vorgesehen. In der NVZ besteht fiir
den Metrobus als Premiumprodukt auf den stddtischen Hauptachsen ein verdichteter Grund-
takt von 15 Minuten, der haufigere Verbindungen auf den am stiarksten nachgefragten Relatio-
nen ermoglicht. In der SVZ werden die Stadtbus-Erganzungslinien 21 bis 30 sowie die
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Sprinterbuslinien 47 und 75 nicht bedient, wodurch einzelne Haltestellen in diesem Zeitraum
nicht durch den Linienverkehr an das Netz angeschlossen werden. Fiir diese Haltestellen be-
stehen bereits in der SVZ die im Nachtverkehr angebotenen Bedarfsverkehre, die ebenso wie
die ganztagig verkehrenden On-Demand-Angebote im Wiesbadener Osten eine 30-miniitige
Verfiigbarkeit aufweisen. Das Bedienungskonzept dieser Angebote ermoglicht eine Eingliede-
rung in den 30-Minuten-Grundtakt des Linienverkehrs. Im Nachtverkehr bleibt mit Nachtbus-
sen und Bedarfsverkehren eine regelméiflige OPNV-Verfiigharkeit bestehen. Ziel ist das Ange-
bot eines 60-Minuten-Grundtakts in der Woche ebenso wie am Wochenende, wobei dieser
nachfrageabhangig durch unterschiedliche Angebotsformen sichergestellt werden kann.

Tabelle 27: Taktangebot/Verfiigbarkeit nach Verkehrszeiten und Produkten

Linien

Metrobus

Stadtbus
Hauptlinien 9-20

Stadtbus
Erganzungslinien 21-
30

Sprinterbus Hauptli-
nien 41, 43, 44, 45,
48, 74

Sprinterbus

Ergidnzungslinien 47,
75
Quartiersbus

On-Demand-Verkehr
(Wiesbadener Osten)
On-Demand-Verkehr
(Abend + Nacht)
Nachtbus

Nacht

SVZ

30 Minuten

NVZ

15 Minuten

SVZ

30 Minuten

Nacht

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

30 Minuten

60 Minuten*

30 Minuten*

30 Minuten*

60 Minuten*

60 Minuten

60 Minuten

Quelle: Planersocietit; * Der On-Demand-Verkehr bedient ausschliefRlich solche Haltestellen, die nicht im Linienver-
kehr bedient werden

Aufgrund einer geringen Nachfrage oder einer peripheren Lage im Stadtraum ist fiir einzelne
Haltestellen eine Abweichung vom angestrebten Taktversprechen vorgesehen. Dabei handelt
es sich vorrangig um solche Haltestellen, die lediglich durch regionale Buslinien bedient wer-
den oder auf Auf3endsten von Stadt- und Sprinterbuslinien liegen. Dabei ist zwischen zwei ver-
schiedenen Fallen zu unterscheiden:

e Haltestellen, fiir die das Taktversprechen eingeschrankt gilt, d. h. es besteht ein halb-
stiindlich verfiigbares OPNV-Angebot, welches nicht alle der drei genannten Grund-
prinzipien einhalt

e Haltestellen, fiir die das Taktversprechen nicht gilt, d. h. es besteht kein halbstiindlich
verfiigbares OPNV-Angebot
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Die betroffenen Haltestellen sind der folgenden Kartendarstellung zu entnehmen. Das Taktver-
sprechen ist lediglich fiir zehn Haltestellen auf Wiesbadener Stadtgebiet nicht erfiillt. Dabei
handelt es sich ausschlief3lich um Haltestellen, die aufgrund ihrer Lage und ihres Fahrgastpo-
tenzials eine untergeordnete Bedeutung aufweisen. Unter den Haltestellen die das Taktver-
sprechen nur eingeschrankt erfiillen, befinden sich iiberwiegend solche Haltestellen, die zwar
zweimal stiindlich bedient werden, allerdings durch unterschiedliche OPNV-Angebote mit un-
terschiedlichen Linienverlaufen. Bein diesen Haltestellen ist verstarkt darauf zu achten, dass
sich die betreffenden Angebote zu einem angendherten Halbstundentakt ergdnzen.

Abbildung 119: Haltestellen aufderhalb des definierten Taktversprechens
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Quelle: Planersocietét; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

7.5.2.Anschlussknoten

Mit der Entwicklung des Taktversprechens im Sinne eines 30-Minuten-Grundtakts ergeben
sich in der Landeshauptstadt Wiesbaden neue Mdglichkeiten zur Verkniipfung von Linienange-
boten liber feste Anschlussbeziehungen an Knotenhaltestellen. Durch die Gewahrleistung von
Anschliissen kénnen verschiedene positive Effekte wie die Verdichtung des Bedienungsange-
bots durch Umsteigeverbindungen, die Erganzung des Netzes um alternative Fahrtwege und
Riickfallebenen sowie die starkere Verzahnung von Angeboten auf tangentialen und radialen
Relationen mit sich bringen. Von besonderer Bedeutung sind Anschliisse fiir die folgenden Um-
steigebeziehungen:

e Stadtbus/Quartiersbus = Sprinterbus, zur Verkiirzung der Reisezeit auf radialen Ver-
bindungen

e Stadtbus/Quartiersbus = Metrobus, zum Erreichen zentraler Zielorte im Stadtgebiet

e Stadtbus/Quartiersbus = Stadtbus, zur Verdichtung des Angebots im ErschliefRungs-
netz

e Stadtische Buslinien - Regionale Buslinien/SPNV, fiir eine hohe Verbindungsqualitét
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in die Region
e On-Demand-Verkehr - Linienverkehr, mit Zu- und Abbringerfunktion

Von besonderer Bedeutung bei Umsteigebeziehungen ist die Berlicksichtigung des Taktange-
bots auf den betreffenden Linien. Bei Taktintervallen von 15 Minuten oder weniger, auch
durch die Uberlagerung mehrerer Linien, sind Anschliisse ohnehin sichergestellt. Die Planung
von Anschlussknoten ist insbesondere dort bedeutsam, wo ein Umstieg von oder in Linien mit
einem Taktintervall von 30 Minuten oder mehr erfolgt. Betroffen sind beispielsweise Auf3en-
dste von Stadt- und Sprinterbuslinien ebenso wie Verbindungen auf Quartiersebene sowie re-
gionale Buslinien und der SPNV. Insgesamt bestehen im Stadtgebiet der Landeshauptstadt
Wiesbaden zahlreiche Verkniipfungshaltestellen, die als Anschlussknoten fungieren kénnen
(siehe Abbildung 120):

e Umstieg von regionalen auf stadtische Buslinien, z. B. Diirerplatz, Nordfriedhof, Nau-
rod Mitte, Schierstein Zeilstrafie

e Umstieg vom Stadtbus auf den Metrobus, z. B. Nordenstadt Konrad-Zuse-Strafse, Dotz-
heim Helios HSK Campus, Schierstein Zeilstrafde, Biebrich Rheinufer, Erbenheim Mitte,
Wallau/Delkenheim Bf., Kahle Miihle, MZ-Kastel Bf., Bierstadt Mitte, Stidfriedhof

e Umstieg vom Stadtbus auf den Sprinterbus, z. B. Sonnenberg Hofgartenplatz, Dotzheim
Helios HSK Campus; Schierstein Zeilstrafde, Igstadt, MZ-Kastel Otto-Suhr-Ring, Bre-
ckenheim

e Umstieg zwischen Stadtbuslinien, z. B. Dotzheim Veilchenweg, Kochbrunnen, Steinber-
ger Strafde Bf., Kohlheck Polizeihochschule, Paulinenklinik

e Umstieg auf den SPNV, z. B. Auringen/Medenbach Bf., Wallau/Delkenheim Bf., MZ-Kas-
tel Bf,, Steinberger Straf3e Bf., Klarenthal Bf.
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Abbildung 120: Anschlussknoten im Stadtgebiet Wiesbadens
:.: Anschlussknoten mit Achsen
@ Zentraler Umsteigeknoten ohne Anschlusssicherung
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

An Knotenhaltestellen ist zu priifen, welche Anschliisse gewahrleistet werden miissen, um ei-
nen Mehrwert fiir die Verbindungsqualitdt des Fahrgasts zu schaffen. Dabei sollte ein Fokus
auf die Verbindungen gelegt werden, die von besonders vielen Fahrgisten nachgefragt wer-
den. Zur Gewdhrung von Anschliissen ist unter Beriicksichtigung der Umsteigewege und po-
tenzieller Verzdgerungen im Betriebsablauf eine Umsteigezeit von etwa drei bis fiinf Minuten
vorzusehen. Von Rendezvous-Situationen mit langeren Standzeiten ist in der Regel abzusehen,
um keine negativen Wirkungen auf die Reisezeiten zu erzeugen. Ein Beispiel fiir die Gewéhr-
leistung von Anschliissen ist fiir die Haltestelle Hofgartenplatz dargestellt, an der Anschliisse
aus Richtung Rambach in den Bereich Aukamm und auf die Danziger Strafie relevant sind. An-
schlussbeziehungen sollten auch auf die Quartiersbuslinien sowie die tangentiale Stadtbuslinie
20 sichergestellt werden (siehe Abbildung 121).
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Abbildung 121: Anschlussgrafik am Beispiel der Haltestelle Hofgartenplatz
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Quelle: Planersocietit; Beispielhafte Darstellung ohne betriebliche Uberpriifung

Insbesondere an Haltestellen mit langeren Umsteigewegen und mehreren Abfahrtspositionen
muss sichergestellt werden, dass Anschlussbeziehungen fiir alle Fahrgéste erreichbar und
leicht ersichtlich sind. Hilfreich sind dafiir Informationen zur Abfahrtsposition und zur Ab-
fahrtszeit des Anschlusses sowohl im Fahrzeug als auch an der Haltestelle. Bestehen Barrieren
auf dem Umsteigeweg, ist zu priifen, ob diese beseitigt werden kénnen oder eine alternative
Haltestelle als Umsteigeknoten in Betracht kommt. Im Rahmen des Infrastrukturkonzepts sind
die als Anschlussknoten definierten Haltestellen bereits hinsichtlich des barrierefreien Aus-
baus priorisiert (siehe Kapitel 7.6.2).

7.5.3.Bedarfsgerechte Verdichtung des Angebots

Mit dem 30-Minuten-Grundtakt entsteht flir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein ganztagig
einheitliches OPNV-Angebot: Vor dem Hintergrund des besonders hohen Wegeaufkommens in
den Morgenstunden und am Nachmittag ist einer Uberlastung des Systems durch eine bedarfs-
gerechte Verdichtung des Angebots auf einzelnen Netzelementen vorzubeugen. Von besonde-
rer Bedeutung ist dabei die Morgenspitze zwischen 07:00 Uhr und 08:00 Uhr, die aus der
durchgefiihrten Mobilitdtssimulation hervorgeht. Dabei liegt ein Fokus auch auf zusatzlichen
Angeboten im Schiilerverkehr, da Lernende als Fahrgastgruppe einen groféen Anteil der Ver-
kehrsnachfrage im genannten Zeitfenster ausmachen.

Verdichtung des Linienangebots in der HVZ

In der HVZ und insbesondere in der Morgenspitze ist in der gesamten Landeshauptstadt Wies-
baden mit einer besonders hohen Verkehrsnachfrage zu rechnen, die sich auch in den Fahr-
gastzahlen des OPNV widerspiegelt. Auf stark nachgefragten Verbindungen ist daher die Prii-
fung von Mafdnahmen zur Angebotsverdichtung notwendig, um einerseits die Beférderungs-
qualitét fir den Fahrgast auf einem akzeptablen Niveau zu halten und andererseits einen mog-
lichst storungsfreien Betriebsablauf zu gewahrleisten.

Wahrend auf den starksten innerstddtischen Verbindungen aufgrund des ohnehin dichten
Taktangebots die zusétzliche Nachfrage besser abgewickelt werden kann, stellen insbesondere
die Verbindungen in die Aufdenstadtteile einen Problempunkt dar, da auf diesen oftmals nur
wenige Fahrten in der Stunde erfolgen. Von besonderer Relevanz sind dabei solche
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Verbindungen, auf denen bereits im bestehenden Netz zusatzliche Fahrten angeboten werden

oder auf denen es im Zielkonzept 2030 zu einer Ausdiinnung des Fahrtenangebots gegeniiber

dem Status Quo kommt. Insgesamt kdnnen durch einen Abgleich aus Bestandsfahrplan und

Zielkonzept zehn Relationen ermittelt werden, auf denen diese Situation eintrifft (siehe Ta-

belle 28).

Tabelle 28: Potenzielle zusétzliche Angebote in der HVZ

Betroffene Relation

Graselberg - Innenstadt

Medenbach - Auringen -
Naurod - Innenstadt

Rambach - Innenstadt

Schierstein - Dotzheim -
Innenstadt

Breckenheim - Innenstadt

Hef3loch - Innenstadt

MZ-Kostheim - Innenstadt
Bierstadt - Hauptbahnhof
Frauenstein - Dotzheim -

Innenstadt
Hauptbahnhof -

Raiffeisenplatz

Quelle: Planersocietat

Betroffener Zeit-
raum

07:00 - 07:30 Uhr

Potenzielle Mafdnahme im Zielkonzept
2030

Zusatzliche Fahrten der Linie 41

07:00 - 08:00 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 41

06:30 - 08:30 Uhr
13:30 - 14:30 Uhr

Zusatzliche Fahrten bzw. Verlangerung
der Linie 43

06:30 - 08:30 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 45
Zusatzliche Fahrten der Linie 47

06:30 - 08:30 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 45

07:00 - 08:00 Uhr
13:00 - 14:00 Uhr

Verlangerung der Linie 22 aus Bierstadt

07:00 - 08:00 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 43

06:00 - 08:30 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 28

05:00 - 07:30 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 44

07:00 - 09:00 Uhr

Zusatzliche Fahrten der Linie 47

Um die Bedienungshaufigkeit auf den betroffenen Netzelementen zu steigern, spielt das Pro-

dukt Sprinterbus eine entscheidende Rolle. Dieses ermdglicht eine schnelle Verkniipfung zwi-

schen Wohngebieten und Arbeitsplatzschwerpunkten, die in der Morgenspitze fiir zahlreiche

Fahrgdste von zentraler Bedeutung ist. Durch zusatzliche Fahrten auf den Linien 41, 43, 44, 45

und 47 kann ein Grofsteil der identifizierten Angebotsengpasse beseitigt und die Bedienungs-

qualitit erh6ht werden. Dartiber hinaus ist auch eine Anpassung des Angebots im Stadtbusnetz

moglich. Zur Auflésung der identifizierten Konfliktpunkte betrifft dies zundchst die Linien 22

und 28, jedoch kdnnen im Bedarfsfall auch weitere Linien, die Wohn- und Arbeitsplatzstan-

dorte miteinander verkniipfen, eine Angebotserweiterung erfahren. Dies betrifft insbesondere
verschiedene tangentiale Verbindungen wie die Linien 9/10, 16/26, 19/29, 20 und 30.

Besondere Anforderungen des Schiilerverkehrs

Der OPNV ist fiir die Schiilerbeférderung von entscheidender Bedeutung. Geméf §161 des

Hessischen Schulgesetzes ist eine Schiilerbeférderung notwendig, wenn der Wohnort des Ler-

nenden mehr als zwei Kilometer von der Grundschule bzw. mehr als drei Kilometer von der

weiterfiihrenden Schule entfernt ist. Dies betrifft in der Landeshauptstadt Wiesbaden insbe-

sondere Lernende mit Wohnort auferhalb der Kernstadt. Auch Lernende von berufsbildenden

Schulen in der Grundstufe sind in die Regelungen zur Schiilerbeférderung eingeschlossen, was



Seite 223 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

auch eine erhohte Bedeutung von Stadt-Umland-Verkehren zur Folge hat. Um die entstehen-
den Mobilitatsbediirfnisse zu befriedigen, sind dabei vorrangig Angebote des ohnehin vorhan-
denen OPNV-Linienverkehrs zu nutzen. In allen weiteren Fillen kann die Schiilerbeférderung
auch iiber gesonderte Busangebote sichergestellt werden.

Durch das Zielkonzept 2030 kann ein Grofsteil der Schiilerverkehre in den Linienbetrieb inte-
griert werden. Von besonderer Bedeutung zur Abwicklung von Verkehrsstromen im Ausbil-
dungsverkehr sind die neu konzipierten Linien 16, 19, 22 und 29, die verschiedene Schulstand-
orte miteinander verbinden. Insbesondere in den Aufienstadtteilen weisen jedoch nicht alle
fiir den Schiilerverkehr relevanten Relationen ausreichendes Potenzial auf, um einen ganztagi-
gen und durchgehenden Linienverkehr zu erméglichen. Auf diesen Verbindungen ist weiterhin
ein gesondertes Schiilerverkehrsangebot notwendig, welches den Anforderungen an die Schii-
lerbeférderung gerecht wird. Konkret sind die folgenden Verbindungen betroffen:

e Linien 12/41: Stichfahrt zur Haltestelle Naurod Wickerbach-Grundschule

e Linie 30: Zusatzliche Fahrt
MZ-Kastel - MZ-Kostheim - Hochheim - Delkenheim - Nordenstadt - Bierstadt

e Linie E411: Zusatzliche Verkehre zum Gymnasium Mosbacher Berg
Sportpark Rheinhoéhe - Dotzheim - Freudenberg= Schierstein
Sportpark Rheinhohe - Bierstadt - Naurod

e Linie E421: Zusatzliche Verkehre zur Fliednerschule in Bierstadt
Fliednerschule - Igstadt - Medenbach - Auringen - Naurod
Fliednerschule - Igstadt - Breckenheim
Fliednerschule - Erbenheim — Nordenstadt - Wallau - Delkenheim

e Linie E422: Erbenheim - Nordenstadt - Igstadt - Hef3loch - Naurod

Um eine moglichst effiziente Abwicklung von Schiilerverkehren sicherzustellen, sind zusatzlich
zu den genannten Verbindungen weitere Mafdnahmen durchzufiihren, die eine bestmégliche
Integration von Schiilerverkehren in das OPNV-Angebot erméglichen. Diese umfassen in erster
Linie die Einflihrung bzw. Anpassung der Schulzeitstaffelung. Grundsatzlich sind die folgenden
Mafdnahmen in Erwagung zu ziehen:

e Angleichung von Schulanfangs- und -endzeiten von Schulen innerhalb eines Schulclus-
ters

e Abstimmung von Schulanfangs- und -endzeiten mit relevanten OPNV-Angeboten im
Schulumfeld

e Staffelung von Schulanfangs- und -endzeiten entlang einer fiir den Schiilerverkehr be-

deutsamen Verbindung im Linienverkehr, z. B. Linien 19, 22 und 29
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7.6. Infrastrukturkonzept

7.6.1.Haltestellen

Die Haltestelle ist stets der erste Beriihrungspunkt bei der Nutzung des OPNVs und sollte da-
her eine besondere Qualitit aufweisen. Aus dem gesetzlichen Auftrag, das System OPNV voll-
standig barrierefrei auszubauen, lassen sich zentrale Qualitaten hinsichtlich der Gestaltung
von Haltestellen ableiten. Die Haltestelle allein nach rein baulichen Kriterien hochwertig her-
zustellen, greift jedoch zu kurz. Die Formulierung im PbefG spricht bewusst von der Nutzung
des OPNV als System, sodass auch weitere Aspekte, wie z. B. die Lage im Raum, die Zuwegung
oder die Namensgebung beriicksichtigt werden sollten. All diese Elemente tragen neben den
gesetzlich bindenden Inhalten des Aufgabentrégers als Adressat dieses Nahverkehrsplans zu
einem hochwertigen OPNV bei. Dieser Nahverkehrsplan nimmt ein Teil dieser Aspekte auf, die
Umsetzung adressiert aber zum Teil Dritte, wie den Strafdenbaulasttrager etc.

Orientierung an der Haltestelle und in deren Umfeld

Die Haltestellen im Stadtgebiet miissen nach dem Stand dieses Nahverkehrsplans und weiterer
libergeordneter Regelwerke barrierefrei ausgebaut werden. Durch diesen Umbau ergibt sich
die Chance die Lage der Haltestelle zu beeinflussen. Haltestellen sollten durch ihre Lage und
Gestaltung im StrafRenzug leicht zu erfassen sein. Bei Neu- und Umbau ist eine pragnante Lage
an Kreuzungen, Einmiindungen oder im Umfeld von pragnanten Gebauden zu wahlen. Das un-
terstiitzt ein leichtes Auffinden der Haltestelle auch fiir Ortsfremde.

Um Haltstellen im Stadtgebiet leicht zu identifizieren, ist ein pragnantes wiederkehrendes Er-
scheinungsbild herzustellen. Eine pragnante Charakteristik kann bei dem auffalligen Sonder-
bord zum barrierefreien Einstieg beginnen. Dartiber hinaus ist zu priifen den Bereich der Hal-
testelle durch einen auffalligen Bodenbelag vom Rest der Flachen gegeniiber dem Gehweg und
dem Fahrbahnrand abzugrenzen. Fiir die Sichtbarkeit im Strafienverlaufist ein Haltestellen-
mast mit Haltestellenschild im vorderen Bereich der Haltestelle zu installieren. Um Haltestel-
len im gesamten Stadtgebiet leicht wiedererkennen zu kdnnen, sind Gestaltungselemente zu
wiederholen. Eines der pragendsten Elemente ist der Fahrgastunterstand. Um die Haltestelle
als solche leicht zu erkennen, ist es wiinschenswert, dass sich die Gestaltung von Fahrgastun-
terstanden im Stadtgebiet liber die verschiedenen Haltestellen wiederholt.

In Wiesbaden existiert bereits heute eine Radnetzkonzeption mit Radwegweisung und in zent-
ralen Bereichen eine Fufiwegweisung. Im Sinne der Vernetzung sind innerhalb der beiden ge-
nannten Wegweisungen die Mobilstationen und Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen
zu beauskunften. Daneben konnen Haltestellen, die auf Routen des Fuf3- oder Radwegnetzes
liegen, im Einzelfall durch jeweilige Wegweisung beauskunftet werden. Dies ist insbesondere
in zentralen und durch den Fuf3gdngerverkehr stark frequentierten Bereichen des Stadtgebiets
empfehlenswert, beispielsweise in der Innenstadt, in Stadtteilzentren oder an SPNV-Stationen.

Bei Haltestellen mit = 500 Ein-/Aussteigenden sollen gemaf den Vorgaben aus dem Anforde-
rungsprofil in Teil A dieses Nahverkehrsplans die Errichtung einer Querungshilfe gepriift wer-
den. Grundsatzlich ist bei Haltestellen mit zwei und mehr Abfahrtspositionen die Installation
einer geeigneten Querungsmoglichkeit im direkten Umfeld der Haltestelle zu priifen. Hin- oder
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Riickweg erfolgt auf der gegentiberliegenden Strafdenseite, sodass Querungsbedarf entsteht,
der geeignet unterstiitzt werden muss. Haufig sind hier auch schutzbediirftige Fuf3gdngergrup-
pen betroffen. Geeignete Querungshilfen bestehen heute an Kreuzungen und Einmiindungen.
Eine Verlegung von Haltestellen ist bei fehlenden Querungsmaoglichkeiten auch deswegen zu
Kreuzungen und Einmiindungen zu priifen. Ist eine Querungshilfe innerhalb eines Straflenab-
schnitts zu realisieren, sind die Abfahrtpositionen so zu organisieren, dass ein Queren jeweils
vor den Bussen erfolgen kann. Eine geeignete Querungshilfe ist nicht mit einem Fufdganger-
iiberweg gleichzusetzen. Situationsbedingt ist die geeignete Querungsform laut Empfehlung
fiir FuRverkehrsanlagen (EfA) der FGSV zu ermitteln.

Haltestellen sind so zu organisieren, dass eine ausreichende Flache fiir wartende Fahrgaste
und den flieRenden Verkehr bleibt. Das betrifft den Fuf3verkehr, den Radverkehr - und den
Kfz-Verkehr. Die Radverkehrsfithrung im Haltestellenumfeld sollte an mdglichst vielen Halte-
stellen, insbesondere entlang der stadtischen Hauptachsen, einheitlich sein. Durch wiederkeh-
rende Strafdenraumelemente kann das Sicherheitsgefiihl von wartenden Fahrgasten ebenso
verbessert werden wie die Orientierung von Radfahrenden in diesen Bereichen. So kann auch
erreicht werden, dass Konflikte zwischen ein- und aussteigenden Fahrgasten einerseits und
Radfahrenden andererseits minimiert und Begegnungsfille standardisiert werden. Von beson-
derer Bedeutung sind in diesem Zusammenhang eine eindeutige und gut erkennbare Beschil-
derung sowie eine Zonierung des Seitenraums mit Hilfe von Markierungen.

Abbildung 122: Beispielhafte Seitenraumaufteilung im Haltestellenbereich in der Stadt Nizza

Quelle: Planersocietit

Ausstattung und Ausbaumonitoring von Haltestellen

Aus den Qualitatsvorgaben ergeben sich verschiedene Ausstattungsstufen fiir Haltestellen in
Abhdngigkeit von ihren Nutzungszahlen, wobei die Mindestausstattung bei allen Haltestellen
zu gewahrleisten ist. Es ist zukiinftig fiir jede Haltestelle im Wiesbadener OPNV-Netz zu prii-
fen, inwieweit die Anforderungen an die Haltestellenausstattung bereits erfiillt sind und gege-
benenfalls Mafdnahmen zum Erreichen der gesetzten Qualitdtsstandards zu formulieren und
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umzusetzen. Zu beachten ist dabei, dass sich die Bedeutung einzelner Haltestellen im Zielnetz
hinsichtlich der prognostizierten Ein- und Aussteigerzahlen deutlich verandert und vor diesem
Hintergrund eine erneute Evaluation der Haltestellenausstattung notig wird.

Abbildung 123: Ausstattungsstufen von Haltestellen

A

Optionale Ausstattungsmerkmale - lageberogen

> Fahrradverleih und Fahrrad-Reparaturstation

> Mobilstation mit Pkw-5tellplatzen fir Park&Ride und/oder Carsharing
> Fahrgast-WLAN und Toilette, ggf. als , Nette Toilette”

Zentrale Verkniipfungshaltestelle dber 2.500 Fahrgéiste/Tog - zusatzliche Ausstottung
> Zusdtzliche Orientierungshilfen: Stadtplan und Wegwelsungssystem fir Umsteigewege

Verkniipfungshaltestelle bis 2.500 Fahrgdste/Tag - rusdtzliche Ausstattung
> Zuganglichkeit des Haltestellenberelchs (ber Querungshilfe

> |Uberdachte) Radabstellmoglichkeiten fir Bike&Ride

> Dynamische Fahrgastinformation mit Vorlesefunktion

Komfarthaltestelle bis 500 Fahrgiiste/Tag - rusitzliche Ausstattung
> Uberdachte Wartemdglichkeit mit Sitzgelegenheiten

> Fahrgastinformation durch Liniennetzplan und Umgebungsplan

> Radabstellaniagen in Form von Anlehnbigeln

Basishaltestelle bis 100 Fahrgdiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung

> Fester, erschutterungsarmer und rutschhemmender Oberflachenbelag

> Kontrastreiche Gestaltung der Haltestellenanlage mit taktilen Leitelementen
> Stufenloser Zugang zur Haltestelle und zum Fahrzeug

Haltestellenbedeutung nach Ein/Aussteigerzahlen

Mindestausstattung

> Baleuchtete Haltestellenanlage mit verkehrssicherer Wartefliche

> Haltestellenschild mit Haltestellenname, Nummer und Ziel der bedienenden Linie

> Fahrgastinformation Uber Aushangfahrplan, Tarifaushang und QR-Code fur Echtzeitdaten

Quelle: Planersocietit

Durch die Entwicklung eines Metrobusnetzes als Hauptlastnetz ist eine ausreichende Halte-
stellenkapazitét entlang der stadtischen Metrobusachsen sicherzustellen. Ziel dabei ist es, dass
auf diesen Achsen ein Halt von zwei Metrobusfahrzeugen hintereinander moglich ist, was un-
ter Berticksichtigung von Doppelgelenkbussen eine barrierefreie Steiglange von 50 m voraus-
setzt. Auf den folgenden Metrobus-Achsen ist daher ein Ausbau der Haltestellenanalagen erfor-
derlich:

e [nnenstadt - Biebrich

e Innenstadt - Bierstadt

e [nnenstadt - Dotzheim
e Innenstadt - Klarenthal
e Innenstadt - Schierstein

Koénnen Haltestellen, insbesondere auf den Metrobusachsen, nicht ausreichend ausgebaut wer-
den, ist eine individuelle, ortsspezifische Losung zu finden, die so viele Qualitatskriterien, wie

moglich erfillt.
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Namensgebung

Mit dem hier vorliegenden Zielkonzept fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden wird die Umbe-
nennung der im Anhang (vgl. Teil D) aufgefiihrten Haltestellen vorgeschlagen.

Diese Umbenennung ist aufgrund der Bestandsanalyse und der Riickmeldungen innerhalb des
Erarbeitungsprozesses fiir sinnvoll erachtet worden. So kann die eindeutige Identifizierung ge-
steigert werden. Die Namensgebung l6st tiberwiegend die heute nicht einheitliche Benennung
von Hin- und Riickrichtung auf, oder stellt anhand von Strafdennamen einen geeigneten lokalen
Bezug her. Im Einzelfall wurden die Namen von Einrichtungen entleihen, die eine potenziell
sehr hohe Verweildauer aufweisen, wie Rathauser, Sportstatten oder dhnliches.

Werden nach der Umsetzung dieses Konzepts neue Haltestellen eingerichtet, oder Haltestellen
temporar bendtigt soll die Haltestelle zur leichteren Orientierung so benannt werden, dass
Ein- und Ausstiegsposition den gleichen Namen tragen.

Neue Haltestellen

Im Rahmen des Zielkonzept sind knapp 80 Abfahrtspositionen innerhalb von Haltestellen im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden neu zu errichten. Dies erfolgt u. a. aufgrund von
neu geschaffenen Linienwegen, neu erschlossenen Gebieten oder der Neuordnung von Halte-
stellenbereichen zur Optimierung der Erschlieffungsqualitat. Um diese Veranderungen im Rah-
men des Zielkonzeptes auch im 6ffentlichen Raum sichtbar zu machen und damit den Zugang
zum OPNV zu verbessern ist ein zeitnaher Ausbau neuer Haltestellen vorgesehen. Dafiir ist
kurzfristig die Einrichtung einer provisorischen Haltestelle erforderlich, der vollstandige barri-
erefreie Neubau soll jedoch innerhalb der untenstehenden Priorisierungsliste nach den dort
getroffenen Parametern erfolgen. Die Auflistung des Vorschlags neuer Haltestellen im Rahmen
des Zielkonzept fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden ist dem Anhang (Teil D) sowie der fol-
genden Kartendarstellung zu entnehmen.



Seite 228 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Abbildung 124: Neue Haltestellen im Wiesbadener Stadtgebiet

Legende

-
@ Neue Haltestelle fir Standardfahrzeuge ‘-.1
@ Neuve Haltestelle fir Kleinfahrzeuge )

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024-)

Im Rahmen des Zielkonzeptes sind neue Haltestellen vorgesehen, die durch Quartiersbusse
oder einen On-Demand-Verkehr bedient werden. Fiir diese Haltestellen gelten verdnderte An-
forderungen, da hier auf andere Fahrzeugtypen zuriickgegriffen wird (vgl. Kapitel 7.2.8 und
7.3). Die Erreichung der Barrierefreiheit wird hier hauptsachlich fahrzeugseitig erfiillt. Die
Ausgestaltung der Haltestelle ist lediglich durch einen Haltestellenmast sicherzustellen, wel-
cher gegebenenfalls in einem gesonderten Design gestaltet wird.

Die Mobilitdt der Einwohnenden endet nicht an administrativen Grenzen. Daher sind im Ziel-
netz auch Haltestellen auf3erhalb der Landeshauptstadt Wiesbaden vorgesehen. Diese tragen
zur Erfiillung der Mobilititsbediirfnisse und Optimierung des OPNV-Angebots aus Sicht der
Landeshauptstadt Wiesbadens bei. Eine Umsetzung des Vorschlags der im Anhang (Teil D) ge-
nannten Haltestellen ist daher wiinschenswert.

Entfallende Haltestellen

Trotz der mit dem Zielnetz 2030 angestrebten Verbesserung des Gesamtangebots entfallen
mehrere bestehende Haltestellen mit dem Ziel, betriebliche Abliufe zu verbessern, das OPNV-
Angebot bedarfsgerecht zu entwickeln oder die ErschlieRungswirkung des Netzes zu optimie-
ren. Bei allen entfallenden Haltestellen ist dabei sichergestellt, dass die durch die wegfallende
Haltestelle erschlossenen Siedlungsbereiche auch weiterhin erschlossen bleiben, z. B. durch
weitere Bestandshaltestellen oder durch neue Haltestellen, die das Netz bedarfsgerecht ergan-
zen. Die Auflosung der Haltestelle ist mit einer umfassenden Informations- und Kommunikati-
onsarbeit zu unterstiitzen. Die Haltestellen sind geeignet so zuriickzubauen, dass von der ver-
bleibenden Anlage keine missverstandliche Nutzung bei méglichen Kunden erfolgen koénnte.
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Temporire Haltestellen

Temporare Haltestellen konnen aufgrund von Bauarbeiten, Storungen im Betriebsablauf, oder
Shuttle-Verkehren zu grofden Veranstaltungen notig werden. Diese Haltestellen haben dann
eine zeitlich begrenzte Nutzung und sind somit von einem ortsfesten Ausbau ausgenommen.
Der Charakter einer temporaren Haltestelle muss insbesondere dann in Frage gestellt werden,
wenn eine Mafdnahme tiber sechs Monate dauert. Dann sind Losungen zu priifen, die nicht pri-
mar auf temporare Bauten zuriickgreifen, oder Provisorien so errichtet werden, dass Qualita-
ten der ortsfesten Anlagen (wie oben beschrieben) nahezu erreicht werden.

7.6.2.Barrierefreiheit

Der gesetzliche Auftrag zum barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen und mit ihm des Sys-
tems OPNV nach dem PBefG ist laut Gesetz mit dem 31.12.2021 abgelaufen. Das PBefG sieht
vor, dass im entsprechend giiltigen Nahverkehrsplan die Umsetzung beschrieben und Ausnah-
men von der Herstellung der Barrierefreiheit formuliert werden. (vgl. Teil A). Um den Ausbau
der Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden gezielt und bedarfsorientiert umzusetzen,
werden verschiedene Kriterien herangezogen, die die Priorisierung des Ausbaus definieren.
Dazu zihlen welche Ziele im direkten Umfeld der Haltestellen erreicht werden konnen, welche
Bedeutung die Haltestelle im Netz hat, sowie der aktuelle Ausbauzustand der Haltestelle. Die
verschiedenen Kriterien werden mittels Punktzahl gewichtet, um die Umsetzung mit einer
nachvollziehbare Ausbaustrategie zu unterstiitzen. Diese Ausarbeitung ersetzt keine Umset-
zungsplanung, die flexibel auf haushalterische Besonderheiten, Synergien mit (Strafien-)Bau-
mafinahmen Dritter und weiteren Faktoren; die aus heutigem Blickwinkel nicht beriicksichtigt
werden konnen.
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Tabelle 29: Kriterien fiir den barrierefreien Haltestellenausbau

Kriterium Bewertung (Punkte)
A: Umgebung der Haltestelle (Bezug: Haltestellenbereich)
1: Einrichtungen 10 Punkte Krankenhaus, betreute Wohnanlage, Einrichtung fiir kérperlich
im Einzugsbereich oder kognitiv eingeschrankte Personen
5 Punkte Bildungseinrichtung, >5 Arztpraxen, Friedhof
0 Punkte Sonstige /Keine Einrichtungen im Nahbereich
B: Bedeutung der Haltestelle (Bezug: Haltestellenbereich)
1: Lage im Netz 8 Punkte Zentraler Verkniipfungspunkt und/oder Haltestelle mit Verkniip-
fung Bus/Bahn
4 Punkte Haltestelle mit Verkntipfung von drei oder mehr Buslinien
0 Punkte Haltestelle mit Verknilipfung von weniger als drei Buslinien
2: Fahrgastnach- 20 Punkte Mehr als 9.999 Ein-/Aussteigende
frage 16 Punkte 5.000-9.999 Ein-/Aussteigende
12 Punkte 2.500-4.999 Ein-/Aussteigende
8 Punkte 1.000-2.499 Ein-/Aussteigende
4 Punkte 500-999 Ein-/Aussteigende
2 Punkte 100-499 Ein-/Aussteigende
0 Punkte Bis 99 Ein-/Aussteigende
[C: Ausbaustand der alteselle (Bezug Richtngshalisiel) |
1: Aktuelle Ein- 8 Punkte Bordsteinniveau < 5 cm
stiegshohe 4 Punkte Bordsteinniveau 5 - 15 cm
0 Punkte Bordsteinniveau >= 16 cm
2: Aktuelles Leit- 4 Punkte Optisch und taktil kontrastierende Bodenindikatoren nicht bzw.
system nicht ausreichend vorhanden
0 Punkte Optisch und taktil kontrastierende Bodenindikatoren vollstandig
vorhanden
3: Tiefe der Warte- | 4 Punkte Unter 1,50 m
flache 2 Punkte Zwischen 2,50 mund 1,50 m
0 Punkte Uber 2,50 m

Quelle: Planersocietit

Ausnahmeregelungen

Auf einen vollstandig barrierefreien Ausbau von Haltestellen kann gemaf3 §62 Il PBefG in be-
griindeten Ausnahmefallen verzichtet werden, wobei die genaue Definition solcher Haltestel-
len dem zustdndigen Aufgabentrager obliegt. In der Landeshauptstadt Wiesbaden kann von
einem vollstandig barrierefreien Ausbau Abstand genommen werden, wenn

e die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 10 Ein- und Aussteigende pro
Werktag), sofern im direkten Umfeld keine Einrichtung fiir mobilitatseingeschrankte
Personen vorhanden ist

e unverhaltnismafiig hohe Kosten beim Ausbau einer Haltestelle anfallen

e die baulichen oder topographischen Rahmenbedingungen in absehbarer Zeit einen Aus-
bau verhindern (z. B. bei Steigung > 6 % an Hanglagen oder an Strafien mit sehr schma-
len Gehwegen)

e die Haltestelle zukiinftig durch Linienweganderungen nicht mehr bedient wird

e Haltestellen ausschliefilich fiir den Bedarfsverkehr bestimmt sind und nur mit
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Fahrzeugen unter 3,5 t bedient werden

Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus

Gemaf? den oben aufgefiihrten Kriterien (vgl. Tabelle 29) sowie den Ausnahmeregelungen
wurde fiir die Haltestellen im Stadtgebiet Wiesbadens eine Priorisierung durchgefiihrt. Diese
stellt eine Handreichung dar, um den Haltestellenausbau zielgerichtet und entsprechend den
tatsdchlichen Bedarfen durchzufiihren.

An Haltestellen, die als ,,weitgehend barrierefrei“ (vgl. Teil A) definiert wurden, kann in Anleh-
nung an §62 11 PBefG vorerst von einem Ausbau abgesehen werden. Auch wenn sich die Aus-
baustandards zwischenzeitlich verandert haben, sind diese Haltestellen in Kombination mit
fahrzeugseitigen Einstiegshilfen wie Rampenldsungen zweckmafdig nutzbar und konnen daher
in der Priorisierung fiir den vollstdndig barrierefreien Ausbau zuriickgestellt werden. Halte-
stellen, die kurz- bis mittelfristig entfallen sind ebenso von den Vorgaben zum barrierefreien
Ausbau ausgenommen wie solche Haltestellen, die nur durch Bedarfsverkehr bedient werden
(vgl. Kapitel 7.6.1). Um den Infrastrukturaufwand fiir die Errichtung von lediglich im Bedarfs-
verkehr bedienten Haltestellen gering zu halten, wird das barrierefreie Ein- und Aussteigen
durch fahrzeugseitige Losungen sichergestellt.

Die auszubauenden Haltestellen sind in sieben Priorisierungsstufen differenziert, wobei die
Prioritdtsstufe 1 den dringlichsten Ausbaubedarf und Prioritatsstufe 7' den niedrigsten Aus-
baubedarf darstellt. Grundlegende Voraussetzung dafiir ist es, zusatzliche personelle und fi-
nanzielle Ressourcen beim zustdndigen Strafdenbaulasttrager zu schaffen. Die aus der Priori-
sierungsmatrix abgeleitete Liste zum Haltestellenausbau findet sich in Anhang (vgl. Teil D). Bei
der fachlichen Detailpriifung sind die Priorisierungsparameter nochmals zu tiberpriifen, hierzu
gehort vor allem die Kategorie A, welche méglichen Schwankungen durch hinzukommende
oder wegfallende Einrichtungen unterworfen ist. Uber entsprechende Veranderungen der Pri-
orisierung ist im Rahmen der regelmaf3igen Berichtserstattung (vgl. 6.5.1) zu informieren. In
der nachfolgenden Karte sind die drei hochsten Prioritatsstufen dargestellt.
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Abbildung 125: Hoch priorisierte Haltestellen fiir den barrierefreien Ausbau

@ Prioritdtsstufe 1
@ Prioritatsstufe 2
® Prioritdtsstufe 3

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)
Die Priorisierung der Haltestellen stellt einen grundséatzlichen Fahrplan fiir einen systemati-
schen Ausbau dar. Gleichsam sind bei ohnehin zu erfolgenden Baumafdinahmen im Strafden-
raum mogliche Synergieeffekte zu nutzen und die dort liegenden Haltstellen, unabhangig ihrer
Priorisierung, entsprechend auszubauen.

Einen Sonderstatus bei der Haltestellenkategorisierung nimmt die Bushaltestelle Wiesbaden
Hauptbahnhof ein. Dazu zahlt auch der siidostliche Teil, der vorwiegend vom Regional- und
Fern(bus)verkehr genutzt wird. Diese Haltestelle erreicht unter Anwendung der oben genann-
ten Kriterien die hochste Punktzahl und hat damit den drangendsten Aus-/Umbaubedarf. .
Diese Haltestelle ist zentraler Bezugspunkt des Wiesbadener OPNV-System. Die gesonderte
Betrachtung soll Auftrag sein, ein eigenstandiges betriebliches Konzept zu entwickeln, wie ein
Umbau so erfolgen kann, dass die Leistungsfihigkeit des Systems OPNV in Wiesbaden nicht ge-
fahrdet wird.
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7.6.3.Busbeschleunigung

Auf Grundlage des entwickelten Zielkonzepts 2030 sind geeignete Maffnahmen im Strafdennetz
zu ergreifen, um einen stabilen, fahrplantreuen Fahrbetrieb zu ermoglichen. Unter dem Begriff
,Busbeschleunigung"” ist die systematische Bevorrechtigung des OPNV auf befahrenen Achsen
und an Knotenpunkten zu verstehen. Um eine solche Bevorrechtigung zu erreichen, gibt es
mehrere Elemente, die grundsatzlich in geeignetem konzeptionellen Zusammenhang zu ge-

wiinschtem Ziel beitragen konnen.

Busbeschleunigung ist im gesamten Netz vorzusehen, insbesondere in Bereichen, in denen
Probleme bei der Fahrplanstabilitdt vorliegen. Dariiber hinaus kénnen Maf3nahmen zur Busbe-
schleunigung insbesondere auf den von Metro-, Sprinter- und Expressbuslinien befahrenen
Netzelementen eingesetzt werden, um die fiir diese Produkte angestrebte Verbindungsqualitat
zu erreichen. Durch die Beschleunigung von Busverkehren in der Landeshauptstadt Wiesba-
den kann insgesamt sowohl eine hohere Betriebseffizienz und Fahrplanstabilitat als auch ein
verbesserter Fahrgastkomfort erreicht werden.

Vorrangkorridore zur Busbeschleunigung sind in der nachfolgenden Abbildung 126 mit stre-
ckenbezogenen sowie punktuellen Mafdnahmenschwerpunkten aufgezeigt. Dies betrifft vor-
wiegend innenstadtnahe Abschnitte sowie lokale und regionale Hauptachsen, die die folgen-

den Eigenschaften aufweisen:
e Hohe Verkehrsbelastung durch den Individualverkehr und den OPNV

e Unfallschwerpunkte und Konfliktstellen, an denen regelmaf3ig Behinderungen des flie-
3enden Verkehrs auftreten

e Knotenpunkte und Streckenabschnitte, auf denen aufgrund der derzeitigen Strafden-

raumaufteilung Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrstriagern entstehen

e Streckenabschnitte, auf denen aufgrund von veranderten Linienfithrungen und Fahrt-
beziehungen dés OPNV zusétzliche Belastungen oder Konflikte auftreten kénnen
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Abbildung 126: Vorrangkorridore Busbeschleunigung

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

Bauliche Elemente der StrafReninfrastruktur

Die Stadt Wiesbaden verfiigt bereits heute liber einen weit entwickelten Ausbaustand an Bus-
sonderstreifen (,Busspuren”) sowie Umweltspuren in Form von iiberbreiten Radwegen mit
Freigabe fiir den Busverkehr. Durch diese Form der streckenhaften Bevorrechtigung wird ein
stabiler Busverkehr insbesondere auf stauanfélligen Streckenabschnitten zur Verkehrsspitze
auf den Einfallsstrafden in die Stadt und auf den Zuldufen zu wichtigen Umsteigehaltestellen,
wie z. B. dem Hauptbahnhof gesichert. Prioritit muss ein stabiler Fahrbetrieb des OPNV als
Riickgrat des Umweltverbund im gesamtstddtischen Verkehr haben. Im Bedarfsfall ist die Nut-
zung von Bus- und Umweltspuren auch von Fahrzeugen des Rettungswesens nutzbar, sodass
diese tiber ihre eigentliche Funktion hinaus einen Mehrwert fiir Polizei, Feuerwehr und Ret-
tungsdienste bieten.

Im Abgleich mit dem Zielkonzept 2030 ist der Bestand an Bussonderstreifen und Umweltspu-
ren zu analysieren und mit einer dann aktuellen Verkehrsbelastungsanalyse des MIV mogliche
Ausbaupotenziale zu identifizieren. Sofern die vorhandenen Infrastrukturen keine Abwicklung
von MIV- und OPNV-Verkehrsstrémen in ausreichender Qualitit ermdglichen, ist die Sicher-
stellung eines stabilen OPNV-Betriebs von zentraler Bedeutung. In diesen Fillen kénnen ver-
schiedene Mafdnahmen zur Priorisierung des Busverkehrs gepriift werden:

e Umgestaltung des Strafdenraums zugunsten von Bussonderfahrstreifen oder Umwelt-

spuren

e Einfiihrung von Park-, Halte- oder eingeschrankten Durchfahrverboten fiir den M1V,

um die verkehrliche Gesamtbelastung betroffener Netzabschnitte zu verringern
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e Einrichtung von OPNV-Trassen ohne Méglichkeit zur Durchfahrt fiir den MIV, ggf. nur
fiir eine Fahrtrichtung

Die Umsetzung entsprechender Mafnahmen ist insbesondere im Innenstadtbereich zu unter-
suchen, in denen aufgrund der vielfaltigen Nutzungsanspriiche eine starke Konkurrenzsitua-
tion zwischen MIV und OPNV entsteht. Dies betrifft beispielsweise die Friedrichstrafie, die Lui-
senstrafde und die Seerobbenstrafie ebenso wie Abschnitte der Dotzheimer Strafde und der
Frankfurter Straf3e.

Um trotz durchgefiihrter Mafdnahmen zur Verkehrsberuhigung weiterhin relevante Fahrtrela-
tionen im Busverkehr sicherstellen zu kénnen, ist der gezielte Einsatz von modalen Filtern
moglich. Durch die Einrichtung von Busschleusen kann sichergestellt werden, dass eine er-
hohte Verkehrsbelastung durch MIV-Durchgangsverkehre vermieden wird und gleichzeitig ein
durchgingig befahrbarer Linienweg fiir den OPNV bestehen bleibt. Grundsétzlich bestehen
zwei Arten von Busschleusen:

e Aktive Busschleusen in Form von mobilen Durchfahrtsperren wie Pollern oder Schran-
ken, die mittels Signallibertragung durch das Fahrzeug geoffnet werden kénnen

e Passive Busschleusen in Form von Rampen, Senken oder sonstigen Hindernissen, die
eine Durchfahrt fiir andere Fahrzeugtypen aufgrund der Fahrzeugbreite oder der Bo-
denfreiheit nicht erméglichen. Diese sind aufgrund der erhohten Unfallgefahr durch
eine gesonderte Beschilderung anzukiindigen.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden konnen beide Arten von Busschleusen im Rahmen des
Zielkonzepts 2030 Anwendung finden. Von besonderer Bedeutung ist diese Infrastrukturmaf-
nahme innerhalb verkehrsberuhigter Wohngebiete, fiir die die ErschlieRungswirkung des
OPNV sichergestellt werden soll. Dies betrifft beispielsweise das Dichterviertel und das Wohn-
gebiet Sauerland ebenso wie eine Durchfahrt in das Neubaugebiet Bierstadt-Nord.

Neben der baulichen Bevorrechtigung auf Strecken und an Knotenpunkten tragt auch die Art
und Anlage der Haltestelle mafdgeblich zur Fahrplanstabilitdt bei. Dabei ist insbesondere der
Verzicht auf Busbuchten zu nennen. Stattdessen sind Fahrbahnrandhaltestellen oder Haltestel-
lenkaps vorzusehen. Dies hat den Vorteil, dass sich das Fahrzeug nicht nachrangig in den Ver-
kehrsfluss einordnen muss. Ist der Verkehrsfluss durch das Halten des Fahrzeugs an der Halte-
stelle unterbrochen, tragt dies zudem zur Verkehrssicherheit beim Fahrgastwechsel bei. Auch
wird dadurch die nutzbare Flache im Seitenraum vergroéfiert, was durch vergrofierte Wartefla-
chen ebenfalls zu einem effizienten Fahrgastwechsel an der Haltestelle beitragen kann. Zur ef-
fizienten Busbeschleunigung an Busspuren, Umweltspuren und Haltestellenbereichen ist stets
die Beeintrachtigung durch den ruhenden Verkehr zu unterbinden, um einen stérungsfreien
Ablauf zu ermdglichen. Ein geeignetes Mittel sind regelmafdige Kontrollen.

Busbeschleunigung an Lichtsignalanlagen

Neben dem Einsatz von Bussonderstreifen und Umweltspuren ist auch der Einsatz von Be-
schleunigungsmafinahmen in der LSA-Steuerung zu priifen. Durch eine der Haltestelle vorge-
schaltete LSA kann dem Busverkehr beispielsweise die vorherige Einfadelung auf die weiteren
Fahrspuren ermoglicht werden. Dies ist insbesondere bei notwendigen Fahrstreifenwechseln
vor Knotenpunkten zu priifen, um den OPNV zu priorisieren und die Fahrplanstabilitit zu
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gewahrleisten. Die Einrichtung von LSA-Bevorrechtigungen des Busverkehrs erscheint vor al-
lem im Innenstadtbereich sowie auf den OPNV-Hauptachsen relevant. Von besonderem Inte-
resse sind dabei der erste und zweite Ring, die Schwalbacher Strafie sowie alle radial ausge-
richteten Zufahrtsstrafden in Richtung der Wiesbadener Innenstadt, darunter die Dotzheimer
Strafde, die Schiersteiner Strafde, die Bierstadter Strafde und die Biebricher Allee. Lichtsignalan-
lagen konnen immer passgenauer auf verkehrliche Zielsetzungen programmiert und beein-
flusst werden. Vor dem Hintergrund der bestehenden Méglichkeiten von Digi V24 sind die
Lichtsignalfolgen zukiinftig so zu gestalten, dass eine Beschleunigung der Busse nach Mdglich-
keit auch ohne erganzende Bussonderspuren erfolgt. Wiinschenswert ist, auch eine eindeutige
politische Absicherung einer grundsitzlichen Signalfolge, die den OPNV priorisiert gegeniiber
allen restlichen Verkehren und dies auch innerhalb einer Integrierten Verkehrsleitzentrale im
taglichen Verkehrsfluss tiberwacht und gemanagt wird.

Mafinahmen in der Verkehrsregelung

Die Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrafden ist mit dem
Ziel einer erhohten Verkehrssicherheit bei verringerter Emissionsbelastung verbunden und
wird in zahlreichen Grofdstddten zunehmend umgesetzt. Grundsatzlich geht die Verringerung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auch mit einer Reisezeitverlangerung im OPNV einher,
die dem Ziel einer hohen Verbindungsqualitiat widerspricht. Insbesondere in solchen Fallen, in
denen die Geschwindigkeitsreduktion auf einem ldngeren Streckenabschnitt erfolgt, entstehen
so zusatzliche Zeitbedarfe fiir den Fahrgast. Es ist jedoch auch zu berticksichtigen, dass der Bus
aufgrund der haufigeren Haltevorgiange und der schwacheren Beschleunigungsleistung im
Vergleich zum Pkw weniger stark durch die Reduktion der Hochstgeschwindigkeit betroffen
ist. Insbesondere dann, wenn Tempo 30 auf mehreren Hauptverkehrsstrafden eingefiihrt wird,
ist zu erwarten, dass sich das Reisezeitverhaltnis zugunsten des OPNV verindert. Vor diesem
Hintergrund ist eine Einrichtung von Tempo 30 fiir die Attraktivitit des OPNV nur dann als
problematisch zu betrachten, wenn fiir den MIV alternative Routen mit hoheren Geschwindig-
keiten befahren werden konnen.

Abseits der Hauptverkehrsstrafden sind die Strafden in der Stadt Wiesbaden bereits liberwie-
gend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Diese Regelung tragt mafigeblich zur Verkehrsberuhi-
gung und zu erhohter Verkehrssicherheit beim Fahrgastwechsel bei. Diese Aspekte sind zu be-
griifien. Ebenfalls kann durch Absenkung der Héchstgeschwindigkeit ortsfremder MIV-Ver-
kehr starker aus Wohnquartieren verdrangt werden, was wiederum der Busbeschleunigung
zugutekommt. Teil einer Zone-30 Anordnung ist jedoch die Vorfahrtsregelung in Kreuzungen:
rechts-vor-links. Diese sind im Zusammenhang mit Fahrplanstabilitat im OPNV kritisch zu be-
werten. Daher soll auf Linienwegen des Busverkehrs auf rechts-Vor-links grundsatzlich ver-
zichtet und eine den Busverkehr beglinstigende Vorfahrtregelung eingefiihrt werden, um den
Linienverkehr zu stabilisieren.

24 weitere Informationen dazu unter: https://www.wiesbaden.de/leben-in-wiesbaden/verkehr/verkehrsentwick-
lung/faq.php
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7.6.4.Betriebsanlagen

Die Umsetzung des im Rahmen des Nahverkehrsplans erarbeiteten Linienkonzepts ist mit ei-
nem Anstieg der Betriebsleistung gegeniiber dem Bestandsnetz verbunden. Die Umsetzung
samtlicher Mafdnahmen, die liber das aus dem Linienkonzept abgeleiteten NVP-Basisnetzes
hinausgehen, erfordern zusdtzliche Fahrzeuge. Spatestens flir das NVP-Zielnetz ist dabei auch
der Einsatz von Doppelgelenkbussen als Alternative zu schienengebundenen Verkehrstragern
vorgesehen. Der Einsatz ist dabei aus gutachterlicher Sicht unter Beriicksichtigung der Ent-
wicklung der Einwohnerzahlen, des damit verbundenen Verkehrsaufkommens und der Zielset-
zung der Stadt Wiesbaden hin zu einer nachhaltigeren Mobilitat in diversen Konzepten not-
wendige Voraussetzung (vgl. dazu auch Kap. 7.2.5). Als Alternative zu denDoppelgelenkbussen
waren dichtere Takte notwendig, die aufgrund der schon vorhandenen betrieblichen Instabili-
tat innerhalb der Innenstadt Wiesbadens ungiinstig waren und hierbei auch das zusatzlich be-
notigte Fahrpersonal sowie hohere Betriebskosten beriicksichtigt werden miissen.

In der Stadt Wiesbaden ist ein Bedarf an zusdtzlichen Abstellflichen‘gegeniiber denen des Sta-
tus-Quo erkennbar. Fiir einen zuverldssigen und qualitativ hochwertigen OPNV ist es dringend
erforderlich, dass die dafiir benétigten Fahrzeuge in Betriebsanlagen unterhalten und abge-
stellt werden, die einen hochwertigen Betrieb ermdglichen. Dazu sind Betriebsflachen und An-
lagen in ausreichender Menge und Qualitdt an geeigneten Orten im Streckennetz herzustellen.
Eine Erweiterung des bestehenden Betriebshofes ist aufgrund der begrenzten Raumverfiigbar-
keit voraussichtlich nicht moglich. Aus diesem Grund ist der Bau eines neuen Betriebshofs fiir
die zusatzlichen Fahrzeuge zukiinftig unumganglich. In diesem Zusammenhang wird eine de-
zentrale Organisation aus mindestens zwei Standorten fiir einen resilienten Betrieb empfoh-
len. So kénnen auch Betriebsfahrten reduziert und damit die Betriebseffizienz gesteigert wer-
den. Die Betriebsanlagen haben sicherzustellen, dass Fahrzeuge mit ausreichender Energie-
menge (je Antriebsart), ohne technische Defekte und sauber in den Dienst starten konnen.

Bei der Auswahl einer geeigneten Flache fiir einen neuen Betriebshof sollten aus fachlicher
Sicht insbesondere folgende Kriterien berticksichtigt werden:

e Gilinstige Lage im OPNV-Netz: méglichst viele im Umfeld des Standorts verkehrende

und bestenfalls beginnende/endende Linien

e Verkehrsgiinstige Lage: durchgehend gute Erreichbarkeit aus verschiedenen Stadtge-
bieten, Anfahrbarkeit ohne zusatzliche Belastung des stadtischen Strafiennetzes

e Ausreichende Energieversorgung, im Speziellen mit Blick auf die erforderlichen Be-
triebsanlagen und die Ladeinfrastruktur von Elektrofahrzeugen

7.6.5.Elektrifizierung und alternative Antriebe

Die Fahrzeuge des OPNV weisen notwendigerweise hohe Fahrleistungen im Stadtgebiet auf,
insbesondere in sensiblen Bereichen, an den es ein hohes Mobilitatsbediirfnis vorliegt, wie z.B.
der Innenstadt. Um den Ausstofd von Luftschafstoffen, insbesondere in diesen Bereichen, zu
minimieren ist die Dekarbonisierung des OPNV entsprechend der gesetzlichen Vorgaben (vgl.
Teil A) weiter voranzutreiben.
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Die Stadt Wiesbaden und das Verkehrsunternehmen ESWE Verkehr sind in den letzten Jahren
bereits ambitionierte Schritte in Richtung Antriebswende gegangen. Die Doppelgelenkbusse
bieten eine besondere Chance eines hochwertigen und stadtvertriglichen OPNV-Produktes,
wenn sie elektrisch betrieben werden. Es ist ein Betriebskonzept fiir einen stabilen, kunden-
orientierten Betrieb der Doppelgelenkbusse zu entwickeln Die Infrastruktur im 6ffentlichen
Raum und die betrieblichen Anlagen von ESWE Verkehr sind so ausreichend zu dimensionie-
ren, dass auftretende Nachteile infolge des Wechsels der Antriebsart sich nicht auf Kundennut-
zung und Betrieb des Systems auswirken. Dabei ist insbesondere zu priifen, inwieweit batte-
rieelektrische Fahrzeuge im laufenden Betrieb und damit ohne Fahrt zum entsprechenden Be-
triebshof nachgeladen werden konnen, sodass kein zuséatzlicher Fahrzeugbedarf entsteht. Be-
sondere Potenziale fiir Standorte solcher Ladestationen ergeben sich an Endhaltestellen, an
denen die Ladezeit ohne Fahrzeitverlust fiir den Fahrgast realisiert werden kann. Standorte fiir
Ladestationen sind im Rahmen des NVP-Zielnetzes aufgrund dichter Taktung und entspre-
chend guten Auslastungspotenzialen insbesondere an folgenden Endhaltestellen des Metro-
busnetzes zu priifen:

e Biebrich, Appelallee-Center

e Biebrich, Rheinufer

e Bierstadt, Speierlingstrafe

e Dotzheim, Helios HSK

e Dotzheim. Waldfriedhof

e Klarenthal, Anne-Frank-Strafie

e Klarenthal, Graf-von-Galen-Strafde
e Nordfriedhof

e Schierstein, Oderstrafde

e Wallau/Delkenheim Bf.

Der Einsatz von vorhandenen sowie zusatzlichen batterieelektrischen Fahrzeugen ist auch im
Stadtbusnetz zu forcieren. Solange sowohl Fahrzeuge mit konventionellem als auch Elektro-
busse zum Einsatz kommen, ist sicherzustellen, dass letztere vorwiegend auf solchen Linien
eingesetzt werden, auf denen Ladeinfrastrukturen fiir den Metrobus mitgenutzt werden kon-
nen. Dariiber hinaus eignen sich Endhaltestellen, die von mehreren Stadtbuslinien angefahren
werden, ebenfalls fiir Ladestationen. Potenzielle Ladestandorte sind dabei unter anderem die

folgenden Haltestellen:
e Biebrich, Faaker Straf3e
e Breckenheim, Erlenstrafde
e Erbenheim, Karl-Drebert-Strafie
e Frauenstein, Blirgermeister-Schneider-Strafse
e Klarenthal, Tierpark/Fasanerie

e Kohlheck, Waldviertel
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e MZ-Kastel, Krautgirten

e MZ-Kostheim, Winterstrafse
e Nordost, Nerotal

e Schierstein Hafen

o Sonnenberg, Hofgartenplatz

Um eine Antriebswende dartiber hinaus auch auf regionalen Verbindungen zu vereinfachen, ist
die gemeinsame Nutzung von Ladestationen durch Stadt- und Regionalbusse empfehlenswert.
Von besonderem Interesse sind dabei Standorte, an denen regionale Linien regelmaf3ig starten
und enden, unter anderem die folgenden Haltestellen:

e Wiesbaden Hauptbahnhof
e Dotzheim, Helios HSK (fiir den Regionalen Quartiersbus)
e Wallau/Delkenheim Bf.

In der Betriebsplanung ist zu bertcksichtigen, dass die Ladezeiten so in den Betriebsablauf in-
tegriert werden, dass die angestrebten Umlaufzahlen und -zeiten nicht tiberschritten werden.
Ebenfalls bedeutsam ist die Vermeidung von Konflikten zwischen verschiedenen Fahrzeugen,
die zeitgleich an derselben Station geladen werden miissen. Gentligt dabei die Ladekapazitidt an
zentralen Knoten nicht aus, ist tiber zusatzliche Ladepunkte oder die Anpassung des Betriebs-
konzepts eine hinreichende Verfligbarkeit von Ladepunkten sicherzustellen.

7.7. Konzept zur Inter- und Multimodalitit

Der OPNV ist das Riickgrat der stidtischen Mobilitdt. Im Umweltverbund spielt der OPNV eine
zentrale Rolle, da er in Erganzung zu Fuf3- und Radverkehr Nutzenden erméglicht, auch gro-
Rere Distanzen zuriickzulegen. In der alltéglichen Mobilitit ist der OPNV notwendiges Ver-
kehrsmittel, damit trotz wechselnder Witterung und Topografie alle Ziele im Stadtgebiet sicher
erreicht werden kdnnen. Der OPNV trigt damit mafRgeblich dazu bei, die Integration aller Men-
schen am offentlichen Leben zu sichern.

Abbildung 127: Multimodales und intermodales Mobilitdtsverhalten
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Quelle: Planersocietat

Daher bedarf es einer systematischen Integration des OPNV in die Wegekette der Biirgerinnen
und Biirger. Jede und Jeder soll die Méglichkeit haben, den OPNV auf einem Teil des Weges zu
nutzen. Wahrend manche Personen mehrere Verkehrsmittel fiir einen Weg nutzen (Intermo-
dalitat), greifen andere fiir verschiedene Wege auf verschiedene Verkehrsmittel zuriick (Multi-
modalitdt). Um beidem gerecht zu werden, werden nachfolgend Anforderungen an die Ver-
knlipfung mit weiteren Verkehrsarten aufgefiihrt.

FufRverkehr

Der Fufdverkehr ist die dominierende Mobilitatsform auf dem Weg zur Haltestelle. Die Forde-
rung des OPNV ist damit eng mit der Forderung des FufRverkehrs verbunden und umgekehrt.
Der Weg zur Haltestelle und von der Haltestelle zum Zielort/zur Heimatadresse entscheidet
indirekt tiber die Qualitit des OPNV-System als Ganzes mit. Zentrale Faktoren sind dabei das
verkehrssichere Erreichen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle. Die Gestaltung der Um-
gebung ist aus sozialen Aspekten sicher zu gestalten. Dazu zahlen, wie im Anforderungsprofil
beschrieben, die Beleuchtung der Haltestelle und die Integration in die durchgehende Strafen-
beleuchtung. Auf den Zu- und Abwegen ist zu priifen, inwieweit potenzielle ,Angstraume” bzw.
LAngstsituationen” entscharft werden konnen. Darunter sind insbesondere Unterfiihrungen,
dauerhaft verschattete oder blickdicht verbaute Bereiche zu verstehen. Solche Angst behaftete
Orte sollten in Abstimmung mit Betroffenen identifiziert und erhoben werden.

Es sind alle Haltestellen im Netz auf eine gute Erreichbarkeit zu Fufd zu priifen und bei Bedarf
umzugestalten. Dabei ist auch die Lage der Haltestelle von zentraler Bedeutung. Um eine mog-
lichst gute Zugéanglichkeit von Haltestellen zu gewdhrleisten, ist eine Lage anzustreben, die aus
verschiedenen Richtungen gut erreichbar ist. Dies kann beispielsweise durch die Schaffung
von Zuwegungen und Querungsmoglichkeiten im direkten Haltestellenumfeld unterstiitzt wer-
den. Die Lage von OPNV-Haltestellen an Plitzen und Kreuzungen bietet dabei besonders viele
direkte Wegebeziehungen. Um an uniibersichtlichen Orten, z. B. bei grof3en Abstdnden zwi-
schen Haltestellenanlagen derselben Haltestelle oder an schlecht einsehbaren Bereichen des
Straflenraums, eine bessere Orientierung fiir zu Fufd Gehende zu gewéhrleisten, ist in solchen
Fallen die Einfithrung bzw. Erweiterung eines Beschilderungs- und Wegweisungssystems um-
zusetzen. Dies betrifft beispielsweise Haltestellen in der Wiesbadener Innenstadt sowie zent-
rale Umsteigepunkte wie den Hauptbahnhof oder die Haltestellen Dotzheim Mitte und Biebrich
Rheinufer.

Radverkehr

Mit dem Fahrrad kdnnen bis zu viermal hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten gegeniiber
dem Fufdverkehr erzielt werden. Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Radfahrenden und der
Fahrplangeschwindigkeit im Linienverkehr unterscheidet sich im stdadtischen Verkehr nicht
stark. Daher ist die Verkniipfung zwischen Radverkehr und OPNV an Haltestellen geeignet, die
hochwertige oder regionale und iiberregionale OPNV-Linien anbieten. Dies sind vor allem die
Stationen des Schienenpersonennahverkehrs, aber auch zentrale Haltestellen oder Endhalte-
stellen des Metrobusnetzes.
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Die Verkniipfung lasst sich insbesondere durch hochwertige Radabstellanlagen realisieren.
Radabstellanlagen sollen als Anlehnhalterungen realisiert werden, um ein sicheres Abschlie-
3en des Fahrrad-Rahmens zu ermdéglichen. Diese Anlehnhalterungen kénnen in der Landes-
hauptstadt gemafd Kapitel 7.6.1 an Komforthaltestellen mit mindestens 500 Ein-/Aussteigern
eingerichtet werden. Unabhangig der Fahrgastfrequenz empfiehlt sich deren Bereitstellung
auch an Metrobushaltestellen und Endhaltestellen aufderhalb der Innenstadt, da an diesen ein
besonderes fiir die intermodale Verkniipfung von Verkehrsmitteln besteht. Werden Radabstel-
lanlagen an Verkniipfungshaltestellen errichtet, ist die Uberdachung eines ausreichenden An-
teils zu priifen, da bei Nutzung davon ausgegangen werden kann, dass die Verweildauer ent-
sprechend hoch ist.

An allen Bahnhofen und Haltepunkten des SPNV sind (digital) verschliefbare Fahrradboxen
aufzustellen, um ein erh6htes Maf? an Sicherheit zu gewéhrleisten. Die neuen Boxen sollten in
ihrer Buchung kompatibel zu den bereits am Wiesbadener Hauptbahnhof yvorhandenen Boxen
sein. Bei einem hohen zu erwartenden Bedarf an Fahrradabstellméglichkeiten ist weiterhin die
Installation von Zusatzangeboten wie Schlief3fachern, Moglichkeitenzum Laden von Pedelecs
oder Werkzeugsdulen zu priifen. Die komfortable Anreise und die zusatzliche Qualitat erhohen
die Bereitschaft solcher multimodaler Wegeketten.

Motorisierter Individualverkehr

Im Stadt-Umland-Verkehr kénnen aus diinn besiedelten Bereichen Zubringerverkehre auf
starke OPNV-Achsen je nach individueller Anforderung nicht immer mit dem OPNV-Angebot
vor Ort realisiert werden. Hier ist die Nutzung des Motorisierten Individualverkehr nicht im-
mer zu vermeiden. An Haltestellen des Metrobusnetzes, an Bahnhofen und Stationen des SPNV
in der ndheren Umgebung von Bereichen mit geringer ErschliefRungsqualitat (vgl. Teil A) sind
Kiss-and-Ride Parkplatze zu priifen, um Flachen der Haltestelle vor Park- und Halteverstéfien
zu schiitzen. Sind an Haltestellen vermehrt Bring- und Holverkehre zu identifizieren, ist es
ebenso wiinschenswert, diese Verkehre im Sinne der OPNV-Betriebsstabilitit zu ordnen.

Park + Ride Anlagen konnen eingerichtet werden, wenn die Weiterfahrt mit dem OPNV gegen-
tiber dem MIV deutliche Vorteile aufweist. Der Vorteil muss sich als so grofs erweisen, dass ein
zusatzlicher Umstieg vom MIV auf den OPNV in Kauf genommen wird. Solche Vorteile kénnen
direktere bzw. schnellere Fahrten mit dem OPNV durch eigene Infrastruktur oder Bevorrechti-
gung ebenso wie kostenlose Parkplitze bei attraktivem OPNV-Tarif sein. Die Einrichtung von
P+R Anlagen kann an Bahnhofen und Stationen des SPNV oder (End-)Haltestellen des Express-
bus- oder Metrobusnetzes sinnvoll sein. Es ist dariiber hinaus sicherzustellen, dass eine
Fremdnutzung vermieden wird.

Mikromobilitat/Sharing-Systeme

Die wiederkehrende, alltagliche Nutzung von Mikromobilitét (z.B. E-Scooter, Fahrrader,
Elektofahrrader) als Form der Nahmobilitat in multimodalen Wegeketten ist am Anfang der
wissenschaftlichen Untersuchung und der konzeptionellen Organisation. Neben der Bereitstel-
lung eines nutzerzentrierten, leistungsfihigen und flichendeckenden OPNV im Stadtgebiet bie-
tet die Integration von Sharing-Angeboten, insbesondere fiir Mikromobile auf Leihbasis, wei-
tere Potenziale mit Blick auf die Attraktivierung des Gesamtmobilitat. Hierbei sind die Mog-
lichkeit zum Zurtcklegen der ersten und letzten Meile oder auch einzelner Etappen innerhalb
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von intermodalen Mobilitatsketten mittels Sharing-Angeboten (Fahrrader, Elektrofahrrader
und E-Tretroller) hervorzuheben.

Eine stadtgerechte Integration der Shared-Mobility-Angebote ist elementar, damit diese Ange-
bote sich positiv auf die Attraktivitit des Gesamtsystems OPNV auswirken koénnen. Ein fli-
chendeckendes Fahrradvermietsystem ist eine zukunftsweisende Ergdnzung zum Mobilitats-
mix. Wie tiberall in Deutschland ist hierfiir ein kommunaler Zuschuss erforderlich, um das An-
gebot entsprechend der Daseinsversorge iiber den Stadtkern hinaus zu etablieren. Die entste-
henden Kosten miissen jedoch im Verhaltnis zum verkehrlichen Mehrwert stehen. Ein Fahr-
radvermietsystem kann fiir verschiedene Personengruppen in der Landeshauptstadt Wiesba-
den ein attraktives Angebot darstellen, welches gleichzeitig auch eine flexible Mobilitatsoption
fiir Reisende und Gaste der Stadt bietet. Hierzu sind eine (teil-)elektrifizierte Fahrradflotte so-
wie eine leicht verstandliche und nutzergerechte Preisstruktur von zentraler Bedeutung.

Auch ein Sharing-Angebot mit E-Tretrollern kann eine Mobilitatsalternative darstellen. Hier ist
derzeit grundsatzlich ein Wandel des E-Tretrollers von Freizeitgefahrt zur Mobilitatsalterna-
tive zu beobachten. Grundsatzlich besteht insbesondere bei diesem Verkehrstrager ein erhoh-
ter Regelungsbedarf beziiglich der Abstellsituation. Um eine intermodale Wegekette zu ermog-
lichen, ohne dabei die Einstiegsbereiche an Haltestellen durch abgestellte E-Tretroller in ihrer
Zuganglichkeit zu beeintrachtigen, sind potenzielle Ordnungsmafinahmen zu priifen. Insbeson-
dere bei Haltestellen, an denen regelmaf3ig eine grofiere Anzahl an E-Tretrollern abgestellt ist,
besteht beispielsweise die Moglichkeit, Abstellflichen zu markieren bzw. aufderhalb dieser Fla-
chen auf ein Abstellverbot hinzuweisen. Gegebenenfalls ist dabei auch eine Zusammenarbeit
mit den fiir die Bereitstellung zustandigen Unternehmen moéglich, um softwareseitig in das Ab-
stellverhalten einzugreifen. Insgesamt erscheint es sinnvoll, Shared-Mobility-Systeme der Mik-
romobilitit als ergdnzendes Angebot zum OPNV in einem eigenstindigen Konzept zu betrach-
ten.

Intermodalitat durch Mobilitatsstationen

Die Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager des Umweltverbunds ermdoglicht es, den indi-
viduellen Bediirfnissen der Nutzenden bei der Wahl der Route und des Verkehrsmittels besser

gerecht zu werden. Diese Verkniipfung kann auf verschiedenen Ebenen erfolgen:

e Baulich z. B. Park+Ride, Bike+Ride (bimodal) oder als Mobilitatsstation

e Produktbezogen z. B. Fahrradmitnahme im Bus, Taxi-Ruf im Bus

e Preislich/tariflich z. B. vergiinstigte Nutzung ergdnzender Mobilitatsangebote fiir
OPNV-Kunden

e Vertrieblich z. B. integriertes Ticket- und Abrechnungssystem

e Kommunikativ z. B. Produktiibergreifendes Informationsmaterial, Werbekampagne
zur Multimodalitat, digitale Zusammenfithrung der Mobilitatsangebote

Bei den baulichen Mafdnahmen ist insbesondere die Errichtung von Mobilitatsstationen her-
vorzuheben, da diese eine Zusammenfithrung der vorhandenen Angebote deutlich sichtbar
machen kénnen und den Umstieg zwischen den verschiedenen Verkehrstragern erleichtern.
Zudem konnen diese Stationen fiir mobilitdtsbezogene Kommunikationsmafdnahmen genutzt

werden.



Seite 243 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

8. Mafinahmen und Wirkungsanalyse

Aus dem Zielkonzept 2030 ergeben sich fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden zahlreiche Auf-
gaben in der OPNV-Entwicklung, die in konkrete MaRnahmen iiberfiihrt werden miissen, um
die Umsetzbarkeit des Zielkonzepts zu gewahrleisten. Vor dem Hintergrund begrenzter perso-
neller und finanzieller Ressourcen ist es dabei von besonderer Bedeutung, die einzelnen Maf3-
nahmen anhand ihrer Wirkung und der notwendigen finanziellen Aufwendungen zu priorisie-
ren. Im folgenden Kapitel kommt der Nahverkehrsplan diesen Anforderungen nach.

8.1. Mafdnahmeniibersicht

Fiir das Zielkonzept 2030 ist zwischen verschiedenen MafRnahmen der OPNV-Entwicklung zu
unterscheiden. Im Zentrum dieses Nahverkehrsplans stehen die mit'der angestrebten Linien-
netzreform verbundenen MafRnahmen im OPNV-Angebot sowie in der Infrastruktur und im
Betrieb. Um den OPNV in allen seinen Teilaspekten attraktiv und zukunftsfahig zu gestalten, ist
jedoch auch die Umsetzung weiterer Mafdnahmen in den Bereichen Service, Vernetzung und
Organisation notwendig. Diese Mafdnahmen bilden den Rahmen fiir eine ganzheitliche und in-
tegrierte Entwicklung des OPNV als Teil eines multimodalen und nachhaltigen Mobilititssys-
tems.

Abbildung 128: MafRnahmenfelder fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden
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Quelle: Planersocietat

Innerhalb der Mafdnahmenfelder finden sich verschiedene Einzelmafdnahmen, die im Gesam-
ten zur angestrebten Entwicklung des OPNV in der Landeshauptstadt Wiesbaden beitragen.
Dabei ist zu beachten, dass zwischen den einzelnen Mafdnahmen Beziehungen und Wechsel-
wirkungen entstehen, die eine gemeinsame bzw. in Verbindung zueinander stehende Umset-
zung erfordern. Von besonderer Bedeutung ist es dabei, solche Mafdnahmen hinsichtlich ihrer
Prioritat und dem angestrebten Umsetzungszeitraum zu organisieren. In Abhdngigkeit der be-
stehenden Wechselwirkung kann so erreicht werden, dass Maffnahmen zeitgleich oder
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aufeinander aufbauend realisiert werden. Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht verschie-

dener MaRnahmen der OPNV-Entwicklung in der Landeshauptstadt Wiesbaden sowie ihrer

Wechselwirkungen.

Tabelle 30: Mafsnahmeniibersicht inkl. Wechselwirkungen

Mafinahme

Mafdnahmen zur Realisierung des Zielnetzes 2030

Potenzielle Wechselwirkungen

Al Entwicklung Metrobus-Netz

B1: Doppelgelenkbus;
14, 15: Haltestellen

A2 Entwicklung Sprinterbus-Netz

A3 Entwicklung Stadtbus-Hauptnetz

A4 Entwicklung Stadtbus-Nebennetz

A5 Entwicklung Quartiersbusnetz

A6 Einfiihrung On-Demand-Angebot fiir den
Wiesbadener Osten und im Nachtverkehr

B2: Kleinbusse

A7 Anpassung der Linienfithrungen im
regionalen Busverkehr

A8 Definition von Anschlussknoten

Mafznahmen zur Verbesserung der OPNV-Infrastruktur

11 Errichtung neuer Haltestellen A1-A5: Zielnetz 2030

12 Errichtung neuer Kleinbushaltestellen A5, A6: On-Demand-Verkehr,
Quartiersbus

I3 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

14 Verlangerung von Haltestellenanlagen im A1l: Metrobusnetz,

Metrobusnetz B1: Doppelgelenkbus

I5 Aufwertung der Haltestellenausstattung A1: Metrobusnetz

16 Orientierungshilfen im Haltestellenumfeld

17 Bussonderfahrstreifen und Umweltspuren A1, A2, A7: Schnelle und direkte
Verbindungen

I8 Busschleusen A3, A4: Stadtbus-Netz

19 LSA-Optimierung an Knotenpunkten A1-A5, A7: Zielnetz 2030

Mafdnahmen zur Erh6hung der Betriebsqualitit

B1 Anschaffung von Doppelgelenkbussen

A1l: Metrobus-Netz

B2 Anschaffung von Kleinbussen A5, A6: On-Demand-Verkehr,
Quartiersbus
B3 Bau eines neuen Betriebshofs A1, B1: Metrobus-Netz und Dop-

pelgelenkbusse

B4 Umstellung des Fuhrparks auf alternative An-

triebsformen

B5 Einrichtung von Ladestationen an Endhaltestel-

len

B4: Alternative Antriebe
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Potenzielle Wechselwirkungen

B6 Aufwertung der Fahrzeugausstattung Insb. A1, A2: Metro- und Sprinter-
busnetz
B7 Flachendeckender Einsatz von Fahrgastzahlsys-
temen

Mafdnahmen zur Verbesserung der Servicequalitit

S1 Einsatz von Fahrgastbetreuern und Sicherheits-
personal

S2 Integration des Angebots in eine iibergeordnete | A6: On-Demand-Verkehr
Mobilitatsapp

S3 Weiterentwicklung des Tarifangebots

Mafdnahmen zur Schiarfung der Organisationsstruktur

01 Langfristige Organisationsvereinbarung fiir

grenziiberschreitende Verkehre

02 Finanzierungsprogramm fiir das Zielnetz 2030 | A: Zielnetz 2030
und dessen langfristigen Erhalt

03 Unternehmensmarketing A1, A2: Bewerbung Metro- und
Sprinterbus

04 Anwerben von Fahrpersonal
Mafdnahmen zur Vernetzung von Mobilititsangeboten
Vi Erweiterung intermodaler Mobilitatsoptionen [5: Haltestellenausstattung

V2 Scharfung des Park&Ride-Angebots

V3 Umbau von Haltestellen zu Mobilstationen Al: Metrobus
V4 Integration neuer SPNV-Haltepunkte in das [5: Haltestellenausstattung
OPNV-Netz

Quelle: Planersocietit

8.2. Prognose der Betriebsleistung

Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer)

Fiir die Bestandsanalyse wurde das bestehende OPNV-Netz im Untersuchungsgebiet in einem
Verkehrsmodell aufbereitet. Damit wurde die Grundlage geschaffen, um die Betriebsleistung in
Form von Fahrzeugkilometern sowie den Fahrzeugbedarf fiir den Bestand zu berechnen.
Gleichzeitig besteht damit eine Vergleichsmoglichkeit mit dem Zielnetz. Die Linien des Zielnet-
zes wurden analog verkehrsmodelltechnisch aufbereitet und mit Taktfahrpldnen gemafi den
Betriebszeiten und Takten im Anforderungsprofil hinterlegt. Damit wurden zum einen fiir jede
einzelne Linie die Liniensteckbriefe mit entsprechenden KenngrofRen der Betriebsleistung er-
stellt. Weiterhin wurde die Entwicklung der Betriebsleistung demgemaf mit dem Bestands-
netz gegeniibergestellt. Damit konnen Aussagen getroffen werden, ob und in welcher Form ein
Anstieg der Fahrplankilometer erfolgt und somit ein zusatzlicher Fahrzeugbedarf entsteht.
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Flir Wiesbaden wurden die Fahrplankilometer des Zielnetzes zunédchst insgesamt berechnet.
Um unterschiedlichen Zustindigkeiten fiir den Betrieb des OPNV gerecht zu werden, erfolgte
anschlief3end eine raumliche Unterteilung der Betriebsleistung in das Stadtgebiet Wiesbaden
insgesamt und ohne die Ortsbezirke Amoneburg, Kastel und Kostheim, das letztere formal im
OPNV-Bereich als Verkehrsgebiet der Stadt Mainz angehoren. Weiterhin erfolgte eine Berech-
nung fiir das Zielnetz im gesamten Planungsgebiet. Dartiber hinaus wurde die Berechnungsme-
thodik unterschieden in Busverkehr und SPNV (Aartalbahn, Wallauer Spange) sowie die ein-
zelnen Produktkategorien Stadt-/Metro-/Sprinterbus, On-Demand-Verkehre und Regional-
/Expressbusse. Die Ergebnisse sind in nachfolgender Tabelle dargestellt.

Tabelle 31: Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer/Tag prozentual)

Fahrplankilometer Stadtgebiet inkl. benachbarter

A Zielnetz-Bestandsnetz Wiesbaden Wiesbaden ohne Landkreise und
(%) AKK Mainz

Stadtgebiet

Busverkehr und SPNV +24% +23% +25%

Busverkehr gesamt +22% +20% +30%
Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb +16% +13% +22%

durch ESWE)

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb h A 9% 6%
durch ESWE) inkl. On-
Demand
Regional-f Expressbus +13% +13% +56%

Quelle: ioki GmbH

Bei der Berechnung wird deutlich, dass das Zielnetz insgesamt und in allen Raumeinheiten und
Produktkategorien eine Steigerung der Betriebsleistung gegeniiber dem Bestandsnetz auf-
weist. Die Steigerung der Fahrplankilometer beim gesamten Zielnetz betragt 20%. Im Wiesba-
dener Stadtgebiet entstehen im Vergleich zum Bestandsnetz bei den Stadt-, Metro- und Sprin-
terbuslinien Steigerungen von 13% und 11% ohne Amoéneburg, Kastel und Kostheim (AKK).
Ein deutlicher Anstieg ist bei den Regional- und Expressbuslinien zu verzeichnen (30% in
Wiesbaden, 102% insgesamt).
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Die Entwicklung der Betriebsleistung anhand der absoluten Werte in Tabelle 32 ermdéglicht die
Abschatzung der Kosten fiir die Umsetzung einzelner neuer Linien des Zielnetzes als auch des
Zielnetzes insgesamt. Hierbei wird angenommen, dass sich die Betriebskosten proportional
zur der Betriebsleistung in Form von Fahrplankilometern entwickeln.

Tabelle 32: Entwicklung der Betriebsleistung (Fahrplankilometer/Tag absolut)

Fahrplankilometer Stadtgebiet inkl. benachbarter
A Zielnetz-Bestandsnetz - Wiesbaden ohne Landkreise und
(absolut) AKK Mainz

Stadtgebiet

Busverkehr und SPNV 12.574 10.748 28.661

Busverkehr gesamt 10.474 8789 23.058
Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb 6.554 4,960 10.039

durch ESWE)

Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb o Y <13 13.40
durch ESWE) inkl. On- ' ' '
Demand
Regional-f Expressbus 662 663 8.912

Quelle: ioki GmbH

Prognose der Fahrzeugflotte

Der Betrieb der Linien unterschiedlicher Produktkategorien (z. B. Metro- und Stadtbus) soll
mit unterschiedlichen Gefaf3grofien erfolgen, um jeweils der Nachfrage gerecht zu werden.
Diese ist bei den Metrobussen hoher als z. B. bei den Stadtbussen. Deshalb ist vorgesehen, fiir
den Betrieb der Metrobuslinien weitestgehend Doppelgelenkbusse einzusetzen. Bei den Stadt-
buslinien sollen hauptsachlich Gelenk- und Standardbusse zum Einsatz kommen. Bei den Regi-
onal- und Sprinterbuslinien weitestgehend Standardbusse.

Aus der Berechnung der Betriebsleistung mit Bertiicksichtigung moglicher Umlaufe ergibt sich
damit fiir Wiesbaden ein Bedarf an 403 Fahrzeugen ohne Berticksichtigung einer betrieblichen
Reserve.
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Tabelle 33: Prognose der Fahrzeugflotte nach Produktkategorie und Fahrzeugtypen

Zieinetz Klein-/Midibus Standard/Solo Gelenk Doppelgelenkbus m::;’::d“
Metrobus 1] 0 41 5 66
Stadtbus o 124 18 o i42
Sprinterbus o 36 33 ] 69
Expressbus 1] 33 5] 1] 39
On-Demand 7 0 D i} 7
Regionalbus i} 39 41 o BO
Summa 7 232 139 25 403

Quelle: ioki GmbH

8.3. Kostenschatzung und Investitionen

Anhand der detailliert vorliegenden Werte zur Betriebsleistung des Zielnetzes konnen die Kos-
ten fiir die Betriebsleistung im Zielnetz beziffert werden. Hierbei wird davon ausgegangen,
dass die Kostensteigerung proportional mit der Steigerung der Fahrplankilometer einhergeht.
Demzufolge ist fiir den Betrieb des Zielnetzes im Zustandigkeitsbereich der Stadt Wiesbaden
mit einem Anstieg der Betriebskosten von 16% zu rechnen. Darin enthalten ist das in Kapitel
7.3 dargestellte On-Demand-Angebot. Ohne das Angebot betrdgt der Anstieg der Betriebsleis-
tung und damit auch der Kosten bei den Stadt-, Metro- und Sprinterbuslinien 11 %. Von einer
konkreteren Kostenschatzung wird bewusst abgesehen, da diese von vielen Faktoren wie z. B.
dem Zeitpunkt der Umsetzung, Kostenentwicklungen bei Personal und Fahrzeugen abhéngt.

Die Umsetzung des Nahverkehrsplanes macht in mehreren Themenbereichen wéahrend der
Umsetzungsphase Investitionen erforderlich. Diese beziehen sich hauptsachlich auf betriebli-
che, planerische, organisatorische und infrastrukturelle Mafdnahmen, die in nachfolgender Ta-
belle dargestellt sind.

Tabelle 34: Ubersicht zu Investitionen im Rahmen des Zielkonzepts 2030

Mafdnahme Geschitzte Kosten (pauschale Ansitze)

Einrichtung neuer Haltestellen mit Austausch Zunachst ca. 2.500 € (Nur Haltestellenmast

der Haltestellenmasten (vgl. Kapitel 6.5.1) mit Abfalleimer, ggf. erhohter Bedarf an Tief-
bauarbeiten)

Aufstockung des Fuhrparks an Fahrzeugen (z. Kosten abhdngig von Antrieb und Ausstat-

B. Doppelgelenkbusse, vgl. Kapitel 6.5.2 und tungsmerkmalen und nicht abschliefdend

7.2.5) schatzbar

Detaillierte Ausarbeitung Nachtverkehrs- und Gutachterkosten ab 15.000 €
On-Demand-Konzept (vgl. Kapitel 7.3 und 7.4)

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen (vgl. Ca.50.000 € pro Haltestelle ohne Ver- und
Kapitel 7.6.2) Entsorgung; 250.000 € mit Nebenleistungen
(Strafsen- und Kanalbauarbeiten)
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Mafdnahme Geschatzte Kosten (pauschale Ansiatze)

Erhohung der Standards in den Fahrzeugen
(vgl. Kapitel 6.5)

Abhdngig vom Ausstattungsgrad und den
Mafdnahmen. Nicht abschliefdend schatzbar.

Wartehallen mit Sitzgelegenheit (vgl. Kapitel
6.5)

17.000 € inkl. Fundamente

Erneuerung und Erweiterung der Busbeschleu-
nigung (vgl. Kapitel 7.6.3)

Abhéangig von Gréfie und technischer Aus-
stattung der Lichtsignalanlagen. Planungs-
und Umsetzungskosten ca. 25.000 € pro
Lichtsignalanlage

Ausstattung mit DFI (vgl. Kapitel 6.5.1)

DFI light ca. 5.000 €
DFI Standard ca. 15.000 €
Ubersichts-DFI light ca. 30.000 €

Mobilstationen allgemein (vgl. Kapitel 7.7)

Je nach Ausstattung zwischen 5.000 und
120.000 €

Fahrradbiigel an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca. 300 € je Fahrradbiigel
Ca. 1.000 € je Fahrradbiigel mit Uberdachung

Fahrradboxen an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca.3.000 € je Fahrradbox

Fahrradverleihstation an Haltestellen (vgl. Ka-
pitel 7.7) einzeln oder an Mobilstationen

Pro 10 Rader bis zu ca. 10.000 €

Park-and-Ride an Haltestellen (vgl. Kapitel 7.7)
einzeln oder an Mobilstationen

Ca. 4.000 € je Stellplatz

Publikation e-paper (Kosten Redaktion, Design,
Publikation, Personal)

30.000 pro Monat

Anschaffung Solobus Konventioneller Antrieb: 270.000-300.000 €
Batteriebetrieben: 580.000-690.000 €
Anschaffung Gelenkbus Konventioneller Antrieb: 430.000-480.000 €

Batteriebetrieben: 850.000-930.000 €

Anschaffung Doppelgelenkbus

Konventioneller Antrieb: 900.000-1.200.000
€

Batteriebetrieben: 1.500.000-2.000.000 €

Anschaffung On-Demand-Shuttle (7 bis 9 Sitze,
barrierefrei)

Quelle: ioki GmbH

Ca. 75.000 €

8.4. Quantitative Wirkungsanalyse

Die mikroskopische Mobilitatssimulation mit der darauf aufbauenden Bestandsanalyse liefern

die Vergleichsgrundlage fiir die Wirkungsanalyse des Zielnetzes. Die Wirkungsanalyse dient

zunachst dazu, die Leistungsfahigkeit des Zielnetzes zu berechnen und mit dem Bestandsnetz

zu vergleichen. Dariiber hinaus bietet sie die Grundlage fiir die Bliindelung und Priorisierung
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von Mafdnahmen. Die Ergebnisse werden nachfolgend fiir jedes im Kapitel zur Bestandsanalyse
analysierte Kriterium beschrieben?s.

OPNV-Nachfrage

Die Erhéhung der OPNV-Nachfrage im Wiesbadener Binnen- und Gesamtverkehr ist ein ein-
gangs zum Projekt des Nahverkehrsplans formuliertes Ziel. Die Ausweitung der Betriebsleis-
tung sowie die Verbesserung der Erschliefungs- und Verbindungsqualitdt im Zielnetz sollen
dazu beitragen, die OPNV-Nachfrage und damit den Anteil des OPNV am Modal Split zu erhé-
hen. Die Berechnung der Verkehrsmittelwahl mit Bezug auf das Zielnetz zeigt, dass das Ziel er-
reicht werden konnte (vgl. Abbildung 128). Auch bei den téiglich mit dem OPNV zuriickgeleg-
ten Wegen wurde eine Steigerung errechnet (vgl. Tabelle 35):

Tabelle 35: OPNV-Nachfrage im Bestands- und Zielnetz (OPNV-Wege pro Tag im Binnen- und Ge-
samtverkehr)

Bestandsnetz Zielnetz

Binnenverkehr 80.796 86.603

Gesamtverkehr 150.544 159.715

Abbildung 129: Entwicklung des Modal Splits im Binnenverkehr

Zielnetz

Bestandsnetz

mMV mRad mFull mOV
Quelle: ioki GmbH

25 Hinweis: aufgrund einiger finaler Anpassungen am Zielnetz, die zeitlich erst nach der Modellierung und Wirkungsanalyse
am Ende des Prozesses erfolgt sind, gibt die Wirkungsanalyse nicht den allerletzten Stand des Zielnetzes wieder. Die
genannten finalen Anpassungen sind aber nicht in der Form ausschlaggebend, dass sich wesentliche Anderungen in der
Wirkungsanalyse ergeben. Aus diesem Grund wurde auf eine erneute, aufwandige Modellierung verzichtet
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Abbildung 130: Entwicklung des Modal Splits im Gesamtverkehr

Zielnetz

Bestandsnetz

mM|V mRad mFull mQOV

Quelle: ioki GmbH

Wie aus den vorangegangenen Abbildungen zu entnehmen ist, bewirkt das Zielnetz eine Stei-
gerung der OPNV-Nachfrage um 2,2 (Gesamtverkehr) bzw. 2,7 Prozentpunkte (Binnenver-
kehr). Dies wir als betrdchtlicher Anstieg mit einer entsprechenden Attraktivititssteigerung
des OPNV gewertet. Auffillig ist der anteilige Riickgang des Anteils der Wege zu Fuf3. Dies wird
auf Verlagerungseffekte zum OPNV zuriickgefiihrt. So werden z. B. Wege, fiir die es im Be-
standsnetz kein OPNV-Angebot gibt, im Zielnetz zum Teil mit dem OPNV anstelle zu Fuf3 zu-
riickgelegt.

Erschliefdungsqualitit

Bei der Mangel- und Potentialanalyse wurde fiir das Wiesbadener Stadtgebiet eine heterogene
Struktur festgestellt. Wahrend einzelne aufkommensstarke Achsen in der Innenstadt aufgrund
vonsich tiberlagernden Linienverldufen iiber eine sehr gute Erschliefungsqualitdt bzw. bereits
einer Uberversorgung verfiigen, nimmt diese in den Randbereichen ab. Diesem Umstand
wurde bei der Netzkonzeption Rechnung getragen. Die Ergebnisse der Berechnung der Er-
schliefSungsqualitat zeigen eine durchschnittliche Verbesserung der Erschliefungsqualitat
auch in den Randbereichen Wiesbadens (vgl. Abbildung 131). Das On-Demand-Angebot gemaf3
Kapitel 7.3 ist bei der Berechnung der Erschliefdungsqualitat beriicksichtigt.
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Abbildung 131: Entwicklung der ErschliefSungsqualitat
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Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitit - Reisezeiten und Reisezeitvergleiche

Im Bestandsnetz wurden fiir Wiesbaden Reisezeitverhaltnisse im Median von 1,6 im Binnen-
verkehr und 1,8 im Gesamtverkehr berechnet. Im Allgemeinen betrachtet man ein Reisezeit-
verhaltnis OPNV/MIV von weniger als 1,5 fiir wahlfreie Personen (z. B. mit Pkw-Verfiigbarkeit)
als konkurrenzfahig. Demgemafd wurde bei der Netzkonzeption das Ziel formuliert, das allge-
meine Reisezeitverhaltnis sowohl fiir den Binnen- als auch den Gesamtverkehr zu verbessern.
Gleichzeitig sollten auch die Reisezeiten bei den tangentialen Verbindungen im Stadtgebiet
verbessert werden, die im Bestandsnetz im Vergleich zu den radialen Verbindungen schlech-
tere Reisezeitverhaltnisse aufweisen.

Wie die, kann mit dem Zielnetzkonzept eine Steigerung der Reisezeitverhéltnisse erreicht wer-
den. Mit vollstandiger Umsetzung des Zielnetzes verbessert sich das allgemeine Reisezeitver-
haltnis im Binnenverkehr von 1,6 auf 1,3 und im Gesamtverkehr von 1,8 auf 1,5. Damit kann
das Ziel einer Erhohung der Konkurrenzfihigkeit des OPNV gegeniiber dem MIV erreicht wer-
den.
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Abbildung 132: Entwicklung des Reisezeitverhdltnisses im Binnenverkehr
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Quelle: ioki GmbH

Abbildung 133: Entwicklung des Reisezeitverhdltnisses im Gesamtverkehr
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Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitit - Direktfahrten

Die Verbesserung des OPNV-Reisezeitverhiltnisses ist unter anderem darauf zuriickzufiihren,
dass beim Zielnetz deutlich mehr Direktverbindungen fiir nahezu alle Haltestellen in Wiesba-
den entstehen. Diese bedienen Relationen, die im Bestandsnetz nur mit mindestens einem Um-
stieg zuriickgelegt werden konnen. Es handelt sich hierbei vor allem um solche Relationen in
die benachbarten Landkreise und nach Mainz sowie um die tangentialen Verbindungen im
Stadtgebiet, bei denen die Bestandsanalyse ergeben hat, dass diese iiber ein durchschnittlich
schlechteres Reisezeitverhaltnis verfiigen als die radialen Verbindungen in das Stadtzentrum.
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Abbildung 134: Gegeniiberstellung von Direktverbindungen zwischen Bestands- und Zielnetz am
Beispiel der Haltestelle Bierstadt, Poststrafie

Bestandsnetz Zielnetz 2030

N

A H  quell-/Zislhaltestelle
Quelle: ioki GmbH

Abbildung 135:Entwicklung der Reisezeit bei den 25 unattraktivsten Verbindungen mit mehr als
1.000 Wegen pro Tag im Bestandsnetz

A

D g b e i b s

Quelle: ioki GmbH

Zusammenfassung quantitative Wirkungsanalyse

Die Wirkungsanalyse liefert auf quantitativer Ebene den Nachweis, dass wesentliche Kenngro-
3en zur Bestimmung der Qualitit des OPNV im Vergleich zum Bestandsnetz verbessert wer-
den. Hierbei konnte zunachst das Ziel erreicht werden, mehr Direktfahrten auch auf tangentia-
len Relationen anzubieten. Dadurch kann auch eine Verbesserung der Erschlieffungsqualitat in
vielen Ortsbezirken aufderhalb des Stadtzentrums erreicht werden. Abschlief3end zeigt die Be-
rechnung des Modal Split, dass auch bei der Verkehrsnachfrage und dem Anteil der OPNV-Nut-
zung eine Steigerung entsteht.
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8.5. Qualitative Wirkungsanalyse

Nicht alle durch die Weiterentwicklung des OPNV-Angebots erzielten Effekte lassen sich mit
Zahlen belegen. Neben den Wirkungen auf Betriebsleistung, Fahrgastnachfrage und mobilitats-
bezogene Zusammenhdnge ist es von besonderem Interesse, auch dem Ziel der Inklusivitat des
OPNV im Rahmen der Wirkungsanalyse Rechnung zu tragen. Dafiir werden im Folgenden ver-
schiedene soziale und mobilititsbezogene Aufgaben des OPNV untersucht und die Wirkungen
des Zielkonzepts 2030 auf diese Aspekte beleuchtet.

Anforderungen an die Barrierefreiheit

Neben dem gesetzlichen Auftrag ist die barrierefreie Gestaltung des System OPNV Leitgedanke
bei den Planungen zum Zielnetz 2030. Es gilt dabei ein mehrdimensionaler Ansatz. Barrieren
sollen nicht nur in der Infrastruktur abgebaut werden, sondern auch in Information und Kom-
munikation. Bei der Infrastruktur tragt insbesondere die Inhalte des Anforderungsprofils zu
den Haltestellen, sowie die erarbeitete Priorisierung zum barrierefreien Umbau der Haltestel-
len dazu bei, dass der Zugang zum OPNV méglichst ohne Hindernisse erfolgen kann. Die Priori-
sierung beriicksichtigt neben aktuellen Herausforderungen der baulichen Anlage, die einem
barrierefreien Zugang im Wege stehen, auch die Belange der verschiedenen Fahrgastgruppen.
Die Priorisierung geht damit nicht nur auf die Quantitdt der Nachfrage ein, sondern auch auf
die Art der Nachfrage (Einrichtung in der Nahe der Haltestelle) ein.

Die Anlage und Struktur des entworfenen Netzes ist vom Leitgedanken gepragt, dass sich Nut-
zende intuitiv zurechtfinden und die Systematik aus Produktgruppe, Art der Bedienung und
Bedienzeitraum leichter erfassen. Die vollstiandige Uberplanung des Liniennetzes hat es er-
moglicht, hier einen hohen Grad an Kohérenz zu schaffen. Der stringenten Linientiberplanung
folgt unter anderem ein Linienfarbkonzept, das die Orientierung im System durch Kunden er-
leichtern soll. Die Barrierefreiheit ist ein mehrdimensionaler Begriff, der nicht abschliefRend
behandelt werden kann. Es ist vielmehr darauf zu achten, dass in kontinuierlicher Beachtung
durch Aufgabentrdager und Verkehrsunternehmen Barrieren dort reduziert werden, wo sie fiir
eine Fahrgastgruppe auftreten. In regelmafdigen Intervallen ist das System auf Barrieren zu
tiberpriifen und im Austausch mit Fahrgastgruppen zu liberarbeiten. Eine Herausforderung ist
dabei, mogliche Interessierte Menschen zu erreichen/zu befragen, die heute den OPNV nicht

nutzen.

Anforderungen an eine gendergerechte Mobilitit

Das Gender Mainstreaming besagt, dass die verschiedenen Lebenssituationen von Frauen und
Maénnern berticksichtigt werden sollte, da es keine geschlechtergerechte Realitét gibt. Auf die-
ser Grundlage ist darauf zu achten, bei der Planung des offentlichen Verkehrs alle Lebensreali-
taten zu berticksichtigen. Grundsatzlich zahlt der Grundsatz Mobilitdt fiir alle. Eine Beteiligung
verschiedener relevanter Personenkreise ist im Rahmen der Aufstellung dieses Nahverkehrs-
plans durch unterschiedliche Formate erfolgt. Unter anderem sind dafiir der Fahrgastbeirat
des RMV, der Schulelternbeirat, das Jugendparlament sowie vertretende Personen von mobili-
tatseingeschrankten Personengruppen in den Erarbeitungsprozess integriert worden.

Die Berticksichtigung von Frauen ist im Rahmen der Nahverkehrsplanung besonders relevant,
da diese den Grof3teil der Sorgearbeit erledigen, ergianzend zu einer moglichen Erwerbsarbeit.
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Diese Kombination spiegelt sich in der Mobilitat in komplexen Wegeketten wider. Damit diese
Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden konnen, kommt Zielorten wie Schulen und Kitas
eine besondere Bedeutung in der Netzentwicklung zu. Aufserdem sind fiir die Erledigung von
Wegeketten tangentiale Verbindungen von hoher Bedeutung, welche im Zielnetz 2030 schwer-
punkthaft bertiicksichtigt wurden. Umsteigebeziehungen zwischen den verschiedenen Linien
werden erganzend gewahrleistet, was insbesondere aufierhalb der Starkverkehrszeiten an Be-
deutung gewinnt.

Aspekte der Gendergerechtigkeit sind auch in der Tarifgestaltung zu beriicksichtigen, indem
ein fiir Wegeketten attraktiv zu nutzendes Angebot bereitgestellt wird. Weitere Optionen sind
giinstigere Tickets zu bestimmten Verkehrszeiten sowie Kurzstreckentarife. In Bezug auf bar-
rierefreie Fahrzeuge ist das Erfiillen der im Anforderungsprofil aufgestellten Qualitatsziele for-
derlich fiir eine gendergerechte Mobilitét, da sich die Gruppe der mobilitidtseingeschréankten
Personen zum Teil mit Personen in der Gendergruppe iiberschneidet. Ahnliches gilt bei der
Ausgestaltung der Haltestellen hinsichtlich ausreichend grofser Wartebereiche fiir das Abstel-
len eines Kinderwagens. Bei grofderen Haltestellen besteht zudem die Option, Sanitdranlagen
einzurichten, welche u.a. die Mobilitdt mit Kindern im offentlichen Verkehr erleichtern konnen.

Ein weiterer zu beriicksichtigender Aspekt betrifft das individuelle Sicherheitsempfinden.
Frauen haben generell ein hoheres Sicherheitsbediirfnis als Manner, dies ist bei der Planung
von Haltestellen durch ausreichend Beleuchtung zu beriicksichtigen. Aufserdem ist die Lage
der Haltestellen in diesem Zusammenhang auch von Relevanz. An einer Haltestelle an einem
belebten Ort ist das Sicherheitsempfinden hoher als in einer dunklen Seitenstrafde, was eben-
falls bei der Weiterentwicklung der Haltestellenstandorte berticksichtigt wurde.

Emotionale Aspekte im OPNV

Das Fahrgastverhalten im OPNV lasst sich vielfach nicht auf rationale Entscheidungen, sondern
vielmehr auf individuelle Vorlieben, Lebensumstiande und Gewohnheiten zuriickfithren. Auch
aus diesem Grund lasst sich das tatsadchliche Fahrgastpotenzial nicht nur aufgrund von Model-
lierungsergebnissen abschatzen. Von besonderer Bedeutung fiir das Mobilitdtsverhalten, ins-
besondere auch fiir die Routenwahl, sind dabei Routinen, die die taglichen Mobilitatsentschei-
dungen beeinflussen. Aus diesem Grund ist bei der Entwicklung des Zielnetzes 2030 ein beson-
deres Augenmerk darauf gelegt worden, Bekanntes mit Neuem zu verbinden. So wurden zahl-
reiche der im Bestandsnetz bedienten Linienwege erhalten und bekannte Relationen aus dem
Bestandsnetz auch in das Zielnetz aufgenommen.

Insbesondere bei der Liniennummerierung konnen gewohnte Muster hilfreich sein, sofern Li-
nien aus dem Bestandsnetz weitestgehend libernommen werden. So sind im Zielnetz beispiels-
weise die Linien M4 (analog zur heutigen 14), M6 (analog zur heutigen 6), 9 und 48 analog zu
dhnlich verkehrenden Linien aus dem Bestandsnetz benannt. Mit der Entwicklung und Positio-
nierung der Premiumprodukte innerhalb des stiadtischen Netzes wird die Verstandlichkeit des
Gesamtnetzes fiir die Fahrgiste erhéht und damit emotionale Zugangsbarrieren zum OPNV ab-
gebaut. Bezeichnungen wie Metrobus oder Sprinterbus regen dariiber hinaus dazu an, Linien
zu bestimmten Beférderungszwecken bevorzugt zu nutzen, wodurch die Funktion und Effizi-
enz des Gesamtnetzes gestarkt werden.
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Ein weiterer bedeutender emotionaler Aspekt des OPNV ist das Fahrgasterlebnis wihrend der
Fahrt. Insbesondere die Auslastung, die Sauberkeit und der Fahrkomfort sind hier von ent-
scheidender Bedeutung. Bezogen auf diese Aspekte stellt das Anforderungsprofil detaillierte
Qualititsstandards auf, die der Wahrnehmung des Komforts im OPNV durch den Fahrgast zu-
traglich sind. Maffnahmen aus dem Infrastrukturkonzept tragen dartiber hinaus vor allem zur
Verbesserung des Fahrkomforts bei, beispielsweise durch den vollstdandigem Umstieg auf
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben und die Erhohung der Beférderungsgeschwindigkeit, die
mit der Verringerung von Brems- und Beschleunigungsvorgiangen einhergeht. Die Anschaffung
von Doppelgelenkbussen tragt ebenfalls mafdgeblich zur Erh6hung des Komforts hinsichtlich
Raumgefiihl sowie Sitzplatzverfiigbarkeit bei und verbessert damit den Komfort fiir die Fahr-
giste. Insgesamt konnen durch die Verschirfung der Qualititsstandards im OPNV weitere po-
tenzielle Fahrgiste angesprochen werden, die den OPNV bisher als nicht komfortabel genug

empfunden haben.

Bediirfnisse von Kindern und Jugendlichen

Kinder und Jugendliche sind aufgrund ihrer teilweise geringeren Mobilitdtskompetenzen ei-
nerseits und durch ihre Angewiesenheit auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds eine be-
sondere Zielgruppe des OPNV. Um einen kinderfreundlichen OPNV zu gestalten, ist die Beriick-
sichtigung dieser Aspekte entscheidend. Wenn Kinder und Jugendliche den OPNV eigenverant-
wortlich und selbststandig nutzen, entlastet dies sowohl Eltern und andere Betreuungsperso-
nen als auch das Verkehrsnetz. Durch die starkere Strukturierung und Vereinheitlichung des
OPNV-Gesamtsystems in Form von einheitlichen Linienverliufen, verstindlichen Produktkate-
gorien und der Erhohung der Aussagekraft von Haltestellenbezeichnungen kann insbesondere
die Orientierung von Kindern und Jugendlichen im OPNV-Netz maf3geblich verbessert werden.

Schulstandorte sind fiir Kinder- und Jugendliche nicht nur als reine Lernorte, sondern auch als
Treffpunkte und Freizeiteinrichtungen relevant. Durch die Schulbusverkehre kénnen diese
Funktionen von Schulen, z. B. als Ort fiir Sportkurse, Freizeitveranstaltungen und Arbeitsge-
meinschaften; nicht beriicksichtigt werden, weshalb eine Erschliefung von Schulstandorten
auch im regularen Linienverkehr von grofder Bedeutung ist. Insbesondere die Schulen entlang
des Zweiten Rings, aber auch weitere Schulstandorte wie die Fliednerschule in Bierstadt oder
die Hermann-Ehlers-Schule in Erbenheim profitieren von einer ganztagigen Anbindung durch
den OPNV als auch von einer hoheren Verbindungsvielfalt. Durch die zahlreichen tangentialen
Verbindungen kénnen auch verschiedene Freizeitziele fiir Kinder und Jugendliche besser er-
reicht werden, beispielsweise der Schiersteiner Hafen, Freizeitbdder oder der Biebricher
Schlosspark.

Bediirfnisse von dlteren Menschen

Ahnlich wie bei Kindern und Jugendlichen sorgen auch bei dlteren Menschen eingeschrankte
Mobilitdtskompetenzen dafiir, dass diese Personengruppe besondere Bediirfnisse an den
OPNV richtet. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen
der Nah- und medizinischen Versorgung. Um Belastungen durch Fu3wege sowie Umstiege zu
verringern, liegt ein besonderer Fokus des Zielnetzes 2030 auf der Schaffung umsteigefreier
Verbindungen und kurzer Wege von und zur Haltestelle. Durch die Angebote des Quartiersbus-
ses und des On-Demand-Verkehrs kann die ErschlieBungswirkung des OPNV vor allem dort
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erhoht werden, wo aufgrund der Topografie kurze Wege zur Haltestelle wiinschenswert sind
und die Infrastruktur keine hohere Netzdichte fiir den Stadtbus ermdglicht.

Standorte mit besonderer Bedeutung fiir Personen im Rentenalter wie Wohnanlagen, Arzte-
zentren und Krankenhduser spielen in der Netzentwicklung eine besondere Rolle. So kann mit
der Linie 22 iiber die Aukammallee sowohl der Kurpark als auch die verschiedenen Kliniken in
Bierstadt direkt erreicht werden. Mit den Linien 11 und 21 entsteht zudem eine direkte Ver-
bindung aus dem Wiesbadener Norden sowie aus Richtung Hauptbahnhof an das St.-]Josefs-
Hospital. Dort, wo eine direkte Anbindung von Wohnstandorten fiir Personen im Rentenalter
mit dem OPNV durch das Zielnetz 2030 nicht gewihrleistet werden kann, sind zusétzliche
Priifauftrage formuliert.

Erfordernisse im Berufs- und Ausbildungsverkehr

Der Weg zur Schule, zur Hochschule oder zum Arbeitsort erzeugt am Morgen sowie in den
Nachmittagsstunden ein besonders hohes Verkehrsaufkommen und damit eine besondere Be-
lastung der Verkehrsnetze, insbesondere in Grofdstadten und auf Stadt-Umland-Verkehren. Um
die Verkehrsbelastung in einem vertraglichen Rahmen halten zu konnen, ist die Attraktivitat
des OPNV-Angebots fiir diese Wegezwecke von hochster Bedeutung, damit Pkw-Fahrten zu-
gunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel vermieden werden konnen. Im Rahmen dieses
Nahverkehrsplans wurden die Voraussetzungen dafiir geschaffen, Arbeitsplatz- und Ausbil-
dungsstandorte stirker in das OPNV-Netz zu integrieren und damit die Erreichbarkeit dieser
Standorte mafdgeblich zu verbessern.

Von besonderer Bedeutung fiir den Ausbildungsverkehr ist die Anbindung der Standorte der
Hochschule RheinMain sowie des Berufsschulzentrums. Durch die Linie M7 wird eine schnelle
und direkte Verbindung zwischen der Hochschule und dem Wiesbadener Hauptbahnhof herge-
stellt, die insbesondere fiir Studierende und Beschéftigte aus dem Wiesbadener Umland eine
deutliche Zeiteinsparung bedeutet. Mit der Linie 29 konnen die Hochschulstandorte Unter den
Eichen und Kurt-Schumacher-Ring direkt miteinander verbunden werden. Fiir das Berufs-
schulzentrum steigt mit den Linien 17, 27 und 29 die Verbindungsvielfalt innerhalb der Stadt,
fiir Verkehre in das Umland ist eine Verlangerung von Regionalbuslinien zu Schulbeginn und
Schulschluss vorgesehen.

Das Zielnetz 2030 schenkt bestehenden und zukiinftigen Arbeitsplatzstandorten eine beson-
dere Bedeutung. So erhalten die Gewerbegebiete Max-Planck-Ring, Nordenstadt und Erben-
heim ein Giber den gesamten Tag attraktives OPNV-Angebot. Im Stadtteil Stidost fithren neue
Haltestellen an der Konradinerallee, am Abraham-Lincoln-Park und an der Washingtonstrafie
fiir eine bessere ErschliefSung dieser Arbeitsplatzschwerpunkte. Mit den neuen Tangentialver-
bindungen 16 und 26 sowie 19 und 29 kann auch eine Verkniipfung verschiedener Gewerbe-
standorte, u. a. in Nordenstadt, im Stadtteil Siidost oder an der Appelallee, erreicht werden. Mit
der Dostojewskistrafde, dem Ostring in Nordenstadt, dem zukiinftigen BKA-Standort in Erben-
heim sowie der Papierfabrik in Mainz-Kostheim werden verschiedene Standorte vollstandig zu
erschliefden.
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Erfordernisse im Freizeitverkehr

Die Landeshauptstadt Wiesbaden hat aufgrund ihrer Lage und Bedeutung eine besondere
Rolle fiir den Freizeitverkehr. Attraktive OPNV-Angebote kénnen dabei nicht nur zu einer um-
weltvertraglichen Abwicklung von bestehenden Freizeitverkehren, sondern auch als Magnet
fiir zusédtzliche Verkehre wirken. So erméglicht die bessere Verknilipfung mit der Landeshaupt-
stadt Mainz eine starkere Interaktion beider Stadte als gemeinsames Freizeitziel. Auch die
Starkung der Verbindungen in den Rheingau und in den Taunus ermoglicht die Verlagerung
von Freizeitverkehren auf die Verkehrsmittel des OPNV. Von besonderem Interesse sind dabei
auch kleinrdumige Verbindungen, zum Beispiel von der Fasanerie nach Taunusstein oder von
Frauenstein nach Walluf, die attraktive Verbindungen auf solchen Relationen herstellen, auf
denen die Nutzung des Pkw aktuell nahezu konkurrenzlos ist.

Durch das Zielnetz 2030 werden verschiedene Freizeitziele auf Wiesbadener Stadtgebiet deut-
lich besser in das OPNV-Netz integriert. Dazu gehoren einerseits der Neroberg, der Kellerskopf
und das Wandergebiet Rabengrund im Wiesbadener Norden, die durch neue Haltestellen di-
rekt an den OPNV angeschlossen werden, andererseits aber auch Ziéle, zu denen zusétzliche
Direktverbindungen angeboten werden konnen, z. B. die Burg Sonnenberg, das Schloss Freu-
denberg oder der Stadtteil Frauenstein. Oftmals beginnen Freizeitverkehre nicht erst mit dem
Ausflug am Wochenende, sondern sind auch unter der Woche, zum Beispiel nach Feierabend
relevant. So werden im Zielnetz 2030 der Sportplatz Bierstadt, die Sportanlagen in Dotzheim
und Sonnenberg sowie die Mehrzweckhalle in Auringen neu erschlossen, auch mit dem Ziel,
den OPNV stirker auf Wegeketten der Fahrgiste auszurichten. Nicht zuletzt spielt der neue
Nachtverkehr fiir Freizeitaktivitdten eine entscheidende Rolle, um zu jeder Tageszeit eine Mo-
bilitatsgarantie flr alle Bereiche der Stadt zu schaffen und Anschliisse zur S-Bahn Rhein-Main
sicherzustellen.

8.6. Basisnetz

Vor dem Hintergrund begrenzter Finanzierungsoptionen des zukiinftigen OPNV-Angebots
wird ein Basisnetz entwickelt, welches das Zielnetz 2030 um Mafdnahmen aus verschiedenen
Priorisierungsstufen reduziert. Grundlegend fiir die Entwicklung des Basisnetzes sind dabei
die folgenden planerischen Zielsetzungen:

e Konzeption eines kurzfristig umsetzbaren OPNV-Angebotes (Realisierung frithstens ab
2026) mit einer vergleichbaren Betriebsleistung zum Bestandsnetz (ca. +1% der Be-
triebsleistung des Bestandsnetzes)

e Beriicksichtigung eines in etwa gleichbleibenden Fahrzeug- und Personalbedarfs im
Einklang mit gleichbleibenden Kosten im Vergleich zum Bestandsnetz

e Ansatz eines optimierten Angebotes wie beim Zielnetz mit mehr Direktverbindungen,
verbesserten Reisezeiten, neuen Haltestellen sowie Betriebszeiten an Wochentagen
von 4:30 bis 0:30 Uhr
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Aufgrund dieser verdanderten Parameter beim Basisnetz im Vergleich zum urspriinglichen Ziel-
netz entsteht eine Verdnderung der in Kapitel 8.4 dargestellten Kriterien wie OPNV-Nachfrage,
Verbindungs- und Erschliefungsqualitdt sowie der Betriebsleistung.

Betriebsleistung (Fahrplankilometer)

Die Verringerung der Betriebsleistung im Basisnetz hat bei der Verkehrsmodellierung den Ef-
fekt, dass sich die Fahrplankilometer in Wiesbaden im Vergleich zum Bestandsnetz um 4% er-
hohen. Zieht man die benachbarten Landkreise, AKK sowie die Stadt Mainz in die Berechnung
mit ein, so ergibt sich eine Steigerung im Vergleich zum Bestandsnetz um 9%. Die Fahrplanki-
lometer im Zielnetz sind im Stadtgebiet Wiesbaden um 19% hoher als beim Basisnetz und bei
Beriicksichtigung von AKK, der Stadt Mainz und der benachbarten Landkreise (inkl. Zielnetz
Rheingau-Taunus-Kreis) um 14% hoher.

Vergleicht man die Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz mit dem Zielnetz, so wird
deutlich, dass sich die Fahrplankilometer bei allen Kategorien reduzieren. Insgesamt betragt
der Riickgang zum Zielnetz im Stadtgebiet Wiesbaden 19%. Von einer entsprechenden Kosten-
einsparung ist demgemafi beim Vergleich des Basisnetzes mit dem Zielnetz auszugehen (vgl.
Kapitel 8.4).

Tabelle 36: Entwicklung der Betriebsleistung beim Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahr-
plankilometer/Tag prozentual)

Fahrplankilometer Basisnetz Wiesbaden
A Basisnetz- Stadtgebiet Wiesbaden St’dt‘;*::‘::;:’h“e" inkl, Zielnetz RTK und
Bestandsnetz (%) umliegende Landkreise
Busverkehr und SPNV +4% +1% +9%
Busverkehr gesamt +4% +1% +12%
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb -4% -8% -2%
durch ESWE)
|
Stadt-/Metro- '
/Sprinterbus (Betrieb
durch ESWE) inkl. On- o 1% o
Demand
Regional-/ Expresshus +1% +1% +37%

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 37: Entwicklung der Betriebsleistung beim Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahr-
plankilometer/Tag absolut)

Fahrplankilometer Basisnetz Wiesbaden
Stadtgebiet Wiesbaden inkL Zielnatz RTK und

ochne AKK

A Basisnetz- Stadtgebiet Wiesbaden
Bestandsnetz (%) umliegende Landkreise

Busverkehr und SPNV +2.239 +522 +10.929
Busverkehr gesamt +1.832 +257 +3.3591

Stadt-/Metro-

/Sprinterbus (Betrieb -1.661 -3.131 -782
durch ESWE)
Stadt-/Metro- :

Fagpeibertius (Batidel +1.271 214 +2.998

durch ESWE) inkl. On- ’ ’

Demand
Regional-/ Expresshus +71 +72 +5.903

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 38: Entwicklung der Betriebsleistung im Zielnetz im Vergleich zum Basisnetz (Fahrplanki-
lometer/Tag prozentual)

Basisnetz Wiesbaden
inkl. Zielnetz RTK und
umliegende Landkreise

Fahrplankilometer Stadtgebiet Wiesbaden

Stadtgebiet Wiesbaden

A Zielnetz-Basisnetz (%) ochne AKK

Busverkehr und SPNV +19% +21% +14%
Busverkehr gesamt +17% +19% +16%
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb +21% +22% +24%
durch ESWE)
Stadt-/Metro- :
/Sprinterbus (Betrieb
18 20% 19%
durch ESWE) inkl. On- 8% & ¥
Demand
Regional-/ Expresshus +12% +12% +14%

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle 39: Entwicklung der Betriebsleistung im Zielnetz im Vergleich zum Basisnetz (Fahrplanki-
lometer/Tag absolut)

Basisnetz Wiesbaden

TUINUSAMIGIIE o tadteehist Wishaden TTTUNSCIL WimbacEn | | st RTK
A Zielnetz-Basisnetz (%) ochne AKK
umliegende Landkreise
Busverkehr und SPNV +10.336 +10.226 +17.732
Busverkehr gesamt +8.642 +8.532 +13.667
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb +8.216 +8.091 +10.822
durch ESWE)
Stadt-/Metro-
/Sprinterbus (Betrieb
7837 1.727 10.443
durch ESWE) inkl. On- * G *
Demand
Regional-/ Expresshus +590 +5890 +3.010

Quelle: ioki GmbH

Prognose der Fahrzeugflotte

Die Reduktion der Betriebsleistung im Basisnetz fithrt im Vergleich zum Zielnetz zu einem

niedrigeren Bedarf an‘Fahrzeugen:

Tabelle 40: Prognose der Fahrzeugflotte im Basisnetz (ohne Schiilerverkehr; Prognose des Fahr-
zeugbedarfs fiir das Zielnetz in Klammern)

P— Klein-/Midibus Standard/Solo Gelenkbus Doppelgelenkbus ms:_'i:":;d“

Metrobus o(0) o (o) 39 (41) 25 (25) 64 (66)

Stadtbus o(o) 76 (124) 41 (18) o{0) 117 (142)
Sprintarbus o1o) 5 (36) 46 (33) 0{0) 511{69)
Expressbus o(0) 24 (33) 0(6) o (o) 24 {39)
On-Demand 617) o (o} o (o) o (o) 6(7)
Regionalbus o{o) 41 (39) 41 (a1) 0{0) 82 (80}

Summe 67) 146 (232) 167 (139) 25 (25) 344 (403)

Quelle: ioki GmbH

Insgesamt zeigt sich, dass der Fahrzeugbedarf beim Basisnetz um 59 Fahrzeuge sinkt. Es ist je-
doch darauf hinzuweisen, dass der Bedarf an Gelenkbussen beim Basisnetz, die bei den Stadt-
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und Sprinterbuslinien eingesetzt werden sollen, um 36 Fahrzeuge steigt. Nachdem die An-
schaffung eines Gelenkbusses mit hoheren Kosten verbunden ist als die eines Standard- bzw.
Solobusses, kann iiber die Kostenentwicklung der Fahrzeugflotte beim Basisnetz im Vergleich
zum Zielnetz auf der Konzeptebene des Nahverkehrsplanes keine verldssliche Aussage getrof-
fen werden. Hierfiir sind vertiefte Betrachtungen der Kosten der einzelnen Gefafde mit entspre-
chenden Kalkulationen notwendig.

OPNV-Nachfrage

Angesichts der reduzierten Betriebsleistung im Basisnetz wird im Vergleich zum Zielnetz eine
reduzierte OPNV-Nachfrage prognostiziert, die sich sowohl im Binnen- als auch im Gesamtver-
kehr niederschlagt:

Tabelle 41: OPNV-Nachfrage im Bestands-, Basis und Zielnetz (OPNV-Wege pro Tag im Binnen- und
Gesamtverkehr)

Zielnetz

Bestandsnetz Basisnetz

83.284

Binnenverkehr 80.796 86.603

157.192

Gesamtverkehr 150.544 159.715

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 136: Modal Split im Gesamtverkehr fiir das Bestands- und Zielnetz sowie das Basisnetz
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Quelle: ioki GmbH



Seite 265 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Abbildung 137: Modal Split im Gesamtverkehr fiir das Bestands- und Zielnetz sowie das Basisnetz
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Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wird bei der Betrachtung des OPNV-Anteils am Modal Split deutlich, dass sich die
Verkehrsnachfrage des Basisnetzes zwischen der des Bestandsnetzes und dem Zielnetz ein-
fiigt. Damit entsteht in Wiesbaden erwartungsgemaf3 die grofite Steigerung der OPNV-Nach-
frage mit dem Zielnetz, wahrenddessen das Basisnetz aufgrund der o. g. Einschrankungen in
der Betriebsleistung vor allem beim OPNV-Anteil im Binnenverkehr verliert (-1,2%). Gleichzei-
tig bleibt der OPNV-Anteil beim Basisnetz im Gesamtverkehr fast auf demselben Niveau wie
beim Zielnetz. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die Mafdnahmen im Basisnetz weitestge-
hend auf Reduktionen innerhalb von Wiesbaden abzielen und sich dementsprechend deutli-

chere Auswirkungen im Binnenverkehr ergeben als im Gesamtverkehr.

Erschliefungsqualitit

Bei der Erschliefdungsqualitat im Basisnetz ergeben sich in den meisten Bereichen Wiesbadens
Verbesserungen im Vergleich zum Bestandsnetz. Lediglich in einzelnen Bereichen im Wiesba-
dener Osten ergeben sich geringfiigige Verschlechterungen, die unter anderem auf Linienkiir-
zungen zuriickzufiihren sind. Dahingegen sorgt das On-Demand-Konzept im Wiesbadener Os-
ten fiir ein deutlich flexibleres OPNV-Angebot (vgl. Kapitel 7.3).
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Abbildung 138: ErschliefSungsqualitdt im Basisnetz

Quelle: ioki GmbH

Abbildung 139: Vergleich der ErschliefSungsqualitdt zwischen Basisnetz und Bestandsnetz (Basis-
netz -Bestandsnetz)

Quelle: ioki GmbH
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Abbildung 140: Vergleich der ErschliefSungsqualitdt zwischen Basisnetz und Zielnetz (Basisnetz-
Zielnetz)

Quelle: ioki GmbH

Vergleicht man die Erschlieffungsqualitdt des Basisnetzes mit der des Zielnetzes, so wird er-
kennbar, dass diese in den meisten Bereichen der Stadt gleichbleibt. In einzelnen Bereichen
entsteht eine Verschlechterung, die auf ein reduziertes Taktangebot sowie verdanderte Linien-
fithrungen im Basisnetz im Vergleich zum Zielnetz zuriickzufiihren ist.

Tabelle 42: Ubersicht iiber die Giiteklassen der Erschlieffung im Bestandsnetz, Basisnetz und Ziel-
netz

Giteklasse Anteil Bevilkerung
Bestandsnetzr Basisnetz Zielnetz
A - Hochwertig 15% 5% 7%
B - Sehr gut 20% 26% 28%
C - Gut 56% 59% 56%
D - Befriedigend 10% % 8%
E - Basis 1% ™ 1%
F - Marginal 0% 0% 0%
G - Minimal 0% 0% 0%

Quelle: ioki GmbH

Verbindungsqualitit - Reisezeiten und Reisezeitvergleiche

Auch bei der Analyse der Reisezeiten zeigt sich sowohl im Binnen- als auch im Gesamtverkehr
wiederum, dass sich die Reisezeiten des Basisnetzes zwischen denen des Bestands- und Ziel-
netzes einreihen. Jedoch wird deutlich, dass der Unterschied im Median beim Binnen- und Ge-
samtverkehr des Basisnetzes nur 0,1 Punkte betrdgt. Damit bleibt festzuhalten, dass das wich-
tige Kriterium des Reisezeitverhaltnisses beim Basisnetz gut abschneidet. Die veranderten Li-
nienfiihrungen und Takte beim Basisnetz haben dahingehend nur wenig Auswirkung,
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Abbildung 141: Verteilung der Reisezeitverhaltnisse im Binnenverkehr
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Abbildung 142: Verteilung der Reisezeitverhdltnisse im Gesamtverkehr
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Quelle: ioki GmbH

On-Demand-Konzept im Basisnetz

Baasanes
Sisdrany

Miachan Resereitvarhaltnis Bestandanots; 1.7
Median Reisereitverhaltne-Basisnetz: 1.4
tedian Relsezeitverhaltnis Zalnetr 1.5

Neben den dargestellten Veranderungen im Liniennetz entfallt beim Basisnetz im Vergleich

zum Zielnetz der On-Demand-Korridor Auringen-Medenbach - Lorsbach. Damit reduziert sich

der Fahrzeugbedarf beim On-Demand-Angebot im Basisnetz um zwei Fahrzeuge.
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Abbildung 143: On-Demand-Konzept im Wiesbadener Osten im Basisnetz
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Quelle: ioki GmbH

Zusammenfassung Wirkungsanalyse Basisnetz

Vor dem Hintergrund beschrankter finanzieller Ressourcen in den kommenden Haushaltsjah-
ren wurde das Basisnetz entwickelt. Wie eingangs im Kapitel beschrieben wurde dabei unter
anderem die Betriebsleistung reduziert. Gleichzeitig sollten unterschiedliche Standards zur
Aufrechterhaltung der im Anforderungsprofil definierten Qualitdten aufrecht erhalten bleiben.

Insgesamt zeigt sich bei der quantitativen Wirkungsanalyse das erwartete Ergebnis, dass die
untersuchten Kriterien der OPNV-Nachfrage, ErschlieBungsqualitit und Reisezeitvergleiche in
ihrer Wirkung leicht abnehmen. Auf der anderen Seite wird deutlich, dass die Qualitat des Ba-
sisnetzes dennoch die des Bestandsnetzes libersteigt und bei den Reisezeiten nahezu die glei-
chen Werte erreicht werden, wie beim Zielnetz. Demnach bleibt festzuhalten, dass die zeitlich
vorgelagerte Umsetzung des Basisnetzes ein zielfithrender Schritt ist und damit in vielen Be-
reichen Verbesserungen gegeniiber dem heutigen OPNV in Wiesbaden erreicht werden kon-
nen.

8.7. Priorisierung

Das Zielnetz 2030 ist aufgrund seiner umfassenden Wirkungen auf die Betriebsleistung, den
Fahrzeugbedarf und das bendtigte Personal mit zahlreichen Verdnderungen in der Betriebsor-
ganisation ebenso wie in den notwendigen finanziellen Aufwendungen verbunden. Aus diesem
Grund ist eine vollstandige Umsetzung aller mit dem Zielkonzept 2030 verbundenen Maf3nah-
men allenfalls mittelfristig realistisch. Um die Umsetzbarkeit des Zielkonzepts vor dem Hinter-
grund finanzieller, betrieblicher und personeller Restriktionen sicherstellen zu kénnen, ist es
von entscheidender Bedeutung, die erforderlichen Mafdnahmen hinsichtlich ihrer Bedeutung
fiir das OPNV-Gesamtangebot zu priorisieren. Zu beachten sind dabei verschiedene
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Wechselwirkungen zwischen den Einzelmafinahmen, die Abhdngigkeiten in der Umsetzung
herbeifiihren. So ist sicherzustellen, dass Mafnahmen in einer dem Gesamtprozess gerecht
werdenden Abfolge umgesetzt und unter Beriicksichtigung spezifischer Voraussetzungen und
begleitenden Anforderungen umgesetzt werden.

Als Grundlage des Zielkonzepts ist das Basisnetz zu verstehen, welches vorwiegend angebots-
bezogene Mafinahmen definiert, die im Zuge einer Liniennetzreform umgesetzt werden.
Grundlage fiir deren Priorisierung sind verschiedene Kriterien, die fiir die Bewertung einzel-
ner Linienabschnitte hinsichtlich ihrer Relevanz fiir das Zielnetz 2030 herangezogen werden.
Im Zentrum stehen die folgenden Eigenschaften der jeweiligen Linienabschnitte:

e Netzwirkung des untersuchten Linienabschnitts: Die Sicherstellung von grund-
legenden Erschliefdungs- und Verbindungsfunktionen steht im Fokus der Maf3nah-
menpriorisierung. Durch die Basismafdnahmen ist im gesamten Wiesbadener Stadt-
gebiet eine den Qualitdtsvorgaben des Anforderungsprofils gentigende Erschlie-
Bungswirkung sicherzustellen. Die im Achsenkonzept dargestellten Relationen sind
durch das OPNV-Angebot regelmifig abgedeckt.

e Modellierte Nachfrage auf dem untersuchten Linienabschnitt: Auf Basis der
modellierten Fahrgastnachfrage werden Linienabschnitte hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung eingeordnet. Schwach nachgefragte Abschnitte erhalten eine niedrigere Priori-
tat, stark nachgefragte Abschnitte werden entsprechend hoch priorisiert.

e Vergleichbare Netzelemente im Bestandsnetz: Bei Netzabschnitten von dhnli-
cher Prioritat werden solche Abschnitte héher gewichtet, in denen bereits im Be-
standsnetz ein vergleichbares OPNV-Angebot besteht. Neue Abschnitte sind ent-
sprechend ihrer Priorisierung nach den zuvor genannten Kriterien ebenfalls be-
deutsam.

Abbildung 144: Vorgehen in der Priorisierung angebotsbezogener Mafdnahmen

Priorisierung nach modellierter Nachfrage

&

v Feingliederung nach bestehenden Netzelementen

Grundangebot aus den Qualitatsvorgaben
zu ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat

niedrige <> hohe Prioritit

Quelle: Planersocietit

Auf Basis der dargelegten Priorisierungskriterien kénnen Einzelmafinahmen einer bestimm-
ten Priorititsstufe zugeordnet werden. Daraus ergeben sich fiir den OPNV in der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden insgesamt fiinf Netzzustdnde aus jeweils verschiedenen Angebotsbausteinen.
Mit diesem Ansatz der Modularitit kann sichergestellt werden, dass das OPNV-Angebot im
Wiesbadener Stadtbusverkehr flexibel an dufiere Rahmenbedingungen hinsichtlich Finanzie-
rung, Personal- und Fahrzeugverfiigbarkeit angepasst werden kann. In Form der fiinf Netzstu-
fen kann in Abhangigkeit dieser dufderen Faktoren eine bestimmte Stufe der
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Gesamtbetriebsleistung ausgewahlt werden. Durch die modular gestalteten Einzelmafinahmen
konnen Bedarfe und Erfordernisse im OPNV-Angebot kleinteilig gesteuert und angepasst wer-
den, ohne dass die grundsatzliche Funktion des Gesamtnetzes neu tiberpriift werden muss. Mit
den Basismafinahmen sowie den Mafdnahmen von hoher Prioritat wird ein Mindestangebot in
Form eines Basisnetzes definiert, wahrend das Zielnetz im Gesamten einen anzustrebenden
Zielzustand darstellt. Die dazwischenliegenden Netzstufen ermdglichen eine flexibel auf Be-
darfe und Restriktionen reagierende Angebotsgestaltung.

Tabelle 43: Systematik der Priorisierung von Einzelmafinahmen

ﬁpmmufr::.- 4 Priifauftrége

| 1
MafRnahmen mit niedriger Prioritét
I L JL |
Finanzielle Ziele l 1 &
Leistungsziele MalRnahmen mit mittlerer Prioritdt
Politische Ziele | l |_ | 1 | |
| 0 1
| BasismaBRnahmen mit hoher Prioritat
Il I1

Ziel: i
sicherung des |— Feste BasismaBnahmen ] [
Bestandsangebots W |

Quelle: Planersocietat

—

LD

Die fiinf dargestellten Netzzustidnde umfassen in unterschiedlichem Umfang Mafdnahmen zur
Entwicklung und Erweiterung des OPNV-Netzes. Sie beruhen auf der Grundannahme, dass fiir
die Umsetzung von Mafdnahmen aus einer bestimmten Priorisierungsstufe alle Mafdnahmen
der darunterliegenden Stufe ebenfalls umgesetzt sind. Es bestehen die folgenden Priorisie-
rungsstufen:

e Basismafnahmen: Absolutes Mindestangebot zur Erfiillung von Anforderungs-
profil und Achsennetz. Fokus auf radiale Hauptachsen im Metro- und Sprinterbus-
netz; tangentiale und kleinrdumige Verbindungen orientieren sich am Status Quo;
Vereinheitlichung der Taktangebote fiir vergleichbare Raumtypen

¢ Mafinahmen mit hoher Prioritat: Ausweitung des Linienangebots auf tangentia-
len Verbindungen, zusatzliche Angebote zur FeinerschliefRung von Aufienstadttei-
len

e Mafinahmen mit mittlerer Prioritidt: Erhohung der Verbindungsvielfalt auf Stadt-
teilebene; Erweiterung des Angebots um neue Verbindungen auf3erhalb der Haupt-
achsen; hohere Bedienungshaufigkeit fiir Auf3enstadtteile und Vororte

e Mafdnahmen mit niedriger Prioritidt: Neue Linien mit vorrangiger ErschliefRungs-
funktion; Quartiersbuslinien und zusatzliche Vorortverkehre

e Vollstindiges Zielnetz als Gesamtangebot inklusive aller Priorisierungsstufen

Eine gesonderte Priorisierung der infrastrukturellen bzw. organisatorischen Mafdnahmen er-
folgt nicht, da diese in der Regel an bestimmte angebotsbezogene Mafinahmen gekoppelt und
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damit deren Prioritdt zuzuordnen sind. So sind mit zunehmendem Angebot auf zentralen Ach-
sen beispielsweise Mafinahmen zur Busbeschleunigung und Kapazititserhéhung der OPNV-
Infrastrukturen umzusetzen. Eine Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus findet
sich gesondert in Kapitel 7.6.2. Grundsatzlich sind bei den Mafdnahmen zu Infrastruktur, Ser-
vice und Organisation solche Mafdnahmen zu priorisieren, die zur Erfiillung der Qualitatsvor-
gaben aus dem Anforderungsprofil zwingend sind. Weitere Mafdnahmen sind auf Grundlage
der bestehenden Wechselwirkungen aus Kapitel 8.1 gemeinsam bzw. aufeinander folgend um-

zusetzen.

8.8. Umsetzungshorizont

Die MaRnahmen des Zielkonzepts 2030 sehen eine grundlegende Verianderung des OPNV-An-
gebots in der Landeshauptstadt Wiesbaden vor, sodass eine vollstandige Netzumstellung ei-
nem schrittweisen Vorgehen vorzuziehen ist. Ahnliche Vorgehensweisen hinsichtlich einer Li-
niennetzreform wurden bereits in der Vergangenheit erfolgreich angewandst, beispielsweise in
Bochum, Gelsenkirchen oder Osnabriick.

Zu berticksichtigen ist in diesem Zusammenhang, dass die fiir das Jahr 2030 unterstellten Rah-
menbedingungen fiir das OPNV-Angebot im Jahr 2026 noch nicht vorliegen. Dies betrifft unter
anderem die geplanten Schienenverkehrsprojekte Wallauer Spange (siehe dazu auch Kapitel
9.1.1) und Reaktivierung der Aartalbahn (siehe dazu auch Kapitel 9.1.2) ebenso wie Projekte
der Siedlungsentwicklung wie den neuen BKA-Standort im Bereich Erbenheim. Da einzelne
Mafdnahmenbausteine des Zielnetzes 2030 fest mit diesen Vorhaben der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung in Verbindung stehen, ist das Basisnetz dahingehend anzupassen. Dabei sind
unter anderem die folgenden Verdnderungen des Netzzustands zu beriicksichtigen:

e Keine SPNV-Verkniipfungspunkte an den Haltestellen Steinberger Straf3e, Bahnhof
Dotzheim

e Keine Haltestellen an den noch nicht fertiggestellten SPNV-Haltepunkten Klarent-
hal, Schiersteiner Strafde, Wallau/Delkenheim und Erbenheim-West

e Verdnderung der Erschliefungsaufgaben im Bereich Wallau/Delkenheim/Norden-
stadt

e Keine Erschlieffungsaufgaben im Bereich Erbenheim-West/BKA

Zudem ist zu bertcksichtigen, dass die umfassenden im Zielkonzept 2030 enthaltenen Maf3-
nahmen nicht kurzfristig umsetzbar sind und damit zum Zeitpunkt der Netzumstellung noch
nicht abgeschlossen sein konnen. Insbesondere betrifft dies die folgenden Aspekte:

e Bereitstellung ausreichender finanzieller und personeller Ressourcen zur fiir das Ziel-
netz 2030 angestrebten Erweiterung der Betriebsleistungen

e Anschaffung der notwendigen Anzahl an Doppelgelenkbussen fiir das Metrobusnetz

inklusive ausreichender Lademdoglichkeiten

e Entwicklung eines Standorts fiir einen neuen Betriebshof
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e Errichtung neuer Haltestellen und Aufwertung von Haltestellen mit Verkntipfungs-
funktionen

e Vollstandige Umsetzung der Mafdnahmen zur intermodalen Verkniipfung von Mobili-

tatsangeboten

Trotz der zu erwartenden Einschrankungen ist aufgrund der zu erwartenden positiven Wir-
kungen der Netzreform ein Festhalten am geplanten Umstellungsdatum empfehlenswert. Fiir
einen ersten grofden Fahrplanwechsel, der aufgrund weiterer notwendiger Vorbereitungsmaf3-
nahmen frithestméglich 2026 erfolgen kann, ist angestrebt, vorrangig die unterstellten Basis-
mafdnahmen sowie die Mafdnahmen von hoher Prioritdt umzusetzen. Insbesondere letztere er-
moglichen eine deutliche Steigerung der Verbindungsqualitat, welche als zentrale Verbesse-
rung aus der Neukonzeption hervorgeht. Im Fall von zunehmenden personellen oder finanziel-
len Engpdssen ist die Umsetzung aller Basismafinahmen als Mindeststandard zu betrachten,
um die Qualitdtsstandards des Anforderungsprofils zu erfiillen. Aufgrund der geringeren Fahr-
zeugkapazitit im Metrobusnetz ist zudem laufend zu priifen, ob und inwieweit das fiir das Ziel-
jahr 2026 angestrebte Linienangebot verdichtet werden muss. Potenziell konnen die folgen-
den zusatzlichen Mafnahmen zur Kompensation der geringeren Fahrzeuggrofie Anwendung

finden:

e Taktverdichtung auf den betroffenen Linien M1, M3 und M4 auf einen 10-Minuten-
Takt

e Taktverdichtung auf der Linie M3 Dotzheim - Biebrich auf einen 7,5-Minuten-Takt

e Zusatzliche Metrobuslinie, z. B. auf der Relation Dotzheim - Bierstadt oder Biebrich -
Bierstadt

Im Anschluss an die Netzumstellung ist eine kontinuierliche Ausweitung des Angebots im
Sinne der Umsetzung von Mafnahmen weiterer Priorisierungsstufen anzustreben. Bis zum Er-
reichen des Zielnetzes ist dabei vor allem die Ausweitung des Angebots auf tangentialen Ver-
bindungen mafgeblich fiir die Erhéhung der Konkurrenzfihigkeit des OPNV. Aus diesem
Grund ist die Umsetzung aller Mafdnahmen von mittlerer Prioritdt von besonderer Bedeutung
fiir die Phase nach der Liniennetzreform. Fiir die Mafdnahmen von niedriger Prioritat, die je-
doch fiir die Netzwirkung des OPNV einen entscheidenden Baustein darstellen, ist im Rahmen
finanzieller und personeller Moglichkeiten die Umsetzung bis spatestens zum Zieljahr 2030

anzustreben.
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Abbildung 145: Umsetzungshorizont der Priorisierungsstufen im Zielkonzept 2030

BasismaBnahmen BasismaBnahmen Alle MaRnahmen des
nur BasismaBnahmen + hohe Prioritat + hohe/mittiere Prioritat Zielkonzepts 2030

Rickfallebene Basisnetz (ab 2026) Umsetzung 2026-2030 Umsetzung bis 2030

2unehmende Restriktionen 2unehmende Ressourcen

Quelle: Planersocietat

8.9. Linienbiindelung

Linienbiindelung im Stadtverkehr

Die ESWE Verkehr ist von der Stadt Wiesbaden derzeit mit der Durchfiihrung des OPNV bis
zum 30.09.2027 betraut. Grundlage dafiir ist die Erteilung der Liniengenehmigungen nach dem
PBefG aus dem Jahr 2016, bei der der Stadtbusverkehr in der Landeshauptstadt in einem Li-
nienbiindel zusammengefasst ist. Die Gesamtleistung umfasst samtliche Stadtbuslinien inklu-
sive der mit der Mainzer Verkehrsgesellschaft gemeinschaftlich betriebenen Verkehre auf den
Linien 6, 9, 28, 33, 74 und N7). Nicht Teil der Leistungen sind die Verkehre auf den Linien 54-
58, 68 und 91, die ebenfalls tiber das Wiesbadener Stadtgebiet verkehren, durch den Nahver-
kehrsplan der Stadt Mainz jedoch dem Mainzer Stadtbusnetz zugeordnet sind und von der
Mainzer Verkehrsgesellschaft betrieben werden.

Im Zuge der zur Realisierung des Zielkonzepts 2030 notwendigen Liniennetzreform erfolgt
eine Neuordnung der Linienverkehre, auch hinsichtlich der Zustidndigkeiten. Fiir die Landes-
hauptstadt Wiesbaden besteht weiterhin das Erfordernis, den Verkehr auf den Linien im Lini-
ennummernfeld von 1 bis 49 als Linienbiindel im Stadtbusverkehr zu organisieren, um Dopp-
lungen mit den Linienbezeichnungen in der angrenzenden Landeshauptstadt Mainz zu vermei-
den. Bei der zukiinftigen Linienbiindelung sowie der Zuordnung von Zustandigkeiten ist zu be-
achten, dass sowohl Aspekte der verkehrlichen, betrieblichen und wirtschaftlichen Zusammen-
gehorigkeit der Linien als auch die Moglichkeit zur integrierten Betrachtung des Gesamtnetzes
gewahrt werden kann. Eine Aufteilung des Stadtbusverkehrs in der Landeshauptstadt Wiesba-
den in mehrere Linienbiindel erscheint aus mehreren Griinden nicht empfehlenswert:

e Linien- und Taktachsen im Metro-, Stadt- und Sprinterbusnetz
e Vernetzungsfunktion der Linien innerhalb des Stadtgebiets
e Fahrzeug- und Personalverfligbarkeit sowie gesamtstddtische Betriebsorganisation

e Integrierte Vermarktung, Informationsangebot, Sicherstellung von hohem Fahrgast-
komfort ohne Zusatzaufwande

Flir die im Zielnetz 2030 enthaltenen Linien ist eine Aufteilung der Zustiandigkeiten zwischen
den Landeshauptstadten Wiesbaden und Mainz bzw. zwischen den zustindigen Verkehrsun-
ternehmen ESWE Verkehr und MVG empfehlenswert, die sich an der im Status Quo bestehen-
den Organisation orientiert. Dabei ist eine Aufteilung in drei Organisationsformen vorgesehen:



Seite 275 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Linien der ESWE Verkehr, diese verkehren tiberwiegend oder ausschlief3lich auf Wies-
badener Stadtgebiet

Linien der Mainzer Mobilitdt/MVG, diese verkehren liberwiegend oder ausschlief3lich
auf Mainzer Stadtgebiet bzw. in den Wiesbadener Stadtteilen Mainz-Kastel und Mainz-

Kostheim

Gemeinschaftslinien beider Verkehrsunternehmen, die sowohl in der Landeshaupt-
stadt Mainz als auch in der Landeshauptstadt Wiesbaden verkehren

Die Einfilhrung gemeinschaftlich betriebener Linien kann auch mit anderen benachbarten Auf-

gabentragern vereinbart werden. Beispielhaft kommen auf Grundlage der geplanten Linien-

verlaufe folgende Organisationsformen in Frage:

Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr und der Main-Taunus-Verkehrsge-
sellschaft: Linien 15, 30, 48

Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr und der Rheingau-Taunus-Verkehrs-
gesellschaft: Linien 12, 44, 249, 276

Gemeinschaftslinien zwischen der ESWE Verkehr, der Main-Taunus-Verkehrsgesell-
schaft und der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Grof3-Gerau, ggf. Beteiligung des RMV:
X83

Linienbiindelung im Regional- und Lokalbusverkehr

Bei den Stadtgrenzen iiberschreitenden Verkehren ist eine Unterscheidung zwischen Regional-

busverkehren in Aufgabentragerschaft des Rhein Main Verkehrsverbunds und Lokalbusver-

kehren in der Aufgabentrédgerschaft lokaler Nahverkehrsorganisationen zu unterscheiden.

Samtliche die Stadtgrenzen liberschreitenden Stadtbuslinien mit den Liniennummern 1 bis 49

sind dabei gemafd dem vorherigen Abschnitt der LNO Wiesbaden und dem Stadtbusnetz Wies-

baden als Linienbiindel zuzuordnen. Fiir die ibrigen die Stadtgrenzen iiberschreitenden Ver-

kehre ist eine Zuordnung zum Regional- und Lokalbusverkehr anderer Aufgabentrager not-

wendig. Im Bestandsnetz erfolgt die folgende Unterteilung der Linienbiindel:

Tabelle 44: Linienbiindel grenziiberschreitender Verkehre in Wiesbaden im Status Quo

Linienbiindel Aufgabentrager Zugeordnete Linien
Baderstraf3e Regional: RMV X76,X79, 275
Niedernhausen/Idstein Lokal: Rheingau-Taunus- 270

Kreis
Rheingau Regional: RMV 171
Vordertaunus Regional: RMV X26,262
Wiesbaden-West Regional: RMV 272,273,274
Wiesbaden-Nord Regional: RMV X72,269,271

Quelle: Planersocietit
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Im Rahmen des Zielnetzes 2030 entstehen durch die Reaktivierung der Aartalbahn, die Star-
kung der Verkehre tiber den Rhein und die Erweiterung des grenziiberschreitenden Linienan-
gebots in Richtung Niedernhausen und Kelkheim umfangreiche Anpassungen des regionalen
Busverkehrs. Auch aus diesem Grund wird die Einfiihrung eines zusétzlichen Linienbiindels
fiir die Linien 230 und 290 empfohlen.
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9. Weitere Mafdnahmen und Priifauf-
trage

9.1. Entwicklung des Schienenverkehrsangebots

9.1.1. Wallauer Spange

Innerhalb des Geltungszeitraums dieses Nahverkehrsplans ist die Realisierung des Projekts
»+Wallauer Spange“ Teil der zu beriicksichtigenden Schienenverkehrsprojekte. Zentrales Ele-
ment des Projektes ist die Herstellung der Abbiegebeziehung von Wiesbaden in Richtung
Frankfurt auf die Schnellfahrstrecke Kéln/Rhein-Main auf Hohe Delkenheim/Wallau. Mit der
Realisierung dieses Projekts reduziert sich zukiinftig die Fahrzeit zwischen Wiesbaden und
Frankfurt bzw. dem Frankfurter Flughafen. In Abhangigkeit zu dieser Infrastrukturmafinahme
ist die Einfithrung des Hessen-Express mit einer Linie zwischen Wiesbaden und Frankfurt im
Stundentakt sowie einer Linie zwischen Wiesbaden und Darmstadt im Halbstunde ntakt, wobei
beide Linien tiber den Frankfurter Flughafen verkehren.

Mit der Realisierung der Wallauer Spange ergeben sich dadurch fiir die Stadt Wiesbaden at-
traktive Verkehrsbeziehungen. Auf zahlreichen Relationen kann die Reisezeit im OPNV deut-
lich verkiirzt werden. Eine besondere Bedeutung hatin diesem Zuge der geplante neue Halte-
punkt Wallau/Delkenheim, der eine deutliche Steigerung der Verbindungsvielfalt aus dem
Wiesbadener Osten in die Rhein-Main-Region zur Folge hat. Fiir den Bahnhof Wallau/Delken-
heim ist daher die Einrichtung eines OPNV-Knotens inklusive eines modernen Busbahnhofs
vorgesehen, der die Verkniipfung von Bus und Bahn sicherstellt. Damit die Funktion des Bahn-
hofs Wallau/Delkenheim als Umsteigeknoten und SPNV-Zugangsstelle fiir den Wiesbadener
Osten auch langfristig gesichert werden kann, sind die folgenden Aspekte zu iiberpriifen:

e _Ausreichende und umfassende Verbindungsmaéglichkeiten in den Wiesbadener Osten,

insbesondere nach Breckenheim, Delkenheim, Erbenheim und Nordenstadt

e Anschlusssicherung der verkehrenden Linien an den Hessen-Express nach Frankfurt
bzw. vom Hessen-Express aus Frankfurt, zusatzlich von maglichst vielen Verbindun-
gen ein Anschluss in und aus Richtung Darmstadt

e Auslastung und Kapazitiat des Busbahnhofs zu den Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten des
Hessen-Express

e Anfahrbarkeit des Busbahnhofs aus méglichst vielen Fahrtrichtungen, unter anderem
durch den Neubau einer Verbindungsstrafde nach Nordenstadt

e Praventive Mafdnahmen zur Verhinderung von Beeintrachtigungen des Verkehrsflus-
ses im Bahnhofsumfeld, z. B. durch die Einrichtung von ausreichend langen Abbiege-
streifen oder durch eine intelligente LSA-Steuerung

Flir den Fall einer Verzdgerung des Bauvorhabens Wallauer Spange bzw. des Haltepunkts Wal-
lau/Delkenheim ist eine Anpassung des Linienangebots vorzunehmen, ohne dabei die im
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Anforderungsprofil und Achsenkonzept definierten Qualitdtsstandards zu unterschreiten. Po-
tenzielle Mafnahmen zur Angebotsreduktion vor Fertigstellung des Projekts sind die folgen-
den:

e Entfall der Linie X83
e Verdnderte Linienfithrungen der Linien 26, 28 und 30 iiber Nordenstadt und Wallau

e Verldngerung aus Siiden einfallenden Linien 846 und 848 nach Wallau/Nordenstadt
mit Anschluss an die Linie 262 und/oder M2. Hierzu ist eine Abstimmung mit dem
Main-Taunus-Kreis als zustandiger Aufgabentréger fiir die betreffenden Linien zustin-
dig.

Mit der Einrichtung der Wallauer Spange und der Fertigstellung des Haltepunkts Wallau/Del-
kenheim fiir den Hessen-Express verandern sich im Zielnetz 2030 die Prioritaten in der Linien-
fiihrung zu Gunsten einer umwegefreien Anfahrt des SPNV-Halts. Eine besondere Auswirkung
hat dies auf den IKEA-Standort in Wallau, dessen Haltestelle aufgrund des erheblichen Fahr-
zeitverlustes nur noch von solchen Linien direkt angefahren werden kann, die lediglich in eine
Fahrtrichtung Anschlussbeziehungen zum Hessen-Express herstellen miissen. Vor diesem Hin-
tergrund ist zu priifen, inwieweit eine zusatzliche Haltestelle zur Erschlieffung des IKEA auf
der L3017 nordlich der Autobahnanschlussstelle Wallau errichtet und die von diesem Bereich
bestehende Fufiwegeverbindung zum IKEA-Geldnde ausgebaut werden kann.

9.1.2.Aartalbahn

Die Reaktivierung der Aartalbahn ist fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden ein wegweisendes
Projekt fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrsangebots in der Stadt sowie fiir die Ver-
kntlipfung von Stadt und Umland. Fiir die Wirksamkeit des Zielnetzes 2030 ist die Aartalbahn
daher von besonderer Bedeutung. Eine grofde Starke der Aartalbahn ist neben der Abwicklung
von Stadt-Umland-Verkehren auch ihre innerstadtische Verbindungsfunktion. So kénnen
durch die Vielzahl der Halte auf Wiesbadener Stadtgebiet auch tangentiale Busverkehre ersetzt
und Umsteigebeziehungen gestarkt werden. Ist aufgrund von betrieblichen Restriktionen eine
Auswahl der zu realisierenden Stationen zu treffen, haben die Standorte Wiesbaden-Ost, Schi-
ersteiner Strafde und Dotzheim die hochste Prioritat. Fiir die Netzfunktion der Aartalbahn als
fiir die Entwicklung des Mobilitdtsangebots grundlegendes SPNV-Angebot ist die Verkniipfung
mit dem Busverkehr an den einzelnen Haltepunkten von zentraler Bedeutung. Derzeit sind die
folgenden Verkniipfungen an den geplanten Haltepunkten vorgesehen:

e  Wiesbaden-Ost: Verkniipfung zum Metro-, Stadt- und Sprinterbus an der Bestandshal-
testelle, Verbindung nach MZ-Amoneburg und MZ-Kastel von besonderer Bedeutung

e Steinberger Strafie: Verkniipfung zum Stadtbusnetz an der Bestandshaltestelle Schi-
ersteiner Strafde Bf,, Verbindung nach Biebrich von besonderer Bedeutung

e Schiersteiner Strafde: Verkniipfung zum Metro-, Stadt- und Sprinterbus ebenso wie Re-
gional- und Expressbussen mit einer neuen Haltestelle ist aufgrund der umfassenden
Umsteigebeziehungen von besonderer Prioritat

e Dotzheim: Verkniipfung zum Metro- und Stadtbus an der Bestandshaltestelle
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Dotzheim Bf.
e Dolomitenstrafie: OPNV-Anbindung ist als Priifauftrag formuliert (vgl. Kapitel 9.4.4)

e Klarenthal: Verkniipfung zum regionalen Quartiersbus 249 und 276 (Haltestelle Kla-
renthal Bf.) mit notwendigen baulichen Aufwanden, Verkniipfung zum Stadt- und Met-
robus an der Bestandshaltestelle Hermann-Brill-Strafe

e Chausseehaus: Verkniipfung zum Regional- und Expressbus in Richtung Schlangenbad

ist notwendig

Die Fiihrung der Aartalbahn zum Bahnhof Wiesbaden-Ost ist insbesondere fiir Pendelnde in
Richtung Frankfurt dufserst attraktiv. Eine Fahrt in die Wiesbadener Innenstadt bzw. zum
Hauptbahnhof aus dem Taunus ist hingegen mit einem Umstieg in Klarenthal, Dotzheim oder
an der Schiersteiner Strafde verbunden. Dies féllt vor dem Hintergrund besonders ins Gewicht,
dass die Anzahl direkter Busverbindungen in den Taunus bei der Reaktivierung der Aartal-
bahn entsprechend reduziert wird. Um die Netzfunktion der Aartalbahn zu erhohen, ist daher
eine Fiihrung zum Hauptbahnhof analog zur historischen Streckenfithrung anzustreben. Dies
bedeutet auch eine mafdgebliche Verbesserung der Verbindungsoptionen innerhalb Wiesba-
dens. Die Verbindung nach Wiesbaden-Ost ist auch bei einer Reaktivierung der Aartalbahn bis
zum Wiesbadener Hauptbahnhof aufgrund ihrer Netzfunktion in Richtung Frankfurt unbedingt

zu erhalten.

Vor dem Hintergrund potenzieller Verzogerungen im Realisierungsprozess der Aartalbahn
kann eine Fertigstellung des Projekts wahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans nicht ga-
rantiert werden. Im Fall einer derartigen Verzogerung ist es von zentraler Bedeutung, das Lini-
enangebot im Busverkehr an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen. Dies ist fiir die
regionalen Verkehre in den Rheingau-Taunus-Kreis insbesondere vor dem Hintergrund der
Konzessionslaufzeiten im Busverkehr zu beachten. Dabei kommen folgende Mafdnahmen in
Betracht:

e Erhaltung des Linienangebots aus dem Status Quo auf der Relation Wiesbaden -
Taunusstein - Bad Schwalbach

e - Taktverdichtung auf der Relation WI-Dotzheim - Taunusstein als Aartalbahn-Vorlauf-
betrieb

e Anpassung von Linienwegen auf Wiesbadener Stadtgebiet, z. B. Fiihrung der Linien 16
und 22 iiber die Biebricher Allee anstelle des Haltepunkts Steinberger StrafRe sowie
vorzeitiges Linienende der Linie 276 an der Haltestelle Kohlheck Polizeihochschule

9.1.3.Erweiterung des SPNV-Angebots

Der SPNV ist als komfortables und schnelles OPNV-Angebot auch zukiinftig in besonderem
Mafe zu beriicksichtigen, wenn es um die Weiterentwicklung des Mobilitatsangebots sowie
der Forderung inter- und multimodaler Mobilitdt geht. In diesem Zusammenhang sind neben
der Aartalbahn weitere Mafdnahmen zur Verbesserung der Erschlieffungswirkung im SPNV,
zur Erhohung der Betriebseffizienz sowie zur starkeren Vernetzung von Bus und Bahn anzu-
streben. Dies umfasst sowohl die Qualifizierung der bestehenden SPNV-Halte als auch die
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Entwicklung neuer SPNV-Stationen, die den Zugang zum schienengebundenen Angebot ver-
bessern. Aufgrund seines regionalen Charakters haben die Mafdnahmen des SPNV oft weitrei-
chende Auswirkungen, sodass zahlreiche Organisationsebenen und Fachbereiche in die Maf3-
nahmen zur Angebotserweiterung einzubeziehen sind. Von zentraler Bedeutung sind dabei der
RMV als regionaler SPNV-Aufgabentrager sowie die Deutsche Bahn als Infrastrukturunterneh-

men.

Im Folgenden werden verschiedene Priifauftrage zur Weiterentwicklung des SPNV-Angebots
in der Landeshauptstadt Wiesbaden formuliert. Diese sind in Zusammenarbeit mit den ge-
nannten libergeordneten Organisationsebenen des Schienenverkehrs zu entwickeln. Seitens
der Landeshauptstadt Wiesbaden ist dabei die Entwicklung gemeinsamer Positionen beson-
ders bedeutsam, um auf die Entscheidungsfindung hinsichtlich verschiedener Einzelprojekte
Einfluss zu nehmen. Dabei sind auch weitere potenzielle Projekte aufierhalb Wiesbadens zu
beriicksichtigen, die unter anderem fiir den Rheingau-Taunus-Kreis in Teil C des Nahverkehrs-
plans formuliert sind.

Barrierefreier Ausbau der SPNV-Stationen

Die im Rahmen der Konzeption beschriebenen Mafsnahmen und Analysen zur Haltestelleninf-
rastruktur beziehen sich auf die Bushaltestellen im Stadtgebiet. Fiir einen moglichen Aus- oder
Umbau ist der Strafdenbaulasttrager des jeweiligen StrafRenzugs, an dem die Haltestelle liegt,
verantwortlich. Die Stadt Wiesbaden ist grundsatzlich fiir den barrierefreien Aus- und Umbau
aller (Bus-)Haltestellen im Stadtgebiet zustandig. Somit besteht auch die grundséatzliche
Chance, ohne weitere Koordination und Abstimmung die Idee der Barrierefreiheit aus dem
Personenbeférderungsgesetz herzustellen.

Davon unterscheidet sich die Situation innerhalb des Schienenpersonenverkehrs (hier im
SPNV), da dieser fiir Wiesbaden in der Aufgabentragerschaft des RMV liegt. Verkehrsanlagen
und Nebengebdude gehoren entweder den Verkehrsunternehmen oder dritten Unternehmen.
Wie im Personenbeférderungsgesetz ist auch in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fest-
gehalten, dass Eisenbahnen verpflichtet sind, eine weitreichende Barrierefreiheit fiir deren
Nutzung zu erreichen, wobei kein festes Zieldatum besteht (§2 11l EBO).

Aus der Analyse der Verkehrsverflechtungen, aus den Riickmeldungen der Beteiligungen und
durch das entwickelte Zielnetz zeigt sich, dass Verkehrsbeziehungen weit iiber das Stadtgebiet
von Wiesbaden hinaus gehen. Dazu ist eine durchgehende barrierefreie Wegekette zwischen
den verschiedenen Verkehrstragern, besonders innerhalb des OPNV, von besonderer Bedeu-
tung und Dringlichkeit. Insbesondere der S-Bahn kommt im Rhein-Main-Gebiet die Aufgabe
der Abwicklung grofder Verkehrsstrome zwischen den Zentren zu. Schienenfahrzeuge sind ins-
besondere fiir Fahrgéaste, die sensibel auf Bewegungen reagieren, geeignet, da sie durch Lauf-
ruhe, weite Kurvenradien und gleichmafiges Beschleunigen einen sanften Fahrtablauf ermog-
lichen konnen.

Die Barrierefreiheit im SPNV-Netz ist aktuell nur bedingt gegeben, da ein grofder Anteil der
Stationen in Wiesbaden derzeit nur eingeschrankt von mobilitdtseingeschrankten Personen
erreichbar ist (vgl. Teil A dieses NVP, 3.2.2) Hinzu kommt, dass auch der Ein- und Ausstieg vom
Bahnsteig in die Fahrzeuge in der Regel nicht barrierefrei moglich ist. So sind die Bahnsteige
des Wiesbadener Hauptbahnhofs zwar barrierefrei erreichbar, die Fahrzeuge der S-Bahn
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Rhein-Main allerdings nicht - wie an den meisten Stationen zwischen Frankfurt und Wiesba-
den. Wahrend die Bahnsteige entlang der S-Bahn-Linien eine Hohe von 55 bzw. 76 cm ober-
halb der Schienenoberkante aufweisen, werden im S-Bahn-Netz Fahrzeuge fiir eine Bahnsteig-
hohe von 96 cm eingesetzt.

Im Gegenstromprinzip zu iibergeordneten Planungen, insbesondere dem Regionalen Nahver-
kehrsplan des RMV, ist es aus Sicht des vorliegenden Nahverkehrsplan wichtig eine barriere-
freie Reisekette zu ermdglichen und die Bahnhoéfe und Haltepunkte in ihrem Zugang und im
Betrieb barrierefrei zu ertilichtigen. Um die Anforderungen des Zielkonzepts 2030 in das SPNV-
Netz zu liberfiihren, ist zu priifen, ob die Priorisierung einzelner SPNV-Haltepunkte im Aus-
baubedarfsplan des RMV neu zu bewerten sind und damit ein beschleunigter Umbau erfolgen
kann. Hierzu wird der RMV auch gebeten, fiir die S-Bahn Rhein-Main als sehr wichtiges Ver-
kehrsmittel fiir Wiesbaden zu priifen, wie auch der barrierefreie Einstieg in die Fahrzeuge
ohne fremde Hilfe gewdahrleistet werden kann und entsprechende (langfristige) Konzepte zu
entwickeln. Eine fahrzeugseitige Losung ist aufgrund der bereits an 96 ¢cm Einstieghohe ange-
passten Bahnsteige im Raum Frankfurt nicht realistisch umsetzbar. Daher kommen insbeson-
dere infrastrukturelle Mafdnahmen an den Bahnsteigen in Betracht, bei dem jeweils die gesam-
ten Bahnsteige oder Teilabschnitte (z.B. immer im Bereich eines Wagens) auf eine Héhe von 96
cm angepasst werden. Ziel sollte im S-Bahnnetz eine barrierefreie Erreichbarkeit von Bahn-
steig und Fahrzeug sein, um die beschriebene barrierefreie Wegekette erreichen zu kdnnen.

Verlidngerung der Aartalbahn iiber Wiesbaden-Ost hinaus

Die Reaktivierung der Aartalbahn mit einer Endstation an der Station Wiesbaden-Ost bringt
bedeutende Umsteigemoglichkeiten mit sich. Der hier bestehende Umsteigezwang an einer
eher peripher gelegenen Station schrankt die Attraktivitidt des Verkehrs allerdings auch ein. In
Abstimmung mit dem RMV ist langfristig zu priifen, wie der Verkehr der Aartalbahn Richtung
Mainz-Kastel weiterverldngert werden kann. Denkbar wére beispielsweise eine Durchbindung
der Aartalbahn auf die Regionalbahnlinie 58, die derzeit am Opelwerk in Riisselsheim startet.
Eine Voraussetzung dafiir wire der Einsatz von batterie-elektrischen Fahrzeugen oder eine
Elektrifizierung der Aartalbahn.

Haltepunkt Mainzer Strafde

An der Mainzer Strafde befindet sich ein zentraler Arbeitsplatzschwerpunkt der Stadt Wiesba-
den, der durch einen Anschluss an den SPNV weiter an Attraktivitdt gewinnen kann. Ein Halt
an der Landchesbahn wiirde dabei Umsteigemoglichkeiten auf den Metrobus in Richtung
Mainz-Amodneburg und Mainz-Kastel sowie auf den Stadtbus in Richtung Biebrich ermoglichen.
Insbesondere fiir die Erreichbarkeit des Wiesbadener Siidens aus den 6stlichen Stadtteilen so-
wie aus dem Taunus kann durch diesen Zusatzhalt eine deutlich konkurrenzfahigere Verbin-
dung entstehen. Der Haltepunkt ist somit nicht nur als SPNV-Anschluss fiir die Mainzer Straf3e,
sondern insbesondere als Zugangspunkt der Rheinschiene zur Landchesbahn zu priifen. Inwie-
weit die Errichtung eines entsprechenden Haltepunktes realistisch sein kann, hangt einerseits
mafdgeblich von der zukiinftigen Entwicklung der siidlichen Mainzer Strafse ab und ist ande-
rerseits zwangsweise an eine zweigleisige Fliihrung der Landchesbahn bis Erbenheim ge-
kntpft.
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Haltepunkt Mainz-Kostheim

Der Stadtteil Mainz-Kostheim ist derzeit nicht liber einen eigenen Haltepunkt an den SPNV an-
geschlossen, obwohl dieser zentral von der Bahnstrecke Wiesbaden - Frankfurt durchschnit-
ten wird, auf welcher unter anderem die Linie S1 der S-Bahn Rhein-Main in Richtung Frankfurt
verkehrt. Mit einem Haltepunkt in Mainz-Kostheim kdnnen die Reisezeiten insbesondere nach
Frankfurt deutlich verkiirzt werden, da notwendige Busfahrten zu den Bahnhofen Mainz-Kas-
tel, Gustavsburg oder Mainz Hauptbahnhof entfielen. Vor dem Hintergrund, dass die Bahnstre-
cke einem zentralen Verlauf durch den Stadtteil Mainz-Kostheim folgt, besteht fiir einen Halte-
punkt ein besonderes Fahrgastpotenzial, da ein potenzieller Haltepunkt fiir zahlreiche Sied-
lungsbereiche fufdlaufig erreichbar ist. Zur Realisierung ist sowohl die Auswahl eines geeigne-
ten Standorts sowie eine Einbindung des Haltepunkts in die Fahrpldane der S-Bahn Rhein-Main
notwendig. Um letztere zu erméglichen, ist eine Neuorganisation des Zugmengengertists auf
der Strecke vorausgesetzt, wobei insbesondere die Anspriiche von Gliter- und Personenver-
kehr starker aufeinander abzustimmen sind.

Verlegung des Bahnhofs Biebrich

Die Biebricher Allee ist eine der bedeutendsten OPNV-Achsen und biindelt insbesondere auf
ihrem stiidlichen Abschnitt Linien aus zahlreichen Teilen des Stadtgebiets. Vor diesem Hinter-
grund ist die Lage des Bahnhofs Biebrich abseits der Biebricher Allee als kritisch zu betrach-
ten, da fiir den Grof3teil der relevanten Linien entweder eine Stich- oder Umwegfahrt notwen-
dig ist oder seitens des Fahrgasts ein langerer Fufdweg zwischen dem Bahnhof und den Halte-
stellen in der Biebricher Allee notwendig ist. Aus diesem Grund erscheint die Verlegung der
SPNV-Station an die Biebricher Allee langfristig lohnenswert, um deren Anbindung maf3geblich
zu verbessern. Dabei sind sowohl betriebliche Restriktionen als auch entstehende Raum- und
Infrastrukturbedarfe zu identifizieren, die mit einer Verlegung der Station verbunden sind.

Verlegung des Haltepunkts Schierstein

Der Haltepunkt Wiesbaden-Schierstein ist mit dem Zielnetz 2030 lediglich an einzelne Linien
des Wiesbadener OPNV angeschlossen. Da der Bahniibergang auf der Freudenbergstrafle auf-
grund der hohen Frequentierung der Bahnstrecke lange Schliefdungszeiten aufweist und damit
der Busverkehr iiber diesen Bahniibergang aus Sicht der Betriebsstabilitdt nicht empfohlen
werden kann, ist eine Erschliefung des Bahnhofs durch weitere Linien nur unter langeren
Fufdwegen von den Haltestellen Glyco und Vogesenstrafie gegeben. Die Anfahrt des Halte-
punkts von Siiden durch die Linien 9 und 10 ist aufgrund der beengten Strafenraumverhalt-
nisse ebenfalls nicht fiir zusatzliche Linien geeignet. Eine Verlegung der Station in den Bereich
der Unterfithrung Saarstrafde konnte die Umsteigesituation deutlich verbessern. So kann eine
direkte Verkniipfung zum Metrobusnetz sowie zu den Stadt- und Sprinterbuslinien nach Dotz-
heim und Freudenberg hergestellt werden, der die Integration des SPNV in Schierstein verein-
facht. Vor diesem Hintergrund kann eine Untersuchung zur Machbarkeit der Stationsverlegung
empfohlen werden.

Elektrifizierung/BEMU Liandchesbahn

Die Landchesbahn stellt fiir die Stadt Wiesbaden eine bedeutende Verbindung in den Taunus
ebenso wie eine Verkniipfung des Wiesbadener Ostens an die Innenstadt dar. Mit dem neu
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vorgesehenen Haltepunkt in Erbenheim-West und damit einem direkten SPNV-Anschluss des
neuen Standorts des Bundeskriminalamts erhoht sich die Bedeutung der Landchesbahn in Zu-
kunft noch einmal. Um der Funktion der Aartalbahn in Zukunft gerecht werden zu kénnen, ist
im Rahmen des Zielfahrplans 2030 fiir das Land Hessen eine Ausweitung des Fahrtenangebots
auf der Linie RB 21 vorgesehen, auf der zudem einzelne Umldufe bis Idstein durchgebunden
werden sollen. In diesem Zusammenhang ist der Betrieb der Linie mit Dieseltriebziigen zuneh-
mend unwirtschaftlich, insbesondere wenn diese mehrfach pro Stunde sowie teilweise auf
elektrifizierten Streckenabschnitten verkehren.

Folglich ist zu priifen, inwieweit die Elektrifizierung der Landchesbahn in Bezug auf die Steige-
rung der Betriebseffizienz einerseits und die notwendigen Infrastrukturmafinahmen anderer-
seits wirtschaftlich erscheint. Als Vorlaufbetrieb oder Ersatz einer Elektrifizierung ist auch der
Einsatz von batterieelektrischen Triebwagen (BEMU) sinnvoll. Diese kénnen aufgrund der vor-
handenen Elektrifizierung im Wiesbadener Hauptbahnhof sowie im Bahnhof Niedernhausen
ohne zusatzliche Ladeinfrastruktur betrieben werden, was zusatzlich fiir den Einsatz dieses
Fahrzeugtyps spricht. Durch einen Einsatz von Elektro- oder Akkutriebziigen kdnnen aufgrund
der hoheren Leistungsfahigkeit dieser Fahrzeugtypen zusatzliche betriebliche Potenziale ent-
stehen, die sich beispielsweise positiv auf die Realisierbarkeit neuer Haltepunkte im Strecken-
verlauf auswirken koénnen. Spatestens im Rahmen der Neuvergabe der Linie im Jahr 2032 ist in
Abstimmung mit dem RMV auf eine Umstellung der Antriebsform hinzuwirken.

Stirkung des Hessen-Express nach Frankfurt

Trotz der Bedeutung der Stadt Wiesbaden als zweitgrofdte Stadt in der Metropolregion Rhein-
Main ist die Verbindungsqualitdtin Richtung Frankfurt unzureichend, was insbesondere in
fehlenden schnellen Verbindungen zwischen beiden Stadten begriindet liegt. Mit dem Hessen-
Express iiber die Wallauer Spange eroffnet sich eine Moglichkeit, schnellere Verbindungen
herzustellen. Um der Bedeutung der Verbindung Wiesbaden-Frankfurt besser gerecht zu wer-
den, ist zu priifen, ob bei Fertigstellung der Wallauer Spange eine zweite stiindliche Verbin-
dung nach Frankfurt eingerichtet werden kann. Die dadurch entstehende Bedienung des Bahn-
hofs Wallau/Delkenheim im 15-Minuten-Takt ist auch mit dem Metrobus-Angebot auf der Li-
nie M2 kompatibel, sodass ein Anschluss an jeden Hessen-Express gewdahrleistet werden kann.
Durch die Entzerrung des Linienangebots am Busbahnhof auf vier gesonderte Taktminuten je
Stunde konnen dabei auch entscheidende Vorteile fiir die Betriebsstabilitat als auch fiir die Be-
reitstellung individueller Umsteigerelationen je Linie mit sich bringen.

S-Bahn-Verbindung nach Ludwigshafen

Die S-Bahn-Linie S6 der S-Bahn Rhein-Neckar stellt zwischen Mainz und Mannheim eine Ver-
bindung von hoher regionaler Bedeutung dar. Mit zahlreichen Zwischenhalten auf der linken
Rheinseite ist die Linie sowohl im Pendler- als auch im Freizeitverkehr bedeutend fiir die Re-
gion. Mit einer regelmafdigen Verldngerung der Linie tiber den aktuellen Endpunkt am Mainzer
Hauptbahnhof hinaus kann das Potenzial dieser Linie entscheidend erweitert werden. So erge-
ben sich neue umsteigefreie Fahrtbeziehungen von und nach Wiesbaden, unter anderem mit
den Stadten Worms, Ludwigshafen und Mannheim. Die zusatzliche S-Bahn-Linie iiber den
Rhein zwischen Mainz und Wiesbaden kann zudem diese Bahnverbindung insgesamt attrakti-
ver machen, indem sie die Anzahl stiindlicher Abfahrten auf dieser Relation von derzeit vier
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auf insgesamt sechs erhoht. So konnen Zugausfalle und Verspatungen besser kompensiert und
den Fahrgasten eine hochfrequente Verbindung zwischen den Landeshauptstddten angeboten
werden. Nicht zuletzt konnen damit auch die insbesondere im Storungsfall hochbelasteten
Buslinien zwischen Mainz und Wiesbaden entlastet werden.

9.2. Erweiterung der OPNV-Produktvielfalt

Fihrverbindungen zur Rheinquerung

Neben Seilbahnen konnen auch Fahrverbindungen attraktive Angebote zur Rheinquerung dar-
stellen. Diese zeichnen sich unter anderem durch einen geringen Flachenverbrauch und einen
weniger komplizierten Zulassungsprozess aus. Aus Sicht des Alltagsverkehrs werden diese
Fahrangebote eine untergeordnete Rolle spielen. Im Bereich der Landeshauptstddte Mainz und
Wiesbaden erméglichen vier Briicken eine ganzjihrige Uberfahrt des Rheins. Die Gemein-
schaftslinien beider Verkehrsunternehmen und die S-Bahn tragen dazu bei, dass bereits heute
ein hochwertiger, verldsslicher 6ffentlicher Verkehr tiber den Rhein angeboten werden kann.

Die geplanten Personenfdhren tiber den Rhein erfiillen primar Nachfrage aus dem Freizeitbe-
reich und nur vereinzelt auch Vorteile im Alltag. Es ist gutachterlich trotzdem geboten die
Fahrverkehre im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung nicht isoliert zu betrachten und sie
im vorhandenen OPNV-System ausreichend zu berticksichtigen. So kénnen systematische Sy-

nergien gezogen werden.

Die Integration beriicksichtigt idealerweise, dass Betriebszeiten der Fahre und der Linie der
nachstgelegenen Haltestelle aufeinander abgestimmt sind sowie Fuldwege zwischen Anleger
und Haltestelle auch fiir Ortsfremde eindeutig beauskunftet werden. Im Sinne eines attrakti-
ven Tourismus, der Anreize zur Nutzung des OPNV setzt, konnte die Tarifintegration der Fah-
ren, oder Teilstrecken in den vorhandenen Gemeinschaftstarif des VMW gepriift werden. Fol-
gende Fahrverbindungen standen zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Nahverkehrsplan zu
Diskussion:

e (LHW?26) Schierstein - (LHW) Biebrich - (LHM?7) Mainz Zollhafen
e (LHW) Kastel - (LHM) Malakoff-Areal

e (LHW) Schierstein - Budenheim - (LHM) Mombach

Einsatzmoglichkeiten urbaner Seilbahnsysteme

Urbane Seilbahnen stehen in zahlreichen GroRstadten als potenzielle Ergidnzung des OPNV-An-
gebots zur Diskussion. Zu den Vorteilen des Systems zdhlen neben der hohen Beférderungska-
pazitdt auch geringe Realisierungskosten und Fladcheninanspruchnahme gegeniiber vielen an-
deren schienengebundenen OPNV-Systemen. Da Seilbahnen im Gegensatz zu anderen Ver-
kehrssystemen nicht an bestimmte Flachennutzungen gebunden sind, haben sie eine

26 Stadtteil oder Startpunkt im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbade n

27 Stadtteil oder Startpunkt im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Mainz
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besondere Bedeutung bei der Uberbriickung natiirlicher und infrastruktureller Barrieren im
Stadtraum.

Um die Potenziale von urbanen Seilbahnen bestmoglich nutzen zu kdnnen, bedarf es verschie-

dener Rahmenbedingungen:

e Punkt-zu-Punkt-Verbindung: Start- und Endpunkt einer Seilbahn miissen Start- und
Zielort von moglichst vielen Wegen sein, alternativ kommen auch Umsteigeknoten un-
ter Berticksichtigung von Anschlussverkehren als Start- und Endpunkte in Betracht

e Kontinuierlich hohes Verkehrsaufkommen: Seilbahnen kénnen insbesondere gleich-
mafdige Verkehrsstrome abwickeln, problematisch sind starke Schwankungen in der
Fahrgastnachfrage sowie starke Unterschiede zwischen Lastrichtung und Gegenrich-
tung

e Kurze und alternativlose Direktverbindungen: Aufgrund der niedrigen Beférderungs-
geschwindigkeit sind Seilbahnen nur auf kurzen Distanzen konkurrenzfahig zu ande-
ren OPNV-Systemen. Potenziale liegen dort, wo strafen- oder andere schienengebun-
dene Systeme aufgrund von Topografie, infrastruktureller oder natiirlicher Barrieren
Umwege in Kauf nehmen miissen.

Die Umsetzung von Seilbahnsystemen ist stark von den Rahmenbedingungen des Genehmi-
gungsprozesses abhingig. Das Uberfliegen von Privatgrundstiicken stellt dabei insbesondere
in Deutschland eine erhebliche rechtliche Barriere dar, sodass Planungs- und Genehmigungs-
verfahren oftmals stark verzdgert werden. Kann das Uberfliegen privater Grundstiicke bei der
Trassenplanung vermieden, ergibt sich hingegen die Méglichkeit, ein kurzfristig umsetzbares
OPNV-System zu schaffen. Mit kurzen Realisationszeitriumen eignen sich Seilbahnen dabei
auch als Zwischenldsung fiir andere hochwertige OPNV-Systeme wie StrafRen- oder Stadtbah-
nen sowie als temporares zusatzliches Verkehrsangebot bei Veranstaltungen mit einer Dauer
von mehreren Monaten. Ebenso kénnen Seilbahnen auch als Ersatzsysteme bei langfristigen
Sperrungen oder Baustellen in Frage kommen, sofern bestimmte Relationen temporar nicht
durch den strafen- oder iibrigen schienengebundenen OPNV abgedeckt werden kénnen.

Die notwendigen Rahmenbedingungen, die ein erhéhtes Potenzial fiir Seilbahnsysteme erzeu-
gen,sind in der Landeshauptstadt Wiesbaden nur vereinzelt vorzufinden. Auf den zentralen
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen im Stadtgebiet besteht durch die vielfaltigen Angebote im Bus-
verkehr keine Notwendigkeit zur Einrichtung eines Seilbahnsystems. Das topografisch be-
dingte Potenzial auf der Verbindung Nerotal - Neroberg ist bereits durch die bestehende
Standseilbahn in ausreichendem Umfang abgedeckt. Potenziale bestehen daher vor allem auf
solchen Relationen, auf denen eine Rheinquerung notwendig ist. Gegeniiber den zuvor be-
schriebenen Fahrverbindungen sind Seilbahnen unabhdngig von Pegelstianden und der Lage
von Rheinauen, sodass Vorteile in der Zuverladssigkeit und der Direktheit von Fahrten gegen-
tiber dem Fahrverkehr bestehen. Insbesondere die Relation zwischen Biebrich und dem Main-
zer Zollhafen ist vor diesem Hintergrund als Potenzialkorridor zu betrachten. Seilbahnsysteme
konnen dariiber hinaus auch zum Anschluss neuer Siedlungsgebiete gepriift werden. Von be-
sonderem Interesse kann zukiinftig das Siedlungserweiterungsprojekt Ostfeld sein, welche
beispielsweise iiber eine Seilbahn an den Bahnhof Wiesbaden-Ost angebunden werden konnte.
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Urbane Seilbahnen sollten im Bedarfsfall umfassend hinsichtlich ihres Potenzials gepriift wer-
den. Von besonderer Bedeutung ist dabei auch ein Kosten-Nutzen-Vergleich mit alternativen
Verkehrssystemen mit dem Ziel, ein bedarfsgerechtes Verkehrssystem zu entwickeln. Um die
Einrichtung einer Seilbahn unter einem moglichst geringen Planungs- und Umsetzungsauf-
wand zu erméglichen, sind frithzeitig die bestehenden Besitzverhaltnisse der iiberflogenen
Grundstlicke sowie der Infrastrukturbedarf hinsichtlich notwendiger Stiitzpfeiler und Statio-
nen zu priifen. Die technische Umsetzung als Ein-, Zwei- oder Dreiseil-Umlaufbahn und den
dazu eingesetzten Gondelgrofien ist mit dem Aspekt des Infrastrukturbedarfs ebenso verbun-
den wie mit der erwarteten Fahrgastnachfrage.

9.3. Hochwertiges OPNV-System

Bereits heute lassen sich im Wiesbadener Busverkehr Kapazitdtsgrenzen erkennen. Vor allem
in der Innenstadt und auf wichtigen Hauptachsen sind die Fahrzeuge selbst in Tagesrandlagen
stark ausgelastet. Taktverdichtungen sind Grenzen gesetzt - insbesondere auf der zentralen
Innenstadtachse behindern sich die Fahrzeuge heute oft gegenseitig. Bus-Pulks?8 und betriebli-
che Einschrankungen wie Verspatungen sind die Folge. Eine Erhohung der Zuverlassigkeit bei
hoher Taktfrequenz innerhalb des Systems ist nur dann zu erreichen, wenn eine vom tibrigen
Verkehr moglichst unabhdngige Fiithrungsform gewahrleistet ist (VDV 2020).

Im vorliegenden Nahverkehrsplan wird das Zielnetz flir das Jahr 2030 entwickelt, welches
durch verschiedene Mafdnahmen wie die Starkung tangentialer Verkehre sowie den Einsatz
von Doppelgelenkbussen auf den wichtigsten Linien, die erforderlichen Kapazitaten mittelfris-
tig erhohen soll. Mittels dieser Mafdnahmen wird einer Reduzierung der Fahrzeugdichte in den
Innenstadtbereichen kurz- und mittelfristig effektiv Rechnung getragen. Dennoch sind trotz
dieser Mafsnahmen perspektivisch auch weiterhin deutliche Kapazitdtseinschrankungen im
Wiesbadener Nahverkehr zu erwarten. Dartiber hinaus ist aufgrund des prognostizierten An-
stiegs der Bevolkerungszahl und des Verkehrsaufkommens davon auszugehen, dass die Belas-
tung der radialen Hauptachsen weiter zunehmen wird und das bis ins Jahr 2030 vorgesehene
Linienangebot trotz erhohter Kapazitdtsreserven fiir spatere Taktverdichtungen ab einem ge-
wissen Punkt erneut an Kapazitiatsgrenzen stofden wird.

Hoch ausgelastete Fahrzeuge haben einen reduzierten Fahrkomfort und schrecken damit po-
tenzielle Fahrgéste ab. Eine Erh6hung des Fahrgastkomforts durch eine hohere Kapazitit von
Fahrzeugen auf einer hochwertigen OPNV-Netzebene wirkt sich entscheidend auf die Steige-
rung des Fahrgastpotenzials und des Modal-Split-Anteils des OPNV aus (vgl. VDV 2020). Folg-
lich ist es naheliegend, dass das OPNV-Angebot in Stidten mit schienengebundenem kommu-
nalen OPNV von den Fahrgisten positiver bewertet wird als in Stidten ohne ein solches Sys-
tem (vgl. VDV 2020).

Wahrend die im Rahmen des Zielkonzepts 2030 vorgesehenen Doppelgelenkbusse eine maxi-
male Lange von 25 m erreichen, sind im schienengebundenen Verkehr Einzelfahrzeuge mit

28 Bus-Pulks entstehen, wenn mehrere Fahrzeuge unmittelbar hintereinander fahren und somit an den Haltestellen gleich-
zeitig eintreffen.
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Langen von 45-60 m moglich (in Doppeltraktion sind zwei Fahrzeuge bis zu einer Lange von
75 m einsetzbar). Die Etablierung einer langfristig angelegte Kapazititsreserve im OPNV ist
folglich nur mittels schienengebundenen Verkehren méglich. Hinzu kommt, dass bei schienen-
gebundenen Systemen auch von einem fiir das Gesamtsystem geringeren Fahrzeug- und Perso-
nalbedarf ausgegangen werden kann, was sich wiederum positiv auf die Betriebskosten aus-
wirkt. Ein weiterer Vorteil schienengebundener Systeme zeigt sich auch in der Lebensdauer
der Fahrzeuge, die im Vergleich zu Bussen zwei- bis dreimal hoher ist und damit eine langfris-
tige Planbarkeit des OPNV-Betriebs erleichtert (vgl. VDV 2020). Der Nachtteil der teureren
Fahrzeuge relativiert sich zum einen hierdurch und zum andern durch eine gesteigerte Effizi-
enz. Dabei ist auch zu bertcksichtigen, dass trotz der hohen Investitionskosten die Finanzier-
barkeit eines kommunalen Schienenverkehrsnetzes durch umfassende Férdermoglichkeiten
von Bund und Land méglich ist.

In Wiesbaden wurde zuletzt mit der sogenannten Citybahn die Realisierung eines schienenge-
bundenen Nahverkehrssystems durch die Bevélkerung abgelehnt. Dennoch zeigt beispiels-
weise ein regionales Strafdenbahnentwicklungsprojekt der Schweizer Bundesstadt Bern, dass
sich eine solche negative Entscheidung mit entsprechenden Aufarbeitungs- und Anpassungsar-
beiten auch wieder revidieren lasst. Auch in Bern wurden konkrete Vorhaben zunachst von
der Bevolkerung abgelehnt, infolge einer Evaluation der konkreten Ablehnungsgriinde und da-
rauf aufbauender planerischer Uberarbeitungen, resultierte ein erneutes Plebiszit hier dann
allerdings in einer Zustimmung.

Mit Blick auf die Stadt Wiesbaden erscheint es'dabei aus gutachterlicher Perspektive sinnvoll,
im Sinne eines integrierten Konzepts keine singulare Strecke, sondern ein Gesamtnetz zu ent-
wickeln, wie dies schon in fritheren stadtischen Nahverkehrsplanen skizziert wurde. Hierbei
bietet das im vorliegenden Nahverkehrsplan vorgesehene Metrobusnetz eine mogliche Grund-
lage fiir ein hochwertiges OPNV-Kapazititsnetz, welches die seit Jahrzehnten bestehenden und
auch langfristigen starken Achsen des Wiesbadener Verkehrs darstellt. Insbesondere die di-
rekten Verbindungen von der Innenstadt und dem Hauptbahnhof nach Klarenthal, Dotzheim,
Schierstein, Biebrich, Stidost/Mainz-Kastel, Erbenheim, Bierstadt sind hier prioritar zu be-
trachten.

Die besondere Situation der Stadtteile Mainz-Kastel und Mainz-Kostheim, mit starken Ver-
flechtungen indie Landeshauptstadt Mainz, bedingen ggf. auch die Kombination unterschiedli-
cher Losungsansatze. Daherist auch hier die Abstimmung mit der Stadt Mainz von hoher Be-
deutung.
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Abbildung 146: Potenzielle Trassenfindung fiir ein hochwertiges Kapazitatsnetz
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Zusammenfassend wird es aus gutachterlicher Sicht als zwingend erforderlich erachtet, lang-
fristig in den Bau eines hochwertigen kommunalen Schienenverkehrsmittels fiir Wiesbaden zu
investieren, um die Mobilitats- und Klimaziele zu erreichen. Das Zielnetz 2030 leistet hierzu
mittelfristig einen entscheidenden Beitrag, hat allerdings hinsichtlich des Verkehrssystems
Bus seine klaren Grenzen. Weitere Mafnahmen werden notwendig sein, wenn der OPNV als
Schliisselelement der Verkehrsverlagerung auch langfristig seine Vorziige ausspielen soll. Es
wird daher empfohlen, eine Entscheidung tiber die langfristige OPNV-Entwicklung zu fassen,
die liber die Giiltigkeit dieses Nahverkehrsplans hinausgeht. Unabdingbar sind dabei die Ent-
wicklung einer integrierten Gesamtnetzplanung, eine breite Beteiligung der Bevélkerung in al-
len Planungsschritten sowie eine parteiiibergreifende Zusammenarbeit, Konsensfindung und
Kompromissfahigkeit.

9.4. Erweiterung des Linienangebots

9.4.1.Erweiterung des Metrobus-Netzes

Der Metrobus als Premiumprodukt des Wiesbadener OPNV ist vorwiegend auf den zentralen
Achsen der Stadt einzusetzen. Dennoch kann es aufgrund von Siedlungserweiterungen, Veran-
derungen im Strafdennetz sowie aufgrund steigender Fahrgastnachfrage notwendig werden,
zukiinftig weitere Metrobuslinien einzurichten bzw. die Linienwege bestehender Linien
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anzupassen. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf den folgenden Mafdnahmen, die in Ab-
hangigkeit der rdumlichen und verkehrsstrukturellen Situation laufend zu prifen sind:

e Durchgehende Metrobuslinie Dotzheim - Bierstadt

e Metrobus-Verldngerung MZ-Kastel - Krautgarten bzw. MZ-Kastel - MZ-Kostheim
e Metrobus-Ast nach Sonnenberg (liber Sonnenberger Strafde oder Aukamm)

e Metrobus-Ast zum Graselberg iiber Schiersteiner Strafde

e Metrobus-Ast nach Mainz-Gonsenheim (iiber Biebricher Allee und Appelallee oder
liber Schiersteiner Strafie)

e Metrobus-Ast nach Schierstein tiber Freudenberg

e Metrobus-Ast nach Medenbach tiber Naurod und Auringen

e Metrobus-Ast nach Kohlheck

e Zusatzlicher Metrobus-Ast nach Erbenheim als Taktverdichtung
e Zusatzlicher Metrobus-Ast zum Nordfriedhof tiber Diirerplatz

e Metrobus liber den 2. Ring

Ebenfalls ist laufend zu priifen, inwieweit eine Taktverdichtung auf einzelnen Linien des Met-
robus-Netzes erforderlich ist. Dies ist insbesondere on Kombination mit dem Fahrzeugeinsatz
zu betrachten. Da der Einsatz von Doppelgelenkbussen auf mehreren Achsen des Metrobus-
Netzes unterstellt ist, um die notwendige Kapazitat zu allen Tageszeiten bereitstellen zu kon-
nen, ist bei Fehlen dieses Fahrzeugtyps eine Anpassung des Linienangebots, zum Beispiel
durch die Taktverdichtung auf einen 10- oder 7,5-Minuten-Takt oder durch zusatzliche Linien,
erforderlich. Vordergriindig betrifft dies die folgenden Abschnitte in absteigender Bedeutung:

e Innenstadt - Hauptbahnhof - Biebrich
e Innenstadt - Bierstadt

e _Innenstadt - Dotzheim

e Innenstadt - Schierstein

e [nnenstadt - Klarenthal

9.4.2.Skalierbares Nachtangebot

Der Nachtverkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden wird im Rahmen des Zielkonzepts 2030
durch eine Zweisystemlosung aus Nightliner und Nightshuttle umgesetzt. Dieses System ist
mafigeblich darauf ausgerichtet, die im On-Demand-Verkehr im Wiesbadener Osten sowie auf
dem Quartiersbus eingesetzten Fahrzeuge (und ggf. Fahrpersonale) auch fiir das Nachtver-
kehrsangebot zu nutzen. In Abhangigkeit der Anzahl zur Verfiigung stehender Kleinbusse in
Zusammenhang mit den damit verbundenen finanziellen und personellen Aufwianden besteht
die Moglichkeit, das Nachtverkehrsangebot entsprechend zu skalieren:

e Erweiterung des Bedarfsverkehrs auf die Gesamtstadt
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e Vollstandige Umstellung auf ein Linienangebot

Die beiden dargestellten Szenarien ermdglichen eine flexible Anpassung des Nachtverkehrs auf
die betrieblichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Eine Erweiterung des Bedienge-
biets im Bedarfsverkehr ermoglicht dabei das Erreichen einer hochstmoglichen Angebotsqua-
litdt im OPONV, wihrend eine Fokussierung des Angebots auf den Linienverkehr zu einer Stei-
gerung der Gesamteffizienz beitragen kann. Zu beachten ist, dass die Anpassungen des
Nachtangebots jeweils getrennt fiir die Nachte auf Montag bis Freitag bzw. die Nachte auf
Samstag und Sonntag gepriift werden sollten, wobei die unterschiedliche Mobilitdtsnachfrage
gesondert zu bertiicksichtigen ist.

Erweiterung des Bedarfsverkehrs auf die Gesamtstadt

Eine Erweiterung des Bediengebiets fiir den Nightshuttle auf die gesamte Landeshauptstadt
Wiesbaden bedeutet eine deutliche Erweiterung der zu erwartenden Betriebsleistung. Um den
On-Demand-Verkehr weiterhin moglichst effizient abwickeln zu kénnen, ist eine Gliederung
des Nightshuttle-Angebots auf sieben Bedienungskorridoren zu empfehlen, die aus drei Fee-
der-Bereichen gespeist werden kénnen:

e Korridore Dotzheim, Klarenthal, Sonnenberg und Bierstadt mit Feeder-Punkt Wiesba-
den Hauptbahnhof und Flexzone Innenstadt

e Korridore Biebrich und Erbenheim mit Feeder-Punkten Wiesbaden Hauptbahnhof
und Flexzone Innenstadt sowie Wiesbaden-Ost Bf.

e Korridor AKK mit Feeder-Punkten Wiesbaden-Ost Bf. sowie Gustavsburg Bf.

Mit der Erweiterung des On-Demand-Bediengebiets sind Anpassungen des Linienangebots auf
den Nightliner-Relationen zu priifen. Von besonderer Bedeutung ist dabei, dass sich die Funk-
tionen der beiden Angebotsformen bestmdglich ergdnzen und keine Parallelangebote entste-
hen. Grundsatzlich ist eine Beibehaltung der Linienverldufe aus dem im Zielkonzept dargestell-
ten Szenario moglich. Zur Effizienzsteigerung kann jedoch insbesondere die Kiirzung von
Nightliner-Verkehren unter Beriicksichtigung der angepassten Umlaufe gepriift werden:

e N1 Ost: Entfall Bierstadt — Breckenheim
e N3 West: Entfall Dotzheim - Frauenstein
e N4 Siid: Vollstdandiger Entfall

e N6 Nord. Vollstandiger Entfall

N43 Nord: Vollstandiger Entfall

Vollstindige Umstellung auf ein Linienangebot

Bei Nicht-Verfiligbarkeit von Kleinbusfahrzeugen besteht die Mdglichkeit, auch die nachtliche
FeinerschliefSung durch den Nightliner im Linienverkehr abzudecken. Dies erscheint vor dem
Hintergrund der Nachfrageschwankungen im Wochenverlauf ausschlief3lich am Wochenende
sinnvoll. Flir den Wochenendverkehr sind dabei die folgenden zuséatzlichen Linien zu priifen:

e NO: Ringlinie Hauptbahnhof - 1. Ring - Diirerplatz - Innenstadt - Hauptbahnhof
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e N13: Hauptbahnhof - Innenstadt - Bahnholz

e N38:Innenstadt - Hauptbahnhof - Paulinenklinik - Steinberger Str. - Graselberg -
Kahle Miihle - Freudenberg - Schierstein, Oderstrafie

e N40: Hauptbahnhof - Innenstadt - Kiinstlerviertel - Europaviertel - Schiersteiner
Strafde - Hagenauer Strafde - Albert-Schweitzer-Allee - Biebrich Mitte - Wiesbaden-
Ost Bf.

Unter der Woche ist eine Bedienung der Linie NO empfehlenswert, um die Siedlungsschwer-
punkte in direkter Umgebung zur Wiesbadener Innenstadt an die S-Bahn Rhein-Main anzu-
schliefsen.

9.4.3.Erweiterung von Verkehren in das Umland

Die Verkniipfung der Landeshauptstadt Wiesbaden mit ihrem Umland ist eine der zentralen
Aufgaben, um den OPNV auf Pkw-dominierten Relationen attraktiver zu gestalten. Im Rahmen
des Zielnetzes 2030 sind bereits verschiedene Mafinahmen zurVerbesserung von Stadt-Um-
land-Verkehren entwickelt worden. Dennoch bestehen auf verschiedenen Achsen weitere Po-
tenziale zur Anpassung des Busangebots auf bestehende regionale Verflechtungen. Dabei sind
die folgenden Mafdnahmen laufend zu priifen:

e Aufnahme der Relation Mainz-Kostheim - Gustavsburg — Ginsheim in das Sprinterbus-
Netz

e Aufnahme der Relation Niederwalluf - Schierstein in das Stadt- oder Sprinterbusnetz

e Durchbindung von Wiesbadener Stadtbuslinien auf die Linien 846 und 848 in den
Main-Taunus-Kreis. Hierzu ist eine entsprechende Abstimmung mit dem Main-Taunus-
Kreis als zustandigem Aufgabentriager notwendig.

e Verldngerungder Linien 403 /406 aus Wildsachsen nach Auringen/Medenbach

e Ergdnzung der regionalen Quartiersbusse 249 und 276 durch Stadt- bzw. Sprinterbus-
linien

e  Schaffung zusatzlicher regionaler Quartiersbusse, z. B. Naurod - Oberjosbach, Aurin-

gen - Niederjosbach oder Breckenheim - Lorsbach

e Ersatz oder Ergdnzung von Linien des Regional- und Lokalbusverkehrs durch Sprinter-
busse

e Verldngerung regionaler Verbindungen zum Main-Taunus-Zentrum

9.4.4.Zusatzliche Linienachsen

Im Zielnetz 2030 sind bereits zahlreiche neue Linienachsen enthalten, die die Netzwirkung, die
Erschlieffungsqualitit und die Verbindungsfunktion des Wiesbadener OPNV stirken. Neben
diesen Linienachsen bestehen weitere potenzielle Achsen, deren Befahrbarkeit und Netzwir-
kung zukiinftig zu priifen sind. Dies umfasst die folgenden Arten von Achsen:



Seite 292 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

e Verbindungen im Straflennetz, die derzeit nicht bestehen

e Verbindungen im Strafdennetz, die aufgrund derzeitigen Infrastrukturverhaltnisse
nicht von allen Fahrzeugtypen genutzt werden kdnnen

e Verbindungen im Strafiennetz, die aufgrund ihrer Lage nicht in das Zielnetz integriert

wurden

Zukiinftig gilt es, Veranderungen des Strafdennetzes, z. B. Neubau, Umbau oder Riickbau, star-
ker mit OPNV-bezogenen Mafinahmen zu verkniipfen. Es ist dabei fortlaufend zu priifen, ob
sich durch Verdnderungen im Strafdennetz Moglichkeiten fir die Verldngerung oder Verande-
rung von Linienwegen ergeben, die die Erschlieffungs- oder Verbindungsfunktion des OPNV

steigern konnen.

Aukamm und Kurpark

Flir das Aukammtal und die Kuranlagen bestehen im Zielnetz 2030 mit der neuen Linienachse
tiber die Aukammallee deutliche Verbesserungen in der Erschlieffung. Diese kénnen durch
eine zu priifende Linienachse liber die Parkstrafie und Paulinenstrafde noch einmal verstarkt
werden. dariiber hinaus konnen tiber diese Linienachse weitere Zielorte wie ein Seniorenstift,
mehrere Beherbergungsbetriebe sowie verschiedene Arbeitsplatzstandorte direkt erschlossen
werden. Eine Linienfithrung tiber die Christian-Zais-Strafde ermdglicht eine direkte Verbin-
dung in die Innenstadt. Uber die StraRe An der Dietenmiihle kann das Aukammtal mit der Son-
nenberger Strafde verkniipft sowie der nordliche Kurpark verbessert erschlossen werden.

Abbildung 147: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Aukamm/Kurpark
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)
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Aufdenstadtteile

In den Aufienstadtteilen im Wiesbadener Osten gilt es, die Erschlieffungswirkung durch klein-
raumige Verkniipfungen zu erhdhen und dabei auch die Erreichbarkeit benachbarter Sied-
lungsbereiche zu steigern. Durch das Befahren der Heerstraf3e bzw. Eichelhdherstrafée in Nor-
denstadt konnen beispielsweise mit einer Fahrt sowohl das Zentrum Nordenstadts als auch
das Neubaugebiet Am Hainpark bedient werden, was die Flexibilitat des Linienangebots deut-
lich erhoht. Gleiches gilt auch fiir die Strafde Hauptwache in Delkenheim, die einen direkteren
Linienweg zwischen Nordenstadt und dem westlichen Siedlungsbereich Delkenheims ermég-
licht. Mit der Verkniipfung der Doméane Mechthildshausen und Delkenheim kann potenziell
eine Netzliicke geschlossen werden, sodass die Vernetzung der ostlichen Stadtteile vorange-

trieben wird.

Abbildung 148: Zusatzliche Linienachsen in den Auf3enstadtteilen
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Biebrich und Mainz-Améneburg

Im Siiden der Stadt Wiesbaden bestehen weitere Optionen, das Liniennetz zu verdichten und
damit auch die Verkniipfung wichtiger Zielorte miteinander zu verbessern. Die geplante Uber-
fiihrung iiber die Rechte Rheinstrecke zwischen der Erich-Ollenhauer-Strafde und der Hage-
nauer Strafde ermoglicht eine deutlich verbesserte Anbindung des geplante Biebricher Bahn-
hofsquartiers sowie des Biebricher Bahnhofs an den Graselberg sowie an das Biebricher Zent-
rum. Die Siedlungsbereiche um das Hofgut Hammermiihle koénnen durch eine Verlangerung
der am Biebricher Friedhof endenden Linie besser erschlossen und an den Bahnhof Wiesba-
den-Ost angebunden werden. Fiir den Unteren Zwerchweg ist eine Verknilipfung in Richtung
Mainz-Kastel denkbar, sodass auch eine direkte Verbindung zwischen den Gewerbegebieten
tiber die Anna-Birle-Strafde moglich wird.

Abbildung 149: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Biebrich/Amoneburg
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Dichterviertel und Griselberg

Das Wohngebiet Graselberg kann derzeit ausschliefdlich tiber die Schiersteiner Strafde aus der
Innenstadt erreicht werden, wihrend eine Verbindung in Richtung der Waldstraf3e, zum Sport-
park Rheinhdhe und zum Dichterviertel nicht besteht. Eine zu untersuchende Verbindung die-
ser Zielorte und Stadtteile ist iiber die Holsteinstrafde sowie die Wiesenstrafée denkbar. In die-
sem Zuge kann auch ein durchgehender Linienweg liber die Erich-Ollenhauer-Strafie betrach-
tet werden. Um die Durchlissigkeit des Siedlungsgebiets Griselberg fiir den OPNV in Richtung
Schierstein zu erhéhen, ist auch die Offnung der Worther-See-Straf3e zu priifen. Uber diesen
Linienweg kann auch eine verbesserte Erschliefung des Kallebads erreicht werden.

Abbildung 150: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Rheingauviertel/Graselberg
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Klarenthal und Nordost

Im Nordwesten Wiesbadens bestehen zwei Erweiterungsmoglichkeiten des OPNV-Netzes, die
attraktive Verbindungen zwischen verschiedenen Wohnquartieren herstellen konnen. Die Ver-
bindung iiber die Dolomitenstrafie und die Goerdelerstrafde ist insbesondere vor dem Hinter-
grund der Aartalbahnreaktivierung der damit verbundenen Errichtung des Haltepunkts Dolo-
mitenstrafie relevant. Die Friedrich-Naumann-Strafde ist ebenfalls eine zukiinftig zu untersu-
chende Achse, iiber die unter anderem die Diltheyschule besser an den OPNV angeschlossen

werden kann.

Abbildung 151: Zuséatzliche Linienachsen im Bereich Klarenthal/Kohlheck
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Maaraue

Das Freizeitziel Maaraue in Mainz-Kostheim ist derzeit nur unzureichend an den OPNV ange-
schlossen. Da das Fahrgastpotenzial fiir diesen Bereich stark jahreszeiten- bzw. witterungsbe-
dingt ist, ist zu priifen, wie ein Linienangebot ausgestaltet werden kann. Denkbar sind sowohl
saisonale Angebote als auch Bedarfsverkehre.

Abbildung 152: Zusatzliche Linienachsen in Mainz-Kostheim
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Rheingauviertel und Sauerland

Das Wohngebiet Sauerland ist aufgrund seiner Lage abseits der Schiersteiner Strafde fiir den
OPNV nur unter groRem Aufwand zu erschlieen. Um die ErschlieRung zu verbessern und die
Effizienz des Netzes zu steigern, ist ein Linienweg durch das Rheingauviertel anzustreben. Die-
ser umfasst potenzielle Linienwege iiber die Marcobrunner Strafde bzw. die Riidesheimer
Strafde sowie den Strafdenmiithlweg. Zur Vereinfachung der Zufahrt auf die Schiersteiner Strafse
aus der Innenstadt sind zudem Linienfiihrung iiber Adelheidstrafde und Karlstrafie bzw. iber
Worthstrafde zur Rheinstrafie zu untersuchen. Insgesamt ist dem Korridor Innenstadt - Rhein-
gauviertel - Sauerland eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken, um der Bedeutung dieser
Siedlungsbereiche auch vor dem Hintergrund neuer Siedlungsentwicklungen besser gerecht

werden zu konnen.

Abbildung 153: Zusatzliche Linienachsen im Bereich Rheingauviertel /Kiinstlerviertel /Sauerland

=T (Bl i
ahrt Schiersteiner Stralle

P - 5

OPNV-Achse im
Zielkonzept 2030

zusatzliche
Linienachse

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)



Seite 299 von 315 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil B

Schierstein und Freudenberg

Zur schnelleren und direkteren Verbindung von Schierstein und Freudenberg sind sowohl eine
direkte Linienfithrung tiber die Schénaustrafde als auch tiber die Freudenbergstrafie denkbar,
die jeweils umwegige Fahrten aus dem Bestandsnetz verhindern kénnen. Fiir die Realisierung
des Abschnitts liber die Freudenbergstrafie ist dabei der Ersatz des Bahniibergangs durch eine
Briicken- oder Tunnell6sung erforderlich, um die Fahrplanstabilitdt im Busnetz zu gewahrleis-
ten. Welche der vorgeschlagenen Linienachsen bevorzugt zu untersuchen ist, hingt auch von
einer moglichen Verlegung des Haltepunkts Schierstein (vgl. Kapitel 9.1.3) ab. In Schierstein ist
zudem die starkere Anbindung des Hafens als bedeutendes Freizeitziel moglich. Hier ist eine
Linienfithrung tiber Hafenstrafde, Christian-Bilicher-Strafde und Kleinaustrafde zu untersuchen.

Abbildung 154: Zusatzliche Linienachsen in Schierstein und Freudenberg
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9.5. Zukiinftige Erschlief3ungsaufgaben

Ostfeld

Das Ostfeld als grofdtes Stadterweiterungsprojekt der Landeshauptstadt Wiesbaden ist auf-
grund seiner Lage aufderhalb der iibrigen Entwicklungsachsen und Siedlungsbereiche fiir die
OPNV-Entwicklung von besonderer Bedeutung. Da eine Erschlief3ung iiber bestehende Linien-
wege nicht in ausreichendem Umfang sichergestellt werden kann, ist die Entwicklung eines zu-
satzlichen Linienangebots von entscheidender Bedeutung, um bereits frithzeitig ein hochwerti-
ges OPNV-Angebot zu schaffen, das der Bedeutung des Projekts gerecht wird.
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Derzeit ist das Ostfeld-Areal lediglich durch die Tangentiallinie 20 des Stadtbus-Netzes er-
schlossen, die eine Verbindung in Richtung Bierstadt und Sonnenberg einerseits sowie in Rich-
tung Mainz-Kastel und der Mainzer Innenstadt andererseits herstellt. Fiir die Abwicklung der
zu erwartenden Verkehrsstrome fiir das Gebiet mit bis zu 12.000 Einwohnenden und bis 7.000
Arbeitsplatzen ist der Anschluss an ein hochwertiges OPNV-Angebot unbedingt notwendig.
Das Ostfeld ist daher im Fall der Realisierung mindestens an das Metrobusnetz der Landes-
hauptstadt Wiesbaden anzuschliefden, um leistungsfahige und bedarfsgerechte Angebote in die
Wiesbadener Innenstadt zu schaffen sowie die Verbindung in Richtung Mainz zu starken. Eine
Option ist die Verlangerung der Metrobuslinie M5 aus Siidost. Dabei ist eine Verkniipfung des
Siegfriedrings mit dem BKA-Standort und dem Ostfeld anzustreben. In Kombination mit Kapi-
tel 9.3 und vor dem Hintergrund geltender Beschlusslagen eignet sich das Ostfeld auch im Be-
sonderen als Entwicklungsachse fiir die Strafenbahn aus Mainz iiber Mainz-Kastel.

Um sowohl hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit als auch hinsichtlich der Verbindungsvielfalt
ein attraktives Angebot zu schaffen, sind dabei insbesondere die folgenden Verbindungen be-
deutsam:

e Ostfeld - Wiesbaden Innenstadt tiber WI-Siidost (min. 4x stiindlich)
e Ostfeld - Mainz Innenstadt iber MZ-Kastel (min. 4x stiindlich)

e Ostfeld - Erbenheim - Nordenstadt (min. 2x stiindlich)

e Ostfeld - Erbenheim - Bierstadt (min. 2x stiindlich)

e Ostfeld - MZ-Amoneburg - Biebrich (min. 2x stiindlich)

BKA

Der neue BKA-Standort westlich des Stadtteils Erbenheim verdndert die Verkehrsverflechtun-
gen innerhalb der Stadt Wiesbaden deutlich. Im Zielnetz 2030 wird ein Basisangebot zur Er-
schlief3ung des neuen Arbeitsplatzschwerpunkts entwickelt, welches sowohl eine direkte Ver-
bindung zum Hauptbahnhof iiber die Landchesbahn am geplanten Haltepunkt Erbenheim-
West (BKA) als auch eine direkte Verbindung in die Wiesbadener Innenstadt mit der Sprinter-
Linie 44 umfasst. In Abhangigkeit von der Standortentwicklung hinsichtlich der stadtebauli-
chen Integration ebenso wie der Entwicklung der Mitarbeitendenanzahl ist dieses Angebot
laufend auf seine Eignung fiir die entstehende Fahrgastnachfrage zu priifen. Insbesondere im
Rahmen von begleitenden stidtebaulichen Mafinahmen wie der Realisierung des Ostfelds ist
eine Anpassung des Angebots vorzunehmen. Von besonderem Interesse sind dabei Verbindun-
gen nach Mainz-Kastel und Mainz Hauptbahnhof.

Impulsraume des Stadtentwicklungskonzepts 2030+

Im Rahmen des Stadtentwicklungskonzepts 2030+ sind bereits umfassende Aussagen zu Po-
tenzialflachen im Sinne einer Siedlungserweiterung auf Wiesbadener Stadtgebiet getroffen
worden. Um die zukiinftige stadtebauliche Entwicklung bestmoglich zu unterstiitzen, ist die
Bereitstellung bedarfsgerechter Mobilitdtsangebote von besonderer Bedeutung. Die Angebote
des OPNV spielen dabei eine besondere Rolle. Da die Wahrscheinlichkeit zur Anderung des ei-
genen Mobilitatsverhaltens bei Veranderungen der Lebenssituation, beispielsweise bei einem
Umzug oder bei einer Verdnderung des Arbeitsplatzes, besonders hoch ist, erscheint ein
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attraktives OPNV-Angebot in Neubaugebieten dufRerst wert- und wirkungsvoll, um Potenziale
zur Verkehrsverlagerung zu nutzen. Eine OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung kann dabei
einen mafdgeblichen Beitrag zur Mobilitditswende leisten und ist daher bei den bestehenden
Potenzialflichen im Wiesbadener Stadtraum bereits im Planungsprozess zu beriicksichtigen.

Im Stadtteil Mainz-Kastel befinden sich mit der Wiesbadener Strafde und dem AAFES-Geldnde
zwei definierte Impulsrdume der Siedlungsentwicklung. Der Impulsraum Wiesbadener Strafde
wird als Potenzialflache fiir einen gemischten Wohn- und Arbeitsplatzstandort charakterisiert,
der auch verschiedene Potenziale fiir die Einbindung von Griinflichen und Freizeitanlagen auf-
weist. Durch den Anschluss an das Metrobusnetz ist diese Achse besonders gut fiir eine OPNV-
orientierte Siedlungsentwicklung geeignet und bietet fiir zukiinftige Einwohnende, Beschaf-
tigte und Géste leistungsfihige OPNV-Verbindungen in die Wiesbadener und Mainzer Innen-
stadt sowie nach Biebrich und Schierstein. Insbesondere bei der Ansiedlung neuer Gewerbebe-
triebe ist zu priifen, ob eine Erweiterung direkter Verbindungen, z. B. nach Erbenheim oder in
den Kreis Grof3-Gerau geschaffen werden konnen.

Angrenzend an das Zentrum von Mainz-Kastel befindet sich das AAFES-Geldnde, auf dem die
Entwicklung von bis zu 875 Wohneinheiten méglich ist. Mit der Entwicklung dieses Gebiets ist
eine verstirkte OPNV-Anbindung tiber die Boelckestrafe und die Straf3e In der Witz notwen-
dig. Aktuell werden diese Strafden lediglich durch die halbstiindlich verkehrende Linie 20 be-
fahren. Die Entwicklung ist auch im Zusammenhang mit der Entwicklung des Ostfelds zu be-
trachten, dessen Realisierung eine Verstarkung der Achse Mainz-Kastel - Erbenheim zur Folge
hat, welche auch fiir dieses Gebiet von Relevanz ist.

Abbildung 155: Lage der Impulsraume in Mainz-Kastel im OPNV-Netz

Impulsraum Wiesbadener Strafie

‘\\\/‘, . »

Legende

GFNY-Achse Im
Zislonoept 2030

Abgrenzung
Iimipislss s

Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

Aufgrund seiner Lage in unmittelbarer Nahe zum Haltepunkt an der Landchesbahn ist der Im-
pulsraum Auringen-Medenbach besonders gut fiir eine OPNV-orientierte
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Siedlungsentwicklung geeignet. Durch die Sprinterbuslinie 41 besteht eine zusatzliche Anbin-
dung, die je nach Dichte und Grofie des potenziellen Wohngebiets um weitere Linien bzw. zu-
satzliche stiindliche Fahrten zu ergédnzen ist. Sofern ein verdichtetes Wohnquartier entsteht,
dass in Teilen einen urbanen Charakter aufweist, ist der Anschluss an das Metrobusnetz zu
priifen, sodass beispielsweise die Linie 41 zu einem Metrobusangebot erweitert werden kann.
Auch die Achse Bierstadt - Auringen - Bremthal erhilt in diesem Zusammenhang eine grofiere
Bedeutung, auch fiir die Anbindung des neuen Wohnquartiers an die S-Bahn Rhein-Main.

Abbildung 156: Lage des Impulsraums Auringen-Medenbach im OPNV-Netz
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Der Impulsraum Igstadt im Norden des Stadtteils ist bereits durch die Linie 28 sowie den On-
Demand-Verkehr im Wiesbadener Osten erschlossen. Insbesondere die Haltestelle Dornkratz
sowie der Bahnhof in Igstadt sind dabei wichtige OPNV-Zugangspunkte. Aufgrund der Lage ab-
seits der zentrale Sprinter-Achse Bierstadt - Breckenheim ist eine OPNV-orientierte Siedlungs-
entwicklung jedoch schwierig, da ein Parallelverkehr zur Landchesbahn in Form von zusatzli-
chen Linienverkehren die Effizienz des OPNV-Netzes verringert. Der Fokus in der OPNV-Ent-
wicklung des Raums Igstadt sollte daher vorwiegend auf die Erreichbarkeit des Bahnhofs so-
wie der zentralen Haltestelle St.-Gallus-Strafie gelegt werden. Dabei spielen auch Aspekte der
Multi- und Intermodalitit eine besondere Rolle.

Abbildung 157: Lage des Impulsraums Igstadt im OPNV-Netz
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Die Perspektivfliche West zwischen den Stadtteilen Freudenberg und Sauerland ist aufgrund
ihrer Grofde von besonderer Bedeutung fiir die Siedlungsentwicklung in Wiesbaden. Das hohe
Potenzial fiir neue Wohneinheiten und Gewerbefladchen muss dabei auch hinsichtlich der ver-
kehrsbezogenen Auswirkungen betrachtet werden. Mit der OPNV-Achse der Linien 13 und 21
iiber die Sylter Strafie ist bereits ein bedeutendes Erschlief3ungselement der Perspektivflache
West hergestellt worden, die insbesondere im noérdlichen Bereich des Impulsraums eine An-
bindung an Hauptbahnhof und Innenstadt ermdglicht. Zusatzlich ist auch die Stegerwald- bzw.
Schonaustrafée mit einem Angebot des Stadt- bzw. Sprinterbusses in Nord-Siid-Richtung er-
schlossen, dass auch direkte Verbindungen auf die Dotzheimer Strafde und in die Mainzer In-
nenstadt ermoglicht. Von besonderer Bedeutung fiir die Perspektivfliche West ist es, die Sied-
lungsentwicklung an den OPNV-Achsen zu konzentrieren (insb. Schiersteiner Straf3e, Steger-
waldstrafie, Schonaustrafde), um eine Vielfalt von Mobilitdtsoptionen Einwohnenden und Be-
schaftigten bereitzustellen.

Abbildung 158: Lage der Perspektivfliche West im OPNV-Netz

X! q;it> PN ;kv

A\

Impulsraum Perspektivflache West

L

Legende
\ GFmy-Achae i

Zisthonept 2030

v e il X
Abgranzung . e b
-- - ' - —
Impulsrawm A e e
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Neben dem BKA-Standort umfasst der Impulsraum entlang der A66 weitere Bereiche um Er-
benheim und Nordenstadt, die als Gewerbestandort entwickelt werden konnen. Zu beachten
fiir die OPNV-Erschliefung ist, dass abhingig von der Dichte der Bebauung und der Art des Ge-
werbes sehr unterschiedliche Bedienungshaufigkeiten notwendig sein konnen, um fiir Be-
schaftigte ein attraktives Angebot zu schaffen. Aufgrund der Vielzahl verkehrender Linien auf
dem betroffenen Abschnitt sowie der geringen Erschliefungsbedarfe aufierhalb des darge-
stellten Impulsraums erscheint eine OPNV-orientierte Entwicklung von Gewerbequartieren
grundsatzlich moglich. Besonders interessant ist auch die Verkniipfung verschiedener Gewer-
bestandorte, die beispielsweise durch die Linien 19, 26 und 28 verfolgt werden kann. Eine Ent-
wicklung von Gewerbeflachen siidlich der A66 ist hingegen aufgrund der vielerorts fehlenden
ErschlieRungsmoglichkeiten nicht OPNV-orientiert durchfiihrbar. Ausnahmen bilden die Ge-
biete im Bereich Delkenheim Hauptwache sowie im Umfeld des Haltepunkts Wallau/Delken-
heim an der Wallauer Spange. Mégliche Anderungen kénnen dabei nach Realisierung des Ost-
felds entstehen.

Abbildung 159: Lage des Impulsraums an der A66 im OPNV-Netz
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Quelle: Planersocietdt; Kartengrundlage: OpenStreetMap (2024)

9.6. Erweiterung des On-Demand-Angebots

Bedarfsverkehre konnen in der zukiinftigen Netzentwicklung einen entscheidenden Beitrag
zur Erhohung der Netzdichte sowie zur Starkung multi- und intermodaler Mobilitat sein. Aus
diesem Grund ist laufend zu priifen, inwieweit das On-Demand-Angebot sinnvoll und bedarfs-
gerecht erweitert werden kann. Ziel ist es dabei, durch die Bedarfsverkehre eine Aufwertung
des Gesamtnetzes zu erreichen. Unabhangig von der Erweiterung und Erganzung der geplan-
ten Bediengebiete besteht auch die Moglichkeit, den Komfort des Produkts On-Demand-Ver-
kehr zu erhohen. Eine Vermarktung als Premiumprodukt, welches gegen einen
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Komfortzuschlag auch parallel zum Linienangebot verkehrt sowie ggf. zusatzliche Bedienge-
biete oder flexible Haltestellen anfahrt, ist dabei grundsatzlich denkbar. Diese Entwicklung ist
allerdings gegeniiber den im Folgenden dargestellten Priifauftragen nachgeordnet zu verfol-
gen.

Erweiterung des On-Demand-Bediengebiets

Das On-Demand-Bediengebiet im Wiesbadener Osten bietet zahlreiche Erweiterungsoptionen,
die in Abhangigkeit von der Nachfrageentwicklung, der zuriickgelegten Relation und der po-
tenziellen Anpassung des Linienangebots bedeutende Verbesserungen der Netzwirkung und
der Verbindungsqualitdt mit sich bringen konnen. Zu unterscheiden ist hier eine Ausweitung
als Erganzung zum Linienverkehr bzw. eine Erweiterung als Ersatz des Linienverkehrs.

Die Integration der Stadtteile Erbenheim, Bierstadt und Sonnenberg hat weitreichende Folgen
fiir die OPNV-Angebotsqualitit im Wiesbadener Osten. Da sich in diesen Stadtteilen verschie-
dene Einrichtungen zur Nahversorgung befinden und diese damit als zentrales Ziel fiir kleinere
Stadtteile verstanden werden kénnen, wiirde eine Erweiterung des On-Demand-Bedienungs-
raums auf diese Stadtteile zur Vermeidung von Umstiegen beitragen. Gleichzeitig ist zu beach-
ten, dass mit der Erweiterung des Bedienungsraums eine héhere Betriebsleistung sowie ein
hoéherer Fahrzeugbedarf zu erwarten ist. Die Einfiihrung eines Parallelfahrverbots zum Linien-
verkehr ist in diesem Zusammenhang von besonderer Bedeutung, um die Betriebsleistung zu
regulieren.

Fiir die Linien 846 und 848, die als Vorschlag zum Ersatz fiir die Linie 46 aus dem Bestands-
netz hervorgehen, bietet sich die Moglichkeit, die von den Linien befahrenen Relationen in den
On-Demand-Verkehr zu integrieren. Dies erscheint insbesondere aufgrund der umwegigen Li-
nienflihrung der Linien attraktiv und erweitert den Gedanken eines klassischen Anruf-Sam-
meltaxis um die Vorteile einer flexiblen Bedienung, die die Verbindungsvielfalt erhéhen. Auch
weitere Ziele wie das Gewerbegebiet Max-Planck-Ring oder das Gewerbegebiet Wallau sind
potenziell in On-Demand-Korridore zu integrieren. Eine konkrete Ausgestaltung des Angebots
muss in Abstimmung mit dem Main-Taunus-Kreis als zustdndigem Aufgabentrdger erfolgen.

Umstellung des Quartiersbusses Nord auf On-Demand-Korridore

Im Gegensatz zu den Quartiersbuslinien 31, 32 und 33 mit festem Linienweg kdnnen On-De-
mand-Korridorverkehre eine grofiere Anzahl an potenziellen Relationen bedienen. Insbeson-
dere fiir den topografisch bewegten Wiesbadener Norden erscheint dies im Hinblick auf den
Zugangsweg zur Haltestelle besonders relevant. Auch kann durch die flexible Bedienung von
Haltestellen eine starkere Vernetzungswirkung zum Stadt- und Metrobus erzeugt werden. Be-
deutsam im Rahmen einer Umstellung ist es, bei der Korridorfestlegung genau zu priifen, wel-
che Anschlussbeziehungen gewahrleistet werden miissen und inwieweit Parallelfahrverbote
notwendig sind, um die Effizienz des Gesamtsystems zu maximieren.

Quartiersbus Siid als On-Demand-Korridor

Der Wiesbadener Siliden zeichnet sich durch eine Vielzahl potenzieller Verbindungen aus, die
im Linienverkehr entweder wenig Potenzial aufweisen oder aufgrund von Restriktionen im
Strafenraum nicht durch Standardfahrzeuge des Stadtbusses befahren werden konnen. Dabei
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konnen zahlreiche Siedlungsbereiche aufierhalb der zentralen Siedlungsstrukturen von einem
Bedarfsverkehrsangebot profitieren, die zum Teil auch im Rahmen der erganzenden Li-
nienachsen enthalten sind (vgl. Kapitel 9.4.4):

e Kallebad und Worther-See-Strafe

e Schierstein: Hafenstrafse und Kleinaustrafe

e Schierstein: Saarbriicker Allee und Schof3bergstrafie

e Biebrich: Gibber Strafe

e Biebrich: Friedhof, Bernhard-May-Strafse, An der Hammermiihle
e MZ-Amoneburg: Unterer Zwerchweg

e MZ-Amoneburg: Biebricher Strafde/Polizeidirektion

e MZ-Kastel: Anna-Birle-Strafie, Tierpark

e MZ-Kostheim, Maaraue

Zu beachten ist, dass zur Ausschopfung des Potenzials der genannten Gebiete durch das Be-
darfsverkehrsangebot eine Anbindung an OPNV-Knoten (z. B. Schierstein Zeilstrafe, Biebrich
Rheinufer) sowie SPNV-Haltepunkte (WI-Schierstein, WI-Biebrich, WI-Ost, MZ-Kastel) gewahr-
leistet sein muss, um ein moglichst attraktives Gesamtangebot bereitzustellen. Ebenfalls ist
auch fir dieses Angebot eine Restriktion im Sinne von Parallelfahrverboten zu beachten, die
gegebenenfalls um die Verlegung oder den Entfall einzelner Linienteile ergdnzt werden muss.

Bedarfsverkehrsangebot auf dem regionalen Quartiersbus

Die Linien 249 und 276 weisen ebenfalls ein Potenzial zur Umstellung auf ein Bedarfsver-
kehrsangebot auf. Besonders attraktiv erscheint dabei die Anbindung von Orten aufderhalb des
derzeit befahrenen Linienwegs (z. B. Chausseehaus, Frauenstein-Siid, Wambacher Miihle).
Auch besteht so die Option zur Realisierung durchgangiger Verkehre auf dem gesamten Korri-
dor Schlangenbad - Taunusstein, der durch das Linienangebot nur umwegig befahren werden
kann. Dartiber hinaus bietet sich fiir das Bedarfsverkehrsangebot die Moglichkeit, zusatzliche
Relationen in den Angebotsraum zu integrieren. Dafiir sind unter anderem folgende Relatio-
nen zu untersuchen:

e Frauenstein - Schierstein
e Klarenthal - Taunusstein
e Frauenstein - Wambach
e Kohlheck - Wambach

e Frauenstein - Rauenthal
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9.7. Weitere Priifauftrage

Haltestellendesign und -kennzeichnung

Die (Wieder-)Erkennbarkeit von Haltestellen als pragendes Element des Stadt- und Strafen-
bilds ist von entscheidender Bedeutung fiir die Wahrnehmung des OPNV als Gesamtsystem.
Insbesondere die Gestaltung von Haltestellenschildern und -masten als Orientierungs- und In-
formationspunkte hat eine zentrale Bedeutung fiir die Wahrnehmung des OPNV. In der Lan-
deshauptstadt Wiesbaden ist zukiinftig zu priifen, wie das Design von Haltestellenschildern
dem Informationsanspruch besser gerecht werden kann.

Fir die in der Landeshauptstadt Wiesbaden eingesetzten Haltestellenmasten ist ein einheitli-
ches Design empfehlenswert, welches sich am Corporate Design des mit der Durchfiihrung des
Stadtbusverkehrs beauftragten Verkehrsunternehmens orientiert. Durch die Verwendung von
gesattigten Farbtonen besteht die Moglichkeit, die Erkennbarkeit von Haltestellenpositionen
im Straflenraum zu verbessern. Um dariiber hinaus auch den Informationsgehalt und die Pra-
sentation der Informationen zu verbessern, sind verschiedene Gestaltungsoptionen zu priifen:

e Verwendung von Informationssaulen anstelle von Masten mit Schild: Moglichkeit zur
mehrseitigen Anbringung von Beschriftungen und Aushdangen

e Integration digitaler und interaktiv bedienbarer Informationselemente (Touch-Bild-
schirme) wie zum Beispiel interaktive Liniennetzplane, Verbindungsauskunft, Ver-
kehrsmeldungen, dynamische Abfahrtszeiten in Echtzeit

e Integration zusatzlicher Aushange, z. B. Umgebungsplane mit Erreichbarkeitsradien
im Fuf3verkehr, Hinweise zu intermodalen Mobilitatsangeboten etc.

e Gleichmafdige Anordnung der Aushange und Informationsinhalte an allen Haltestellen

e Gliederung der Beschilderungen und Aushinge nach verschiedenen OPNV-Produktty-

pen

e Anwendung einheitlicher Farbgebung zur Kennzeichnung von Linien an der Halte-
stelle, in Fahrplanen und in Liniennetzplanen

e Integration von regionalen Busverkehren in einheitlichem Design

Es ist zu prifen, inwieweit der Einsatz von zwei unterschiedlichen Typen der Haltestellenbe-
schilderung in Frage kommt. Unabhdngig von der Lage und den Nutzungszahlen einer Halte-
stelle ist die Aufstellung eines Standardmastes mit einheitlichem Design empfehlenswert. Dies
betrifft auch solche Haltestellen, die nur von Linien des Regionalbusverkehrs bedient werden.
An stark frequentierten Haltestellen sowie an Umsteigehaltestellen ist die Aufstellung einer
Informationssdule mit zusatzlichen digitalen Informationsangeboten zu priifen. Dabei kdnnen
die in Kapitel 7.6.1 aufgefiihrten Ausstattungsstufen von Haltestellen als Grundlage verwendet
werden. Potenzielle Gestaltungsoptionen fiir Haltestellensdulen bzw. -masten sind in der fol-
genden Tabelle aufgenommen.
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Tabelle 45: Beispiele fiir Haltestellenbeschilderung

Haltestellentyp und Ausstattung Beispiel

Standard-Haltestellensiule
fir Basis- und Komforthaltestellen
gemafd 7.6.1

e Platzsparende Informations-
sdule mit zweiseitiger Anbrin-
gung von Aushdngen

e Optische Dreiteilung in
Kopfbereich
Aushang
Fuftbereich

e Einheitliches Design mit In-
tegration von Stadt- und Regio-
nalbuslinien

e Aushang mit Haltestellenfahr-
plan, Liniennetzplan und wei-
teren Informationsangeboten
gemafd Anforderungsprofil

Basel Freiburgim Breisgau
Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Urban Transport Maga-
zine

"l

'|--.,'
mabalatatian

Premium-Haltestellensidule
fiir Verkniipfungshaltestellen ge-
maf3 7.6.1

o

e Breite Informationssaule mit
zweiseitiger Anbringung von
Informationsangeboten

e Optische Dreiteilung in
Kopfbereich
Touchscreen
Fufdbereich

e Einheitliches Design mit In-
tegration von Stadt- und Regio-
nalbuslinien

e Touchscreen mit interaktiver
Informationsauswahl

Mainz mobil.nrw
Quelle: Mainzer Mobilitat Quelle: RVK

Quelle: Planersocietat

Mobilitdtsmanagement

,Mobilitatsoptionen erhéhen, ohne mehr Verkehr zu erzeugen“ ist das Ziel des Mobilitdtsma-
nagements, also die vorhandene Infrastruktur und die bestehenden Ressourcen effizient nut-
zen. Insbesondere durch das erarbeitete Zielkonzept 2030 werden attraktive Ressourcen im
OPNV in der Stadt Wiesbaden geboten. Die Stadt Wiesbaden kann durch Koordination und ak-
tiver Beratung innerhalb des Mobilititsmanagement weitere Anstrengungen unternehmen die

Kapazitaten im OPNV effizienter auszunutzen.
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Das Mobilitaitsmanagement gliedert sich dabei in drei Bereiche:
e kommunales Mobilitdtsmanagement,
e Dbetriebliches Mobilititsmanagement,
e schulisches Mobilititsmanagement.

Das kommunale Mobilititsmanagement bildet stellt die Grundvoraussetzungen dar und steu-
ert schulisches und betriebliches Mobilitdtsmanagement. Aus gutachterlicher Sicht ist es wiin-
schenswert, dass die Stadt Wiesbaden zukiinftig vermehrt Anstrengungen im Bereich des Mo-
bilititsmanagement unternimmt. Im Selbstverstandnis kiimmert sich die Stadtverwaltung zu-
kiinftig weniger darum, vorhandene Verkehrsstrome effizient abzuwickeln, als dass die Mobili-
tatsbediirfnisse geeignet koordiniert und gesteuert werden. Diesem Ziel kann sich die Stadt
Wiesbaden unter anderem mit folgenden Mafdnahmen nahern:

e kommunales Mobilitdtsmanagement
o Regelmafiige Mobilitdtserhebungen
o Kampagnen zur Veranderung des Mobilitdtsverhaltens
o Angebotvon Mobilititskonzepten aus einer Hand an Bautrager

o Neubiirgermappen - systematische Aufbereitung mobilitatsrelevanter Inhalte
fiir Menschen, die neu nach Wiesbaden ziehen

o Informationsangebote zu Mobilitdtsoptionen fiir Gdste und Reisende
o Angebot eines kostenlosen OPNV-Tickets fiir iibernachtende Gaste
o Angebot eines kostenlosen OPNV-Tickets an Wochenenden/OPNV-Aktionstage
o Pramien fiir die Abschaffung des eigenen Pkw
e Schulisches Mobilitditsmanagement:

o Analyse/ Systematisierung schulischer Inhalte zum Thema Mobilitdt an Schu-
len im Stadtgebiet nach Schulgattung

o Schulwegeplanung

o Schulzeitstaffelungen

o Verkehr/ Mobilitat als allgemeines Thema zur Einschulung/ Schulwechsel etc.
e Betriebliches Mobilititsmanagement

o systematische Ansprache OPNV relevanter Arbeitgeber

o Aufbereitung von OPNV-relevanten Informationen fiir Arbeitgeber/ Arbeit-
nehmer

o Schnittstelle zwischen interessierten Betrieben und RMV
o Analyse/ Koordination grof3er Pendlerstrome/ Schichtwechsel im Stadtgebiet

Dazu ist das Mobilitdtsmanagement fest in den Strukturen der Stadtverwaltung zu verankern
und personelle Ressourcen zur Verfiigung zu stellen. Dadurch kénnen die beispielhaft aufge-
fithrten Mafsnahmen zentral organisiert und verwaltet werden. In allen drei genannten
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Bereichen ergeben sich dariiber hinaus weitere Einsatzmoglichkeiten des Mobilitdtsmanage-
ments, die einen effizienteren Einsatz der Mobilitat ermoglichen kénnen.

Im Rahmen der Erarbeitung eines Basiskonzeptes zum Mobilititsmanagement sollte die The-
matik der Mobilitatsstationen betrachtet und die Moglichkeiten fiir eine Realisierung gepriift
werden. Hierbei sollen die Forschungs- und Férderprojekte des RMV sowie der Erfahrungen in
Mainz berticksichtigt werden. Grundsétzlich sind im Rahmen eines Konzepts fiir Mobilitatssta-
tionen die folgenden Aspekte zu untersuchen:

e Ubergeordnete Zielsetzungen zur Férderung von intermodalen Wegeketten, Definition
der grundsatzlichen Funktion und des Zwecks von Mobilitdtsstationen fiir die Landes-
hauptstadt Wiesbaden

e Standortpotenziale fiir Mobilitatsstationen: Verkniipfung mit bestehenden intermoda-
len Angeboten, Verkniipfungspotenziale mit dem OPNV, Méglichkeiten zur Ver-
kehrslenkung im MIV, erwartbare Nutzungszahlen je Standort

e Ausstattungskatalog: Priifung verschiedener Ausstattungsmerkmale auf Funktion, Pri-
oritat und Realisierungsmoglichkeiten, Skalierung der Mobilitatsstationen hinsichtlich
verschiedener Ausstattungsstufen

e Finanzierungs- und Umsetzungskonzept: Aufzeigen von Forderméglichkeiten, Abstim-
mung mit MaRnahmen der Angebotserweiterung im OPNV sowie Infrastrukturmaf3-
nahmen im Stadtgebiet

e Evaluationskonzept: Priifung des Umsetzungserfolgs von Mobilitatsstationen hinsicht-
lich Nutzungszahlen, Verdnderung des Mobilitatsverhaltens und stidtebaulichen Wir-
kungen
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umbenannten Haltestellen

97
102
102
103
106
108

m
12
N2
13

N4

NVP-Zielnetz fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden mit Klassifizierung der OPNV-Produkte 115

NVP-Basisnetz fur die Region Wiesbaden
NVP-Basisnetz fir die Landeshauptstadt Wiesbaden
Zielnetz 2030 fur den Rheingau-Taunus-Kreis

Zielnetz 2030 fir den Rheingau-Taunus-Kreis mit Hervorhebung von neuen und
umbenannten Haltestellen

16
n7
18

19
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Anlagen zum Nahverkehrsplan
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OPNV-Angebot im Status Quo

Linienubersichten

Die dargestellten Linientabellen entsprechen dem Analysestand gemaR Fahrplan aus dem Dezember 2022. Etwaige Anderungen des Linienangebots bis zum Zeitpunkt der Veréffentlichung sind nicht beriicksichtigt.

Expressbuslinien im Untersuchungsgebiet

Verlauf

Zustandigkeit

Linienblindel

Betreiber

Konzession

X26 | Wiesbaden — Hofheim — Kdnigstein — Kronberg — Oberursel RMV Vordertaunus DB Regio Bus Mitte Bis 12/2032
X72 | Limburg — Kirberg — Wiesbaden RMV Wiesbaden-Nord Weber GmbH Bis 12/2031
X76 | Nastatten — Kremel — Wiesbaden RMV Baderstrale Engelhardt Bis 12/2032
X79 | Bad Schwalbach — Walluf — Wiesbaden — Biebrich RMV Baderstrale Engelhardt Bis 12/2032

Regional- und Lokalbuslinien im Untersuchungsgebiet

EE

Zustandigkeit

Linienblindel

Betreiber

Konzession

81 Rod an der Weil — Riedelbach — Waldems — Glashitten — Kdnigstein VHT HTK Mitte HLBBus Bis 12/2026
7 Ridesheim — Geisenheim — Eltville — Wiesbaden RMV Rheingau ALV Oberhessen Bis 12/2032
172 Kloster Eberbach — Eichberg — Kiedrich — Eltville RTV Eltville/Walluf/Schlangen- Martin Becker (Transdev) Bis 12/2027
bad
173 Niedergladbach — Barstadt — Schlangenbad —Rauenthal — Martinsthal — Eltville RTV Eltville/Walluf/Schlangen- Martin Becker (Transdev) Bis 12/2027
bad
181 Hattenheim — Hallgarten — Oestrich — Mittelheim — Winkel RTV Rheingau-Mitte ALV Oberhessen Bis 12/2030
183 Ridesheim — Windeck — Geisenheim — Johannisberg — Stephanshausen — Presberg RTV Rheingau-West ALV Oberhessen Bis 12/2030
185 | Hallgarten — Oestrich — Mittelheim — Winkel — Geisenheim — Marienthal RTV Rheingau-Mitte ALV Oberhessen Bis 12/2030
187 | Assmannshausen — Aulhausen — Windeck — Rudesheim RTV Rheingau-West ALV Oberhessen Bis 12/2030
207 | Algenroth — Zorn — Kemel — Bad Schwalbach — Hettenhain RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
203 | Reckenroth — Laufenselden — Kemel — Bad Schwalbach RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
207 | Bad Schwalbach — Born — Breithardt — Bad Schwalbach RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
208 | Bad Schwalbach — Lindschied — Heimbach / Adolfseck RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
212 Bad Schwalbach — Ramschied — Fischbach — Langenseifen RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
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Verlauf

Zustandigkeit

Linienblindel

Betreiber

Konzession

221 Idstein — Gansberg — Idstein RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
222 | Idstein — Taunusviertel - Idstein RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
223 | Idstein — Bermbach — Heftrich - Glashitten — Konigstein RTV Idstein-Waldems DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
225 | Idstein — Warsdorf — Wallrabenstein — Beuerbach — Bechtheim — Wallbach RTV Idstein-HUhnerkirche ESE Bis 12/2030
230 | Bad Camberg — Wirges — Walsdorf — Worsdorf — Idstein — Niederseelbach — Niedernhausen — RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
Oberjosbach
231 Idstein — Esch — Steinfischbach — Niederems — Esch — Idstein RTV Idstein-Waldems DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
240 | Niedernhausen — Niederseelbach — Neuhof — Wehen — Taunusstein-Hahn RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
242 | Taunusstein-Hahn — Watzhahn — Born — Hahn RTV Taunusstein Engelhardt Bis 12/2027
245 | Ruckershausen — Michelbach — Breithard — Steckenroth — Hahn — Wiesbaden RTV Aar DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
246 | Taunusstein-Hahn — Hennethal — Panrod — Daisbach RTV Taunusstein Engelhardt Bis 12/2027
250 | Kettenbach — Panrod — Kletternschwalbach — Wallbach — Gérsroth — Idstein RTV Idstein-HUhnerkirche ESE Bis 12/2030
262 Wiesbaden — Wallau — Marxheim — Hofheim (Taunus) RMV Vordertaunus DB Regio Bus Mitte Bis 12/2032
265 | Eltville = Schlangenbad — Bad Schwalbach — Bleidenstadt — Neuhof — Idstein RTV Kreisquerverbindung DB Regio Bus Mitte Bis 12/2026
269 | Idstein — Neuhof — Platte — Wiesbaden RMV Wiesbaden-Nord Weber GmbH Bis 12/2031
270 | Idstein — Gorsroth — Orlen — Wehen — Wiesbaden RTV Taunusstein Engelhardt Bis 12/2027
27 Idstein — Neuhof — Hahn — Wiesbaden RMV Wiesbaden-Nord Weber GmbH Bis 12/2031
272 Bad Schwalbach — Taunusstein — Wiesbaden RMV Wiesbaden-West DB Regio Bus Mitte Bis 12/2032
273 Bad Schwalbach — Taunusstein — Wehen — Wiesbaden RMV Wiesbaden-West DB Regio Bus Mitte Bis 12/2032
274 | Bad Schwalbach — Taunusstein — Wiesbaden RMV Wiesbaden-West DB Regio Bus Mitte Bis 12/2032
275 Nastatten/Katzenelnbogen — RMV BaderstralRe Engelhardt Bis 12/2032
Bad Schwalbach — Schlangenbad — Wiesbaden
570 | Limburg — Diez — Holzheim — Hahnstatten — Rickershausen — Michelbach Rhein-Lahn-Kreis Aartal DB Regio Bus Rhein-Mosel Bis 12/2028
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Schulbusverkehre im Rheingau-Taunus-Kreis

VEE

Zustandigkeit

Linienblindel

Betreiber

Konzession

170 RTV Martin Becker (Transdev) Bis 12/2027
bad
175 | Georgenborn — Schlangenbad — Wambach — Barstadt — Niedergladbach RTV Eltville/Walluf/Schlagenbad | Martin Becker (Transdev) Bis 12/2027
182 | Winkel — Qestrich /Hallgarten — Eltville RTV Rheingau-Mitte ALV Oberhessen Bis 12/2030
191 Espenschied — Lipporn — Rettershain — Wollmerschied — Ransel — Sauerthal — Lorch RTV Rheingau-West ALV Oberhessen Bis 12/2030
202 | Dickschied — Nauroth — Kemel (- Bad Schwalbach) RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
204 | Martenroth — Huppert — Laufenselden — Michelbach RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
205 | Espenschied — Geroldstein — Dickschied — Springen — Kemel (- Bad Schwalbach) RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
211 Bad Schwalbach — Warmbach — Barstadt RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2027
218 | Engenhahn — Niederseelbach — Kénigshofen — Niedernhausen RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
220 | Niedernhausen — Niederseelbach — Oberseelbach — Idstein RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
224 | Oberlibbach / Idstein — Gorsroth — Idstein RTV Idstein-HUhnerkirche ESE Bis 12/2030
226 | Wallrabenstein — Idstein — Heftrich — Bermbach — Esch RTV Idstein-Waldems DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
233 | Idstein — Esch — Niederems - Riedelbach RTV Idstein-Waldems DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
234 | Kroftel — Heftrich — Esch/ldstein RTV Idstein-Waldems DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
235 | Walsdorf — Warsdorf — Wallrabenstein RTV Idstein-HGhnerkirche ESE Bis 12/2030
247 | Strinz-Margaretha / Michelbach — Breithardt — Burg Hohenstein RTV Aar DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
248 | Ruckershausen — Kettenbach — Michelbach RTV Aar DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
277 | Wallrabenstein — Wallbach — Strinz — Gorsdorf — Oberlibbach RTV Idstein-HUhnerkirche ESE Bis 12/2030
278 | Wehen — Orlen — Goérsroth — Kesselbach —Idstein RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030

Linien-Bedarfsverkehre im Rheingau-Taunus-Kreis

Verlauf

Zustandigkeit

Linienblindel

Betreiber

Konzession

191 Espenschied — Lipporn — Rettershain — Wollmerschied — Ransel — Sauerthal — Lorch RTV Rheingau-West ALV Oberhessen Bis 12/2030
192 Presberg — Ranselberg — Lorch — Bodenthal RTV Rheingau-West ALV Oberhessen Bis 12/2030
201 Algenroth — Zorn — Kemel — Bad Schwalbach — Hettenhain RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
205 | Espenschied — Geroldstein — Dickschied — Springen — Kemel (- Bad Schwalbach) RTV Bad Schwalbach Engelhardt Bis 12/2025
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Verlauf Zustandigkeit Linienbindel Betreiber Konzession
207 | Bad Schwalbach — Born — Breithardt — Bad Schwalbach RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
2N Bad Schwalbach — Warmbach — Barstadt RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
212 Bad Schwalbach — Ramschied — Langenseifen — Bad Schwalbach RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
229 Breithardt — Strinz — Wallbach — Gérsroth — Kesselbach (- Idstein) RTV Aar DB Regio Bus Mitte Bis 12/2030
232 | Niedernhausen — Oberseelbach — Heftrich — Bermbach-Esch — Niederems — Steinfischbach RTV Niedernhausen/Idstein ESE Bis 12/2030
247 Neuhof — Ehrenbach — Idstein RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
242 | Taunusstein-Hahn — Watzhahn — Born — Hahn RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
246 | Hahn — Daisbach - Hahn RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025
279 | Kirberg — Ohren — Bechtheim — Wallrabenstein — Bad Camberg RTV Rufbus RTK FahrPlan Verkehrs-GmbH Bis 12/2025

Stadtbuslinien in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Linie Verlauf Betreiber

1 Direrplatz — Hauptbahnhof — Stadtmitte — Kurhaus/Theater — Kochbrunnen — Nerotal ESWE
3 Nordfriedhof — Durerplatz — Innenstadt — Hauptbahnhof — Kasteler Stral3e — Biebrich Rheinufer/Rheingaustralie ESWE
A Dotzheim Kohlheck — Carl-von-Linde-StraRe — Innenstadt — Hauptbahnhof — Herzogsplatz — Biebrich Rheinufer/RheingaustralRe ESWE
5 Rauenthal, JahnstralRe — Niederwalluf — ZellstraRe — Kahle Mihle — Innenstadt — Berliner StralRe — Erbenheim Nord ESWE
6 Nordfriedhof — Innenstadt — Hauptbahnhof — Kasteler Straf3e — Bf. Wiesbaden-0st — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — Mainz Wildpark ESWE, MVG
8 Eigenheim/Bahnholz — Kochbrunnen — Innenstadt — Hauptbahnhof — Steinberger StralRe ESWE
9 Schierstein — Friedrich-Bergius-Strake — Biebrich — Kastel — Mainz Hauptbahnhof (- Mainz Jakob-Heinz-Strake/Arena) ESWE, MVG
14 Biebrich, Appelallee-Center — Biebrich — Herzogsplatz — Hauptbahnhof — Innenstadt — Anne-Frank-StraRe — Klarenthal (— Carl-von-Linde-StraRe) ESWE
15 Graselberg, Faaker Strake — Kahle Mihle — Innenstadt — Berliner StraRe — Erbenheim — Nordenstadt, Westring (/Delkenheim, Rosenheimer StraRe) ESWE
16 Naurod, Fondetter Stralte — Kitzelberg — Hofgartenplatz — Innenstadt — Hauptbahnhof — Berliner Straf3e — Sidfriedhof ESWE
17 Klarenthal — Carl-von-Linde-StralRe — Innenstadt — Fichtestralle/Handwerkskammer — Bierstadt, Wolfsfeld ESWE
18 Schierstein, Hafen — StrallenmuUhle — Kahle Mihle — Europaviertel — Innenstadt — Thermalbad — Hofgartenplatz ESWE
21 Platz der Deutschen Einheit — Fichtestral3e/Handwerkskammer — Naurod — Auringen — Medenbach, Am Wald ESWE
22 Platz der Deutschen Einheit — FichtestraRe/Handwerkskammer — Naurod — Niedernhausen Bahnhof — Oberjosbach, Altes Rathaus ESWE
23 Schierstein, Hafen — Dotzheim — Carl-von-Linde-StralRe — Innenstadt — Fichtestralle/Handwerkskammer — Bierstadt — Igstadt — Breckenheim, ErlenstraRRe ESWE
24 Frauenstein, Blirgermeister-Schneider-Strale — Dotzheim — Carl-von-Linde-Strale — Innenstadt — FichtestraRe/Handwerkskammer — Bierstadt — Hel¥loch ESWE
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Linie Verlauf Betreiber

27 Dotzheim, Schelmengraben — Carl-von-Linde-StralRe — Innenstadt — Hauptbahnhof — Berufsschulzentrum — Freizeitbad/Velvets Theater ESWE

28 Platz der Deutschen Einheit — Hauptbahnhof — Berliner Stral3e — Erbenheim — Kastel — Mainz, Bismarckplatz ESWE

33 Tierpark — FasaneriestralRe — Innenstadt — Hauptbahnhof — Kasteler Stralie — Kastel — Kostheim, WinterstralRe ESWE, MVG

34 Platz der Deutschen Einheit — Hauptbahnhof — Freizeitbad/Velvets Theater — Unterer Zwerchweg ESWE

37 (Gymnasium Mosbacher Berg —) WielandstraRe — Hauptbahnhof — Berliner StralRe — Fichtestrake/Handwerkskammer — Venatorstrake (— Nordenstadt/Erbenheim) ESWE

39 Dotzheim, Dr.-Horst-Schmidt-Kliniken — Stralenmihle — Kahle Mihle — Robert-Krekel-Anlage — Bahnhof Wiesbaden Ost ESWE

45 Biebrich, Friedrich-Berghaus-Strale — Schierstein — Dotzheim — Carl-von-Linde-Stralle — Innenstadt — Hauptbahnhof ESWE

49 Dotzheim, Dr.-Horst-Schmidt-Kliniken — StralRenmuhle — Kahle Mihle — Hauptbahnhof — Freizeitbad/Velvets Theater — Raiffeisenplatz — Bierstadt, VenatorstralRe ESWE

54 Ginsheim-Gustavsburg, Haagweg — Kostheim — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — MZ Universitat — Klein-Winternheim, Bahnhof MVG

55 Kastel, Krautgarten — Mainz Hauptbahnhof — MZ Universitat — MZ-Lerchenberg, HindemithstraRe MVG

56 Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz — Bischofsheim — Ginsheim-Gustavsburg — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — MZ Universitat — MZ-Finthen, Theodor-Heuss-StralRe / Wackernheim, Rat- MVG
hausplatz

57 (Kastel, Peter-Sander-Strake —) Kastel, Krautgarten — Mainz Hauptbahnhof — MZ Universitdt — MZ-Bretzenheim, Gutenberg-Center MVG

58 Bischofsheim, Treburer StralRe — Ginsheim-Gustavsburg — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — MZ Universitat — MZ-Finthen, Theodor-Heuss-Stral3e/Ingelheim, Bahnhof MVG

68 Hochheim, Berliner Platz — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — Budenheim, Bahnhof MVG, ORN

7k Biebrich, Appelallee-Center — Mainz-Mombach — Mainz-Gonsenheim — Hochschule Mainz — Mainz-Bretzenheim — Mainz-Hechtsheim, Mihldreieck ESWE, MVG

Buslinien mit Schnellbuscharakter in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Linie Verlauf Betreiber

30 Platte — Durerplatz — Innenstadt — Hauptbahnhof ESWE
46 (Hauptbahnhof — Berliner Strake —) Nordenstadt, Otto-von-Guericke-Ring — Wallau — Massenheim — Hochheim, Rheingaubogen/Hochheim, Bahnhof ESWE
47 (Dotzheim —) Innenstadt — Hauptbahnhof — Biebrich Bahnhof — Biebrich, Carl-Bosch-StraRe (— Schierstein, ZeilstraRe) ESWE
48 (Bismarckring —) Platz der Deutschen Einheit — Berliner StraRe — (Nordenstadt — Wallau —) Delkenheim, Rosenheimer StraRe (— Bahnhof Hochheim) ESWE

Bedarfsverkehre in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Linie VEE Betreiber
20 Naurod — Bremthal Bahnhof (- Bremthal, Friedhof) ESWE
AST

24 AST | Schierstein, Zeilstralte — Frauenstein, Bestattungswald — Frauenstein, Kirschblitenstralie ESWE
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Linie Verlauf Betreiber
24 AST | HeRloch — Kloppenheim — Alt-Auringen ESWE
26 AST | Medenbach, KirschenbergstraRe — Wildsachsen — Bremthal Bahnhof ESWE
39 Robert-Krekel-Anlage — Friedhof Biebrich ESWE
46 AST | Wallau, Landcheshalle — Massenheim — Hochheim — Wicker, Tor zum Rheingau ESWE

Einsatz- und Schulbuslinien in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Linie Verlauf Betreiber
38 ESWE
E 311 Bierstadt, Wolfsfeld — VenatorstraRe — Studfriedhof — Hauptbahnhof ESWE
E 381 | Durerplatz — Loreleiring — Gymnasium Mosbacher Berg ESWE
E 386 | Rambach, Kitzelberg — Schule Naurod ESWE
E 398 | Amoneburg, DyckerhoffstraRe — Kastel — Kostheim — Nordenstadt — Igstadt — Bierstadt, Venatorstralie ESWE
E 41 Gymnasium Mosbacher Berg — Hauptbahnhof (- Bierstadt — Naurod, Fondstetter Stralke) ESWE
E 421 Bierstadt, Fliednerschule — HeRloch — Auringen — Naurod, Feldbergblick / — Igstadt — Breckenheim, Erlenstralie / — Medenbach, Am Wald / — Erbenheim — Nordenstadt ESWE
(= Wallau — Delkenheim, Rosenheimer Strale)
E 422 | Erbenheim, Egerstadt — Nordenstadt — Igstadt — Bierstadt — Kloppenheim — HeRloch — Rambach — Schule Naurod ESWE

Nightliner in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Linie Verlauf Betreiber
N 2 Platz der Deutschen Einheit — Berliner Stralte — Erbenheim — Nordenstadt — Wallau — Delkenheim, Rosenheimer StraRe ESWE
N3 Platz der Deutschen Einheit — Hauptbahnhof — Herzogsplatz — Biebrich — Schierstein, OderstralRe ESWE

N &4 Dernsches Gelande — Platz der Deutschen Einheit — Carl-von-Linde-StralRe — Dotzheim — Frauenstein, Burgermeister-Schmidt-StralRe ESWE
N5 Hauptbahnhof — Platz der Deutschen Einheit — Hochschule RheinMain — Klarenthal — Dotzheim, Langendellschlag ESWE

N 7 Platz der Deutschen Einheit — Hauptbahnhof — Berliner Strafe — Erbenheim — Kastel — Kostheim, Winterstrale ESWE, MVG
N 9 Dernsches Gelande — Platz der Deutschen Einheit — Biebrich — Kahle Mihle — Schierstein, Oderstrafie ESWE
N10 Schlachthof — Hauptbahnhof — Sonnenberg — Rambach — Naurod — Auringen — Medenbach, Am Wald ESWE
NN Platz der Deutschen Einheit — Bierstadt — HeRloch — Kloppenheim — Igstadt — Breckenheim, Erlenstralie ESWE

N 12 Dernsches Gelande — Platz der Deutschen Einheit — Europaviertel — Biebrich — Dotzheim — Schierstein, Hafen ESWE
N13 Hauptbahnhof — Innenstadt — Hauptbahnhof ESWE
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Linie Verlauf Betreiber

68 Budenheim — Mainz Hauptbahnhof — Mainz-Kastel — Hochheim am Main MVG

91 Ginsheim — Gustavsburg — Kostheim — Kastel — Mainz Hauptbahnhof — Wackernheim — Ingelheim, Bahnhof MVG
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OPNV-Angebot im Zielkonzept 2030

Bedienungszeiten und Bedienungshaufigkeiten in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Bedienungsangebot nach Linie und Zeitraum im NVP-Zielnetz der Landeshauptstadt Wiesbaden

Bedienungszeitraume:

Bedienungshaufigkeit:

T15 = 15-Minuten-Takt

Schwachverkehrszeit

T30 = 30-Minuten-Takt

Nachtverkehrszeit

V30 = 30-Minuten-Verfiigbarkeit T60 = 60-Minuten-Takt V60 = 60-Minuten-Verfiigharkeit

Montag bis Freitag 0 1 2 4
Metrobus M1-M7
X Hauptlinien: 41, 43, 44, 45, 48,49, 74
Sprinterbus = —
Erganzungslinien: 47,75
Hauptlinien: 9-2
Stadtbus "p en _9, 0
Ergénzungslinien: 21-30
Quartiersbus 31-33
Wiesbadener Osten
On-Demand-Verkehr
Nachtverkehr (Gesamtstadt) Veo
* nur fur Haltestellen, die nichtim Linienverkehr bedient werden
Metrobus Alle Linien
X Hauptlinien: 41, 43, 44, 45, 48,49, 74
Sprinterbus = —
Erganzungslinien: 47,75
Hauptlinien: 9-20
Stadtbus - —
Ergénzungslinien: 21-30
Quartiersbus 31-33
Nachtbus N1-N10 T60
Wiesbadener Osten
On-Demand-Verkehr
Nachtverkehr (Gesamtstadt) Ve0*
* nur fir Haltestellen, die nicht im Linienverkehr bedient werden
Sonn- und Feiertag 0 1 2 4 5 6

Metrobus

Alle Linien

Sprinterbus

Hauptlinien: 41, 43, 44, 45, 48,49, 74

Erganzungslinien: 47,75

Hauptlinien: 9-20

T30 T15
T30

N N N A O 720

T30

Stadtbus Erganzungslinien: 21-30
Quartiersbus 31-33
Nachtbus N1-N10 T60
On-Demand-Verkehr Wiesbadener Osten
Nachtverkehr (Gesamtstadt) V60*

* nur fur Haltestellen, die nichtim Linienverkehr bedient werden
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Bedienungsangebot nach Linie und Zeitraum im NVP-Basisnetz der Landeshauptstadt Wiesbaden
Normalverkehrszeit

T15 = 15-Minuten-Takt

Bedienungszeitraume:

Bedienungshaufigkeit:

Schwachverkehrszeit

T30 = 30-Minuten-Takt

Nachtverkehrszeit

V30 = 30-Minuten-Verfiigbarkeit

T60 = 60-Minuten-Takt

V60 = 60-Minuten-Verfiigbarkeit

Montag bis Freitag 0 1 2 4 5 6 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Metrobus Hauptlinien: M1-M6
Verstarkerlinie M7
Sprinterbus Alle Linien
Hauptlinien: 9, 11-20
Stadtbus Erganzungslinien: 10, 21-30, 63
Wiesbadener Osten
On-Demand-Verkehr AST-Verkehre
Nachtverkehr Nachtbus-Ringlinie T30
Metrobus Hauptlinien: M1-M6
Sprinterbus Alle Linien
Hauptlinien: 9, 11-20
Stadtbus Ergdnzungslinien: 10, 21-30, 63
Wiesbadener Osten
On-Demand-Verkehr AST-Verkehre
Nachtbus Nightliner T60
Metrobus Hauptlinien: M1-M6 T60 T60
Sprinterbus Alle Linien T60 T60
Hauptlinien: 9, 11-19 T60 T60
Stadtbus = —
Erganzungslinien: 10, 20-30 T60
Wiesbadener Osten V60
On-Demand-Verkehr AST-Verkehre Veo

Nachtbus

Nightliner

T60

Liniensteckbriefe

Die im Folgenden dargestellten Liniensteckbriefe stellen den Netzzustand gemaR des Zielkonzepts 2030 dar. Angaben zur Anpassung von Linienverkehren im Rahmen des Basisnetz (Landeshauptstadt Wiesbaden) bzw. des Basisnetzes und des

Reduktionsszenarios (Rheingau-Taunus-Kreis) finden sich im Bereich ,Priorisierung” bzw. im Bereich ,Reduktionsszenario”. Angaben zur Priorisierung von Linienabschnitten sind ebenfalls in der Tabelle ,Priorisierung von Linienabschnitten

enthalten”.
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M1: Schierstein, OderstraBe <> Bierstadt, Speierlingstralle

Produktkategorie Metrobus
Streckenldange (km) 12
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1749
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~620.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Doppelgelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15
Svz 30
Taktung (NVZ/SV2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 60

Linienfunktion:

Verbindung: Schierstein - Hauptbahnhof - Innenstadt - Bierstadt

ErschlieRung: Schierstein OderstraRe

ErschlieBung: Bierstadt-Nord

Verknupfung: Schierstein ZeilstraRe --> Metrobus, Regionalbus

Verknuipfung: Kahle Mihle --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Bierstadt --> Stadtbus, Regionalbus

feste MaRnahmen:

Haltestellenausbau bzw. -verlangerung fir Doppelgelenkbus;
Neue Haltestellen:

Schiersteiner Strafe Bf.,

Frankfurter StraRe,

Speierlingstralle

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Taktverdichtung im Betrieb ohne Doppelgelenkbusse

Priorisierung:

Schierstein, OderstralRe - Bierstadt, Speierling-

Basis
straRe

Dowr sttt Wofihead Bttt Weimae Stoalle

M2 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRRe <> Wallau/Delkenheim Bahnhof

Produktkategorie Metrobus
Streckenlange (km) 18
Fahrplankilometer/Werktag (km) 2695
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~960.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15
N4 30
Taktung (NVZ/5V2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 60

Linienfunktion:

Verbindung: Klarenthal - Dotzheimer Str. - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Erbenheim - Nordenstadt - Wallau

ErschlieBung: Klarenthal, Carl-von-Ossietzky-StralRe

ErschlieBung: Nordenstadt, Wallau

Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus

Verkniipfung: Erbenheim Bf. --> SPNV, Stadtbus

Verknilpfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Sprinterbus, Regional- und Expressbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Wallau/Delkenheim Bf.,
Christuskirche

flankierende MalBnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstralRe;
Busbeschleunigung Frankfurter StralRe stadteinwarts;
Reduktion des Parkraums auf dem Hessenring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Klarenthal, Graf-von-Galen-StrafRe - Wallau, Lénd-

cheshalle Basis

Wallau, Landcheshalle - Wallau/Delkenheim Bf. Basis

Wallau, Landcheshalle - Wallau IKEA Wallauer Spange OF

Linie M2
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M3 Dotzheim, Waldfriedhof <> Biebrich, Rheinufer M4 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRe <> Biebrich, Appelallee-Center
Produktkategorie Metrobus Produktkategorie Metrobus
Streckenldange (km) 11 Streckenla.nge (km) 14
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1470 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1736
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~530.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~610.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden Aufgabentrager: i LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Doppelgelenkbus F.al'?rzeu"gtyp Normalverkehrszeit: Doppelgelehkbus
Linienbiindel: Stadtbus Wiesbaden Linienbdndel: Stadtbus \'N|esl:?aden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15 HVZ/NvZ 15
Svz 30
Svz 30 Takt NVZ/SVZ):
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) TFahmt aktung (NVZ/5vZ) Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 50 Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Verbindung: Klarenthal - HSRM - Innenstadt - Hauptbahnhof

Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Biebrich - Appelallee

ErschlieBung: Klarenthal, Westend

ErschlieRung: Biebrich Mitte, Albert-Schweitzer-Allee, Appelallee
Verknipfung: HSRM --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Biebrich Mitte --> Stadtbus-Tangenten

Verbindung: Dotzheim - Innenstadt - Hauptbahnhof
Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Biebrich
ErschlieBung: Dotzheim Schelmengraben
ErschlieBung: Biebrich Mitte Linienfunktion:
Verknipfung: Dotzheim Mitte --> Sprinterbus, Regionaler Quartiersbus
Verknipfung: Innenstadt --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Biebrich Mitte --> Metrobus

Haltestellenausbau bzw. -verldangerung fur Doppelgelenkbus;

Linienfunktion:

feste MaBnahmen:

feste MaRBnahmen: ) ; flankierende MaRnahmen: Reduktion des MIV in der Bleichstrale
Neue Haltestelle: Dotzheimer Berg - - - - -

flankierende MaRnahmen: Reduktion des MIV in der BleichstraRe Priifauftrége: Taktverdichtung im Betrieb ohne Dop'pelg.elerT!(busse

Prufauftrage: Taktverdichtung im Betrieb ohne Doppelgelenkbusse Priorisierung: Efr:f:rthal’ Graf-von-Galen-Strafe - Biebrich, Appelallee- Basis
Dotzheim, Waldfriedhof - Biebrich, Rhein-

Basis

Priorisierung: ufer

IR Co . T e e
® Rk e

Linie M& |

Linie M3 |
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M5 Dotzheim, HSK/Haupteingang <> Sudfriedhof

Produktkategorie Metrobus
Streckenlange (km) 9
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1209
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~390.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15
SvzZ 30
Taktung (NVZ/Sv2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Dotzheim - Innenstadt - Hauptbahnhof

ErschlieBung: Dotzheim Helios HSK

ErschlieBung: Stidost, Sudfriedhof

Verknupfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Sprinterbus, Regionaler Quartiersbus
Verknipfung: Innenstadt --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Stidfriedhof --> Stadtbus-Tangenten

feste MaRnahmen:

Neue Haltestelle: Dotzheimer Berg

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring; Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Mori-
tzstralle;
Reduktion des MIV in der BleichstraRRe

Prifauftrage:

Verlangerung bei Ostfeld-Realisierung

Priorisierung:

Dotzheim, Helios HSK - Stidfriedhof Basis

3 km

M6 Nordfriedhof <> Mainz, Miinchfeld

Produktkategorie Metrobus
Streckenlange (km) 17
Fahrplankilometer/Werktag (km) 2408
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~870.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15
Svz 30
Taktung (NVZ/5V2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 60

Linienfunktion:

Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Wiesbaden-Ost Bf. - MZ-Amoneburg - MZ-Kastel -
Mainz

ErschlieBung: Nordost, Mainzer StralRe

ErschlieBung: MZ-Kastel, Mainz Miinchfeld

Verkniipfung: Nordfriedhof --> Regional- und Expressbus

Verknlipfung: Innenstadt --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

Verknupfung: Velvets Theater --> Stadtbus-Tangenten

Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Straenbahn, Stadtbus Mainz, Regional- und
Expressbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstralRe; Reduktion des Parkraums in der
KastellstraRe
Kurzfristiges Entfernen von Falschparkern an der Haltestelle Michelsberg

Prifauftrage:

Nachtverkehr unter der Woche

Priorisierung:

Nordfriedhof - Mainz Minchfeld Basis

N
A

o ' 2 Skm
-

Linie Mé
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M7 Klarenthal, Anne-Frank-Strae <> Mainz-Kastel, Bahnhof

Produktkategorie Metrobus
Streckenldange (km) 12
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1659
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~580.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 15
Svz 30
Taktung (NVZ/SV2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: HSRM - Hauptbahnhof - Wiesbaden-Ost Bf. - MZ-Kastel
ErschlieBung: Mainzer StralRe, MZ-Kastel

Verknipfung: HSRM --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Wiesbaden-Ost Bf. --> SPNV

Verkniupfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Stadtbus Mainz

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Klarenthal, Anne-Frank-StraRe - Haupt-

bahnhof mittel

Hauptbahnhof - MZ-Kastel Bf. Basis

N
A |
0 1 2 Skm

| .. |

Linie M7

9 Schierstein, Bahnhof <> Mainz Hauptbahnhof

Produktkategorie Stadtbus

Streckenlange (km) 11

Fahrplankilometer/Werktag (km) 904

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~290.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden, Organisation als Gemeinschaftslinie ESWE/MVG
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30

Taktung (NVZ/5V2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Schierstein - Biebrich - Wiesbaden-Ost Bf.

Verbindung: Biebrich - Wiesbaden-Ost Bf. - MZ-Amoneburg - MZ-Kastel - Mainz

ErschlieBung: RheingaustraRe, Biebrich Mitte

Verknipfung: Schierstein Bf. --> SPNV

Verkniipfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Verkniipfung: Wiesbaden-Ost Bf. --> SPNV, Metrobus

Verknupfung: MZ-Kastel Briickenkopf --> Metrobus, Stadtbus Mainz

Verkniipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Stralenbahn, Stadtbus Mainz, Regional- und Ex-
pressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle: Schierstein Bf.

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der ArmenruhstralRe

Prufauftrage:

Nachtverkehr unter der Woche;
Verlangerung bis Mainz-Gonsenheim Wildpark in Abstimmung mit LHM und MVG

Priorisierung:

Schierstein, Bahnhof - Biebrich, Rheinufer mittel
Biebrich, Appelallee-Center - Biebrich, Rheinufer Ersatz fir Linie 45

Biebrich, Rheinufer - Mainz Hbf Basis

L1y Dycheshofitralle

3km

Linie 9
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10 Schierstein, Bahnhof <> Mainz-Kostheim, WinterstraRe

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz

Streckenldange (km) 13

Fahrplankilometer/Werktag (km) 812

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~280000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30

Taktung:

Nacht (Woche)

Nacht (Wochenende)

Linienfunktion:

Verbindung: Schierstein - Biebrich - Bf. Wiesbaden Ost
Verbindung: Biebrich - MZ-Amoneburg - MZ-Kastel - MZ-Kostheim

ErschlieBung: Mainz-Kostheim

Verknupfung: Schierstein Bf., Wiesbaden-Ost, Mainz-Kastel --> SPNV
Verknipfung: Zeilstralle --> Metrobus, Regionalbus
Verknupfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 13
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1053
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~380.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
4 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

feste MaBnahmen:

neue Haltestelle: Schierstein Bahnhof

Neuordnung StraBenraumaufteilung Anton-Berges-StralRe und Dachsberg-

straRe

Linienfunktion:

Verbindung: Nerotal - Innenstadt

Verknipfung: Biebrich Bf. --> SPNV

Verbindung: Hauptbahnhof - WaldstraRe - Biebrich Bf. - Appelallee
ErschlieBung: Nordost/Nerotal, Frankfurter StraRe, WaldstraRe/Appelallee

Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Regional- und Expressbus, Metrobus
Verkniipfung: Nerotal --> Nerobergbahn

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle: Frankfurter Strafe

Neuordnung Haltestellenbereich Schiersteiner Briicke

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der ArmenruhstralRe; Reduktion des

Parkraums auf der WinterstralRe

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring; Verscharfte Kontrolle des Park-
raums in der Webergasse/BurgstralRe; Verscharfte Kontrolle des Parkraums im
Nerotal; Busbeschleunigung Frankfurter StralRe stadteinwarts

Prufauftrage:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Schierstein Bf. - Schierstein, Zeilstrale

niedrig

Dotzheim Bf. - Schierstein, ZeilstraRe

Ersatz fir Linie 47

Priorisierung:

Nerotal - Biebrich, Bf.

Basis

Biebrich Bf. -Schiersteiner Briicke P+R

Hoch

Schierstein, ZeilstralRe - MZ-Kostheim,
WinterstralRé

Basis

Linie 10

LinieN
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12 Kohlheck, Langendellschlag <> Niedernhausen Bahnhof (<> Oberjosbach, Altes Rathaus)

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz

Streckenldange (km) 28

Fahrplankilometer/Werktag (km) 2019

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~720.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden

Betriebszeiten: Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr | 5:30 —20:30 Uhr

Abschnitt Kohlheck <> Niedernhausen | Ab- Samstag 4:30 - 0:00 Uhr | 5:30 —20:30 Uhr

schnitt Niedernhausen <> Oberjosbach Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr | 11:00 —20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30| 60

Taktung: vz 30| -

Abschnitt Kohlheck <> Niedernhausen | Ab-

- . Nacht (Woche) 1 Fahrt | -

schnitt Niedernhausen <> Oberjosbach

Nacht (Wochenende) 1 Fahrt | -

Linienfunktion:

Verbindung: Niedernhausen - Rambach - Sonnenberg - Innenstadt - Hbf
Verbindung: Hbf - Dichterviertel - Europaviertel - Kohlheck

ErschlieRung: Langendellschlag

ErschlieRung: Europa- und Dichterviertel

ErschlieRung: Niedernhausen, Oberjosbach

Verkniipfung: Niedernhausen Bf. --> SPNV, Regionalbus

Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Dotzheim Bf. --> SPNV

Malnahmen:

Neue Haltestellen:
Museumsquartier/RMCC,
LessingstraRe,
Presberger StraRe/JVA,
Panoramastrale

flankierende MalRnahmen:

Neuordnung ruhender Verkehr Sonnenberger/Danziger StraRe;
Reduktion des Parkraums in der WielandstralRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Oberjosbach, Altes Rathaus - Niedernhausen Bf. mittel
Niedernhausen Bf. - Sonnenberg, Hofgartenplatz mittel
Sonnenberg, Hofgartenplatz - Kohlheck, Schonberg- Basis
strale
Kohlheck, Schénbergstrale - Kohlheck, Langendell-
hoch
schlag
Kohlheck, SchénbergstralRe - Kohlheck, Waldviertel Ersatz flr Linie 48

==

Linie 12

13 Bahnholz <> Schierstein Hafen

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 14
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1122
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~410.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Verbindung: Nordost - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Kiinstlerviertel - Sauerland

Verbindung: Sauerland - Freudenberg - Schierstein

ErschlieRung: Kiinstler- und Europaviertel, Sauerland, Freudenberg
Linienfunktion: Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus

Verknipfung: Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV

Verknipfung: Kahle Mihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Glyco/Schierstein Bf. --> SPNV

Verknipfung: ZeilstraRe --> Metrobus, Regionalbus

Neue Haltestellen:

Rémertor,

feste MaRnahmen: Carlo-Schmid-StraRe,

Schiersteiner StraRe Bf;

Einrichtung Busschleuse Norderneyer StralRe

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:
Priorisierung: Bahnholz - Schierstein Hafen Basis

Linie 13

- |
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Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 16 Streckenlange (km) 26
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1487 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1856
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~530.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~650.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr Betriebszeiten: Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr | 5:30 — 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr Abschnitt Kohlheck — HeRRloch Samstag 4:30 - 0:00 Uhr | 5:30 —20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr Abschnitt HeBloch — Medenbach/Niederjosbach | Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr | 11:00 —20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30 HVZ/NVZ 30 | 60
Svz 30 Taktung: vz 30 | -
Taktung: Abschnitt Kohlheck — HeRRloch
Nacht (Woche) 1 Fahrt . . ) Nacht (Woche) 1 Fahrt | -
Abschnitt HeBloch — Medenbach/Niederjosbach
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt Nacht (Wochenende) 1 Fahrt | -
Verbindung: Dotzheim - Sauerland - Graselberg - Biebrich Verbindung: Bremthal - Auringen - HeRloch - Bierstadt - Innenstadt
ErschlieRung: Dotzheim Schelmengraben Verbindung: Innenstadt - HSRM - Kohlheck
ErschlieRung: Gewerbegebiete Amdneburg/Kastel Linienfunktion: ErschlieRung: Kohlheck, HeBloch, Auringen, Bremthal, Niederjosbach
Linienfunktion: Verknuipfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus ’ Verkniipfung: Bremthal Bf. --> SPNV
Verknupfung: Kahle Mihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus Verknipfung: Bierstadt --> Metrobus, Regionalbus
Verknlipfung: Biebrich Bf. --> SPNV Verkntpfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus
Verkniipfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus feste MaBnahmen: Neue Haltestelle: Am Wellinger
neue Haltestellen: flankierende MaRnahmen: Reduktion des MIV in der BleichstralRe;
MaRnahmen: Dotzheimer Berg, Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Greifstral3e
BerlichingenstraRe Prufauftrage:
flankierende MaRBnahmen: Kohlheck, Waldviertel - Bonifatiuskirche Basis
Prufauftrage: Bonifatiuskirche - HeRloch Basis
Dotzheim, Schelmengraben - MZ-Kastel, Basis brioris . HeRloch — Auringen, Tannenring Hoch
o Peter-Sander-Str. riorisierung: Auringen, Tannenring. - Niederjosbach, o
Priorisierung: . niedrig
Mz-Kastel, Peter-Sander-Str. - MZ-Kastel, hoch Eppsteiner Str.
Krautgdrten HeRloch — Medenbach, Am Wald niedrig
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16 Schierstein, Oderstrae <> Bierstadt, SpeierlingstraRRe

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz
Streckenldange (km) 17
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1380
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~510.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Schierstein - Biebrich - Stidost - Bierstadt
ErschlieRung: Schierstein, Hagenauer StraRe, Appelallee, Sportpark Rheinhéhe

ErschlieBung: Wolfsfeld

Verknupfung: ZeilstraRe --> Metrobus, Regionalbus
Verknupfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Verknupfung: Steinberger Str. Bf. --> SPNV
Verknipfung: Studfriedhof --> Metrobus

Verknipfung: Bierstadt --> Metrobus, Regionalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Gabelsbornstralle,
BreitenbachstraRe,
Muhltal,
Abraham-Lincoln-Park,
Washington-Stralle,
SchultheillstraRe,
Speierlingstralle

flankierende MalRnahmen:

17 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraBe <> Biebrich, Rheinufer

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 14
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1298
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~460.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Klarenthal - HSRM - Durerplatz/Michelsberg

Verbindung: Innenstadt - Hbf - Sidost - Biebrich
ErschlieBung: Klarenthal, Stidost
Verknupfung: HSRM --> Metrobus, Expressbus

Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus

Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus,

Verknipfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle: Konradinerallee

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRRe;
Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Armenruhstrale;
Reduktion des Parkraums in der Brunhildenstrale/WeidenbornstraRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRe - Klarent-
hal, Anne-Frank-StraRe

mittel

Klarenthal, Anne-Frank-StraRe - Biebrich,
Rheinufer

Basis

Prufauftrage:

Priorisierung:

Schierstein, OderstralRe - Raiffeisenplatz

Basis

Raiffeisenplatz - Bierstadt, Speierlingstralle

Hoch
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18 Graselberg, Faaker StraBe <> Sonnenberg, Hofgartenplatz

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenldange (km) 11
Fahrplankilometer/Werktag (km) 672
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~230.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Aukamm - Hauptbahnhof

Verbindung: Hauptbahnhof - Graselberg

ErschlieBung: Aukamm, Moltkering

ErschlieBung: Graselberg

Verkniupfung: Hofgartenplatz --> Stadt- und Quartiersbus

Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Lokalbus
Verknlpfung: Kahle Miihle P+R --> Metrobus, Regional- und Lokalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:

Moltkering,
Schiersteiner Strale Bf.

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

L Graselberg, Faaker Strale - Sonnenberg, .
Priorisierung: Basis
Hofgartenplatz
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19 Kurhaus/Theater <> Delkenheim, Lange Seegewann

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz
Streckenlange (km) 22
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1820
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~650.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
4 30
Taktung (NVZ/5V2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Innenstadt - HSRM - 2. Ring

Verbindung: HSRM - 2. Ring - Stidost - Erbenheim - Nordenstadt - Delkenheim
ErschlieBung: Innenstadt-Nord, 2. Ring

ErschlieRung: Erbenheim, Nordenstadt, Delkenheim

Verknipfung: Innenstadt, HSRM --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Loreleiring --> Metrobus

Verknipfung: Paulinenklinik --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Theodor-Heuss-Ring, Velvets Theater, Stidfriedhof--> Metrobus
Verkniipfung: Erbenheim Bf. --> SPNV, Metrobus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
BreitenbachstraRe,
Muhltal,

Ostring,
Hauptwache,
Lange Seegewann

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Webergasse/BurgstralRe; Kurzfristi-
ges Entfernen von Falschparkern an der Haltestelle Michelsberg

Prufauftrage:

Priorisierung:

Kurhaus/Theater - Nordenstadt, Ostring

Basis

Nordenstadt, Ostring - Delkenheim, Lange

Seegewann

mittel

Linie 19
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20 Sonnenberg, Hofgartenplatz <> Mainz Bismarckplatz

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz
Streckenlange (km) 20
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1869
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~670.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienbindel:

Stadtbus Wiesbaden, Organisation als Gemeinschaftslinie ESWE/MVG

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 13
Fahrplankilometer/Werktag (km) 792
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~250.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung (NVZ/SV2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Sonnenberg - Bierstadt - Erbenheim - MZ-Kastel
ErschlieBung: Aukamm, Doméne Mechthildshausen, Mainz
Verknupfung: Bierstadt --> Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Erbenheim Bf. --> SPNV, Metrobus
Verkniipfung: Kastel Bf./Briickenkopf --> SPNV, Metrobus

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ):

Nacht (Woche)

Nacht (Wochenende)

feste MaRnahmen:

Neue Haltestelle: Rheinlandstrale

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Linienfunktion:

Verbindung: Hauptbahnhof - Sauerland - Freudenberg - Dotzheim
ErschlieBung: Nordost, Frankfurter StraRe

ErschlieBung: Sauerland, Freudenberg-Nord

Verknlpfung: Frankfurter StraRe --> Metrobus

Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknlipfung: Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Express-
bus

Verknlipfung: Kahle Miihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus

Priorisierung:

Sonnenberg, Hofgartenplatz - Bierstadt

Mitte Hoch

Bierstadt Mitte - Mainz Bismarckplatz Basis

N
0 1 2 3 m
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feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:

Frankfurter StraRe,

Schiersteiner StralRe Bf.;

Einrichtung Busschleuse Norderneyer StralRe;
Neubau Haltestellenanlage HSK/Haupteingang

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring;
Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Webergasse/Burgstrale; Busbe-
schleunigung Frankfurter Stralle stadteinwarts

Prifauftrage:
Priorisierung Eigenheim - Dotzheim, Helios HSK Basis
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22 Bierstadt, Fliednerschule <> Mainz-Gonsenheim, Josef-Ludwig-Platz

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenldange (km) 21.3
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1320
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~400.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden, Organisation als Gemeinschaftslinie ESWE/MVG

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ):

Nacht (Woche) -

Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Dichterviertel - Biebrich - Mainz-Mombach - Mainz-Gonsenheim
ErschlieRung: Bierstadt-Stid, Aukammallee

ErschlieRung: Dichterviertel, Sportpark Rheinhche

ErschlieRung: Mainz-Gonsenheim

Verknupfung: Bierstadt --> Metrobus, Regionalbus

Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Steinberger Str. Bf. --> SPNV

Verknipfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Verkniipfung: Mainz-Gonsenheim --> StraBenbahn, Stadtbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Gabelsbornstralle,
LessingstraRe,
Museumsquartier/RMCC,
Frankfurter StraRe,
Brunnenstrale,

Dt. Klinik fir Diagnostik,
Median-Klinik,
LangfeldstraRe,
Fliednerschule

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des Parkraums in der WielandstralRe

23 Neroberg <> Steinberger Strale Bahnhof

Produktkategorie

Stadtbus - Radialnetz

Streckenldange (km) 10
Fahrplankilometer/Werktag (km) 649
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~210.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienbindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Neroberg - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Dichterviertel - WaldstraRe
ErschlieBung: Neroberg, Nordost

Erschliefung: Dichterviertel, WaldstraRe, Friedhof Biebrich
Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Steinberger Str. Bf. --> SPNV

feste MaRRnahmen:

Zufahrt Neroberg mit Schrankenanlage;
Neue Haltestellen:

Neroberg,

Rémertor,

DostojewskistraRe,

Amoneburger Stralle

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstralRe;
Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der Freseniusstrale;
Reduktion des Parkraums in der Wielandstral3e

Prufauftrage:

Priorisierung:

Neroberg - Handelstrale mittel

Eigenheim - Handelstralle Ersatz fur Linienast zum Neroberg

HandelstralRe - Steinberger Strafe Bf. Basis

Prufauftrage:

Veranderungen im Basisnetz:

Bierstadt, Fliednerschule - MZ-Gonsen-

heim, Josef-Ludwig-Platz Basis
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Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz
Streckenlange (km) 15
Fahrplankilometer/Werktag (km) 840
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~290.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Stadt Wiesbaden

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ):

Nacht (Woche)

Nacht (Wochenende)

Linienfunktion:

ErschlieRung: Klarenthal, Fasanerie

Verbindung: Klarenthal - Kohlheck - Dotzheim
Verbindung: Dotzheim - sauerland - Graselberg - Biebrich - MZ-Amoneburg

ErschlieRung: Gewerbegebiete MZ-Amoneburg und MZ-Kastel
Verknipfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Regionaler Quartiersbus
Verkniipfung: Kahle Miihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknlipfung : Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Verkniipfung: Mudra Kaserne --> Metrobus

Produktkategorie Stadtbus - Radialnetz
Streckenlange (km) 10
Fahrplankilometer/Werktag (km) 734
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~250.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Rambach - Sonnenberg - Aukamm

Verbindung: Aukamm - Innenstadt — HSRM - Kohlheck

ErschlieRung: LahnstraRe, Aukamm, Rambach

Verknipfung: Hofgartenplatz --> Sprinterbus, Quartiersbus
Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkntpfung: HSRM --> Stadtbus-Tangenten, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle: Frankfurter StralRe

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstraRRe

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Prifauftrage:

Priorisierung:

Tierpark/Fasanerie - Klarenthal, Graf-von-

Priorisierung:

Kohlheck, Waldviertel — Sonnenberg, Hof-
gartenplatz

Basis

Sonnenberg, Hofgartenplatz — Rambach,
Kitzelberg

Niedrig

Center

Galen-Str. niedrig
Klarenthal, Graf-von-Galen-Str. - Biebrich, .

. Basis
Rheinufer
Biebrich, Rheinufer - Biebrich, Appelallee-
iebrich, Rheinufer - Biebrich, Appelallee hoch

Linie 24
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26 Schierstein Hafen <> Breckenheim, ErlenstrafBe

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz
Streckenldange (km) 27
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1512
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~510.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Biebrich - Erbenheim - Nordenstadt - Wallau - Breckenheim
ErschlieRung: Schierstein, Appelallee

ErschlieRung: Gewerbegebiet Nordenstadt, Gewerbegebiet Wallau, Breckenheim
Verknipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regionalbus
Verknuipfung: Erbenheim Bf. --> SPNV, Metrobus

Verknipfung: Biebrich Rheinufer --> Metrobus

Verknipfung Schierstein Zeilstrale --> Metrobus, Regionalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestelle:Wallau/Delkenheim Bf.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Verldngerung nach Langenhain gekoppelt an das Projekt Wallauer Spange méglich

Priorisierung:

Schierstein Hafen - Biebrich, Rheinufer niedrig
Biebrich, Rheinufer - Breckenheim, Erlen- .

mittel
straRe
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27 Nerotal <> Domane Mechthildshausen

Produktkategorie

Stadtbus - Radialnetz

Streckenlange (km) 14
Fahrplankilometer/Werktag (km) 866
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~280.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Nerotal - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Stidost - Erbenheim - Mechthildshausen
ErschlieBung: Nerotal, Berufsschulzentrum, Erbenheim-Stid, Domane Mechthilds-
hausen

Verkniipfung: Neroberg --> Nerobergbahn

Verknipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus

Verknipfung: Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:

Zur Schleifmihle,
Kreuzberger Ring,
Abraham-Lincoln-Park,
Konradinerallee

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstralRe;

Verscharfte Kontrolle des Parkraums im Nerotal;

Kurzfristiges Entfernen von Falschparkern an der Haltestelle Michelsberg; Reduk-
tion des Parkraums in der Brunhildenstrale/WeidenbornstraRRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Nerotal - Berufsschulzentrum Basis

Berufsschulzentrum - Domé&ne Mechthildshau- L
niedrig

sen

Berufsschulzentrum - Erbenheim, Karl-Drebert-

StraRe Ersatz fur Linie 47
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28 Tierpark/Fasanerie <> Delkenheim, EPHY-Mess

Produktkategorie

Stadtbus - Radialnetz

Streckenldange (km) 25
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1484
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~450.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) .
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Kloppenheim -Bierstadt - Hauptbahnhof - Graselberg

Verbindung: Bierstadt - Kloppenheim - Igstadt - Nordenstadt - Delkenheim
ErschlieBung: Graselberg

ErschlieBung: Kloppenheim, Igstadt, Nordenstadt, Delkenheim-Nord, Delkenheim
Max-Planck-Ring

Verknipfung: Direrplatz = Regional- und Expressbus

Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Bierstadt ZieglerstraRe --> Regionalbus, Metrobus

Verknupfung: Igstadt Bf. --> SPNV

Verknipfung: Nordenstadt Konrad-Zuse-StraRe --> Metrobus

Verkniipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:Wallau/Delkenheim Bf., Igstadt Bf., Dornkratz, Friedhof Kloppen-
heim, Moltkering, Schiersteiner Strafe Bf.;
Einflhrung Busschleusensystem in der Stiegelstrafe

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Graselberg, Faaker Strale - Nordenstadt, Am

Basi
Hainpark asts

Nordenstadt, Am Hainpark - Delkenheim,

EPHY-Mess Uber Stolberger Strale Basis

Nordenstadt, Am Hainpark - Delkenheim,

EPHY-Mess (iber Geisbergring Wallauer Spange OF
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29 Hauptbahnhof <> Nordfriedhof

Produktkategorie

Stadtbus - Tangentialnetz

Streckenlange (km) 10
Fahrplankilometer/Werktag (km) 599
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~190.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Nordfriedhof - HSRM - 2. Ring

Verbindung: 2. Ring - Stidost - Hauptbahnhof

ErschlieBung: SchiitzenstraRe, Zietenring, 2. Ring

ErschlieBung: Stidost, Berufsschulzentrum

Verkniipfung: Nordfriedhof --> Metrobus, Quartiersbus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: HSRM, Loreleiring --> Metrobus, Sprinterbus

Verknipfung: Paulinenklinik --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Theodor-Heuss-Ring, Velvets Theater --> Metrobus

Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Konradinerallee,
Muhltal,
Breitenbachstralle

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des Parkraums in der BrunhildenstraRe/WeidenbornstraRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Nordfriedhof - Hauptbahnhof | niedrig

[ Linie 29

e—
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30 Nordenstadt, Am Hainpark <> Mainz-Gonsenheim, Wildpark

Produktkategorie Stadtbus - Tangentialnetz

Streckenlange (km) 27

Fahrplankilometer/Werktag (km) 1652

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~560.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden, Organisation als Gemeinschaftslinie ESWE/MVG
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: MZ-Kostheim - Hochheim - Delkenheim - Wallau - Nordenstadt
ErschlieBung: MZ-Kostheim, Hochheim, Delkenheim, Wallau, Nordenstadt
Verkntpfung: Nordenstadt Konrad-Zuse-Strale --> Metrobus, ODV

Verknipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hochheim --> Regional- und Expressbus

Verknupfung: Mainz-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus, Stadtbus Mainz

Verknitpfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Stralenbahn, Stadtbus Mainz, Regio-
nalbus

Verknipfung: MZ-Gonsenheim Mainzer StraRe/Gonsberg Campus --> Sprinterbus,
Stadtbus Mainz, Regionalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen: MargarethenstraRBe, MiinchhofstralRe, Papierfabrik, Kommerzien-
rat-Disch-Briicke, Spielpark Hochheim, Lange Seegewann, Wallau/Delkenheim Bf.,
Geisbergweg, Ostring

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des Parkraums auf dem Hessenring

Prifauftrage:

Priorisierung:

MZ-Gonsenheim, Wildpark - MZ-Kastel Bf. hoch

MZ-Kastel Bf. - Delkenheim, Lange Seegewann hoch

Delkenheim, Lange Seegewann - Nordenstadt,

Am Hainpark tber Wallau/Delkenheim Bf. hoch

Delkenheim, Lange Seegewann - Nordenstadt,

Am Hainpark Uber Hauptwache Wallauer Spange OF

Linie 30

31 Kohlheck, Polizeihochschule <> Nordfriedhof

Produktkategorie Quartiersbus
Streckenlange (km) 9
Fahrplankilometer/Werktag (km) 549
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~160.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Kleinbus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

ErschlieBung: Kohlheck, Klarenthal, LahnstraRe, RiederbergstralRe

Verknlipfung: Klarenthal, Anne-Frank-StralRe --> Metrobus, Sprinterbus, Expressbus
Verknupfung: Alt-Klarenthal --> Regional- und Expressbus

Verknupfung: Durerplatz --> Sprinterbus, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Nordfriedhof --> Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
GrinewaldstraRe,
BachmayerstralRe

flankierende MalRnahmen:

Prifauftrage:

Bedienung im Bedarfsverkehr als Korri-
dor-Betrieb

Priorisierung:

Kohlheck, Polizeihochschule - Nordfried-

hof niedrig

Linie 31
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32 Sonnenberg, Hofgartenplatz <> Nordfriedhof

Produktkategorie

Quartiersbus

Streckenlange (km) 8
Fahrplankilometer/Werktag (km) 510
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~160.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Kleinbus

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ):

Nacht (Woche) -

Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

ErschlieBung: Nerotal, Nordost, Sonnenberg-West
Verkniipfung: Nordfriedhof --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hofgartenplatz --> Stadtbus, Sprinterbus

feste MaRRnahmen:

Neue Haltestellen:
Galileiplatz,
KeplerstralRe,
Bismarckdenkmal,
HohenstraRe,
ElisenstraRe,
Kaiser-Wilhelm-StraRe

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der FreseniusstralRe

Prifauftrage:

Bedienung im Bedarfsverkehr als Korridor-Betrieb

Priorisierung:

Nordfriedhof — Sonneberg, Hofgarten-

platz niedrig

) E——t '\_/d |

Linie 32

33 Sonnenberg, Hofgartenplatz <> Bierstadt, Am Heiligenstock

Produktkategorie Quartiersbus
Streckenlange (km) 9
Fahrplankilometer/Werktag (km) 454
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~150.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Kleinbus

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz -

Taktung (NVZ/SVZ):

Nacht (Woche) -

Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

ErschlieBung: Aukamm, Bierstadt-Nord, Bierstadt-Std
Verknlipfung: Hofgartenplatz --> Stadt- und Sprinterbus
Verknupfung: Aukamm --> Sprinterbus, Regionalbus
Verknlipfung: Bierstadt Mitte --> Metrobus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Am Birnbaum,
Haideweg,
Liebstdckelweg,
Ingwerweg,
Bayernstralle,
SpeierlingstraRe,
LangfeldstraRe,
Fliednerschule,
Kathe-Kollwitz-Stralle,
SchultheiBstrale,
Neptunstrale,
Am Heiligenstock

flankierende MalRnahmen:

Prifauftrage:

Bedienung im Bedarfsverkehr als Korri-
dor-Betrieb

Priorisierung:

Sonnenberg, Hofgartenplatz - Bierstadt,

Am Heiligenstock niedrig

2 3 hm

Linie 33
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34 Hauptbahnhof <> Mainz-Amoneburg, Unterer Zwerchweg 41 Graselberg, Faaker StraBe <> Medenbach, Am Wald

Produktkategorie Stadtbus Produktkategorie Sprinterbus
Streckenldange (km) 5 Streckenldange (km) 19
Fahrplankilometer/Werktag (km) 126 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1575
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~25.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~570.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden Linienbindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 5:30-17:30 Uhr Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 5:30 - 14:00 Uhr Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ unregelmaRig HVZ/NVZ 30
Svz Svz 30
Taktung (NVZ/SV2): Nacht (Woche) - Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) - Nacht (Wochenende) 1 Fahrt
Besonderheiten: Fahrtenangebot abhangig von Arbeits- und Schichtzeiten der Unternehmen im Ge- Verbindung: Innenstadt - Graselberg
werbegebiet Unterer Zwerchweg Verbindung: Innenstadt - Bierstadt - Naurod - Auringen - Medenbach
ErschlieBung: Gewerbegebiet Unterer Zwerchweg ErschlieBung: Graselberg
Linienfunktion: Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus ErschlieBung: Naurod, Auringen, Medenbach
Verkniipfung: Velvets Theater --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten Linienfunktion: Verknipfung: Kahle Mihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus
feste MaRnahmen: Verknipfung: Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Naurod Mitte --> Regionalbus, ODV
Verkniipfung: Auringen/Medenbach Bf. --> SPNV, ODV
Neue Haltestellen:

Basis feste MaRnahmen: Frankfurter StraRe,

flankierende MalRnahmen:

Linienerweiterung als Bedarfsver-
kehrskorridor in Richtung MZ-Kastel
Hauptbahnhof - MZ-Amoneburg, Unterer

Prufauftrage:

Priorisierung:

Zwerchweg
Schiersteiner Strafe Bf.
flankierende MaRnahmen: Reduktion des MIV in der Bleichstrale; Reduktion des Parkraums auf der Auringer
’ Strale; Reduktion des Parkraums auf der Oberbergstralle
Prufauftrage: Nachtverkehrsangebot am Wochenende
i L Gréaselberg, Faaker StraRe - Bonifatiuskir- )
x Priorisierung: Basis
Guriasdetdsiralio Poh che
N
0 1 2 Ihkm
Linie 34 | b £
S N bre b
\
X
0 ] 2 3hkm
Linie 41
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43 Sonneberg, Hofgartenplatz — Mainz-Kostenheim, WinterstraRe

44 (Oberwalluf, Dreispitz <>) Frauenstein, Biirgermeister-Schneider-Str. <> Erbenheim-West (BKA) Bf.

Produktkategorie Sprinterbus
Streckenlange (km) 18
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1308
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~460.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden

Betriebszeiten:
Abschnitt Oberwalluf — Frauenstein |
Abschnitt Frauenstein - Erbenheim

Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr | 4:30- 0:00 Uhr

Samstag 8:30 - 20:30 Uhr | 4:30- 0:00 Uhr

Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr | 6:30 - 0:00 Uhr

Produktkategorie Sprinterbus
Streckenldange (km) 17
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1366
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~510.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung (NVZ/SV2): Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Linienfunktion:

Verbindung: Sonnenberg - Innenstadt - Hauptbahnhof - Wiesbaden-Ost Bf.
Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Wiesbaden-Ost Bf. - MZ-Kastel - MZ-Kost-
heim

ErschlieRung: MZ-Kastel Otto-Suhr-Ring/Krautgarten, MZ-Kostheim

Verkniupfung: Hofgartenplatz --> Stadtbus, Quartiersbus

Verkniipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Wiesbaden-Ost Bf. --> SPNV, Metrobus

Taktung (NVZ/SVZ):
Abschnitt Oberwalluf — Frauenstein |
Abschnitt Frauenstein - Erbenheim

HVZ/NVZ 60 | 30
svz - 130
Nacht (Woche) - | 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) - | 1 Fahrt

Besonderheiten:

Abschnitt Frauenstein, Birgermeister-Schneider-StraRe - Oberwalluf wird nur stiind-
lich in der HVZ/NVZ bedient

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Amoneburger Stralle

flankierende MalRnahmen:

Neuordnung ruhender Verkehr Sonnenberger/Danziger Strale; Reduktion des Park-
raums auf der WinterstralRe

Linienfunktion:

Verbindung: Walluf - Frauenstein - Dotzheim - Innenstadt
Verbindung: Innenstadt - BKA

ErschlieBung: Oberwalluf, Niederwalluf, Frauenstein

ErschlieBung: BKA-Standort Erbenheim West

Verknipfung: Niederwalluf --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Regionaler Quartiersbus
Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Erbenheim-West (BKA) Bf. --> SPNV

Prufauftrage:

Verldangerung nach Ginsheim Uber Gustavsburg;
Nachtverkehr unter der Woche

Priorisierung:

Niedernhausen Bahnhof — Sonnenberg, Hofgar-

Ersatz fur Linie 12
tenplatz

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Dotzheimer Berg,
Frankfurter StraRe,
Bundeskriminalamt,
Erbenheim West (BKA) Bf.

Sonnenberg, Hofgartenplatz - MZ-Kostheim,

) Basis
WinterstraRe

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstraRe; Busbeschleunigung Frankfurter StraRe stadt-
einwarts

N ~
A

0 1 2 3 km
.

Linie 43

Prifauftrage:

Priorisierung:

Oberwalluf, Dreispitz - Frauenstein, Birger- mittel
meister-Schneider-StraRe
Frauenstein, Blrgermeister-Schneider-StraRe Basis
- Raiffeisenplatz Gber Abraham-Lincoln-Stralle
Frauenstein, Birgermeister-Schneider-StraRRe .

Ersatz fur 230/290
- Raiffeisenplatz Gber New-York-StraRRe reatz ur /
Raiffeisenplatz - Erbenheim-West (BKA) Bf. Basis

Linie 44
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45 Biebrich, Appelallee-Center <> Breckenheim, ErlenstraBe 47 Schierstein, Oderstrafle <> Erbenheim, Karl-Drebert-Stralle

Produktkategorie

Sprinterbus

Produktkategorie

Sprinterbus

Streckenlange (km) 22 Streckenlange (km) 18
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1949 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1106
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~680.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~360.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden

Linienblndel:

Stadtbus Wiesbaden

Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30 HVZ/NVZ 30
Svz 30 Svz -
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) TFant Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt Nacht (Wochenende) -

Linienfunktion:

Verbindung: Appelallee - Schierstein - Freudenberg
Verbindung: Freudenberg - Dotzheim - Innenstadt
Verbindung: Innenstadt - Bierstadt - Igstadt - Breckenheim
ErschlieRung: Appelallee-Center, Freudenberg

ErschlieBung: Igstadt, Breckenheim

Verknupfung: Schierstein ZeilstraBe --> Metrobus, Regionalbus
Verkntpfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Regionaler Quartiersbus
Verkntpfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus

Verkniupfung: Bierstadt Mitte --> Metrobus

Linienfunktion:

Verbindung: Schierstein - Freudenberg

Verbindung: Freudenberg - Dotzheim - Hauptbahnhof - Erbenheim
ErschlieBung: Schierstein, Freudenberg

ErschlieBung: Erbenheim

Verkniipfung: Schierstein ZeilstraRe --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Regionaler Quartiersbus
Verknupfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Erbenheim Bf. --> SPNV, Metrobus

feste MaRRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstralRe

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Dotzheimer Berg

Prufauftrage:

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Priorisierung:

Biebrich, Appelallee-Center - Schierstein,
ZeilstraRe

niedrig

Prufauftrage:

Betrieb in der SVZ

Schierstein Hafen - Schierstein, ZeilstralRe

Ersatz fir Linie 26

Priorisierung:

Schierstein, OderstraRe - Erbenheim, Karl-

Drebert-StraRe niedrig

Schierstein, ZeilstraRe - Breckenheim, Er-
lenstraRe

Basis

N
N 0 1 2 km
A Linie 47
L) ' ? 3em
= Az

Linie 45
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48 Kohlheck, Waldviertel <> Hochheim am Main, Bahnhof

Produktkategorie

Sprinterbus

54 Klein-Winternheim, Bahnhof <> Gustavsburg, Haagweg

Streckenldange (km) 26
Fahrplankilometer/Werktag (km) 2054
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~720.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung: Nacht (Woche) 1 Fahrt
Nacht (Wochenende) 1 Fahrt

Produktkategorie Stadtbus

Streckenlange (km) 22

Fahrplankilometer/Werktag (km) 1975

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~640.000

Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:00 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:00 - 23:00 Uhr
HVZ/NVZ 30

Taktung (NVZ/SVZ): svz 30
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Kohlheck - HSRM - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Delkenheim - Hochheim

ErschlieRBung: Kohlheck, Klarenthal

ErschlieBung: Delkenheim, Hochheim

Verknipfung: HSRM --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus

Verkntipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Hochheim Bf. --> SPNV, Regionalbus

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - MZ-Kastel - MZ-Kostheim - Gustavsburg

ErschlieBung: MZ-Kastel, MZ-Kostheim, Gewerbegebiet Gustavsburg
Verkniipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Straenbahn, Regional- und Express-
bus

Verknipfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus

Verknipfung: Gustavsburg Bf. --> SPNV

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des Parkraums auf der WinterstralRe

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Wallau/Delkenheim Bf.,
Lange Seegewann,
Spielpark Hochheim

Prufauftrage:

Priorisierung:

Klein-Winternheim, Bahnhof - Gustavs-

burg, Haagweg Basis

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstraRe, Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der
Greifstralle; Busbeschleunigung Frankfurter StralRe stadteinwarts

Prufauftrag:

Priorisierung:

Kohlheck, Waldviertel — Wallau/Delken-
. Hoch
heim Bf.
Wallau/Delkenheim Bf. - Hochheim am )
. Basis
Main Bf.

N
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55 Mainz-Lerchenberg, HindemithstralRe <> Mainz-Kastel, Krautgarten

56 Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz <> Ingelheim am Rhein, Bahnhof

Linienverlauf (Starthaltestelle):

Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz

Linienverlauf (Zielhaltestelle):

Ingelheim am Rhein, Bahnhof

Linienverlauf (optional - Zwischenhalte-
stelle):

Produktkategorie Stadtbus

Streckenldange (km) 15
Fahrplankilometer/Werktag (km) 900
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~300.000
Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Stadtbus Mainz

Montag bis Freitag

6:30 - 19:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 30
Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - MZ-Kastel
ErschlieBung: MZ-Kastel Krautgarten

Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Straenbahn, Regional- und Express-

bus

Verknipfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus

Produktkategorie Stadtbus

Streckenlange (km) 25

Fahrplankilometer/Werktag (km) 2100

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~625.000

Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:00 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:00 - 23:00 Uhr
HVZ/NVZ 30

Taktung (NVZ/SVZ): svz 30
Nacht -

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

MZ-Lerchenberg, HindemithstraRe - MZ-
Kastel, Krautgadrten

Basis

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - MZ-Kostheim - Gustavsburg - Bischofsheim - Ginsheim
ErschlieBung: Gustavsburg, Bischofsheim, Ginsheim

Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, StraRenbahn, Regional- und Express-
bus

Verkniipfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus

Verkniipfung: Bischofsheim Bf, --> SPNV

e Dimar yirnile M

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz - Ingel-

heim am Rhein Bf. Basis

N
A
o 1 2 5 km

-Linbibe 55 J
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57 Mainz-Bretzenheim, Gutenberg Center <> Mainz-Kastel, Peter-Sander-Strafle

58 Mainz-Finthen, Theodor-Heuss-Strale <> Bischofsheim, Treburer Strafle

Produktkategorie Stadtbus Produktkategorie Stadtbus
Streckenldange (km) 13 Streckenlange (km) 15
Fahrplankilometer/Werktag (km) 950 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1200
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~250.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~255.000
Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Mainz Linienblndel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 5:30 - 0:00 Uhr Montag bis Freitag 6:00 - 20:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 7:00 - 19:30 Uhr Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 19:00 Uhr
Sonn- und Feiertag - Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 30 HVZ/NVZ 30
Taktung (NVZ/SV2): Svz - Taktung (NVZ/SVZ): N4 -
Nacht - Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - MZ-Kastel

Erschliefung: MZ-Kastel Otto-Suhr-Ring, Gewerbegebiet

Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Straenbahn, Regional- und Express-
bus

Verknipfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus

Besonderheiten:

feste MaBnahmen:

Verbindung: Mainz - MZ-Kostheim - Gustavsburg - Bischofsheim

ErschlieBung: Gustavsburg, Bischofsheim

Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, StraRenbahn, Regional- und Express-
bus

Verknilipfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

MZ-Finthen, Theodor-Heuss-Str. - Bi-

schofsheim, Treburer Stralle Basis

Prufauftrage: Prufauftrage:
Priorisierung: MZ-Bretzenheim, Gutenberg-Center - MZ- Basis Priorisierung:
& Kastel, Peter-Sander-StraRRe &
~ |
N Sy Caotsl W N
0 1 2 $km ; 0 1 2 3km
N | ..

\'r Linie 57 |

Linie 58 |
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63 Frauenstein, Biirgermeister-Schneider-Strafle <> Mainz-Weisenau, Chana-Kahn-StraRe

Produktkategorie Stadtbus

Streckenldange (km) 25
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1417
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~480.000
Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Stadtbus Mainz

Montag bis Freitag

7:30 - 20:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag -
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 30

Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Frauenstein - Freudenberg - Schierstein - Mainz
ErschlieBung: Frauenstein, Dotzheim Schelmengraben, Freudenberg
Verknipfung: Dotzheimer Berg --> Metrobus, Regionaler Quartiersbus

Verkntipfung: Glyco/Schierstein Bf. --> SPNV

Verknipfung: Schierstein ZeilstralRe --> Metrobus, Regionalbus

Verknipfung: MZ-Mombach Bf. --> SPNV

Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, StraRenbahn, Stadtbus Mainz, Regionalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Dotzheimer Berg,
Rotkdppchenweg,
Elisabeth-Selbert-Schule

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Anpassung der Bedienungszeitraume auf die Bedienungsvorgaben der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden

Priorisierung:

Frauenstein, Blirgermeister-Schneider-
StraRe - Dotzheim, Dotzheimer Berg

niedrig

Dotzheim, Helios HSK - Dotzheim, Dotzhei-
mer Berg

Ersatz fir Ast nach Frauenstein

Dotzheim, Dotzheimer Berg — Schierstein,
ZeilstraRe

mittel

Dotzheim, Dotzheimer Berg - MZ-Wei-
senau, Chana-Kahn-Str.

Basis

N
A

0 1 2 Shm
-

-

Linie 63

68 Budenheim, Bahnhof <> Hochheim am Main, Altenwohnheim

Produktkategorie Stadtbus

Streckenlange (km) 19

Fahrplankilometer/Werktag (km) 2055

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~670.000

Aufgabentrager: Landeshauptstadt Mainz

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 5:00 - 1:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 5:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 10:00 - 1:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 60

Taktung (NVZ/5V2): Nacht (Woche) 2 Fahrten
Nacht (Wochenende) 3 Fahrten

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - MZ-Kastel - Hochheim
ErschlieBung: Hochheim am Main

Verkniipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Straenbahn, Regional- und Express-

bus

Verknilpfung: MZ-Kastel Bf. --> SPNV, Metrobus
Verknlpfung: Hochheim Daubhduschen/Antoniushaus --> Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Budenheim, Bahnhof - Hochheim am
Main, Altenwohnheim

Basis

N
0 1 2 3hm
[ ]

Linie 68
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74 Nordfriedhof <> Mainz-Hechtsheim, Miihldreieck

75 Erbenheim, Karl-Drebert-StraBe <> Mainz, Hauptbahnhof

Produktkategorie Sprinterbus
Streckenldange (km) 25
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1970
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~730.000
Aufgabentrager: Stadt Mainz
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus
Linienblindel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30
Svz 30
Taktung (NVZ/SVZ): Nacht (Woche) -
Nacht (Wochenende) -

Produktkategorie Sprinterbus

Streckenlange (km) 26

Fahrplankilometer/Werktag (km) 2005

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~630.000

Aufgabentrager: Stadt Mainz

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Mainz
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 30

Taktung (NVZ/SVZ): svz 30
Nacht -

Besonderheiten:

Gemeinschaftslinie ESWE/MVG

Besonderheiten:

Gemeinschaftslinie ESWE/MVG

Linienfunktion:

Verbindung: Innenstadt - Hauptbahnhof - Appelallee - Mainz-West
ErschlieBung: Schiitzenstralle

ErschlieBung: Mainz-Gonsenheim, Mainz-Bretzenheim, Mainz-Hechtsheim
Verknipfung: Nordfriedhof --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Biebrich Bf. --> SPNV

Verknupfung: Friedrich-Bergius-StraRe --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten
Verknipfung: MZ-Gonsenheim Mainzer StraRe/Gonsberg Campus --> Regio-
nalbus, Stadtbus Mainz

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstraRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Nordfriedhof - MZ-Hechtsheim, Mhldrei-

Basi
eck asls

Linienfunktion:

Verbindung: Erbenheim - Innenstadt

Verbindung: Innenstadt - Mainz-Gonsenheim - Mainz Universitat

ErschlieBung: Erbenheim-Ost, Erbenheim-Sid

ErschlieRung: Mainz Hochschule, Mainz Universitat

Verkniipfung: Innenstadt --> Metrobus, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Schiersteiner StraRe Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Express-
bus

Verkniupfung: Kahle Mihle --> Metrobus, Regional- und Expressbus, Stadtbus-Tan-
genten

Verknipfung: MZ-Gonsenheim, Mainzer StraRe/Gonsberg Campus --> Regional-
bus, Stadtbus Mainz

Mainz Kisselberg --> StralRenbahn, Expressbus, Stadtbus Mainz

Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, StraBenbahn, Stadtbus Mainz, Regional- und Ex-
pressbus

N
6 1 2 3m
.

Linie 74 |

J

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:

Zur Schleifmihle,
Kreuzberger Ring,
Schiersteiner StralRe Bf.

flankierende MalRnahmen:

Reduktion des MIV in der BleichstralRe; Busbeschleunigung Frankfurter StralRe
stadteinwarts

Prufauftrage:

Priorisierung:

Erbenheim, Karl-Drebert-StraRe - Mainz

Hbf mittel

N
0 1 2 3km
T

Linie 75
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N1 Schierstein, Oderstrale <> Dern’sches Geldnde | Hauptbahnhof <> Breckenheim, Erlenstralle

Produktkategorie Nachtbus

Streckenldange (km) 25

Fahrplankilometer/Samstag (km) 178

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~25.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht 60

Linienfunktion:

ErschlieRung: Schierstein, Schiersteiner Strale
ErschlieRBung: Bierstadt, HeRRloch, Kloppenheim, Igstadt, Breckenheim
Verknipfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

sdzang aranahi.

sy (et
ot Slusedo- 0 Q) ©
20tund Eateutard,

Nachtverkehrs-Szenarien beachten
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N2 Hauptbahnhof <> Delkenheim, Lange Seegewann

Produktkategorie Nachtbus

Streckenlange (km) 19

Fahrplankilometer/Samstag (km) 139

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~18.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht 60

Linienfunktion:

ErschlieBung: Erbenheim, Nordenstadt, Wallau, Delkenheim
Verknlpfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Nachtverkehrs-Szenarien beachten
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N3: Hauptbahnhof <> Frauenstein, Biirgermeister-Schneider-StraRe

N4: Kohlheck, Waldviertel <> Hauptbahnhof | Dern’sches Geldnde <> Biebrich, Friedrich-Bergius-StraRe

Produktkategorie Nachtbus

Streckenldange (km) 9

Fahrplankilometer/Samstag (km) 80

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~10.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht 60

Linienfunktion:

ErschlieBung: Dotzheim, Schelmengraben, Frauenstein
Verknipfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Nachtverkehrs-Szenarien beachten
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Produktkategorie Nachtbus

Streckenlange (km) 15

Fahrplankilometer/Samstag (km) 127

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~17.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht 60
ErschlieBung: Kohlheck, Klarenthal, Westend

Linienfunktion: ErschlieRung: Biebrich Mitte, Albert-Schweitzer-Allee, Appelallee
Verknlpfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufaufrage: Nachtverkehrs-Szenarien beachten

(il Xairdcuuidur i
O Rl RO g Py

: ’ Rl SuoNFIres
bk @2 0n i) o

Suindeda fue Frug)




Seite 41

Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D

N6 Nordfriedhof <> Hauptbahnhof | Platz der Dt. Einheit <> Mainz, Miinchfeld

Produktkategorie Nachtbus

Streckenldange (km) 17

Fahrplankilometer/Samstag (km) 140

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~18.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblindel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht 60
ErschlieBung: Nordost, Direrplatz
Erschliefung: Stidost, MZ-Amoneburg, MZ-Kastel, MZ-Miinchfeld

Linienfunktion: Verknipfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus
Verkniipfung: MZ-Kastel, Briickenkopf = Nachtbus Mainz
Verkniipfung: Mainz Hbf = SPNV, Nachtbus Mainz

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufaufrage: Nachtverkehrs-Szenarien beachten
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N43 Medenbach, Am Wald <> Hauptbahnhof | Dern’sches Gelande <> MZ-Kostheim, Winterstrale

Produktkategorie Nachtbus

Streckenlange (km) 30

Fahrplankilometer/Samstag (km) 220

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~29.000

Aufgabentrager: LNO Wiesbaden

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Wiesbaden
Montag bis Freitag -

Betriebszeiten: Samstag 0:00 - 4:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 0:00 - 6:30 Uhr
HVZ/NVZ -

Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht 60
ErschlieBung: Medenbach, Auringen, Naurod, Rambach, Sonnenberg
ErschlieBung: Biebrich Mitte, MZ-Amoneburg, MZ-Kastel Gewerbegebiet, MZ-

Linienfunktion: Kastel, MZ-Kostheim
Verkniupfung: Hauptbahnhof = SPNV, Nachtbus
Verkniipfung: Mainz-Kastel Bf. > Nachtbus Mainz

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufaufrage: Nachtverkehrs-Szenarien beachten
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91 Mainz, Hauptbahnhof <> Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz

Produktkategorie Nachtbus Produktkategorie Expressbus

Streckenldange (km) 23 Streckenlange (km) 49

Fahrplankilometer/Werktag (km) 82 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1970

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~10.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~670.000

Aufgabentrager: Stadt Mainz Aufgabentrager: RMV

Fahrzeugtyp Nachtverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Stadtbus Mainz Linienblndel: Vordertaunus (RMV)
Nacht auf Montag bis Freitag 22:30-0:30 Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Nacht auf Samstag 23:30-5:30 Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Nacht auf Sonn- und Feiertag 23:30-7:30 Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ - HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): SvVz 30 Taktung: Svz 60
Nacht 60 Nacht -
Verbindung: Mainz - MZ-Kastel - MZ-Kostheim - Gustavsburg - Bischofsheim - Verbindung: HSRM - WI Hbf - Hofheim - Konigstein - Oberursel - Bad Hom-
Ginsheim burg

Linienfunktion: ErschlieRung: MZ-Kastel, MZ-Kostheim Linienfunktion: Verknipfung: HSRM --> Metrobus, Sprinterbus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: Mainz Hbf --> SPNV Verknipfung: Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Bischofsheim Bf. --> SPNV Verknipfung: Hofheim Bf. --> SPNV, Regionalbus

feste MaRBnahmen: feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen: flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage: Prufauftrage:

N . Mainz Hauptbahnhof - Ginsheim, Fried- . Priorisierung: Wiesbaden, HSRM - Bad Homburg Bf. | Basis

Priorisierung: . Basis _—

rich-Ebert-Platz

X26 Wiesbaden-Klarenthal, Anne-Frank-Strafle <> Bad Homburg v. d. Hohe, Bahnhof
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X70 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Aarbergen <> Limburg a.d. Lahn, ZOB

Produktkategorie Expressbus
Streckenldange (km) 49
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1965
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~760.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Taunusstein (RTV)

Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht -

Besonderheiten:

Aufnahme in RMV-Regionalbusnetz empfohlen

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Taunusstein - Hohenstein - Aarbergen - Hahnstatten
Verbindung: Taunusstein - Hohenstein - Aarbergen - Hahnstatten - Diez - Limburg

ErschlieBung: Steckenroth, Aarbergen

Verkniupfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Nordfriedhof --> Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Hahn Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus
Verknipfung: Aarbergen --> Regional- und Lokalbus

Verknipfung: Diez --> SPNV, Regionalbus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Riickershausen, Im Aar-
grund

Basis

Rickershausen, Im Aargrund - Limburg an
der Lahn Bf.

mittel

X72 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> HiihnerstraRBe <> Limburg a.d. Lahn, ZOB

Produktkategorie Expressbus
Streckenlange (km) 43
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1712
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~630.000
Aufgabentrager: RMV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Wiesbaden-Nord (RMV)

Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Neuhof - Hiinstetten - Hiinfelden - Limburg
Verkniipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Neuhof Mitte --> Regional- und Lokalbus

Verknipfung: Kesselbach --> Regional- und Lokalbus, ODV

Verknipfung: Limbach Hihnerkirche --> Regional- und Lokalbus, ODV
Verknipfung: Limburg Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstralRe

Prufauftrag:

Priorisierung: Wiesbaden Hbf - Limburg an der Lahn Bf. Basis
Reduktionsszenario: Linie bleibt bestehen
r
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X76 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Nastatten, Busbahnhof X79 Mainz, Briickenplatz <> Bad Schwalbach, Bahnhof

Produktkategorie Expressbus Produktkategorie Expressbus
Streckenldange (km) 46 Streckenlange (km) 40
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1835 Fahrplankilometer/Werktag (km) 1266
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~620.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~510.000
Aufgabentrager: RMV Aufgabentrager: RMV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

BaderstralRe (RMV)

Linienblndel:

BaderstralRe (RMV)

Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 60 HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60 Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht - Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Wambach - Kemel - Nastatten
ErschlieBung: Egenroth, Grebenroth, Martenroth
Verknipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Chausseehaus Bf. --> SPNV

Verknipfung: Wambach --> Regional- und Expressbus
Verkniupfung: Kemel --> Regional- und Lokalbus, ODV

Verknlpfung: Nastatten ZOB --> Regionalbus

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Nastatten ZOB

Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen

Linienfunktion:

Verbindung: Mainz - WI-Schierstein - Walluf - Wambach - Bad Schwalbach
Verkniipfung: Mainz Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung; WI-Schierstein --> Metrobus, Regionalbus

Verknipfung: Niederwalluf --> Sprinterbus, Lokalbus

Verknipfung: Wambach --> Regional- und Lokalbus, Expressbus
Verkniipfung: Bad Schwalbach Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus, ODV

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Bad Schwalbach Bf. - Mainz Briickenplatz

Basis

Reduktionsszenario

Linie bleibt bestehen
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X83 Wallau/Delkenheim, Bahnhof <> Mainz-Laubenheim, Bahnhof X87 Ingelheim am Rhein, Bahnhof <> Wiesbaden, Kirchgasse

Produktkategorie Expressbus Produktkategorie Expressbus

Streckenldange (km) 19 Streckenlange (km) 25

Fahrplankilometer/Werktag (km) 857 Fahrplankilometer/Werktag (km) 741

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~310.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~250.000

Aufgabentrager: offen Aufgabentrager: RNN

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: offen Linienblndel: offen
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr Sonn- und Feiertag 6:30 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 60 HVZ/NVZ 60

Taktung: Svz - Taktung (NVZ/SVZ): SvzZ 60
Nacht - Nacht -

Linienfunktion:

Laubenheim

Verbindung: Wallau - WI-Delkenheim - Hochheim - Bischofsheim - Ginsheim - Mainz-

ErschlieBung: Hochheim, Bischofsheim, Ginsheim

Verkntipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regionalbus
Verkniupfung: Hochheim --> Regional- und Lokalbus, Stadtbus Mainz
Verknipfung: Bischofsheim Bf. --> SPNV, Stadtbus Mainz
Verknipfung: Mainz-Laubenheim Bf. --> SPNV, Stadtbus Mainz

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Wallau/Delkenheim Bf.,
Lange Seegewann

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wallau/Delkenheim Bf. - Bischofsheim Bf. | niedrig

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - MZ-Finthen - MZ-Wackernheim - Ingelheim am Main
Verkniipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: WI Schiersteiner StralRe Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Ex-

pressbus

Verknipfung: WI Kahle Mihle --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten, Regional- und

Expressbus

Verkniipfung: MZ-Finthen, Katzenberg --> Expressbus, Stadtbus Mainz
Verkniupfung: Ingelheim Bf. --> SPNV, Regionalbus, Stadtbus Mainz

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Ingelheim am Rhein
Bf.

Basis

[ 1 2 1em Oy K e
-— .| [ e vy |
[ . Linie X87
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X88 Wiesbaden Kirchgasse <> Mainz-Lerchenberg, Hindemithstralle

Produktkategorie Expressbus
Streckenldange (km) 19
Fahrplankilometer/Werktag (km) 604
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~180.000
Aufgabentrager: Stadt Mainz
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Stadtbus Mainz

Montag bis Freitag

5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - MZ-Finthen - MZ-Drais - MZ-Lerchenberg

ErschlieBung: Mainz-Lerchenberg

Verknipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknupfung: WI Schiersteiner StralRe Bf. --> SPNV, Metrobus, Regional- und Ex-

pressbus

Verknupfung: WI Kahle Mihle --> Metrobus, Stadtbus-Tangenten, Regional- und Ex-

pressbus

Verknipfung: MZ-Finthen, Katzenberg --> Expressbus, Stadtbus Mainz

feste MaRnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufaufrage:

Priorisierung:

Wiesbaden, Bonifatiuskirche - MZ-Ler-
chenberg, HindemithstraRe

niedrig

N
A
6 1 3 3km
L

| Linie x88

81 Konigstein im Taunus, Bahnhof <> Rod a.d. Weil, Schule

Produktkategorie Lokalbus
Streckenldnge (km) 35
Fahrplankilometer/Werktag (km) 642
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~200.000
Aufgabentrager: VHT

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit:

Kleinbus/Solobus

Linienblndel:

Montag bis Freitag 5:30-21:30
Betriebszeiten: Samstag 7:30-21:30

Sonn- und Feiertag 9:30-21:30

HVZ/NVZ 120
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 120

Nacht -

Besonderheiten:

Verkehrt im Abendverkehr und am Wo-
chenende als AST

Linienfunktion:

Verbindung: Konigstein - Glashltten - Waldems - Weilrod
ErschlieBung: Glashitten, Schlossborn, Oberems, Wiistems
ErschlieBung: Reichenbach, Riedelbach, Neuweilnau, Rod an der Weil
Verknlpfung: Konigstein Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

feste MalRnahmen:

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Vereinheitlichung des Taktschemas der Lokalbuslinien RTV/VHT

Priorisierung:

Rod a.d. Weil, Schule - Kénigstein Bf. Basis

Reduktionsszenario

Linie bleibt bestehen

Linie 81
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170 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Rauenthal, JahnstraRRe

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldange (km) 16
Fahrplankilometer/Werktag (km) 480
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~160.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Rheingau-Ost (RTV)
Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung: SvVz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - WI-Schierstein - Walluf
ErschlieBung: Niederwalluf, Martinsthal, Rauenthal
Verkniipfung: Martinsthal --> Regional- und Expressbus
Verknipfung: Zeilstralle --> Metrobus, Sprinterbus
Schiersteiner Str. Bf. --> SPNV

Hauptbahnhof --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Schiersteiner StraRe Bf.

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Rauenthal, JahnstraRe | Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen
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Linie 170

171 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Riidesheim, Bahnhof/Rheinhalle

Produktkategorie Regionalbus

Streckenlange (km) 31

Fahrplankilometer/Werktag (km) 1222

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~460.000

Aufgabentrager: RMV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Rheingau
Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung: Svz 60
Nacht 60

Linienfunktion:

Verbindung: Riidesheim - Geisenheim - Oestrich-Winkel - Eltville - Walluf - Wiesba-
den

ErschlieBung: Riidesheim

Verknipfung: Ridesheim, Geisenheim, Oestrich-Winkel, Eltville --> SPNV
Verknipfung: WI-Schierstein --> Metro- und Sprinterbus

Verkniipfung: WI Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Schiersteiner StraRe Bf.

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRe

Taktverdichtung Wiesbaden - Oestrich-Winkel auf einen 30-Minuten-Takt

Prufauftrage: (HVZ/NVZ)
L Wiesbaden Hbf - Rudesheim Bf./Rhein- .
Priorisierung: halle Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen
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172 Eltville, Bahnhof <> Barstadt,

rundschule

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 16
Fahrplankilometer/Werktag (km) 484
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~150.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Rheingau-Ost (RTV)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung: N4 -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rheingau in der SVZ

Linienfunktion:

Verbindung: Erbach - Kiedrich - Hausen vor der Hohe - Barstadt
ErschlieRung: Kiedrich

Verkniipfung: Barstadt --> ODV, Lokalbus

Verkniipfung: Kiedrich --> Regionalbus

Verkniipfung: Erbach --> SPNV

Verknuipfung: Eltville --> SPNV, Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Ridesheimer Str., Bitter-Eiche, Butterhiitte, Waldmdihle,
Virchow-Quelle, Waldstr., Bassenheimer Hof, Sportplatz, Marienhohe, Erbach Bf.

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Umstellung auf ODV

Priorisierung:

Eltville Bf. - Kiedrich, SonnenlandstraRe

Basis

Kiedrich, SonnenlandstralRe - Barstadt,
Grundschule

niedrig

Reduktionsszenario:

Linie entfallt

Kein Ersatzangebot
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173 Eltville, Bahnhof <> Barstadt,

rundschule

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldnge (km) 14
Fahrplankilometer/Werktag (km) 417
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~140.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Rheingau-Ost (RTV)

Montag bis Freitag 6:30-20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung: N4 -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rheingau in der SVZ

Linienfunktion:

Verbindung: Barstadt - Schlangenbad - Rauenthal - Martinsthal - Eltville
ErschlieRBung: Schlangenbad, Rauenthal, Eltville

Verknlipfung: Barstadt --> ODV, Lokalbus

Verknlpfung: Wambacher Miihle --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Martinsthal --> Regional- und Expressbus

Verkniipfung: Eltville --> SPNV, Regional- und Expressbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
GroRe Hub,
Bérstadt Friedhof

flankierende MaRnahmen:

Prifauftrage: Umstellung auf ODV

Priorisierung: Eltville Bf. - Barstadt, Grundschule Basis

Reduktionsszenario: Linie entfallt Ersatz durch On-Demand-Korridor
Wambach
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176 Mainz, Briickenplatz <> Hattenheim, Kloster Eberbach

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldange (km) 26
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1037
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~370.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Rheingau-Ost (RTV)
Montag bis Freitag 4:00 - 1:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 5:00 - 1:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 6:00 - 1:00 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung: Svz 60
Nacht 1 Fahrt

Besonderheiten:

Aufnahme in RMV-Regionalbusnetz emp-
fohlen

Linienfihrung in der Stadt Mainz unter
Vorbehalt

Linienfunktion:

Verbindung: Kiedrich - Eltville - WI-Schierstein - Mainz
ErschlieBung: Kiedrich, Kloster Eberbach, Eltville

Verknipfung: Kiedrich --> Lokalbus

Verknipfung: Eltville --> SPNV, Regional- und Lokalbus
Verknipfung: Zeilstralle --> Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Mainz Hbf --> SPNV, StraBenbahn, Regional- und Stadtbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestelle:

Elisabethenstr.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Taktverdichtung im Abschnitt Eltville - Mainz auf einen 30-Minuten-Takt

Priorisierung:

Hattenheim, Kloster Eberbach - Mainz
Briickenplatz

Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen

N
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180 Riidesheim, Windeck <> Bingen, Stadtbahnhof

Produktkategorie Lokalbus
Streckenldnge (km) 6
Fahrplankilometer/Werktag (km) 165
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~55.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Midibus

Linienblndel:

Rheingau-West (RTV)

Betriebszeiten:

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Samstag

8:30 - 20:30 Uhr

Sonn- und Feiertag

8:30 - 20:30 Uhr

Taktung:

HVZ/NVZ

60

SVzZ

Nacht

Besonderheiten:

Busverkehr tber die Rheinfdhre nach Bin-
gen

Linienfunktion:

Verbindung: Riidesheim - Bingen
ErschlieBung: Windeck

Verknuipfung: Riidesheim Bf./Rheinhalle --> SPNV, Regionalbus
Verknlpfung: Bingen Stadtbf. --> SPNV, Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Ridesheim Markt,
Rudesheim Fahranleger

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Durchbindung auf Linie 606 nach Bingen Elisenhohe;

Taktverdichtung wahrend der BUGA 2029;
Ausweitung der Bedienungszeitraume am Wochenende auf die SVZ

Priorisierung:

Ridesheim, Windeck - Riidesheim

Bf./Rheinhalle pasis
Ridesheim Bf./Rheinhalle - Riidesheim,

N hoch
Fahranleger
Bingen, Rheinfahre - Bingen, Stadtbahn- mittel

hof

Reduktionsszenario:

Linie entfallt

Ersatz durch On-Demand-Korridor
Marienthal

Linie 180 |
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Produktkategorie Lokalbus Produktkategorie Lokalbus
Streckenldnge (km) 16 Streckenldnge (km) 35
Fahrplankilometer/Werktag (km) 480 Fahrplankilometer/Werktag (km) 927
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~150.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~310.000
Aufgabentriger: RTV Aufgabentréger: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Midibus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus
Linienblndel: Rheingau-Mitte (RTV) Linienbiindel: Rheingau-West (RTV)
Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag - Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60 HVZ/NVZ 60
Taktung: Svz N Taktung: Svz -
Nacht - Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rhein-
gau in der SVZ

Linienfunktion:

Verbindung: Hallgarten - Hattenheim

Verbindung: Oestrich-Winkel - Johannisberg - Marienthal

ErschlieBung: Hallgarten, Hattenheim, Winkel, Johannisberg, Marienthal
Verknipfung: Hattenheim Bf, --> SPNV

Verknipfung: Oestrich-Winkel --> SPNV, Regionalbus

Verknipfung: Johannisberg Friedhof --> Lokalbus

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rhein-
gau in der SVZ; Saisonverkehre am Wo-
chenende weiter Uber Niederwalddenk-
mal zum Jagdschloss Niederwald

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Weihermihle, Im Bodental, Am Erntebringer, Im Vogelsang,
Europaallee, Waldbachstr., Lehnstr.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Umstellung auf ODV

Linienfunktion:

Verbindung: Lorch - Presberg

Verbindung: Presberg - Johannisberg - Geisenheim - Riidesheim
ErschlieBung: Lorch, Ranselberg, Presberg, Johannisberg, Riidesheim

Verknipfung: Lorch Bf. --> SPNV

Verknipfung: Presberg, Ranselberg --> ODV

Verknipfung: Johannisberg Friedhof --> Lokalbus
Verknlpfung: Geisenheim, Riidesheim --> SPNV, Regionalbus

Hallgarten, Siedlung Rebhang - Hatten-

feste MalRnahmen:

Neue Haltestelle: Jagdschloss Niederwald

flankierende MaRnahmen:

. . Basis
heim, EBS Abzweig Prifauftrage: Umstellung auf ODV
Priorisierung: Ha.1ttenhe|m, EBS Abzweig - Johannisberg, hoch Lorch, Bodental - Lorch Bf. niedrig
Frledho.f y , Priorisierung: Lorch Bf. - Presberg, Blrgerhaus niedrig
Johannisberg, Friedhof - Marienthal, niedrig g: Presberg, Burgerhaus - Ridesheim bacis

Nachtigallenweg

Ersatz durch ODV-Korridore Hallgar-

Bf./Rheinhalle

Reduktionsszenario: Linie entfallt ) . ‘ . . o . Ersatz durch On-Demand-Korridore
ten, Oestrich-Winkel und Marienthal Reduktionsszenario: Linie entfallt Presberg und Stephanshausen
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Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 18
Fahrplankilometer/Werktag (km) 445
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~150.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Midibus

Produktkategorie Lokalbus
Streckenldnge (km) 18
Fahrplankilometer/Werktag (km) 476
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~160.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienbindel:

Rheingau-Mitte (RTV)

Linienblndel:

Rheingau-West (RTK)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30-20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung: Ssvz -
Nacht -

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung: Svz -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rhein-
gau in der SVZ

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Rhein-
gau in der SVZ

Linienfunktion:

Verbindung: Hallgarten - Oestrich-Winkel

Verbindung: Geisenheim - Marienthal

ErschlieBung: Hallgarten, Oestrich, Marienthal

Verknupfung: Oestrich-Winkel Bf., Geisenheim Bf. --> SPNV, Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestelle:

Europaallee

flankierende MalRnahmen:

Linienfunktion:

Verbindung: Assmannshausen - Aulhausen

Verbindung: Oestrich-Winkel - Riidesheim - Aulhausen
ErschlieBung: Assmannshausen, Aulhausen, Riidesheim, Winkel
Verkniipfung: Assmannshausen Bf. --> SPNV

Verkniipfung: Ridesheim Bf./Rheinhalle --> SPNV, Regionalbus

Prufauftrage:

Umstellung auf ODV

feste MalRnahmen:

Neue Haltestelle:
Albertistr.

Priorisierung:

Hallgarten, Siedlung Rebhang - Hatten-
heim, EBS Abzweig

niedrig

flankierende MaRnahmen:

Hattenheim, EBS Abzweig - Marienthal,
BlumenstraRe

Basis

Prifauftrage:

Umstellung auf ODV

Ersatz durch ODV-Korridore Hallgarten,

Priorisierung:

Oestrich-Winkel, Schwarzgasse - Ass-
mannshausen Bf.

Basis

Reduktionsszenario: Linie entfallt Oestrich-Winkel und Marienthal
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Linie 185

Ersatz durch On-Demand-Korridor Ass-

Reduktionsszenario: Linie entfallt
mannshausen
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Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 32
Fahrplankilometer/Werktag (km) 851
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~280000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Midibus

Linienbindel:

Bad Schwalbach/Aar (RTV)

Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 6
Fahrplankilometer/Werktag (km) 369
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~120.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Linienblndel:

Idsteiner Land (RTV)

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30-20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): svz -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Wis-
pertaunus in der SVZ

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 30

Taktung (NVZ/SVZ): svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Kemel - Zorn - Niedermeilingen - Algenroth
Verbindung: Nastdtten - Algenroth - Niedermeilingen - Zorn
ErschlieBung: Miinchenroth, Algenroth, Niedermeilingen, Obermeilingen, Zorn,

Langschied, Mappershain
Verkniipfung: Nastatten --> Expressbus

Verknilpfung: Kemel --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Bad Schwalbach --> SPNV, Regional- und Expressbus

Besonderheiten:

Ersatz durch tarifintegrierten EMIL Idstein
in der SVZ

Linienfunktion:

ErschlieBung: Idstein Taunusviertel, Krankenhaus, Im Fillenschlag

feste MalRnahmen:

flankierende MaRRnahmen:

Prifauftrage:

Priorisierung:

Idstein, Im Fillenschlag - Idstein, Tauben-
berg

Basis

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Bad Schwalbach Bahnhof,
Kemel Mitte

Ersatz durch On-Demand-Korridor

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Umstellung auf ODV

Priorisierung:

Bad Schwalbach Bf - Kemel, Die Haide

mittel

Kemel, Die Haide - Nastadtten ZOB

niedrig

Ersatz durch On-Demand-Korridor

Reduktionsszenario: Linie entfallt . -
Niedermeilingen
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Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 30
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1190
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~400.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienbindel:

Idsteiner Land (RTV)

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldnge (km) 28
Fahrplankilometer/Werktag (km) 725
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~250.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Klein-/Midibus

Montag bis Freitag

4:30 - 23:30 Uhr

Linienblndel:

Bad Schwalbach/Aar (RTV)

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 23:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 23:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): svz 60
Nacht -

Besonderheiten:

tein-Falkenstein

Aufnahme in RMV-Regionalbusnetz empfohlen
Linienweg im Hochtaunuskreis in Abstimmung mit VHT: ggf. Filhrung Gber Konigs-

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): svz -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor
Zentraltaunus in der SVZ

Besonderheiten:

durch ODV

alternierender Linienweg Kroftel bzw. Oberrod/Niederrod mit Ersatz der taktliicke

Linienfunktion:

Verbindung: Idstein - Waldems - Konigstein - Kronberg
ErschlieBung: Heftrich, Kroftel, Oberrod, Niederrod
Verknilpfung: Idstein --> SPNV, Regionalbus
Verknipfung: Glashitten --> Lokalbus

Verknupfung: Konigstein, Kronberg --> SPNV, Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Schnepfengarten,
Am Erbsengarten

Linienfunktion:

Verbindung: Bad Schwalbach - Breithardt - Strinz-Margaretha
Verbindung: Strinz-Margaretha - Niederlibbach - Ehrenbach - Idstein
ErschlieBung: Bad Schwalbach Kliniken, Breithardt, Strinz-Margarethd, Niederlib-

bach, Oberlibbach, Ehrenbach

Verknipfung: Bad Schwalbach Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus, ODV

Verknipfung: Breithardt --> Expressbus, ODV

Verkniipfung: Strinz-Margaretha --> Lokalbus, ODV
Verknipfung: Idstein --> SPNV, Regional- und Lokalbus, ODV

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Flhrung Gber Falkenstein anstelle des Opel-Zoo

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Auroffer Str.,

P+R-Platz,

Am Sonnenhang,

Bad Schwalbach Bahnhof,

flankierende MalRnahmen:

Prifauftrage:

Umstellung auf ODV

Priorisierung: Idstein Bf. - Kénigstein Bf. Basis
& Konigstein Bf. - Kronberg Bf. hoch
Reduktionsszenario: Linie bleibt bestehen
® 483' m
s 3
o g |
@

| Linie 223

Priorisierung:

Bad Schwalbach, Lindenalleeklinik - 1d-
stein Busbf.

mittel

Reduktionsszenario:

Linie entfallt

Ersatz durch On-Demand-Korridore
Hennethal und Strinz-Margaretha

N..
0 1 2 5hkm
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230 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Bad Camberg, Bahnhof

231 Idstein, Busbahnhof <> Usingen, Bahnhof

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldange (km) 37
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1499
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~570.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Idsteiner Land (RTV)

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldnge (km) 36
Fahrplankilometer/Werktag (km) 890
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~300.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Idsteiner Land (RTV)

Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht 60

Besonderheiten:

Aufnahme in RMV-Regionalbusnetz empfohlen

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): 4 -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: WI Hbf - WI-Bierstadt - WI-Naurod - Niedernhausen
ErschlieBung: New-York-StraRe, Bierstadt Sportplatz, H+Hotel

ErschlieBung: Oberseelbach, Dasbach, Idstein

Verknupfung: WI Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Lokalbus

Verknipfung: WI-Bierstadt --> Metrobus

Verknipfung: Niedernhausen, Idstein, Bad Camberg --> SPNV, Regional- und Lokal-

bus

Besonderheiten:

Ersatz im Abschnitt Idstein - Steinfischbach durch On-Demand-Korridor Idsteiner
Land in der SVZ;

Linienweg im Hochtaunuskreis in Abstimmung mit VHT: Abstimmung mit Fahrten der
Linie 81

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Am Haingraben,
Schau-ins-Land,
SchultheilstraRe,
Sportplatz Bierstadt

Linienfunktion:

Verbindung Idstein - Waldems - Weilrod - Usingen
ErschlieBung: Esch, Steinfischbach, Riedelbach
Verknuipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus
Verkniipfung: Usingen Bf. --> SPNV, Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestelle:

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Bad Camberg Bf. - Niedernhausen Bf.

Basis

Schnepfengarten
flankierende MalRnahmen:
Prufauftrage:
Priorisierung: Idstein Busbf. - Steinfischbach, Tenne Basis
Steinfischbach, Tenne - Usingen Bf. mittel
Reduktionsszenario: Linie entfallt Ersatz durch On-Demand-Korridor Esch

Niedernhausen Bf. - Wiesbaden Hbf

mittel

Niedernhausen Bf. - Oberjosbach, Altes
Rathaus

Ersatz fr Linie 12

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen

01 % 3m

—

> Linie 230 |
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| Linie 231 |
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239 Idstein, Busbahnhof <> Neu-Anspach, Bahnhof

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 30
Fahrplankilometer/Werktag (km) 893
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~290.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Idsteiner Land (RTV)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz im Abschnitt Idstein - Steinfischbach durch On-Demand-Korridor Idsteiner
Land in der SVZ;

Linienweg im Hochtaunuskreis in Abstimmung mit VHT: Abstimmung mit Fahrten der
Linie 81

Linienfunktion:

Verbindung Idstein - Waldems - Schmitten — Neu-Anspach
ErschlieBung: Esch, Niederems, Wistems

Verkniipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus
Verkniipfung: Wiistems --> Lokalbus

Verkniipfung: Neu-Anspach Bf. --> SPNV, Lokalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestelle:
Schnepfengarten,
Collegium

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Idstein Busbf. — Niederems, Wiesbadener

Hoch
StraRe oc
Niederems, Wiesbadener StraRe — Neu- .

mittel
Anspach Bf.

Niederems, Wiesbadener StraRe — Rei-

E fir A h Neu-A| h
chenbach, SchulbergstralRe rsatz fur Ast nach Neu-Anspac

Reduktionsszenario:

Linie entfallt Ersatz durch On-Demand-Korridor Esch

9 bkm

| Linie 239 |

240 Bremthal, Bahnhof <> Laufens

elden, RaifeisenstraRe

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldnge (km) 55
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1609
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~570.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Kreisquerverbindung (RTV)

Betriebszeiten:

Montag bis Freitag 4:30 - 23:30 Uhr

Taktung (NVZ/SVZ):

Samstag 6:30 - 23:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 23:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

N4 60

Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Kemel - Heimbach - Bad Schwalbach - Seitzenhahn
Verbindung: Seitzenhahn - Taunusstein - Niedernhausen - Bremthal
ErschlieBung: Laufenselden, Kemel, Heimbach

ErschlieBung: Seitzenhahn, Engenhahn, Niedernhausen Gewerbegebiet
Verknuipfung: Kemel Mitte --> Regional- und Expressbus
Verkntpfung: Bad Schwalbach Kurhaus --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Bleidenstadt-West Bf. --> SPNV, Regionalbus
Verknuipfung: Hahn Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Neuhof Mitte --> Regional- und Expressbus
Verknlpfung: Niedernhausen Bf. --> SPNV, Regionalbus
Verkniipfung: Bremthal Bf. --> SPNV, Regionalbus, Stadtbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Barockhaus, Kemel Mitte, Wehen West, Engenhahner Weg, Forst-
hausstr., Bleidenstadt-West Bf.

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Taktverdichtung im Abschnitt Hahn <> Niedernhausen auf einen 30-Minuten-Takt

Priorisierung:

Laufenselden, Raiffeisenstrale - Kemel, Die
. hoch
Haide
Kemel, Die Haide - Niedernhausen, Gewerbege- )
. Basis
biet
Niedernhausen, Gewerbegebiet - Eppstein-
hoch
Bremthal Bf.

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen (Abschnitt Kemel <> Niedernhausen)

4 Linie 240 i
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Produktkategorie Lokalbus Produktkategorie Regionalbus
Streckenldnge (km) 28 Streckenldange (km) 23
Fahrplankilometer/Werktag (km) 825 Fahrplankilometer/Werktag (km) 535
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~300.000 Fahrplankilometer/Jahr (km) ~165.000

Aufgabentrager: RTV Aufgabentrager: RTV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienbindel: Taunusstein (RTV) Linienblndel: Bad Schwalbach/Aar (RTV)

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

- Taktung (NVZ/SVZ):

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): SvVz
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch tarifintegrierten EMIL
Taunusstein in der SVZ

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Kemel - Heimbach - Bad Schwalbach Bf.

Linienfunktion:

Verbindung: Bad Schwalbach - Born - Watzhahn - Taunusstein
ErschlieBung: Heimbach, Born, Watzhahn, Hahn

ErschlieBung: Wehen, Neuhof

Verknlpfung: Bad Schwalbach Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

Verbindung: Bad Schwalbach - Born - Breithardt - Aarbergen
ErschlieBung: Bad Schwalbach Kliniken, Holzhausen tiber Aar, Kettenbach
Verknlpfung: Bad Schwalbach Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

Verknipfung: Breithardt --> Lokalbus, ODV

Verknipfung: Kettenbach --> Regional- und Lokalbus

feste MalRnahmen:

Verknupfung: Hahn Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

Verknupfung: Neuhof Mitte --> Regional- und Expressbus

Neue Haltestellen:
Bad Schwalbach Bahnhof,
Friedhof Breithardt

flankierende MalRnahmen:

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Engenhahner Weg,
Siemensstr.,
Wehen-West,

Bad Schwalbach Bahnhof

Prifauftrage:

Priorisierung:

Bad Schwalbach, Lindenalleeklinik - Ket-
tenbach, Altes Rathaus

Basis

Reduktionsszenario:

flankierende MalRnahmen:

Linie entfallt

Ersatz durch On-Demand Korridor
Breithardt

Prufauftrag:

Priorisierung:

Kemel, Ehemalige Taunuskaserne - Bad
Schwalbach Bf.

niedrig

Bad Schwalbach, Lindenalleeklinik - Bad
Schwalbach Bf.

Ersatz filir Linie 229

Bad Schwalbach Bf. - Neuhof, Auf dem
kleinen Feld

hoch

Ersatz durch On-Demand-Korridore

Reduktionsszenario: Linie entfallt Taunusstein Watzhan und Wehen
%9
]
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246 Bleidenstadt-Siid <> Bad-Camberg, Arztehaus

Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 44
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1112
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~360.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Klein-/Midibus

Linienblndel:

Taunusstein (RTV)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Hahn - Strinz-Margaretha - Strinz-Trinitatis - Wallbach

Verbindung: Wallbach - Bechtheim - Beuerbach - Wallrabenstein - Bad Camberg
ErschlieBung: Bleidenstadt, Hahn, Wingsbach

ErschlieBung: Hennethal, Strinz-Trinitatis, Limbach

ErschlieBung: Bechtheim, Beuerbach, Wallrabenstein

Verkniipfung: Bleidenstadt Bf. --> SPNV

Verkniipfung: Hahn Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

Verkniipfung: Limbach Hithnerkirche --> Regional- und Expressbus, ODV
Verkniipfung: Bad Camberg --> Regionalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Schulstr., Hessenweiler, Friedhof Limbach, Im Grund, Am Sonnen-
hang, Im Obergrund, Bleidenstadt Bf.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:
Bleidenstadt Stid - Wallbach, Im Lagersboden mittel
Wallbach, Im Lagersboden - Beuerbach, Am .
R Basis
Priorisierung: Kreuzborn
Beuerbach, Am Kreuzborn - Bad Camberg, L
- niedrig
Arztehaus
Ersatz durch On-Demand-Korridore
Reduktionsszenario: Linie entfallt Taunusstein, Strinz-Margaretha
und Worsdorf

= MG emnicertaetiale

Linie 246 |

249 Hahn, Schulzentrum <> Wiesbaden-Dotzheim, Helios HSK

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 13
Fahrplankilometer/Werktag (km) 385
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~130.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Midibus

Linienblndel:

Taunusstein (RTV)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): N4 -
Nacht -

Besonderheiten:

Aartalbahn-Vorlaufbetrieb im 30-Minuten-Takt

Linienfunktion:

Verbindung: Hahn - WI-Kohlheck - WI-Dotzheim

ErschlieBung: Hahn, WI Fasanerie, WI-Kohlheck, WI-Dotzheim
Verknipfung: Hahn Bf., Eiserne Hand --> SPNV, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Klarenthal Bf. --> SPNV

Verkniipfung: Dotzheim Mitte --> Metrobus, Sprinterbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle: Im Obergrund

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

WI-Dotzheim, Helios HSK - Hahn, Schul-

niedri
zentrum J

Reduktionsszenario:

Linie entfallt Kein Ersatzangebot

N
A

o 1 2 Skm
I

| Linie 249 |
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250 Idstein, Busbahnhof <> Laufenselden, Raiffeisenstrale

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 34
Fahrplankilometer/Werktag (km) 851
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~190.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Idstein-Huhnerkirche (RTV)

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht -

Besonderheiten:

Ersatz durch On-Demand-Korridor Zentraltaunus

in der SVZ

Linienfunktion:

Verbindung: Heidenrod - Aarbergen - Hlinstetten - Idstein
ErschlieBung: Laufenselden, Reckenroth

ErschlieRung: Daisbach, Panrod, Ketternschwalbach, Wallbach
ErschlieBung: Gorsroth, Kesselbach, Niederauroff, Oberauroff
Verkniipfung: Kettenbach --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Wallbach Hihnerkirche --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Idstein Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus
Verkniipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Auroffer Str., Wallrabensteiner Weg, Seelbachstr., Schulstr., Unter

den Eichen, Im Aartal, Feuerwehr

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Idstein Busbf. - Michelbach, Nahversorgungszent-

rum

Basis

Michelbach, Nahversorgungszentrum - Laufensel-

den, Raiffeisenstralle

hoch

Reduktionsszenario:

Linie entfallt

Ersatz durch On-Demand-Kor-
ridore Hennethal und Wors-
dorf

\ NWai 1T | g \Baer 1L 114l T

~

| Linie 250

262 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Hofheim am Taunus, Bahnhof

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 21
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1504
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~510.000
Aufgabentrager: RMV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Vordertaunus (RMV)
Montag bis Freitag 05:30 - 23:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 06:30 - 23:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 10:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 30/60
Taktung (NVZ/SVZ): svz 60
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden Innenstadt - WI-Nordenstadt - Hofheim

ErschlieBung: Gewerbegebiet Wallau, Hofheim-Diedenbergen
Verknipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Wallau Landcheshalle --> Metro- und Stadtbus

Verknipfung: Hofheim Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Nordenstadt, Ostring

hoch

Nordenstadt, Ostring - Hofheim Bf.

Basis

N
A

o /1 ? $hm
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265 Idstein, Busbahnhof <> Eltville am Rhein, Bahnhof

269 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Idstein, Bahnhof

Produktkategorie Regionalbus

Streckenlange (km) 40

Fahrplankilometer/Werktag (km) 1582

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~580.000

Aufgabentrager: RTV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: Kreisquerverbindung (RTV)
Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): svz 60
Nacht 60

Produktkategorie Regionalbus

Streckenlange (km) 24

Fahrplankilometer/Werktag (km) 975

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~370.000

Aufgabentrager: RMV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Wiesbaden-Nord (RMV)
Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): svz 60
Nacht 60

Linienfunktion:

Verbindung: Eltville - Martinsthal - Schlangenbad - Bad Schwalbach
Verbindung: Bad Schwalbach - Taunusstein - Eschenhahn - Idstein
ErschlieBung: Eltville, Martinsthal

ErschlieBung: Bad Schwalbach, Aartal

Verkniipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus

Verkniipfung: Idstein Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus
Verkniipfung: Neuhof Mitte --> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Hahn Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Bleidenstadt-West Bf. --> SPNV

Verkniipfung: Bad Schwalbach Bf. --> SPNV, Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Bad Schwalbach Kurhaus --.> Regional- und Expressbus
Verkniipfung: Eltville Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus

Besonderheiten:

Verlangerung einzelner Fahrten zum Berufsschulzentrum Wiesbaden

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Neuhof - Eschenhahn - Idstein

ErschlieBung: Neuhof Fresenius, Idstein Krankenhaus und taunusviertel
Verkniipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Neuhof Mitte --> Regional- und Expressbus

Verknipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus

Verknipfung: Idstein Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus

feste MaBnahmen:

Neue Haltestelle:
Siemensstr.

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRe

Prufauftrage:

Aufwertung zum Expressbus und Ergdnzung durch Regionalbuslinie

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen: Wehen-West, Bleidenstadt-West Bf., Bad Schwalbach Bahnhof,
Kloster Tiefenthal, GroRe Hub

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Idstein, Busbf. | Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen

flankierende MaRnahmen:

Prufauftrage:

Aufwertung zum Expressbus und Erganzung durch Regionalbuslinie

Priorisierung:

Eltville am Rhein Bf. - Idstein, Busbf. | Basis

Reduktionsszenario

Linie bleibt bestehen

Soprteiner Srate |inede 3m dte

E | Linie 265

shwesneoer) sfates

| Linie 269 |
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270 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Idstein, Busbahnhof

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldange (km) 33
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1321
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~460.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel: Taunusstein (RTV)
Montag bis Freitag 4:30 - 23:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 23:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 23:30 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): svz 60
Nacht -

Besonderheiten:

Verlangerung einzelner Fahrten zum Berufsschulzentrum Wiesbaden

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Wehen - Orlen - Ober-/Niederlibbach

Verbindung: Orlen - Ober-/Niederlibbach - Gorsroth - Kesselbach - Idstein
ErschlieBung: Wehen, Orlen, Ober-/Niederlibbach

ErschlieRung: Kesselbach, Gérsroth, Ober-/Niederauroff

Verknipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Niederlibbach --> Lokalbus

Verknipfung: Gorsroth Neukirchner Str. --> Lokal- und Expressbus
Verknipfung: Idstein Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus

Verkniupfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Neuer Weg,
Chattenpfad,

Friedhof Niederlibbach,
P+R-Platz,

Auroffer Str.

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRe

Prufauftrage:

Taktverdichtung Wiesbaden — Wehen auf einen 30-Minuten-Takt

Priorisierung

Wiesbaden Hbf — Idstein, Busbf. Basis

Reduktionsszenario:

Linie bleibt bestehen

M el ke

| Linie 270 |

274 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Bad Schwalbach, Kurhaus

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 26
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1052
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~390.000
Aufgabentrager: RMV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Wiesbaden-West (RMV)

Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht 60

Besonderheiten:

verdnderter Linienweg im Aartalbahn Ohne-Fall Gber Hahn und AarstraRe;
Verlangerung einzelner Fahrten zum Berufsschulzentrum Wiesbaden

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Bleidenstadt - Seitzenhahn - Hettenhain
Verbindung: Seitzenhahn - Hettenhain - Bad Schwalbach

ErschlieBung: Bleidenstadt, Seitzenhahn, Hettenhain

Verkniipfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus
Verknipfung: Eiserne Hand Bf. --> SPNV, Regionaler Quartiersbus
Verknipfung: Hettenhain Roter Stein --> Regional- und Expressbus
Verknipfung: Bad Schwalbach Kurhaus --> Regional- und Expressbus, ODV

feste MaBnahmen:

flankierende MaRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstralRe; Reduktion des MIV in der
BleichstraRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Bad Schwalbach, Kur-

Basis
haus

Reduktionsszenario

Linie bleibt bestehen

N
A

0 ' 2 Y
W —

Linie 274
| S ———



Seite 61

Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D

275 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Katzenelnbogen, RheinstraRRe

Produktkategorie Regionalbus
Streckenldange (km) 45
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1812
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~650.000
Aufgabentrager:

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Gelenkbus

Linienblndel:

Montag bis Freitag 4:30 - 1:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 2:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 2:30 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht 60

Besonderheiten:

Verlangerung einzelner Fahrten zum Berufsschulzentrum Wiesbaden

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden - Georgenborn - Schlangenbad - Wambach
Verbindung: Schlangenbad - Bad Schwalbach - Kemel - Heidenrod - Katzenelnbogen

ErschlieBung: Georgenborn, Kemel

ErschlieBung: Reckenroth, Eisighofen, Dorsdorf, Berghausen, Allendorf
Verknlpfung: Laufenselden Barockhaus --> Regional- und Lokalbus
Verknipfung: Kemel Mitte --> Regional- und Expressbus, ODV

Verknipfung: Bad Schwalbach Kurhaus --> Regional- und Expressbus, ODV
Verknipfung: Schlangenbad Landgrafenplatz --> Regional- und Lokalbus
Verknlpfung: Chausseehaus Bf. --> SPNV, Expressbus

Verkniupfung: Wiesbaden Hbf --> SPNV, Metrobus, Regional- und Expressbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Kemel Mitte,
Barockhaus

flankierende MalRnahmen:

Verscharfte Kontrolle des Parkraums in der MoritzstraRe; Reduktion des MIV in der

BleichstralRe

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Katzelenbogen, Rhein-
straRe

Basis

Reduktionsszenario

Linie bleibt bestehen

“

- | Linie 275 |

276 Kohlheck, Bahnhof Klarenthal <> Schlangenbad, Schlangenbader Hof

Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 15
Fahrplankilometer/Werktag (km) 442
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~140.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Klein-/Midibus

Linienblndel:

Rheingau-Ost (RTV)

Montag bis Freitag

6:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): N4 -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: WI-Dotzheim - WI-Frauenstein - Georgenborn - Schlangenbad
ErschlieBung: WI-Dotzheim, WI-Frauenstein, Georgenborn, Schlangenbad

Verknipfung: WI Klarenthal Bf. --> SPNV

Verknipfung: WI Dotzheim Mitte --> Metrobus
Verknipfung: Georgenborn MainstraRRe --> Expressbus
Verknipfung: Schlangenbad Landgrafenplatz --> Regional- und Lokalbus

feste MaBnahmen:

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

WI-Kohlheck, Klarenthal Bf. - WI-Dotz-
heim, Helios HSK

mittel

WI-Dotzheim, Helios HSK - Schlangenbad,
Schlangenbader Hof

hoch

Reduktionsszenario

Linie entfallt

kein Ersatzangebot

| Linie 276
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279 Idstein, Bahnhof <> Hiinfelden, Kirberg P+R

Produktkategorie Lokalbus
Streckenlange (km) 22
Fahrplankilometer/Werktag (km) 484
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~140.000
Aufgabentrager: RTV
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Idstein-Huhnerkirche (RTV)

Montag bis Freitag 6:30 - 20:30 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag -
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): Svz -
Nacht -

Besonderheiten:

ggf. kommunale Finanzierung des Abschnitts Bechtheim - Kirberg

Linienfunktion:

Verbindung: Hiinfelden - Hiinstetten - Idstein

ErschlieRung: Kirberg, Ohren, Bechtheim, Beuerbach, Wallrabenstein
ErschlieBung: Woérsdorf, Idstein Nassauviertel

Verkniipfung: Kirberg P+R --> Expressbus

Verkniipfung: Bechtheim Feuerwehr --> Lokalbus

Verkniipfung: Worsdorf Rathaus --> Regionalbus

Verkniipfung: Idstein Busbf. --> Regional- und Lokalbus, ODV
Verkniipfung: Idstein Bf. --> SPNV, Regional- und Lokalbus, ODV

feste MalRnahmen:

Neue Haltestellen:
Itzbachweg,
Reichenberger Str.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisieruns: Kirberg P+R - Beuerbach, Am Kreuzborn niedrig
& Beuerbach, Am Kreuzborn - Idstein Bf. Basis
Reduktionsszenario Linie entfallt Erﬁatz durch On-Demand-Korridor
Worsdorf

A

Sovemhaeh Caeae, Mynatene L T

Linie 279 |

290 Wiesbaden, Hauptbahnhof <> Kelkheim, Bahnhof

Produktkategorie Regionalbus
Streckenlange (km) 25
Fahrplankilometer/Werktag (km) 1011
Fahrplankilometer/Jahr (km) ~340.000
Aufgabentrager: LNO Wiesbaden
Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel:

Idsteiner Land (RTV)

Montag bis Freitag 4:30 - 23:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 6:30 - 23:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 8:30 - 23:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): Svz 60
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wiesbaden Hbf - Wiesbaden-Bierstadt - Wiesbaden-Naurod - Eppstein -
Kelkheim

ErschlieBung: WI New-York-StralRe, WI-Bierstadt, WI-Naurod

ErschlieBung: Eppstein, Kelkheim-Fischbach

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Am Haingraben,
Schau-ins-Land,
SchultheilstraRe,
Sportplatz Bierstadt

flankierende MalRnahmen:

Busbeschleunigung Gustav-Stresemann-Ring

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wiesbaden Hbf - Kelkheim Bf. mittel

L R
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570 Limburg a.d. Lahn, ZOB <> Kettenbach, Altes Rathaus

846 Wallau, IKEA <> Fl6rsheim am Main, Bahnhof Nordseite

Produktkategorie Regionalbus (VRM RegioBus)
Streckenlange (km) 28
Fahrplankilometer/Werktag (km) 945

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~340.000

Aufgabentrager: VRM

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Produktkategorie Lokalbus

Streckenlange (km) 9

Fahrplankilometer/Werktag (km) 344

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~120.000

Aufgabentrager: MTV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: offen
Montag bis Freitag 5:30 - 20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SVZ): N4 -
Nacht -

Linienblndel: Aartal (VRM)
Montag bis Freitag 4:30 - 0:00 Uhr
Betriebszeiten: Samstag 4:30 - 0:00 Uhr
Sonn- und Feiertag 5:00 - 0:00 Uhr
HVZ/NVZ 60
Taktung (NVZ/SVZ): svzZ 120
Nacht -
Besonderheiten: Ersatz durch Linie X70 Wiesbaden - Limburg empfohlen
feste MalRnahmen:
flankierende MaRnahmen:
Verdnderungen im Basisnetz: Limburg a.d. Lahn, ZOB - Kettenbach, Al- Ersatz fir Linie X70

tes Rathaus

Linienfunktion:

Verbindung: Wallau - Massenheim - Wicker - FIérsheim

ErschlieBung: Massenheim, Wicker

Verknlpfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Florsheim Bf. Nordseite --> SPNV, Regionalbus

ATl s,
e Stala/Neerswey. Linturg & 4

whevrimalin/ Rathaon Das

townrgras Dwr 48

[y

ALIW | etehee Clatrieies

wortplaty

| Linie 570

feste MaBnahmen:

Neue Haltestellen:
Wallau/Delkenheim Bf.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wallau, IKEA - Wicker, Alte Goldborn-
schule

Basis

Wicker, Alte Goldbornschule - FIérsheim
am Main, Bf. Nordseite

hoch

| Linie 818
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848 Wallau, IKEA <> Hochheim am Main, Bahnhof

Produktkategorie Lokalbus

Streckenldange (km) 11

Fahrplankilometer/Werktag (km) 346

Fahrplankilometer/Jahr (km) ~120.000

Aufgabentrager: MTV

Fahrzeugtyp Normalverkehrszeit: Solobus

Linienblndel: offen
Montag bis Freitag 5:30-20:30 Uhr

Betriebszeiten: Samstag 8:30 - 20:30 Uhr
Sonn- und Feiertag 11:00 - 20:30 Uhr
HVZ/NVZ 60

Taktung (NVZ/SV2): Svz -
Nacht -

Linienfunktion:

Verbindung: Wallau - Massenheim - Hochheim

ErschlieBung: Wallau IKEA, Massenheim, Massenheim Gartenstadt, Hochheim
Verknipfung: Wallau/Delkenheim Bf. --> SPNV, Metrobus, Regionalbus
Verknipfung: Hochheim Bf. --> SPNV, Sprinterbus

feste MaRnahmen:

Neue Haltestellen:
Wallau/Delkenheim Bf.

flankierende MalRnahmen:

Prufauftrage:

Priorisierung:

Wallau, IKEA - Hochheim am Main Bf.

| Basis
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Priorisierung von Linienabschnitten

Priorisierungiibersicht im Stadtbusnetz

Start/Ziel A

Start/Ziel B

Takt HVZ

Takt NVZ

Takt SVZ

Prioritat

NVP-Zielnetz

NVP-Basisnetz

Anmerkungen

M1 Schierstein, Oderstralle Bierstadt, Speierlingstralie 15 15 30 Basis v v
M2 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRRe Wallau/Delkenheim Bahnhof 15 15 30 Basis v v
M3 Dotzheim, Waldfriedhof Biebrich, Rheinufer 15 15 30 Basis 4 4
M4 Klarenthal, Graf-von-Galen-Stral3e Biebrich, Appelallee-Center 15 15 30 Basis v v
M5 Dotzheim, HSK/Haupteingang Sudfriedhof 15 15 30 Basis v v
M6 Nordfriedhof Mainz Hauptbahnhof 15 15 30 Basis v v
M6 Mainz Hauptbahnhof Mainz, Miinchfeld 15 15 30 Hoch v v
M7 Klarenthal, Anne-Frank-StralRe Hauptbahnhof 15 15 30 Niedrig v X
M7 Hauptbahnhof Mainz-Kastel, Bahnhof 15 Hoch v v
M7 Hauptbahnhof Mainz-Kastel, Bahnhof 15 30 Mittel v X
M7 Mainz-Kastel, Bahnhof Mainz-Kostheim, WinterstralRe 15 15 30 Prifauftrag X X
9 Schierstein Bahnhof Biebrich, Rheinufer 30 30 30 Mittel v X
9 Biebrich, Appelallee-Center Biebrich, Rheinufer 30 30 30 Ersatz X v
9 Biebrich, Rheinufer Mainz Hauptbahnhof 30 30 30 Basis 4 v
9 Mainz Hauptbahnhof Mainz-Gonsenheim, Wildpark 30 30 30 Prifauftrag X X
10 Schierstein Bahnhof Schierstein, Zeilstrale 30 30 30 Niedrig v X
10 Dotzheim Bahnhof Schierstein, ZeilstraRRe 30 30 Ersatz X v Ersatz fur die entfallende Linie 47
10 Schierstein, Zeilstralte Mainz-Kostheim, WinterstralRe 30 30 Basis 4 4
10 Schierstein, ZeilstraRRe Mainz-Kostheim, Winterstrafle 30 30 30 Mittel v X
1 Nerotal Biebrich Bahnhof 30 30 30 Basis v v
11 Biebrich Bahnhof Schiersteiner Briicke P+R 30 30 30 Hoch v v
12 Oberjosbach, Altes Rathaus Niedernhausen Bahnhof 60 60 Mittel 4 X
12 Niedernhausen Bahnhof Sonnenberg, Hofgartenplatz 30 30 30 Mittel v X
12 Sonnenberg, Hofgartenplatz Kohlheck, Schénbergstralie 30 30 30 Basis v v
12 Kohlheck, Schénbergstralie Kohlheck, Langendellschlag 30 30 30 Hoch v v
12 Kohlheck, Schénbergstralie Kohlheck, Waldviertel 30 30 30 Ersatz X v Ersatz fir die entfallende Linie 48
13 Bahnholz Schierstein Hafen 30 30 30 Basis v v
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Start/Ziel A

Start/Ziel B

Takt HVZ

Takt NVZ

Takt SVZ

Prioritat

NVP-Zielnetz

NVP-Basisnetz

Anmerkungen

14 Dotzheim, Schelmengraben Mainz-Amoneburg, Dyckerhoffstralle 30 30 30 Basis v v
14 Mainz-Amoneburg, Dyckerhoffstralie | Mainz-Kastel, Krautgarten 30 30 Basis v v
14 Mainz-Amoneburg, Dyckerhoffstralie | Mainz-Kastel, Krautgarten 30 30 30 Hoch v v
15 Klarenthal, Graf-von-Galen-Str. FasaneriestralRe 30 30 30 Ersatz X v Ersatz fur die entfallende Linie 31
15 Fasaneriestralke HeRloch 30 30 30 Basis v v
15 HeRloch Auringen, Tannenring 60 60 Hoch v v
15 Auringen, Tannenring Niederjosbach, Eppsteiner Str. 60 60 Niedrig v X
15 HeRloch Medenbach, Am Wald 60 60 Niedrig v X
16 Schierstein, OderstraRe Raiffeisenplatz 30 30 30 Basis v v
16 Raiffeisenplatz Bierstadt, SpeierlingstraRe 30 30 30 Hoch v v
17 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRke Klarenthal, Anne-Frank-StralRe 30 30 30 Mittel v X
17 Klarenthal, Anne-Frank-StraRe Biebrich, Rheinufer 30 30 30 Basis v 4
18 Sonnenberg, Hofgartenplatz Hauptbahnhof 30 30 30 Basis v v
18 Hauptbahnhof Graselberg, Faaker StraRe 30 30 Basis v v
18 Hauptbahnhof Graselberg, Faaker StralRe 30 Mittel v X
19 Kurhaus/Theater Nordenstadt, Ostring 30 30 30 Basis v v
19 Nordenstadt, Ostring Delkenheim, Lange Seegewann 30 30 30 Mittel v X
20 Sonnenberg, Hofgartenplatz Bierstadt Mitte 30 30 30 Hoch v v
20 Bierstadt Mitte Mainz Bismarckplatz 30 30 30 Basis v v
21 Eigenheim Dotzheim, HSK/Haupteingang 30 30 Basis v v
22 Bierstadt, Fliednerschule Biebrich, Rheinufer 30 30 Basis 4 4
22 Biebrich, Rheinufer Mainz-Gonsenheim, Josef-Ludwig-Platz | 30 30 Hoch 4 v
23 Neroberg Handelstrale 30 30 Mittel v X
23 Eigenheim HandelstraRe 30 30 Ersatz X v Ersatz fur Linienast zum Neroberg
23 HandelstraRe Steinberger StraRe BF. 30 30 Basis v v
24 Tierpark/Fasanerie Klarenthal, Graf-von-Galen-Stral3e 30 30 Niedrig v X
24 Klarenthal, Graf-von-Galen-StraRRe Biebrich, Rheinufer 30 30 Basis v v
24 Biebrich, Rheinufer Biebrich, Appelallee-Center 30 30 Hoch v 4
25 Kohlheck, Waldviertel Sonnenberg, Hofgartenplatz 30 30 Basis v v
25 Sonnenberg, Hofgartenplatz Rambach, Kitzelberg 30 30 Mittel v X
26 Schierstein Hafen Biebrich, Rheinufer 30 30 Niedrig v X
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Start/Ziel A

Start/Ziel B

Takt HVZ

Takt NVZ

Takt SVZ

Prioritat

NVP-Zielnetz

NVP-Basisnetz
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26 Biebrich, Rheinufer Breckenheim, Erlenstralie 30 30 Mittel v X
26 Breckenheim, Erlenstralie Langenhain, Siedlung 30 30 Prifauftrag v X In Abstimmung mit Main-Taunus-Kreis
27 Nerotal Berufsschulzentrum 30 30 Basis v v
27 Berufsschulzentrum Domane Mechthildshausen 30 30 Mittel v X
27 Berufsschulzentrum Erbenheim, Karl-Drebert-Stralie 30 30 Ersatz X v Ersatz fur entfallende Linie 47
28 Tierpark/Fasanerie Nordenstadt, Am Hainpark 30 30 Basis v v
28 Nordenstadt, Am Hainpark Delkenheim, EPHY-Mess 30 30 Basis 4 4 Uber Stolberger Stralie
28 Nordenstadt, Am Hainpark Delkenheim, EPHY-Mess 30 30 Wallauer Spange OF X v Uber Geisbergring
29 Nordfriedhof Hauptbahnhof 30 30 Niedrig v X
30 Mainz-Gonsenheim, Wildpark Mainz-Kastel Bahnhof 30 30 Hoch v v
30 Mainz-Kastel Bahnhof Delkenheim, Lange Seegewann 30 30 Hoch v v
30 Delkenheim, Lange Seegewann Nordenstadt, Am Hainpark 30 30 Hoch v v Uber Wallau/Delkenheim Bahnhof
30 Delkenheim, Lange Seegewann Nordenstadt, Am Hainpark 30 30 Wallauer Spange OF X v Uber Hauptwache
31 Kohlheck, Polizeihochschule Nordfriedhof 30 30 Niedrig v X
32 Nordfriedhof Sonnenberg, Hofgartenplatz 30 30 Niedrig v X
33 Sonnenberg, Hofgartenplatz Bierstadt, Am Heiligenstock 30 30 Niedrig v X
34 Hauptbahnhof Mainz-Amoneburg, Unterer Zwerchweg | unregelmaliig Basis v v
35 Naurod, Wickerbach-Grundschule Breckenheim, Erlenstralle 60 60 Ersatz X X Ersatz fir entfallenden On-Demand-Verkehr
36 Bremthal Bahnhof Wallau/Delkenheim Bahnhof 60 60 Ersatz X X Ersatz fur entfallenden On-Demand-Verkehr
39 Kurhaus/Theater Neroberg 30 30 Ersatz X v Ersatz fUr entfallende Linie 23;
Betrieb nur in den Sommermonaten
41 Graselberg, Faaker StraRe Medenbach, Am Wald 30 30 30 Basis v v
43 Niedernhausen Bahnhof Sonnenberg, Hofgartenplatz 30 30 30 Ersatz X v Ersatz fur entfallende Linie 12
43 Sonnenberg, Hofgartenplatz Mainz-Kostheim, Winterstralie 30 30 30 Basis v v
43 Mainz-Kostheim, Winterstralie Ginsheim, Friedhof 30 30 30 Prufauftrag X X
L4 Oberwalluf, Dreispitz Frauenstein, 60 60 Mittel 4 X
Burgermeister-Schneider-StralRe
Lt Frauenstein, Raiffeisenplatz 30 30 30 Basis v v Uber Abraham-Lincoln-StraRe
Burgermeister-Schneider-StraRRe
Lt Frauenstein, Raiffeisenplatz 30 30 30 Ersatz X v Uber New-York-StraRe;
Birgermeister-Schneider-StraRRe Ersatz fUr entfallende Linien 230 und 290
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45 Biebrich, Appelallee-Center Schierstein, Zeilstralle 30 30 30 Niedrig v X
45 Schierstein Hafen Schierstein, Zeilstralle 30 30 30 Ersatz X v Ersatz fir entfallende Linie 26
45 Schierstein, Zeilstralle Breckenheim, Erlenstralle 30 30 30 Basis v 4
47 Schierstein, Oderstralle Erbenheim, Karl-Drebert-StralRe 30 30 Niedrig v X
48 Kohlheck, Waldviertel Wallau/Delkenheim Bahnhof 30 30 30 Hoch v v
48 Wallau/Delkenheim Bahnhof Hochheim am Main Bahnhof 30 30 30 Basis v v
49 Klarenthal, Anne-Frank-Stralte Erbenheim, Karl-Drebert-Stralte 30 30 30 Ersatz X 4 Ersatz fir entfallende Linie 75
54 Klein-Winternheim Bahnhof Gustavsburg, Haagweg 30 30 30 Basis v v
55 Mainz-Lerchenberg, Hindemith- Mainz-Kastel, Krautgarten 30 30 Basis v v
stralBe
56 Ginsheim, Friedrich-Ebert-Platz Ingelheim am Rhein, Bahnhof 30 30 30 Basis v 4
57 Mainz-Bretzenheim, Mainz-Kastel, Uthmannstralle 30 30 30 Basis v v
Gutenberg-Center
57 Mainz-Kastel, Uthmannstralie Mainz-Kastel, Krautgarten 30 30 Basis 4 v
57 Mainz-Kastel, Uthmannstralle Mainz-Kastel, Peter-Sander-StraRe 30 Basis v v
58 Mainz-Finthen, Theodor-Heuss-Str. | Bischofsheim, Treburer Strale 30 30 Basis v v
63 Frauenstein, Dotzheim, Dotzheimer Berg 30 30 Niedrig 4 X
Burgermeister-Schneider-StraRRe
63 Dotzheim, HSK/Haupteingang Dotzheim, Dotzheimer Berg 30 30 Ersatz X v Ersatz fUr entfallenden Ast nach Frauenstein
63 Dotzheim, Dotzheimer Berg Schierstein, Zeilstralte 30 30 Mittel 4 X
63 Schierstein, Zeilstralte Mainz-Weisenau, Chana-Kahn-Stral3e 30 30 Basis 4 v
68 Budenheim Bahnhof Hochheim am Main, Altenwohnheim 30 30 30 Basis v v
74 Nordfriedhof Mainz-Hechtsheim, Mihldreieck 30 30 30 Basis 4 4
75 Erbenheim, Karl-Drebert-Stral3e Mainz Hauptbahnhof 30 30 30 Mittel 4 X
AST AST-Verkehre Alt-Kostheim - Maaraue V30 V30 Hoch v v
AST AST-Verkehre Biebrich Mitte — Friedhof Biebrich - HammermuUhle V30 V30 Hoch v v
AST AST-Verkehre Bestattungswald — Frauenstein — Schierstein Vel V60 Ersatz X v Ersatz fr entfallende Linien 63 und 276
obv On-Demand-Flachenverkehre im Wiesbadener Osten V30 V30 Basis v v
opv On-Demand-Korridorbetrieb Auringen/Medenbach — Wildsachsen - Bremthal V60 V60 Hoch v v
opv On-Demand-Korridorbetrieb Auringen/Medenbach — Breckenheim - Lorsbach | V60 V60 Niedrig v X
opv On-Demand-Shuttle Naurod - Kellerskopf V60O V60 Mittel v X
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X26 Bad Homburg 60 60 60 Basis v v
X70 Wiesbaden Hauptbahnhof Rickershausen, Im Aargrund 60 60 60 Basis v v v

X70 Rickershausen, Im Aargrund Limburg an der Lahn Z0OB 60 60 60 Mittel v X X

X72 Wiesbaden Hauptbahnhof Limburg an der Lahn ZOB 60 60 60 Basis v v v

X76 Wiesbaden Hauptbahnhof Nastatten ZOB 60 60 60 Basis v v v

X83 Wallau/Delkenheim Bahnhof Mainz-Laubenheim, Bahnhof 60 60 Niedrig v X Nicht betroffen
X87 Wiesbaden Bonifatiuskirche Mainz-Lerchenberg, Hindemithstralie 60 60 Niedrig v X Nicht betroffen
X88 Wiesbaden Bonifatiuskirche Ingelheim am Main Bahnhof 60 60 60 Basis v v Nicht betroffen
81 Konigstein Bahnhof Rod an der Weil, Schule 120 120 Basis 4 4 v

170 Wiesbaden Hauptbahnhof Rauenthal, JahnstraRe 60 60 Basis 4 4 v

7 Wiesbaden Hauptbahnhof Ridesheim Bahnhof/Rheinhalle 60 60 60 Basis v v v

7 Wiesbaden Hauptbahnhof Oestrich-Winkel, Mittelheim Bahnhof 60 60 60 Prifauftrag X X X Kurzlaufer zur Taktverdichtung
172 Eltville am Rhein Bahnhof Kiedrich, SonnenlandstralRe 60 60 Basis 4 v obv

172 Kiedrich, Sonnenlandstralie Barstadt, Grundschule 60 60 Niedrig v X X

173 Eltville am Rhein Bahnhof Barstadt, Grundschule 60 60 Basis v v oDV

176 Hattenheim, Kloster Eberbach Mainz Brickenplatz 60 60 60 Basis 4 4 v

176 Eltville am Rhein Bahnhof Mainz Bruckenplatz 60 60 Prifauftrag X X X Kurzlaufer zur Taktverdichtung
180 Rudesheim, Windeck Rudesheim Bahnhof/Rheinhalle 60 60 Basis v v oDV

180 Ridesheim, Bahnhof/Rheinhalle Rudesheim, F3hranleger 60 60 Hoch v X X

180 Rudesheim, F3hranleger Bingen, Stadtbahnhof 60 60 Mittel 4 X X

180 Bingen, Stadtbahnhof Bingen, Elisenhéhe 60 60 Prifauftrag X X X

181 Hallgarten, Siedlung Rebhang Hattenheim, EBS Abzweig 60 60 Basis v v opv

181 Hattenheim, EBS Abzweig Johannisberg, Friedhof 60 60 Hoch 4 X X

181 Johannisberg, Friedhof Marienthal, Nachtigallenweg 60 60 Niedrig v X X

183 Lorch, Bodental Lorch Bahnhof 60 60 Niedrig v X X

183 Lorch Bahnhof Presberg, Birgerhaus 60 60 Niedrig v X X

183 Presberg, Birgerhaus Rudesheim Bahnhof/Rheinhalle 60 60 Basis v v obv

185 Hallgarten, Siedlung Rebhang Hattenheim, EBS Abzweig 60 60 Niedrig v X X

185 Hattenheim, EBS Abzweig Marienthal, Blumenstrale 60 60 Basis v v 0DV
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187 Oestrich-Winkel, Schwarzgasse Assmannshausen Bahnhof 60 60 Basis 4 4 0DV
201 Hahn Bahnhof Bad Schwalbach Bahnhof 60 60 Aartalbahn OF X X X
201 Bad Schwalbach Bahnhof Kemel, Die Haide 60 60 Mittel 4 X X
201 Kemel, Die Haide Nastatten ZOB 60 60 Niedrig v X X
222 Idstein, Im Fillenschlag Idstein, Taubenberg 60 60 Basis v v opv
223 Idstein Bahnhof Konigstein Bahnhof 60 60 60 Basis v v v
223 Konigstein Bahnhof Kronberg Bahnhof 60 60 60 Mittel v X X
229 Bad Schwalbach, Lindenalleeklinik |dstein Busbahnhof 60 60 Mittel v X X
230 Bad Camberg Bahnhof Niedernhausen Bahnhof 60 60 60 Basis v v v
230 Niedernhausen Bahnhof Wiesbaden Hauptbahnhof 60 60 60 Mittel v X X
230 Niedernhausen Bahnhof Oberjosbach, Altes Rathaus 60 60 Ersatz X v v Ersatz fir entfallende Stadtbuslinie 12
231 Idstein Busbahnhof Steinfischbach, Tenne 60 60 Basis 4 4 oDV
231 Steinfischbach, Tenne Usingen Bahnhof 60 60 Mittel v X X
239 Idstein Busbahnhof Niederems, Wiesbadener StralRe 60 60 Hoch v X X
239 Niederems, Wiesbadener StraRRe Neu-Anspach Bahnhof 60 60 Mittel v X X
239 Niederems, Wiesbadener StraRRe Reichenbach, Schulbergstralie 60 60 Ersatz X X X Ersatz fur den entfallenden Linienweg
nach Neu-Anspach
240 Laufenselden, RaiffeisenstralRe Kemel, Die Haide 60 60 60 Hoch 4 X X
240 Kemel, Die Haide Niedernhausen, Gewerbegebiet 60 60 60 Basis v 4 v
240 Hahn, Busbahnhof Niedernhausen Bahnhof 60 60 Prifauftrag X X X Kurzlaufer zur Taktverdichtung
240 Niedernhausen, Gewerbegebiet Bremthal Bahnhof 60 60 60 Hoch 4 X X
242 Kemel, Ehemalige Taunuskaserne Bad Schwalbach Bahnhof 60 60 Niedrig v X X
242 Bad Schwalbach, Lindenalleeklinik Bad Schwalbach Bahnhof 60 60 Ersatz X v obv Ersatz fur entfallende Linie 229
242 Bad Schwalbach Bahnhof Neuhof, Auf dem kleinen Feld 60 60 Hoch v X X
245 Bad Schwabach, Lindenalleeklinik Kettenbach, Altes Rathaus 60 60 Basis 4 4 0DV
246 Bleidenstadt Sud Wallbach, Im Lagersboden 60 60 Mittel v X X
246 Wallbach, Im Lagersboden Beuerbach, Am Kreuzborn 60 60 Basis v v opv
246 Beuerbach, Am Kreuzborn Bad Camberg, Arztehaus 60 60 Niedrig v X X
249 Wiesbaden-Dotzheim, Hahn, Schulzentrum 60 60 Niedrig v X X
HSK/Haupteingang
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249 Wiesbaden-Dotzheim, Hahn, Schulzentrum 30 30 Aartalbahn OF X X X
HSK/Haupteingang
250 Idstein Busbahnhof Michelbach, Nahversorgungszentrum 60 60 Basis v v opv
250 Michelbach, Nahversorgungszentrum | Laufenselden, Raiffeisenstralie 60 60 Hoch 4 X X
262 Wiesbaden Hauptbahnhof Wiesbaden-Nordenstadt, Ostring 60 60 60 Hoch v v Nicht betroffen
262 Wiesbaden-Nordenstadt, Ostring Hofheim Bahnhof 60 60 60 Basis 4 v Nicht betroffen
265 Eltville am Rhein Bahnhof Idstein Busbahnhof 60 60 60 Basis v v v
269 Wiesbaden Hauptbahnhof Idstein, Busbahnhof 60 60 60 Basis v v v
270 Wiesbaden Hauptbahnhof Idstein, Busbahnhof 60 60 60 Basis 4 4 v
270 Wiesbaden Hauptbahnhof Wehen, Wehener Schloss 60 60 Prifauftrag X X X Kurzlaufer zur Taktverdichtung
273 Wiesbaden Hauptbahnhof Laufenselden, RaiffeisenstralRe 60 60 60 Aartalbahn OF X 4 v
274 Wiesbaden Hauptbahnhof Bad Schwalbach, Kurhaus 60 60 60 Basis v X X
274 Wiesbaden Hauptbahnhof Bad Schwalbach, Kurhaus 60 60 60 Aartalbahn OF X v v
275 Wiesbaden Hauptbahnhof Katzenelnbogen, RheinstraRe 60 60 60 Basis v v v
276 Wiesbaden-Kohlheck, Wiesbaden-Dotzheim, 60 60 Niedrig v X X
Klarenthal Bahnhof HSK/Haupteingang
276 Wiesbaden-Dotzheim, Schlangenbad, Schlangenbader Hof 60 60 Mittel v X X
HSK/Haupteingang
279 Kirberg P+R Beuerbach, Am Kreuzborn 60 60 Niedrig v X X
279 Beuerbach, Am Kreuzborn Idstein Bahnhof 60 60 Basis v v oDV
290 Wiesbaden Hauptbahnhof Kelkheim Bahnhof 60 60 60 Mittel v X Nicht betroffen
570 Limburg an der Lahn Z0OB Kettenbach, Altes Rathaus 60 60 60 Ersatz X v v Ersatz fir entfallende Linie X70
oDV On-Demand-Korridor Idsteiner Land V60 V60 V60 Basis v v oDV
opv On-Demand-Korridor Idsteiner Land - Korridorerweiterung V60 V60 V60 Ersatz X 4 0DV Ersatz fir entfallende Linien 231, 239
und 279
opv On-Demand-Korridor Wispertaunus V60 V60 V60 Basis v v opv
opv On-Demand-Korridor Wispertaunus - Korridorerweiterung V60 V60O V60O Ersatz v obv Ersatz fUr entfallende Linien 183 und
201
oDV On-Demand-Korridor Zentraltaunus V60 V60 V60 Basis v v oDV
opv On-Demand-Korridor Zentraltaunus - Korridorerweiterung V60 V60 V60 Ersatz v obv Ersatz fUr entfallende Linie 229
opv On-Demand-Korridor Rheingau V60 Basis v v opv
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obv On-Demand-Flachenbetrieb Taunusstein

V60 Ersatz

X v obv

Ersatz fur entfallende Linie 242

diverse ‘Schulbusverkehre

*Angaben zum NVP-Basisnetz beziehen sich in der Regel auf das fur den Rheingau-Taunus-Kreis definierte Szenario. Bei regionalen Buslinien

Haltestellentubersichten

Neue Haltestellen im Zielkonzept 2030 fir die Landeshauptstadt Wiesbaden

Nr. | Name
(Vorschlag)

Einzelfahrten Basis

Linien

v v v

Begriindung

, die nicht im Rheingau-Taunus-Kreis verkehren, wird das NVP-Basisnetz der Landeshauptstadt Wiesbaden zugrunde gelegt.

Produkt

Stadtteil Auringen

1 Am Wellinger Am Birnbaum, Ecke Haideweg 15, 0DV Neuer Linienweg, Verbesserte Erschliefung des Wohn- | Stadtbus, On-Demand-Verkehr
gebiets Tannenring
2 Bremthaler Weg Bremthaler Weg, Héhe Mehrzweckhalle oDV Neuer Linienweg, ErschlieRung Mehrzweckhalle Aurin- On-Demand-Verkehr

Stadtteil Biebrich

(=]
D
D

3 Amaoneburger Strale Kasteler StralRe, Ecke Amoneburger Strale 43, AST Neuer Linienweg, ErschlieRung der Sportanlagen und Stadtbus, On-Demand-Verkehr
des Wohngebiets Kasteler Stralie

4 Breitenbachstralie Theodor-Heuss-Ring/Ecke Breitenbachstralie 16, 19, 29 Neue Linienachse Uber 2. Ring Stadtbus

5 Gabelsbornstrale GabelsbornstralRe, Hohe Hausnr. 21 22,16 Neuer Linienweg, ErschlieRung Wohngebiet Gabelsborn- | Stadtbus
strale

6 MainstralRe [Rathausstralie] Rathausstralle, Ecke MainstralRe M3, M4, 22, 14, 24,16, 26, 17 Neuordnung Haltestellen in Biebrich-Mitte Stadtbus

7 Mahltal Theodor-Heuss-Ring/Ecke An der Kupferlache 16,19, 29 Neue Linienachse Uber 2. Ring Stadtbus

8 Rathaus Biebrich [StraRe der Repub- StralRe der Republik, Ecke Salizéstralle M3, M&, 22, 14, 24,16, 26, 17 Neuordnung Haltestellen in Biebrich-Mitte Stadtbus

lik]
Stadtteil Bierstadt

9 Am Heiligenstock Wartestral3e, Ecke Am Heiligenstock 33 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets und Quartiersbus
der Gartnereibetriebe
10 | Apothekergarten Aukammallee, Hohe Median Klinik 22 Neue Linienwege uber Aukammallee, ErschlieRung Kli- Stadtbus
nikkomplex
1 Brunnenstralke Aukammallee, Ecke BrunnenstralRe 22 Neue Linienwege Uber Aukammallee, zusatzliche Er- Stadtbus
schlieRung Thermalbad
12 Dt. Klinik fur Diagnostik Aukammallee, Hohe Klinik 22 Neue Linienwege Uber Aukammallee, ErschlieRung Kli- Stadtbus
nikkomplex
13 Fliednerschule an der heutigen Schulbushaltestelle 22,33 Neuer Linienweg, verbesserte ErschlieRung Bierstadt- Stadtbus, Quartiersbus
Sud
14 Kathe-Kollwitz-Stral3e SchultheiRstraRRe, Ecke Kathe-Kollwitz-StraRRe 33 Neuer Linienweg, verbesserte ErschlieRung Bierstadt- Quartiersbus
Sud
15 Langfeldstralie Wallauer Stral3e, Ecke Langfeldstralie 22,33 Neuer Linienweg, verbesserte Erschlieung Bierstadt- Stadtbus, Quartiersbus

Sud
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16 NeptunstralRe Sonnenstralie, Ecke NeptunstraRe 33 Neuer Linienweg, verbesserte Erschlieliung Bierstadt- Quartiersbus
West
17 SchultheiRstralie B455, Hohe Tankstellen bzw. Sonnenstralle, Ecke 16, 33, 230, 239 Neuer Linienweg Gber 1. Ring, ErschlieRung Wohngebiet | Stadt-, Regional- und Quartiersbus

B455 Bierstadt-Sud
18 | SpeierlingstralRe SpeierlingstralRe, Ecke Renettenring M1, 16, 33 Neuer Linienweg, Erschliefung des Neubaugebiets Bier- | Stadtbus, Quartiersbus
stadt-Nord
19 | Sportplatz Bierstadt Nauroder Stralde, Hohe Sportplatz Bierstadt 230, 239 Neuer Linienweg, verbesserte Erschlieffung der Sportan- | Regionalbus

lagen in Bierstadt

Stadtteil Delkenheim

Hauptwache L3028, Ecke Hauptwache ErschlieRung des Gewerbegebiets Hauptwache Stadtbus
21 Lange Seegewann Pfarrmorgen, Hhe Supermarkt 19, 30, 48, X83 ErschlieRung des Neubaugebiets Lange Seegewann Stadtbus, Regionalbus
22 | Wallau/Delkenheim BF. L307, am geplanten Standort des Busbahnhofs M2, 26, 28, 30, 48, 846, 848, X83 Verkniipfungshaltestelle zum SPNV, Ubernahme aus ak- | Stadtbus, Regionalbus

tuellen Planungen

Stadtteil Dotzheim

Berhchmgenstra@e Erich-Ollenhauer-Stralie, Ecke Berlichingenstrale Verbesserte ErschlieBung des Wohngebiets Sauerland, Stadtbus

Ubernahme aus aktuellen Planungen

24 | Bethelstral3e Felsenstrale, Ecke BethelstraRRe 249, 276 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Dotz- | Regionalbus
heim-Nord

25 Dotzheimer Berg Ludwig-Erhard-Strale, Ecke Willi-Werner-Strale M3, M5, 44, 47,14, 63, 249, 276 ErschlieRung der HSK, des Zwerg Nase-Zentrums und Stadtbus, Regionalbus
des Sportplatzes Dotzheim

26 | Edisonstralie HelmholtzstralRe, Ecke Edisonstrale 249, 276 Sehr groRRer Haltestellenabstand im Bestand, Verlegung | Regionalbus
der Haltestelle Katholische Kirche Kohlheck

27 Elisabeth-Selbert-Schule SchonaustralRe, Hohe Elisabeth-Selbert-Schule 45, 63 Verbesserte ErschlieBung des Schulstandorts Stadtbus

28 | Felsenstrale FelsenstralRe, Ecke Karnweg (West) 249, 276 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Dotz- Regionalbus
heim-Nord

29 | HSK/Haupteingang HSK-Gelande, Hohe Haupteingang Klinik M5, 21, 249, 276 Neubau Klinikgebaude und veranderte ErschlieRung Stadtbus, Regionalbus

30 | PanoramastralRe Panoramastralle, Hohe Hausnr. 61 12 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Kohl- Stadtbus
heck-Sud

31 Rotkappchenweg Frauensteiner StralRe, Ecke Rotkappchenweg 63, 276 Sehr grofRRer Haltestellenabstand im Bestand, Verbes- Stadtbus
serte Erschlieung des Wohngebiets Dotzheim-West

32 | Veilchenweg (auf Veilchenweg) Veilchenweg, Héhe Kerbeplatz 13, 21 Verknipfungshaltestelle zu den Linien 45, 47 und 63 Stadtbus

Stadttell Erbenheim

Bundeskriminalamt BKA-Standort, nérdliche Seite Erschliefung des neuen BKA-Standorts Stadtbus

34 | Erbenheim BF. Berliner Str., Ecke Tillpetersrech M2, 19, 20, 26, 47 Kurzerer FuRweg zwischen Bahnhof und Haltestelle

35 Erbenheim-West (BKA) Bf BKA-Standort, stidliche Seite am Hp L4 ErschlieRung des neuen BKA-Standorts, Verknipfungs- | Stadtbus
haltestelle zum SPNV

36 | Kreuzberger Ring Kreuzberger Ring, Hhe Hausnr. 17 27,75 Neuer Linienweg, Erschliefung Gewerbegebiet Erben- Stadtbus
heim-Sud. Entfall der aktuellen Haltestelle Kreuzberger
Ring in der Berliner Strale

37 | Zur Schleifmhle An der Kasmuhle, Ecke Zur SchleifmGhle 27,75 Neuer Linienweg, Erschliefung Neubaugebiet Erben- Stadtbus

heim-Sud

Stadtteil Frauenstein
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38 | Friedhof Frauenstein Georgenborner Stral3e, Hohe Friedhof Frauenstein 276 Neuer Linienweg, verbesserte Anbindung des Wohnge- | Regionalbus
biets Georgenborner Str. und des Friedhofs Frauenstein
39 | QuellbornstralRe Quellbornstralle, Hohe Hausnr. 99 Lt Neuer Linienweg, verbesserte Anbindung des Wohnge- | Stadtbus

Stadt

teil HeRloch

biets Frauenstein-Sid

Stadt

Vogelsangstralie

teil Igstadt

Klarenthal BFf.

HirschgartenstralRe, Ecke VogelsangstralRe

Wenzel-Jaksch-Stralie, nordlich Rebhuhnweg

249, 276

Neuer Linienweg, Verbesserte Erschliefung von Hel3-
loch-West

Anbindung an den Bahnhof Klarenthal der Aartalbahn

On-Demand-Verkehr

Stadtbus, On-Demand-Verkehr

Regionalbus

Stadt

DolomitenstrafRRe BF.

Aartalbahn, Hohe Unterfihrung Dolomitenstralle

Aartalbahn

Anbindung von Klarenthal/Kohlheck an den SPNV

Aartalbahn

teil Kloppenhelm

Friedhof Kloppenheim StiegelstralRe, Hohe Friedhof Kloppenheim 28, 0DV Neuer Linienweg, Erschlieffung des Friedhofs Kloppen- Stadtbus, On-Demand-Verkehr
heim
Dornkratz Hinterbergstralie, Ecke Dornkratz 28, 0DV Neuer Linienweg, ErschlieRung des Indoor-Spielparks Stadtbus, On-Demand-Verkehr

Kommerzienrat-Disch-Bricke Kommerzeinrat-Disch-Bricke, Hohe FuRgangeriber- Neuer Linienweg, verbesserte ErschlieBung von Kost- Stadtbus
weg heim-0st
47 | MargarethenstralRe Hauptstralie, Ecke Margarethenstralie 30 Neuer Linienweg, verbesserte Erschlieffung von Kost- Stadtbus
heim
48 | Miunchhofstralie Hauptstrale, Ecke Minchhofstralie 30 Neuer Linienweg, verbesserte ErschlieBung von Kost- Stadtbus
heim
Papierfabrik Hauptstralle, Hohe Parkplatz Papierfabrik Neuer Linienweg, ErschlieRung der Papierfabrik Stadtbus

Stadt

teil Medenbach

Stadt

Klingenmuhle

teil Mitte

Klingenmuhle, Hohe Hausnr. 1

ErschlieRung des Bereichs Klingenmuhle

On-Demand-Verkehr

Frankfurter Stralie Frankfurter Strafl3e bzw. Bierstadter Stralke/Ecke M1, M2, 1M, 21, 22,15, 25, 41, 44, 45, | Verknipfungshaltestelle Stadtbus
Kleine WilhelmstraRe 48,75
52 | FriedrichstraRe (stadteinwarts) Wilhelmstral3e/Ecke Karl-Glassing-StralRe 1, 21,12, 43 Innenstadtzugang fur Stadtbusachse 11/21 Stadtbus
53 Lessingstralle Friedrich-Ebert-Allee, Ecke Lessingstralie 12, 22 Neue Stadtbusachse Friedrich-Ebert-Allee Stadtbus
54 | Museum Wiesbaden/RMCC Friedrich-Ebert-Allee, Hohe RMCC 12,22 Neue Stadtbusachse Friedrich-Ebert-Allee, ErschlieRung | Stadtbus
der Museen
55 Romertor CoulinstralRe, Hohe Romertor 13, 23 Neue Linienachse City-Nord Stadtbus

Stadt

teil Nordenstadt

On-Demand-Verkehr

57 | Geisbergweg Ostring, Ecke Geisbergweg 30 Verbesserte ErschlieRung des Gewerbegebiets Ostring Stadtbus
58 | Jenaer Stral3e Jenaer StralRe, Ecke Oppelner StralRe opv Verbesserte ErschlieBung des Wohngebiets Norden- On-Demand-Verkehr
stadt-Nord
Ostring Stolberger Stral3e, Kreuzung Ostring 19, 30, 262 Verbesserte ErschlieBung des Gewerbegebiets Ostring Stadtbus, Regionalbus

Stadtteil Nordost
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Nr. | Name Lage Linien Begriindung Produkt
(Vorschlag)
60 | Bachmayerstralle RiederbergstraRe/ Ecke Bachmayerstralie 31 Neuer Linienweg, Verbesserte Erschlielfung des Stadt- Quartiersbus
teils Nordost
61 Bismarckdenkmal Nerotal, Hohe Bismarckdenkmal 32 Neuer Linienweg, Verbesserte ErschlieRung des Stadt- Quartiersbus
teils Nordost
62 | Galileiplatz Galileistral3e/Ecke Karl-Bohm-Stralle 32 Neuer Linienweg, Verbesserte Erschlielfung des Stadt- Quartiersbus
teils Nordost
63 | GrUnewaldstralRe RiederbergstraRe/ Ecke Grinewaldstrale 31 Neuer Linienweg, Verbesserte Erschlielfung des Stadt- Quartiersbus
teils Nordost
64 | Keplerstral3e Wilhelminenstral3e/Ecke Keplerstralie 32 Neuer Linienweg, Verbesserte ErschlieRung des Stadt- Quartiersbus
teils Nordost
65 | Neroberg Neroberg, vor dem Opelbad 23 Neuer Linienweg, Ganzjahrige Erschlielfung des Regionalbus
Nerobergs
Rabengrund B417, Hohe Wanderparkplatz Rabengrund 269, 270, X72 ErschlieRung des Wandergebiets Rabengrund Regionalbus

Stadttell Rhemgauwertel

Carlo-Schmid-Stralie Waldstralie, Ecke Carlo-Schmid-StralRe Neuer Linienweg, Verbesserte ErschlieBung des Europa- | Stadtbus
viertel
68 | Christuskirche Anne-Frank-Strale, Ecke FlachstraRe M2 Verbesserte ErschlieBung des Wohngebiets Anne-Frank- | Stadtbus
StraRe
69 | Presberger Strafie/JVA HolzstraRRe, Ecke Presberger StralRe 12 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Holz- Stadtbus
stralRe und der JVA
70 | Schiersteiner StraRRe Bf. Schiersteiner StraRRe, Ecke Platanenstralie M1, 1,13, 21, 28, 41,75, 170, 171, Verknupfungshaltestelle zum SPNV Stadtbus, Regionalbus

Stadtteil Schierstein
Stadtteil Sonnenberg

71 | SchiersteinBf. | DachsbergstraRe, Héhe Hp Schierstein 9,10 | Verknipfungshaltestelle zum SPNV | Stadtbus

Am Birnbaum

Dachsbergstralie, Hohe Hp Schierstein

Am Birnbaum, Ecke Kloppenheimer Steige

X87, X88

I

Verknupfungshaltestelle zum SPNV

Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Am
Birnbaum

Stadtbus

Quartiersbus

73 | Bayernstralie Bayernstralie, Ecke Korianderstralie 33 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Bay- Quartiersbus
ernstralRe

74 | Elisenstralle Kaiser-Wilhelm-StraRe, Ecke Elisenstralle 32 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Son- Quartiersbus
nenberg-West

75 | Haideweg Am Birnbaum, Ecke Kloppenheimer Steige 33 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Am Quartiersbus
Birnbaum

76 | Hohenstralke Hohenstralie, Hohe Hausnr. 21 32 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Son- Quartiersbus
nenberg-West

77 | Ingwerweg Bayernstralie, Ecke Ingwerweg 33 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Bay- Quartiersbus
ernstrale

78 | Kaiser-Wilhelm-Stralie Kaiser-Wilhelm-StraRe, Ecke Pfahlerstralie 32 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Son- Quartiersbus
nenberg-West

79 | Liebstockelweg Korianderstralie, Ecke Liebstdckelweg 33 Neuer Linienweg, ErschlieRung des Wohngebiets Bay- Quartiersbus
ernstrale

80 | RheinlandstraRe RheinlandstralRe, Hohe WirttembergstralRe 20 Neuer Linienweg, Erschliefung des Wohngebiets Au- Stadtbus

kamm
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Nr.

Name
(Vorschlag)

Stadtteil: SGdost

Linien

Begriindung

Produkt

81 | Abraham-Lincoln-Park Siegfriedring/Ecke Abraham-Lincoln-Park 16,19, 27 Neue Linienachse uber 2. Ring, ErschlieRung R+V Versi- | Stadtbus
cherung und Finanzamt
82 | Am Haingraben New-York-Stral3e, Hohe Hausnr. 17 230, 239 Neue Linienachse Uber 1. Ring, ErschlieRung Wohnge- Regionalbus
biete Hainerberg und Schau-ins-Land
83 | Dostojewskistralie Dostojewskistrale, Ecke Teutonenstralie 23 Neuer Linienweg, Erschliefung der Birostandorte Stadtbus
84 | Moltkering Moltkering, Hohe Fritz-Gansberg-Schule 18, 28 Verbesserte ErschlieBung des Bereichs Moltkering und Stadtbus
des angrenzenden P+R-Platzes
85 | Schau-ins-Land New-York-Stral3e, Hohe Ful3gangerbriicke 230, 239 Neue Linienachse Uber 1. Ring, ErschlieRung Wohnge- Regionalbus
biete Hainerberg und Schau-ins-Land
86 | Sportpark Rheinhéhe/Friesenweg Steinberger StraRRe, Ecke Friesenweg 16, 22 Neue Linienachse, verbesserte Erschliefung des Sport- | Stadtbus
parks Rheinhdhe
87 | WashingtonstraRe Washingtonstralle, Ecke John-F.-Kennedy-Stralke 16 Neue Linienachse, ErschlieBung der Wohngebiete Regionalbus
Schau-ins-Land und Hainerberg
88 | Konradinerallee Konradinerallee, Hohe ESWE Versorgung 17, 27, 29 Ersatz fir HasengartenstralRe Stadtbus
Vorgeschlagene Standorte fir Haltestellen aulRerhalb der Landeshauptstadt Wiesbaden
89 | Lorsbach Bf. StralRe "Am Bahnhof" oDV Verknipfungspunkt zur S-Bahn Rhein-Main On-Demand-Verkehr
90 | Spielpark Hochheim L3028, Hohe Parkplatz Spielpark 30, 48, X83 ErschlieRung des Spieleparks Hochheim als lokales Frei- | Stadtbus, Regionalbus
zeitziel
91 | Alt-Lorsbach Alt Lorsbach, Ecke Am Kleinen Feld oDV ErschlieRung des Siedlungsgebiets Alt-Lorsbach On-Demand-Verkehr

Entfallende Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Stadtteil Name Linien Erlduterung

Biebrich Am Kupferberg X ErschlieRung Uber Biebricher Allee und 2. Ring sichergestellt

Biebrich Armenruhstralie M3, M4, 9,10, 16, 17, 22, 24, 26 Geringe Distanz zu Haltestelle Rathaus Biebrich, Zusatzliche Haltestelle MainstraRe

Biebrich Rathenauplatz M3, M4, 9,10, 16,17, 22, 24, 26 Geringe Distanz zu Haltestelle MainstralRe, Zusatzliche Haltestelle Rathaus Biebrich

Biebrich Rudolf-Vogt-Strale X ErschlieRung Uber Biebricher Allee sichergestellt

Biebrich Varusstralie X Erschlielung Uber Biebricher Allee und 2. Ring sichergestellt

Dotzheim Katholische Kirche Kohlheck 12 Ersatz durch Haltestelle EdisonstraRRe

Erbenheim Kreuzberger Ring X Geringer Distanz zu Haltestelle Erbenheim Bf., Neue Haltestelle Kreuzberger Ring siehe Tabelle Neue Haltestellen
Mitte Hasengartenstralle X Veranderte Verkehrsfihrung im Stadtteil SGdost, Ersatz durch Haltestelle Konradinerallee

Nordenstadt Siemensstrale X Neuordnung Linienweg

Umbenennungen von Haltestellen in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Stadtteil Alter Name Neuer Name (Vorschlag) Linien Erlauterung

Biebrich Wilhelm-Kopp-StraRe Rheinufer M3, M4, 17 Vereinheitlichung der Namensgebung
Biebrich Adolf-Todt-StralRe Rheinufer 9,10, 14, 16, 22, 26, Vereinheitlichung der Namensgebung
Biebrich Steinberger StraRe Steinberger Str. BF. 1,16, 22,23 Bezug zum Hp der Aartalbahn
Biebrich Armenruhstr. Mainstr. M3, M4, 9,10, 16, 17, 22, 24, 26 Vereinheitlichung der Namensgebung
Biebrich Rheinufer/Rheingaustralie Rheinufer M3, M4, 9,10, 14,16, 22, 24, 26 Pragnantere Bezeichnung
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Stadtteil Alter Name Neuer Name (Vorschlag) Linien Erlduterung

Biebrich Gymnasium Mosbacher Berg Sportpark Rheinhohe 19, 22,29 Umbenennung zugunsten des geplanten Sportparks

Bierstadt Leipziger Stralle Friedhof Bierstadt 15, 16, 28, 33 Beschluss des Ortsbeirats Bierstadt, Pragnantere Bezeichnung

Bierstadt Poststr. (stadtauswarts) St. Birgid M1, 20, 22, 33, 45 Beschluss des Ortsbeirats Bierstadt, Widerspruch zu den Empfehlungen des Zielkonzepts 2030

Bierstadt Venatorstr. Pfarrer-Ruhl-Platz M1, 20, 22, 33, 45 Beschluss des Ortsbeirats Bierstadt, Widerspruch zu den Empfehlungen des Zielkonzepts 2030

Delkenheim | Berta-Cramer-Ring (Haltestelle 1) | Gewerbegebiet Delkenheim 28 Neuordnung der Namensgebung im Gewerbegebiet Delkenheim

Delkenheim | Berta-Cramer-Ring (Haltestelle Berta-Cramer-Ring Nord 28 Neuordnung der Namensgebung im Gewerbegebiet Delkenheim

3)
Delkenheim | Berta-Cramer-Ring (Haltestelle Berta-Cramer-Ring Std 28 Neuordnung der Namensgebung im Gewerbegebiet Delkenheim
4)

Delkenheim | Gewerbegebiet Max-Planck-Ring Sud 28 Neuordnung der Namensgebung im Gewerbegebiet Delkenheim

Delkenheim | Max-Planck-Ring Max-Planck-Ring Nord 28 Neuordnung der Namensgebung im Gewerbegebiet Delkenheim

Dotzheim Dr.-Horst-Schmidt-Kliniken HSK/Augenklinik M5, 21, 44, 45, 249, 276 Neubau des Klinikkomplexes mit neuer Haltestelle HSK/Haupteingang;

Beschluss des Ortsbeirats Dotzheim

Dotzheim Willi-Werner-Strale Stegerwaldstr. 14, 63 Pragnantere Bezeichnung

Dotzheim Nelkenweg Veilchenweg 13, 21, 47 Ersatz durch Verknupfungshaltestelle Veilchenweg

Dotzheim Chausseehaus Chausseehaus BF. 275, X76 Bezug zum Hp der Aartalbahn

Erbenheim Egerstr. Erbenheim Mitte M2, 19, 20, 26, 47 Pragnantere Bezeichnung

Igstadt Am Wiesenhang HinterbergstralRe 28,45 Zusammenfassung mit Hinterbergstralie

Mitte Kirchgasse Bonifatiuskirche M2, M3, M4, 15, 25, 41, 44, 45, 48, 74,75, Vereinfachung des Liniennetzes; Zusammenfassung mit Luisenplatz
X87, X88

Mitte Luisenplatz Bonifatiuskirche M2, M3, M4, 15, 25, 41, 44, 45, 48, 74,75, Vereinfachung des Liniennetzes; Zusammenfassung mit Kirchgasse
X87, X88

Mitte Bismarckring Dotzheimer Stral3e M2, M3, M4, M5, 13, 15, 25, 41, 44, 45, 48, Vereinheitlichung der Namensgebung
74,75

Mitte J.-F.-Kennedy-Stralke Raiffeisenplatz M2, 4b, 47 Pragnantere Bezeichnung

Naurod Fondetter Str. Naurod Mitte 12, 41, 230, 239 Pragnantere Bezeichnung

Norden- Konrad-Zuse-StralRe/Hainpark Konrad-Zuse-Str. M2,19, 26, 28, 30 Pragnantere Bezeichnung, Abgrenzung von der Haltestelle Am Hainpark

stadt

Nordost Pagenstecherstralie Kriegerdenkmal N, 27,32 Vereinheitlichung der Namensgebung

Rambach Trompeterstr. Rambach Mitte 12, 25, ODV Pragnantere Bezeichnung

Rheingau- Dreiweidenstralie Eltviller Str. M2, M3, M5, 13 Vereinheitlichung der Namensgebung

viertel

Schierstein | Glyco Glyco/Schierstein BF. 13, 45, 47, 63 Bezug zum Hp Schierstein
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Neue Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis

Nr. | Name Linien Begriindung Fahrzeugtyp
(Vorschlag)
Aarbergen
1 Kettenbach Unter den Eichen ScheidertalstraRe/Ecke Unter den Eichen 250 ErschlieBung des Siedlungsgebiets Kettenbach-Ost Standardbus
2 Michelbach Im Aartal Im Aartal, Hohe Hausnr. 9 250 ErschlieBRung des Wohn- und Gewerbegebiets Standardbus
Panrod SeelbachstralRe PalmbachstraRe/Ecke Seelbachstralle Verbesserte Erschliefung von Panrod Standardbus
Alpakafarm Fischbacher Stralle, Hohe Alpaka Adventurefarm On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Freizeitziels Alpakafarm Kleinbus
5 Bad Schwalbach Bf. AarstraBe, Hohe Hausnr. 7 (Alter Bahnhof) X79, 201, 229, 242, 265, On De- Verknupfungshaltestelle zur reaktivierten Aartalbahn Standard-, Midi- und Kleinbus
mand Zentraltaunus
6 Fischbachtal L3374, Héhe Wanderparkplatz Fischbachtal On Demand Wispertaunus ErschlieBung der Wandergebiete Wispertal Kleinbus
7 Ramschied Friedhof Ramschied L3033, Hohe Friedhof Ramschied On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Friedhofs Ramschied Kleinbus
8 Watzelhain Friedhof Watzelhain HainstralRe, Hohe Friedhof Watzelhain On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Friedhofs Watzelhain Kleinbus
9 Kleine Wisper L3035, Hohe Wanderparkplatz Kleine Wisper On Demand Wispertaunus ErschlieBung der Wandergebiete Wispertal Kleinbus
10 Langenseifen Julius-Rumpf-Heim L3374, Hohe Abzweig Julius-Rumpf-Heim On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Siedlungsgebiets Langenseifen-West | Kleinbus
und des Julius-Rumpf-Heims
‘11 | Bitter-Eiche | L3035, Abzweig Parkplatz Bitter-Eiche | 172 | ErschlieRung des Wandergebiets =~ | Standardbus L3035, Abzweig Parkplatz Bitter-Eiche ErschlieBung des Wandergebiets Standardbus
12 Butterhitte L3035, Abzweig Butterhiitte 172 ErschlieBung des Wandergebiets Standardbus
13 Elisabethenstrale Kiedricher StraRe, Ecke ElisabethenstraRe 176 ErschlieRung des Gewerbegebiets Standardbus
14 Erbach Marienhohe Taunusstr., Hohe Marienhéhe 172 ErschlieBung des Wohngebiets Standardbus
15 Erbach Bahnhof BahnhofstralRe, Hohe Bahnhof 172 Verknlpfungshaltestelle zum SPNV Standardbus
16 Hattenheim LehnstralRe WaldbachstraRe/Ecke Lehnstrale 181 Neuer Linienweg, Erschliefung Hattenheim-Nord Midibus
17 Hattenheim WaldbachstralRe WaldbachstraRe, Hohe Waldbachschule 181 Neuer Linienweg, ErschlieBung Hattenheim-Mitte Midibus
18 Martinsthal GroRe Hub Hauptstralle, Hohe Kreisverkehr Grof3e Hub 173, 265 ErschlieRung des Gewerbegebiets Standardbus
Martmsthal Kloster Tiefenthal Schlangenbader Stral3e, Hohe Kloster Tiefenthal X79, 170, 265 ErschlieBung des Klosters Tiefenthal Standardbus
Johannisberg Am Erntebringer Am Erntebringer, Ecke SchloRallee ErschlieBung des Siedlungs- und Neubaugebiets Jo- Midibus
hannisberg-Ost sowie des Schlosses Johannisberg
21 Johannisberg Im Bodental Hollenweg, Ecke Im Bodental 181 Neuer Linienweg, ErschlieBung des Siedlungsgebiets Midibus
Im Bodental
22 | Johannisberg Im Vogelsang Am Erntebringer, Ecke Im Vogelsang 181 Neuer Linienweg, ErschlieBung des Siedlungsgebiets Midibus
Johannisberg-Ost
23 | Johannisberg Weihermiihle Hollenweg, Hohe Weihermuhle 181 Neuer Linienweg, ErschlieBung des Freizeitziels Wei- Midibus
hermuhle
Dickschied Talblick Lindenallee, Ecke Talblick On Demand Wispertaunus Verbesserte ErschlieRung von Dickschied Kleinbus
25 | Dickschied Falkenhof L3035, Ecke Falkenhofstr. On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Falkenhofs Kleinbus
26 Kemel Mitte BaderstralRe/Ecke Springener StraRe X76, 201, 240, 275 Verbesserte Erschliefung des Ortskerns Kemel Standardbus
27 Laufenselden Barockhaus KastellstraBe/Ecke Rathausstralle 240, 250, 275 Verknlipfungshaltestelle Standardbus
28 | Springen Daimlerstrale Zum Dornbachtal, Ecke DaimlerstraRRe On Demand Wispertaunus Verbesserte Erschliefung von Springen Kleinbus
29 | Watzelhain Teufelsheck HainstralRe, Hohe Wanderparkplatz Teufelsheck On Demand Wispertaunus ErschlieRung der Wandergebiete Wispertal Kleinbus
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Nr. | Name Linien Begriindung Fahrzeugtyp
(Vorschlag)

Hohenstein

30 | Breithardt Friedhof Breithardt L3373, Hohe Friedhof Breithardt 245 ErschlieBung des Friedhofs Breithardt Standardbus

31 Breithardt Stiickergraben Langgasse/Ecke Stiickergraben On Demand Zentraltaunus Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets Breit- Kleinbus

hardt-West

Strinz-Margaretha Am Sonnenhang | ScheidertalstraRe/Ecke Am Sonnenhang 229, 246 Verbesserte Erschliefung von Strinz-Margaretha Midibus
33 Ketternschwalbach Wallrabenstei- | PalmbachstraRe, Ecke Wallrabensteiner Weg 250 Verbesserte Erschlieung von Ketternschwalbach Standardbus
ner Weg
34 Limbach Friedhof Limbach L3275, Hohe Friedhof Limbach 246, On Demand Zentraltaunus Verbesserte Erschliefung des Friedhofs Limbach Midi- und Kleinbus

Strinz-Trinitatis Im Grund

ScheidertalstralRe/Ecke Im Grund

246, On Demand Zentraltaunus

Verbesserte Erschliefung von Strinz-Trinitatis

Midi- und Kleinbus

Auroffer Stralle Wiesbadener StraRe/Ecke Auroffer Stralle 229, 250, 270, On Demand Verbesserte Erschliefung des Gewerbegebiets Standard-, Midi- und Kleinbus
Zentraltaunus
37 P+R-Platz L3274, Hohe Pendlerparkplatz 229, 250, 270, On Demand intermodale Verknipfungshaltestelle Standard-, Midi- und Kleinbus
Zentraltaunus
38 | Kroftel Am Erbsengarten Oberemser Stral’e, Hohe Am Erbsengarten 223, On Demand Idsteiner Land Verbesserte Erschliefung von Kroftel Standard- und Kleinbus
39 | Walsdorf Morcher Miihle B8, Hohe Morcher Miihle On Demand ldsteiner Land ErschlieRung des Ausflugsziels Morcher Miihle Kleinbus
40 | Schnepfengarten B275, Hohe Wanderparkplatz Schnepfengarten 223,231,290 ErschlieBung des Wandergebiets Schnepfengarten Standardbus
41 Worsdorf ltzbachweg Hauptstralle, Hohe Aldi Std 230, 279 Verbesserte Erschliefung der Siedlungsgebiets Wors- | Standard- und Midibus
dorf-Sid
42 Worsdorf Reichenberger Stralle Henriettenthaler StraRe/Ecke Reichenberger StraBe | 279 Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets Wors- | Midibus
dorf-Nord
43 | Worsdorf Walsdorfer Stralle Walsdorfer Strale, Hohe REWE 230 Verbesserte Erschliefung der Verbrauchermarkte an Standardbus

der Walsdorfer StraRe

Bassenheimer Hof Suttonstrale/Ecke TalstraRe ErschlieBung des Siedlungsgebiets Kiedrich-Nord Standardbus
45 | Sportplatz K638/Hohe Sportplatz 172 ErschlieRung des Sportplatzes Kiedrich Standardbus
46 | Virchow-Quelle L3035, Hohe Virchow-Quelle 172 ErschlieBung des Wandergebiets Standardbus
47 Waldmuhle L3035, Hohe Revierforsterei 172 ErschlieRung der Revierforsterei/Waldmuhle Standardbus
WaldstralRe WaldstraRe, Hohe Einmindung Trift ErschlieBung des Siedlungsgebiets Standardbus

Espenschied Ernstbachtal L3033 Hohe Wanderparkplatz Ernstbachtal On Demand Wispertaunus ErschlieRung der Wandergebiete Wispertal Kleinbus
50 | Forellenhof Schwalbacher Stralle, Héhe Hausnr. 74 On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Forellenhofs Kleinbus
51 Lorchhausen St. Bonifatius Oberflecken, Ecke Am Rebenhang On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Siedlungsgebiets Lorchhausen Kleinbus
52 | Lorchhausen Bahnhof Rheinallee, Hohe Hausnr. 1 On Demand Wispertaunus Verknlipfungshaltestelle zum SPNV Kleinbus
53 Lorchhausen Friedhof Lorchhausen | Oberflecken, Hohe Friedhof On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Siedlungsgebiets Lorchhausen Kleinbus
54 | Ransel Westendstr. Taunusstr./Ecke Westendstr. On Demand Wispertaunus ErschlieBung des slidlichen Siedlungsgebiets von Ran- | Kleinbus
sel
55 | Schiffsanleger Rheinuferstrale, Hohe Hausnr. 1 On Demand Wispertaunus Verknlpfung zur Rheinschifffahrt, ErschlieBung der lo- | Kleinbus
kalen Gastronomie
56 | Wollmerschied Im Stidhang Bienbachweg/Im Studhang On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Siedlungsgebiets Im Stidhang Kleinbus
57 | Wollmerschied WerkerbachstraRe | WerkerbachstraRe, Hohe Werkermuhle On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Wandergebiets Kleinbus



Seite 80

Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D

Nr.

Name
(Vorschlag)

Niedernhausen

58

Lage

Linien

Begriindung

Engenhahn ForsthausstralRe TalstraBe/Ecke ForsthausstralRe Verbesserte Erschlieffung von Engenhahn

Oestrich-Winkel

Fahrzeugtyp

Standardbus

59 | Adalbert-Stifter-StraRe SchillerstralRe/Ecke Adalbert-Stifter-StralRe 187 ErschlieBung des Siedlungsgebiets Winkel-West Standardbus
60 | Europaallee RheingaustralRe/Ecke Europaallee 171, 181, 185 ErschlieRung des Gewerbegebiets Standard- und Midibus
61 Herzbach L3033 Hohe Wanderparkplatz Herzbach On Demand Wispertaunus ErschlieBung der Wandergebiete Wispertal Kleinbus

Ride

sheim am Rhein

62 | Fahranleger Fahranleger Rheinfahre 180 Neuer Linienweg, Verbesserte ErschlieBung des Midibus
Rheinufers, Nutzung der Wartezeit am Fahranleger

63 | Jagdschloss Niederwald SchloRstralRe/Hohe Parkplatz Jagdschloss 183 Neuer Linienweg, Verbesserte ErschlieBung Jagd- Standardbus
schloss Niederwald

64 Markt RheinstraBe/Ecke LohrstraRe 180 Verbesserte Erschliefung der Freizeitziele Drossel- Midibus

gasse und Innenstadt

Schlangenbad

65 Barstadt Friedhof Wambacher StralRe, Hohe Friedhof 173 ErschlieRung des Friedhofs Barstadt Standardbus

66 | Hausen Gladbacher StraRe Gladbacher StraRe/Ecke Am Weihersgarten On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Siedlungsgebiets Hausen-West Kleinbus

67 Hausen Rudesheimer StraRe Ridesheimer StraBe/Ecke WaldstraRe 172 Verbesserte Erschliefung Hausen-Siid Standardbus

68 | Hausen Vordelbacher Stralie Fischbacher StraRe/Ecke Vordelbacher StraRRe On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Siedlungsgebiets Vordelbacher Kleinbus
StralRe

69 | Niedergladbach Friedhof Niedergla- | L3035, Hohe Friedhof Niedergladbach On Demand Wispertaunus ErschlieRung des Friedhofs Niedergladbach Kleinbus

dbach
usstein

—
Q
(=
2

70 Bleidenstadt Bahnhof Konrad-Adenauer-StraRe/Ecke Rudolf-Dietz-StraRRe 246 Verknipfungshaltestelle zur Aartalbahn Midibus

71 Bleidenstadt-West Bahnhof AarstraRe, Hohe Verkehrslibungsplatz 240, 265 Verknlpfungshaltestelle zur Aartalbahn Standardbus

72 Hahn Im Obergrund Scheidertalstrale/Ecke Im Obergrund X70, 246, 249 Verbesserte Erschliefung von Hahn-Nord Standard- und Midibus

73 Hambach Chattenpfad L3470/Ecke Chattenpfad 270 ErschlieBung des Siedlungsgebiets Hambach-Siid Standardbus

74 | Neuhof Engenhahner Weg L 3273/Ecke Engenhahner Weg 240, 242 ErschlieRung des Siedlungsgebiets Engenhahner Weg | Standardbus

75 | Neuhof Siemensstrale Limburger StraRe/Ecke SiemensstralRe 242,269 Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets Neu- Standardbus
hof-Sud

76 | Niederlibbach Friedhof Niederlib- L 3470, Hohe Friedhof Niederlibbach 270 ErschlieBung des Friedhofs Standardbus

bach

77 | Wehen Alter Orler Weg AarstralRe/Ecke Alter Orlener Weg 240, 265 Verbesserte ErschlieRung von Wehen-Mitte Standardbus

78 | Wehen West AarstralRe/Ecke Breslauer Strale 240, 242, 265 ErschlieBung des Siedlungsgebiets Wehen-West Standardbus

79 | Wehen Neuer Weg Neuer Weg/Ecke DornbornstralRe 270 Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets We- Standardbus
hen-Nord

Waldems

80 | Esch TaunusstralSe Eschtalstrae/Ecke Taunusstrale On Demand Idsteiner Land Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets Kleinbus
Taunusstrale

Vorgeschlagene Standorte fir Haltestellen aulRerhalb des Rheingau-Taunus-Kreises

81 Bad Camberg, Hessenweiler K515, Hohe Hessenweiler 246 ErschlieBung des Siedlungsgebiets Hessenweiler Midibus

82 | Bad Camberg, Wirges Schulstralie SchulstraRe, Hohe St. Ferrutius 246 Verbesserte Erschliefung des Siedlungsgebiets Wiir- Midibus

ges-West
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Nr. | Name Linien Begriindung Fahrzeugtyp
(Vorschlag)

83 Glashitten, Oberems Collegium Wistemser StraRRe, Hohe Zufahrt Collegium 81, 290, On Demand Idsteiner Land | ErschlieRung des Collegiums Standard- und Kleinbus

84 | Lipporn, Taunus Fishing Lodge K98, Héhe Taunus Fishing Lodge On Demand Wispertaunus ErschlieBung des Freizeitziels Kleinbus

Entfallende Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis

Kommune Name Linien Erlduterung
Eltville am Rhein | Erbach B42 X wegfallender Linienweg, ErschlieRung liber Haltestelle Marktplatz gesichert
Eltville am Rhein | Schulzentrum X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
Geisenheim Johannisberg Grundschule X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
Hiinstetten Gorsroth Grundschule X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
Niedernhausen Niederseelbach Grundschule | x Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schiilerverkehr
Ridesheim Bahnhof X Verlegung des Bahnhofs Riidesheim zur Haltestelle Bahnhof/Rheinhalle
Ridesheim Im Rechacker X wegfallender Linienweg, ErschlieRung liber Haltestelle Hildegardisschule gesichert
Ridesheim Julius-Alberti-Schule X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
Ridesheim Rheinhalle Nord X Neustrukturierung des Knotens Riidesheim, Ersatz durch Haltestelle Bahnhof/Rheinhalle
Schlangenbad Barstadt Am Fischbacher Weg | x Geringe Entfernung zur Haltestelle Grundschule
Taunusstein Bleidenstadt Gymnasium X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
Taunusstein Bleidenstadt Hahner Weg X wegfallender Linienweg, ErschlieRung durch EMIL Taunusstein gesichert
Taunusstein Bleidenstadt KirchstralRe 240 Veranderte Linienflhrung, alle Linien halten zukiinftig an der Haltestelle Theodor-Heuss-StraRe
Taunusstein Bleidenstadt Regenbogen- X Bedienung zukiinftig ausschlielRlich im Schilerverkehr
schule
Taunusstein Hahn Kesselbachbriicke X Bedienung zukinftig ausschliefRlich im Schiilerverkehr, ErschlieBung durch EMIL Taunusstein gesichert
Walluf Niederwalluf Schule X Bedienung zukiinftig ausschliefRlich im Schilerverkehr
Eltville am Rhein | Erbach B42 X wegfallender Linienweg, ErschlieBung liber Haltestelle Marktplatz gesichert

*In dieser tabellarischen Ubersicht aufgefiihrte Haltestellen werden gemaR Zielkonzept 2030 nicht durch die konzipierten Linien- und Bedarfsverkehrsangebote angefahren. Eine Bedienung im Schiilerverkehr erfolgt ggf. weiterhin.

Umbenennungen von Haltestellen im Rheingau-Taunus-Kreis

Kommune Alter Name Neuer Name (Vorschlag) Linien Erlduterung

Aarbergen Kettenbach Bahnhof Kettenbach Alter Bahnhof 245, 250, 570 eindeutigere Bezeichnung

Bad Schwalbach Hettenhain B54 Hettenhain TalstralRe 229, 242, 245, 265 eindeutigere Bezeichnung

Hohenstein Burg Hohenstein Bahnhof Burg Hohenstein Alter Bahnhof On Demand Zentraltaunus eindeutigere Bezeichnung

Eltville am Rhein Hallgarten Weinprobierstand Hallgarten ZangerstralRe 181, 185 eindeutigere Bezeichnung

Eltville am Rhein Hattenheim Weinprobierstand Hattenheim Auweg 171 eindeutigere Bezeichnung

Heidenrod Mappershain BundesstralRe Mappershain Am Tripp X76, 201 eindeutigere Bezeichnung

Idstein Krankenhaus Eingang Krankenhaus 222,269 ausreichend genaue Bezeichnung
Oestrich-Winkel Bahnhof/Altersheim Altersheim 171,181 Verweis auf den Bf. aufgrund der Lage unpassend
Oestrich-Winkel Bahnhof/Weinheimer StralRe Bahnhof 171, 181, 187 eindeutigere Zuordnung zum Bf.
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Kommune Alter Name Neuer Name (Vorschlag) Linien Erlduterung
Ridesheim Bahnhof/Bromserburg Bromserburg 180 Verlegung des Bahnhofsstandorts
Ridesheim Aulhausen Sportplatz Aulhausen Mihlberg 187 Sportplatz wird nicht mehr genutzt

Taunusstein

Hahn Busbahnhof

Hahn Bahnhof

X70, 240, 242, 246, 249, 265

Bezug zur Aartalbahn
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Infrastrukturplan zum Zielkonzept 2030

Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus

Haltestellen der Ausbauprioritat 1in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil @

@ N 2 é

g 2 o 2 £ 2 <

2 & & g B |2 5

£ o £ % 7 |2 £

s 8 £ § 3 & §

T &® @ & O8O O &
Bahnhof nach Innenstadt Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 8 16 4 4 4 oy
Bahnhof nach Dotzheim Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 8 16 4 4 2 39
Kirchgasse Neu: Bonifatiuskirche Bussteig A Mitte 5 8 16 4 A 0 37
Luisenplatz Neu: Bonifatiuskirche Bussteig A Mitte 5 8 16 4 A 0 37
Ringkirche nach Hauptbahnhof Mitte 5 8 12 8 A 0 37
Ringkirche nach Durerplatz Mitte 5 8 12 8 A 0 37
Schwalbacher Str./LuisenForum Bussteig C Mitte 5 8 16 4 4 0 37
Paulinen-Klinik nach Innenstadt Mitte 10 8 4 4 2 36
Paulinen-Klinik nach Schierstein Mitte 10 8 4 4 2 36
Poststrale nach Innenstadt Bierstadt 5 8 12 4 4 2 35

Haltestellen der Ausbauprioritat 2 in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil o
S
@ N £ =
o ] ‘0 £ 3 2
S o e % [ E‘
s g e T | & | E
w — i — — o
— o = N ™ =
< 2] O (] (] (L)
Mainbricke Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 4 8 4 4 4 34
Dernsches Gelande Bussteig C Stadt 5 8 12 4 4 0 33
Scheffelstralie nach Durerplatz Stadt 5 8 8 8 4 0 33
Scheffelstralie nach Hauptbahnhof Stadt 5 8 8 8 4 0 33
Kasteler Stral3e nach Innenstadt Biebrich 10 4 8 4 4 2 32
Robert-Krekel-Anlage nach Dotzheim Biebrich 10 A 8 4 A 2 32
Steinern StraRe/WLeuSch Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 8 4 A 2 32
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Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil o

'.S

@ N 2 &
=y @ ) ‘9 S S 2
Z g ® & £ |8 €

[ (")

S & £ £ F |2 |2
S & 2 & 3 2§
— — o — o~ ™M [
(o] [ae] (&) (&) (&) (&)
Willy-Brandt-Allee/VHS nach Innenstadt Stadt 10 4 8 4 A 2 32
AdelheidstraRRe nach Hauptbahnhof Stadt 5 8 8 4 4 2 31
Berliner Stralie nach Innenstadt Stadt 5 8 8 b A 2 31
Herzogsplatz nach Biebrich Biebrich 5 A 12 A A 2 31
Landesbibliotek - Stadt 5 8 8 4 4 2 31
Loreleiring Bussteig A Stadt 5 4 12 4 4 2 31
Rheinufer/Rheingaustralle Neu: Rheinufer nach Biebrich Biebrich 5 8 8 4 4 2 31
Statistisches Bundesamt nach Innenstadt Stadt 5 8 8 4 4 2 3
Zeilstrale Bussteig A Schierstein 5 8 8 4 4 2 31
Kornblumenweg nach Schonaustrale Dotzheim 10 A A 4 A A 30
Mainbricke Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 A 8 4 A 0 30
Robert-Krekel-Anlage nach Biebrich Rheinufer Biebrich 10 A 8 4 A 0 30
Stephan-Born-Stral3e nach Innenstadt Dotzheim 10 A 8 4 A 0 30
Stephan-Born-Strale nach Dotzheim Schelmengraben Dotzheim 10 4 8 4 4 0 30

Haltestellen der Ausbauprioritat 3 in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

[}

=

:®

S N e =
=y ) o ‘9 £ = 9
Z |g 2 |8 £ |8 &

[ (7]

§ 5 £ 3 7 & £
S & 2 £ 3 g ¢
— — o — o~ m [
<€ o o (89 (&) (&) (©]
Schiersteiner Stralie nach Hauptbahnhof Stadt 5 4 12 4 4 0 29
Wandersmannstralde nach Nordenstadt Erbenheim 5 4 8 b4 4 b4 29
Zeilstralke Bussteig B Schierstein 5 8 8 4 4 0 29
Armenruhstralle Neu: Mainstr. nach Biebrich Rheinufer Biebrich 10 4 4 b4 4 2 28
Bahnhof Wiesbaden Ost nach Mainz Biebrich 0 8 8 b4 4 b4 28
Bahnhof Wiesbaden Ost nach Innenstadt Biebrich 0 8 8 A 4 b4 28
Helmholtzstralte nach Innenstadt Dotzheim 10 4 4 b4 4 2 28
Helmholtzstralte nach Kohlheck Waldviertel Dotzheim 10 4 4 b4 4 2 28
Kornblumenweg nach Freudenbergstralie Dotzheim 10 A A 4 A 2 28
Nelkenweg Neu: Veilchenweg nach Freudenbergstralie Dotzheim 10 A 2 4 A 4 28
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

5

$ N 2 -

o ] ‘0 £ 3 2

§ 3 £ £ 7 o £

s 8 2 £ 3 2 5

X & @® 5 8 3 &
Plutoweg nach Innenstadt Bierstadt 10 A A 4 A 2 28
Rathaus Biebrich nach Biebrich Rheinufer Biebrich 10 A A 4 A 2 28
Robert-Krekel-Anlage nach Innenstadt Biebrich 10 A 8 0 A 2 28
Vogesenstralie nach Freudenberg Schierstein 0 8 8 4 A 4 28
Vogesenstralie nach Schierstein Schierstein 0 8 8 4 4 4 28
WartestraRe nach Innenstadt Bierstadt 10 4 4 4 4 2 28
WartestraRe nach Bierstadt Bierstadt 10 4 4 4 4 2 28
Alt Auringen nach Innenstadt Auringen 5 A A 8 A 2 27
Bernsteinstralie nach Innenstadt Naurod 5 A 2 8 A 4 27
Dreiweidenstrasse Neu: Eltviller Str. - Stadt 5 A 8 4 A 2 27
Dyckerhoffstralie nach Kastel Mz-Amadneburg 5 A 8 4 A 2 27
Erfurter StraRe - Nordenstadt 5 4 2 8 4 4 27
Friedhofstrale nach Nordenstadt Westring Nordenstadt 5 4 2 8 4 4 27
Friedhofstrale nach Nordenstadt Nordenstadt 5 4 2 8 4 4 27
Hinterbergstrale nach Igstadt Igstadt 5 8 4 4 4 2 27
Im Hahn nach Erbenheim Erbenheim 5 A 8 4 A 2 27
Junkernstrale - Nordenstadt 5 A 2 8 A 4 27
Rheinstr./Rh-M. CongressCenter nach Innenstadt Stadt 5 A 8 4 A 2 27
Rosenheimer StraRe nach Hochheim Delkenheim 5 A 2 8 A 4 27
Weglache nach Erbenheim Erbenheim 5 4 2 8 4 4 27
Weglache nach Innenstadt Erbenheim 5 4 2 8 4 4 27
Worther-See-Stralie nach Faaker Stralie Biebrich 5 4 4 8 4 2 27
ZieglerstraRe nach Bierstadt Bierstadt 5 A 8 4 A 2 27
ZieglerstraRe nach Innenstadt Bierstadt 5 A 8 A A 2 27
Albert-Schweitzer-Allee nach Innenstadt Biebrich 10 A A 4 A 0 26
Albert-Schweitzer-Allee nach Rheinfeld Biebrich 10 A A A A 0 26
Bahnhof Bussteig B Dotzheim 0 8 8 4 4 2 26
Castellumstralie Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 0 8 b 0 26
Chausseehaus nach Nastatten Dotzheim 0 8 2 8 4 4 26
Hermann-Brill-StraRe nach Graf-von-Galen-StraRe Klarenthal 0 8 8 4 b 2 26
Hermann-Brill-Strale nach Gehrner Weg Klarenthal 0 8 8 4 4 2 26
Kahle Mihle P+R nach Graselberg Biebrich 0 4 8 8 4 2 26
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

5

§ N 2 =

o ] ‘0 £ 3 2

§ 3 £ £ 7 o £

s 8 2 £ 3 2 5

X &©® @ S5 3 3 &
Klopstockstralie nach Sddost Stadt 10 A 2 4 A 2 26
Klopstockstralie nach Rheingauviertel Stadt 10 A 2 4 A 2 26
Kurkliniken nach Innenstadt Sonnenberg 10 0 2 8 A 2 26
LuisenstralRe Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 A A 4 A 0 26
Nelkenweg Neu: Veilchenweg nach Schonaustrale Dotzheim 10 A 2 4 4 2 26
Tannhduserstrale nach Biebrich Biebrich 0 8 8 4 4 2 26
Tannhduserstrale nach Innenstadt Biebrich 0 8 8 4 4 2 26
Trankweg Bussteig A Stadt 10 A A 4 A 0 26
Trankweg Bussteig B Stadt 10 A 4 4 A 0 26
Viktoriastralie Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 A A 4 A 0 26
Viktoriastralie Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 A A 4 A 0 26
Winterstralde - Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 4 2 4 4 2 26
Alt Auringen nach Medenbach Auringen 5 4 4 4 4 4 25
Bernsteinstralie nach Naurod Naurod 5 4 2 8 4 2 25
Dotzheim-Mitte nach Innenstadt dber Wiesbadener Strale Dotzheim 5 4 8 4 4 0 25
Dotzheim-Mitte nach Dotzheim Schelmengraben Dotzheim 5 A 8 4 A 0 25
Dotzheim-Mitte nach Innenstadt Gber Ludwig-Erhard-Stralke Dotzheim 5 A 8 4 A 0 25
Dyckerhoffstralie nach Biebrich Mz-Amadneburg 5 A 8 4 A 0 25
FriedenstralRe nach Innenstadt Stadt 5 A 8 4 A 0 25
FriedenstralRe nach Erbenheim Stadt 5 4 8 4 4 0 25
Geschwister-Stock-Platz nach Hauptbahnhof Stadt 5 4 8 4 4 0 25
Hinterbergstrale nach Innenstadt Igstadt 5 8 4 4 4 0 25
Hochheimer StraRe Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A 8 4 A 0 25
Hochschule Rhein Main Bussteig B Stadt 5 A 8 A A 0 25
Kappenbergweg nach Innenstadt Bierstadt 5 A 2 8 A 2 25
Kirschblitenstrale nach Frauenstein Grorother Stralie Frauenstein 5 A 0 8 A 4 25
Kirschblutenstrale nach Innenstadt Frauenstein 5 4 0 8 4 4 25
Kochbrunnen nach Innenstadt Stadt 5 A A 8 b 0 25
LaurentiusstralRe nach Innenstadt Naurod 5 0 A 8 A 4 25
Michelsberg nach Durerplatz Stadt 5 A 8 4 b 0 25
Oberfeld nach Nordenstadt Erbenheim 5 4 4 4 4 4 25
Oberfeld nach Innenstadt Erbenheim 5 4 4 4 4 4 25
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Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil @
O
§ 3 £ £ 7 o £
s 8 2 £ 3 2 5
X &©® @ 5 3 3 &
Paulusplatz Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 8 4 A 0 25
Paulusplatz Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 8 4 A 0 25
Rheinstr./Rh-M. CongressCenter nach Hauptbahnhof Stadt 5 A 8 4 A 0 25
Stiegelstralie nach HeRloch Kloppenheim 5 A A 4 A 4 25
Stiegelstralie nach Igstadt Kloppenheim 5 A A 4 4 4 25
Stiegelstralie nach Innenstadt Kloppenheim 5 4 4 4 4 4 25
Uthmannstralie Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 4 8 4 4 0 25
UthmannstralRe Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A 8 4 A 0 25
Westerwaldstralie nach Innenstadt Stadt 5 A 4 8 A 0 25
Westerwaldstralie nach Tierpark Stadt 5 A A 8 A 0 25
Worther-See-Stralie nach Biebrich Biebrich 5 A A 4 A b 25
Zietenring nach Durerplatz Stadt 5 4 4 4 4 4 25
Zietenring nach Loreleiring Stadt 5 4 4 8 4 0 25

Haltestellen der Ausbauprioritat 4 in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil o

(8]

@ N 2 =
e 2 o 2 € £ £
Z |g 2 |8 £ |8 €
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§ 9 £ 3 7z & £
s 5 2 £ 3 2 5§
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< [2a] [2a] (&) (] O (G)
Bahnhof Auringen-Medenbach nach Medenbach Auringen 0 8 4 4 4 4 24
Eigenheim - Stadt 10 0 2 4 A 4 24
Kasteler StralRe nach Bahnhof Ost Biebrich 10 4 8 0 0 2 24
Kasteler StralRe nach Biebrich Biebrich 10 4 8 0 0 2 24
Kreuzkirche nach Innenstadt Stadt 10 0 2 8 4 0 24
Langendellschlag nach Dotzheim Dotzheim 10 4 0 4 4 2 24
Lorenz-Werthmann-Haus - Dotzheim 10 4 0 4 4 2 24
Ludwig-Erhard-StraRe nach Innenstadt Dotzheim 10 A A 0 A 2 24
Schiersteiner Brucke nach Biebrich Biebrich 4 8 4 4 4 24
Stielstrale nach Freudenberg Schierstein 4 8 4 4 4 24
Alte DorfstraRRe - Breckenheim 4 2 4 4 4 23
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

c
]
o
c
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‘c

=

i}

-

<C

B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Alt-Klarenthal nach Klarenthal Klarenthal 5 4 2 4 4 4 23
Berufsschulzentrum nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 2 23
Brunhildenstrale nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 2 23
Dotzheim-Mitte nach Freudenberg Dotzheim 5 A 8 0 4 2 23
Direrplatz Bussteig C Stadt 5 4 A 4 4 2 23
Eichendorff-Schule nach Schierstein Schierstein 5 0 2 8 4 4 23
Elsa-Brandstrom-Str. nach Biebrich Biebrich 5 4 2 4 4 4 23
Elsa-Brandstrom-Str. nach Appelallee-Center Biebrich 5 A 2 4 A 4 23
Elsasser Platz nach Klarenthal Stadt 5 4 4 4 4 2 23
Eltviller Stral3e - Stadt 5 A A 4 4 2 23
FlachstralRe nach Innenstadt Klarenthal 5 4 4 4 4 2 23
Flachstrale nach Kohlheck Klarenthal 5 4 4 4 4 2 23
GartenfeldstraRe P+R nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 2 23
Gneisenaustrale nach Klarenthal Stadt 5 4 8 0 4 2 23
Gneisenaustrale nach Innenstadt Stadt 5 4 8 0 4 2 23
Graf-von-Galen-Stralie nach Moriz-Marxheimer-StralRe Klarenthal 5 4 4 4 4 2 23
Graf-von-Galen-Stralie nach Hermann-Brill-StralRe Klarenthal 5 4 4 4 4 2 23
Gustav-Mahler-StraRe nach Innenstadt Stadt 5 0 2 8 4 4 23
Hochheimer Strale Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 4 8 0 4 2 23
Hochschule Rhein Main Bussteig A Stadt 5 4 8 0 4 2 23
Kappenbergweg nach Naurod Bierstadt 5 4 2 4 4 4 23
Landesdenkmal nach Biebrich Biebrich 5 4 4 4 4 2 23
Mainstrale nach Biebrich Rheinufer Biebrich 5 4 4 4 4 2 23
Nansenstralie nach Biebrich Biebrich 5 4 4 4 4 2 23
NansenstralRe nach Appelallee-Center Biebrich 5 A A 4 A 2 23
Paulusplatz Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 8 0 A 2 23
Reichsapfelstrasse nach Innenstadt 5 4 8 0 4 2 23
Riederbergstralie nach Innenstadt Stadt 5 A A 4 b 2 23
Ruthof Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A A 4 A 2 23
Theodor-Heuss-Ring nach Innenstadt Biebrich 5 4 8 0 4 2 23
Theodor-Heuss-Ring nach Biebrich Biebrich 5 4 8 0 4 2 23
Unter den Eichen nach Innenstadt Stadt 5 4 2 8 4 0 23
Venatorstralie Neu: Bierstadt Mitte nach Igstadt Bierstadt 5 A 4 4 4 2 23
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil
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B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Wilhelm-Leuschner-Stalie nach Dotzheim Dotzheim 5 4 8 4 0 2 23
Warther-See-Stralke nach Innenstadt Biebrich 5 4 4 4 4 2 23
Zweigstralke nach Innenstadt Sonnenberg 5 A 2 A A 4 23
Zweigstralke nach Sonnenberg Sonnenberg 5 A 2 4 4 4 23
Am Hochfeld nach Erbenheim Erbenheim 0 4 4 8 4 2 22
Bahnhof Biebrich nach Rheinfeld Biebrich 0 8 4 4 4 2 22
Barbarossastralke nach Nordenstadt Erbenheim 0 4 8 4 4 2 22
Barbarossastralke nach Kastel Erbenheim 0 4 8 4 4 2 22
Chausseehaus nach Klarenthal Dotzheim 0 8 2 4 4 4 22
Dr.-H.-Schmidt-Kliniken Neu: HSK/Augenklinik nach Dotzheim Dotzheim 10 A 2 0 A 2 22
Ferdinand-Knettenbrech-Weg nach Innenstadt Biebrich 0 8 2 4 A A 22
Ferdinand-Knettenbrech-Weg nach Unterer Zwerchweg Biebrich 0 8 2 4 4 4 22
Freiburger StraRe nach Hochheim Delkenheim 0 4 2 8 4 4 22
Freizeitbad / Velvets Theater nach Biebrich Stadt 0 4 8 4 4 2 22
Friedrich-Bergius-StraRe nach Biebrich Biebrich 0 A 8 4 A 2 22
Friedrich-Bergius-StraRe nach Appelallee-Center Biebrich 0 A 8 4 A 2 22
Hans-Bredow-StraRe nach Hauptbahnhof Stadt 10 0 0 4 A 4 22
Im Herzen - Erbenheim 0 4 4 8 4 2 22
Kahle Mahle P+R nach Schierstein Biebrich 0 4 8 4 4 2 22
Kahle Mahle P+R nach Sauerland Biebrich 4 8 4 4 2 22
Kahle Mahle P+R nach Innenstadt Biebrich 4 8 4 4 2 22
Kinstlerviertel nach Holzstralle Stadt 10 0 2 4 4 2 22
Lindenweg nach Innenstadt Nordenstadt 0 A 2 8 A 4 22
Ratsherrenweg Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 2 0 A 2 22
Ratsherrenweg Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 2 0 A 2 22
Schiersteiner Brucke nach Schierstein Biebrich 0 4 8 4 4 2 22
SchleiermacherstralRe nach Innenstadt Sonnenberg 10 0 2 4 4 2 22
StielstralRe nach Schierstein (von Innenstadt) Schierstein 0 4 8 b4 4 2 22
Stielstrale nach Innenstadt Schierstein 0 4 8 4 4 2 22
StielstralRe nach Schierstein (von Freudenberg) Schierstein 0 4 8 A 4 2 22
Weimarer StraRRe nach Bierstadt Nord Bierstadt 10 4 2 0 4 2 22
Alt-Klarenthal nach Tierpark Klarenthal 5 4 2 4 4 2 21
Am Hang nach Innenstadt Dotzheim A 2 4 4 2 21
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Am Hang nach Kohlheck Dotzheim 5 A 2 4 A 2 21
Direrplatz Bussteig A Stadt 5 A A 4 A 0 21
Direrplatz Bussteig B Stadt 5 A A A A 0 21
Eleonorenstrale Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 4 4 4 0 21
Eleonorenstralde Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 4 A 4 4 0 21
Elsasser Platz nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Fichtestral3e/Handwerkskammer nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Fichtestral3e/Handwerkskammer nach Bierstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Friedhof - Schierstein 5 4 2 4 4 2 21
Geschwister-Scholl-Str. nach Gehrner Weg Klarenthal 5 A 2 A A 2 21
Geschwister-Scholl-Str. nach Graf-von-Galen-Stralie Klarenthal 5 4 2 4 4 2 21
Glacisweg Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 4 2 4 4 2 21
Gottfried-Kinkel-Stral3e nach Biebrich Biebrich 5 0 4 4 4 4 21
Graf-von-Galen-Stral3e nach Geschwister-Scholl-Strale Klarenthal 5 4 4 4 4 0 21
Grillparzerstrale - Stadt 5 A 2 4 A 2 21
Habichtweg nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 A 4 A 4 21
Habichtweg nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 A 4 A 4 21
Hallgarter Strale Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A A 4 A 0 21
Hallgarter StraRRe Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 4 4 4 4 0 21
Holbeinstrale nach Tierpark Stadt 5 4 0 8 4 0 21
Holsteinstralie nach Sudost Stadt 5 4 2 4 4 2 21
Holsteinstralie nach Rheingauviertel Stadt 5 4 2 4 4 2 21
Horchheimer StraRRe nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 4 4 4 4 21
Humboldtstralle nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Humboldtstralle nach Erbenheim Stadt 5 4 4 4 4 0 21
KarawankenstralRe nach Biebrich Biebrich 5 4 2 4 4 2 21
Karawankenstralie nach Innenstadt Biebrich 5 4 2 4 4 2 21
Karlsbader Platz nach Innenstadt Stadt 5 4 2 4 4 2 21
Karlsbader Platz nach Sauerland Stadt 5 4 2 4 4 2 21
Muhlberg nach Delkenheim Delkenheim 5 4 4 0 4 4 21
Muhlberg nach Hochheim Delkenheim 5 4 4 0 4 4 21
Muhlberg nach Delkenheim Gewerbegebiet Delkenheim 5 4 4 0 4 4 21
Nordfriedhof - Stadt 5 4 4 4 4 0 21
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Otto-von-Guericke-Ring nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 0 8 A A 21
Riederbergstralle nach Nordfriedhof Stadt 5 A A 4 A 0 21
Sankt-Gallus-StraRe nach Innenstadt Igstadt 5 0 A 8 A 0 21
Sankt-Veiter-Platz Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A 2 4 4 2 21
Venatorstralie Neu: Bierstadt Mitte nach Innenstadt Bierstadt 5 4 4 4 4 0 21
Webergasse nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
WielandstralRe nach Innenstadt Stadt 5 4 2 4 4 2 21
WielandstraRe nach 2. Ring Stadt 5 A 2 4 A 2 21
Wilhelm-Kopp-Strale Neu: Rheinufer nach Innenstadt (akutell 3) Biebrich 5 4 2 A 4 2 21
Wilhelm-Kopp-Stralde Neu: Rheinufer nach Innenstadt (aktuell 4/14) Biebrich 5 4 2 b4 4 2 21
Wolkenbruch nach Innenstadt Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Wolkenbruch nach Nordfriedhof Stadt 5 4 4 4 4 0 21
Adamstal nach Innenstadt Stadt 0 4 0 8 4 4 20
Adamstal nach Taunusstein Stadt 0 4 0 8 4 4 20
Am Erbenheimer Feld nach Nordenstadt Nordenstadt 0 4 0 8 4 4 20
Am Erbenheimer Feld nach Innenstadt Nordenstadt 0 4 0 8 4 4 20
Am Hochfeld nach Innenstadt Erbenheim 0 4 4 8 4 0 20
Andreas-Hofer-Strasse nach Biebrich Biebrich 10 0 0 4 4 2 20
Andreas-Hofer-Strasse nach Dotzheim Biebrich 10 0 0 4 4 2 20
Aussiedlerhofe nach Nordenstadt Erbenheim 0 4 0 8 4 4 20
Aussiedlerhofe nach Erbenheim Erbenheim 0 4 0 8 4 4 20
Bahnhof Biebrich nach Innenstadt Biebrich 0 8 4 4 4 0 20
Barbarossastralke nach Innenstadt Erbenheim 0 4 8 0 4 4 20
Bunsenstralke nach Biebrich Rheinufer Biebrich 10 0 2 4 4 0 20
Dresdener Ring nach Bierstadt Wolfsfeld Bierstadt 0 A 2 8 A 2 20
Freizeitbad / Velvets Theater auf P+R Stadt 4 8 4 4 0 20
Freizeitbad / Velvets Theater nach Berufsschulzentrum Stadt 4 8 4 4 0 20
Freizeitbad / Velvets Theater nach Innenstadt Stadt 4 8 4 4 0 20
Hagenauer Stral3e nach Biebrich Biebrich 10 0 2 4 A 0 20
Hagenauer Stralie nach Schierstein Biebrich 10 0 2 4 4 0 20
Kesselbachstralie nach Nordfriedhof Stadt 10 0 2 4 4 0 20
Kitzelberg nach Innenstadt (von Naurod) Rambach 0 A 2 8 A 2 20
Kreuzkirche nach Nordfriedhof Stadt 10 0 2 4 4 0 20
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Paul-Ehrlich-StralRe nach Appelallee-Center Biebrich 10 0 0 4 A 2 20
Rémerstralke Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 8 A 2 20
Schelmengraben nach Innenstadt Dotzheim 0 A A A A 4 20
Steinberger Strale Neu: Steinberger Str. BF. - Biebrich 0 8 4 4 4 0 20
Stolberger StraRe nach Innenstadt Nordenstadt 0 4 A 4 4 4 20
Stolberger StraRe nach Nordenstadt Nordenstadt 0 4 4 4 4 4 20
Wallauer Weg nach Innenstadt Nordenstadt 0 4 4 4 4 4 20

Haltestellen der Ausbauprioritat 5 in der Landeshauptstadt Wiesbaden
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Albrecht-Durer-Schule nach Innenstadt Stadt 5 4 2 4 4 0 19
Albrecht-Direr-Schule nach Tierpark Stadt 5 4 2 4 A 0 19
Am Weinberg nach Innenstadt Auringen 5 0 2 4 A A 19
BlumenstraRe nach Innenstadt Stadt 5 A A 0 A 2 19
BlumenstraRe nach Bierstadt Stadt 5 A A 0 A 2 19
Calvinstrale nach Innenstadt Biebrich 5 0 2 4 4 4 19
Eichendorffweg nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 2 4 4 4 19
Eifelstralie nach Delkenheim Delkenheim 5 4 4 0 4 2 19
Ernst-Gobel-Schule nach Heldloch Kloppenheim 5 0 2 4 4 4 19
Gallierweg nach Innenstadt Biebrich 5 0 2 8 A 0 19
Glacisweg Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 2 A A 0 19
Goethestein nach Innenstadt Frauenstein 5 A 2 4 A 0 19
Heppenheimer Strale nach Biebrich Biebrich 5 0 A 4 A 2 19
Hofgartenplatz nach Rambach Sonnenberg 5 A A 4 0 2 19
Hofgartenplatz nach Innenstadt Sonnenberg 5 A A 4 0 2 19
iGS Rheingauviertel nach Innenstadt Stadt 5 0 A 4 A 2 19
Klabundstralie nach Dotzheim Schierstein 5 0 2 4 4 4 19
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Klabundstrafe nach Schierstein Schierstein 5 0 2 4 4 4 19
Klosterweg nach Klarenthal Nord Klarenthal 5 0 A 4 A 2 19
Klosterweg nach Klarenthal Mitte Klarenthal 5 0 A b A 2 19
Klosterweg nach Innenstadt Klarenthal 5 0 A 4 A 2 19
KriemhildenstraRe nach Freizeitbad Stadt 5 A 2 b A 0 19
KriemhildenstraRe nach Suadfriedhof Stadt 5 4 2 4 4 0 19
Kureck nach Innenstadt Stadt 5 0 4 4 4 2 19
Landesdenkmal nach Innenstadt Biebrich 5 4 4 0 4 2 19
Leberberg nach Innenstadt Stadt 5 0 2 4 4 4 19
Ludwigsplatz Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 0 2 4 A A 19
OderstralRe - Schierstein 5 A 0 4 A 2 19
Raderstralke nach Innenstadt Stadt 5 A 2 4 A 0 19
RothstraRe nach Innenstadt Stadt 5 0 4 4 4 2 19
Sankt-Gallus-Stralke nach Breckenheim Igstadt 5 0 4 4 4 2 19
SchenkendorfstralRe - Stadt 5 4 2 4 4 0 19
Unter den Eichen nach Nordfriedhof Stadt 5 4 2 4 4 0 19
WelfenstraRe Bussteig A Stadt 5 0 A 4 A 2 19
WelfenstraRe Bussteig B Stadt 5 0 A 4 A 2 19
Willi-Werner-Stralie Neu: Stegerwaldstr. nach Schierstein Dotzheim 5 0 2 4 A A 19
Wittelsbacherstrasse/WelfenstraRe | Neu: Wittelsbacherstr. Bussteig C Stadt 5 0 A 4 A 2 19
Am Burgacker nach Innenstadt Rambach 0 4 2 4 4 4 18
Am Burgacker nach Naurod Rambach 0 4 2 4 4 4 18
Anne-Frank-Stralie nach Innenstadt Klarenthal 0 4 4 4 4 2 18
BunsenstralRe nach Innenstadt Biebrich 10 0 2 4 0 2 18
Chemische Fabrik Kreussler nach Biebrich Biebrich 0 A A 4 A 2 18
Chemische Fabrik Kreussler nach Schierstein Biebrich 0 A A A A 2 18
Eishaus nach Innenstadt Klarenthal 0 A 2 4 A A 18
Eishaus nach Nastatten Klarenthal 0 A 2 4 A A 18
Gehrner Weg nach Hermann-Brill-Strale Klarenthal 0 A 2 4 A A 18
Glyco Neu: Glyco/Schierstein Bf. nach Freudenberg Schierstein 0 A A 4 b 2 18
Glyco Neu: Glyco/Schierstein Bf. nach Schierstein Schierstein 0 A A 4 A 2 18
Hans-Bredow-Strale nach Bierstadt Stadt 10 0 0 4 4 0 18




Seite 94

Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

(=
()
(=2]
(=
=
-~
o=
O
‘c
=
w
—

B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegsh6he

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Herrnbergstralie nach Frauenstein Grorother Stralse Frauenstein 0 4 2 8 A 0 18
Kitzelberg nach Innenstadt (Einstiegshaltestelle) Rambach 0 4 2 A 4 4 18
Kitzelberg nach Naurod Rambach 0 A 2 b A A 18
Kurkliniken nach Sonnenberg Sonnenberg 10 0 2 0 A 2 18
Liebenaustralde nach Innenstadt Sonnenberg 0 A 2 b A A 18
Lindenweg nach Wallau Nordenstadt 0 4 2 4 4 4 18
Neuberg nach Innenstadt Stadt 0 4 2 8 4 0 18
Rheingaustrale nach Schierstein Hafen Schierstein 0 4 4 4 4 2 18
Rheingaustrale nach Schierstein Schierstein 0 4 4 4 4 2 18
Rheingaustrale nach Biebrich Schierstein 0 A A 4 A 2 18
Rémerstralke Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 8 A 0 18
Rothenbergstrale - Breckenheim 0 A 2 4 A A 18
Schelmengraben nach Frauenstein Dotzheim 0 4 4 4 4 2 18
SchloR Biebrich nach Biebrich Biebrich 0 4 2 4 4 4 18
Sickingenstralie nach Biebrich Biebrich 0 4 2 4 4 4 18
Sickingenstrale nach Dotzheim Biebrich 0 4 2 4 4 4 18
Siegfriedring nach Erbenheim Stadt 0 4 A 4 A 2 18
WirttembergstralRe nach Innenstadt Sonnenberg 0 A 2 4 A A 18
Am Speiergarten nach Bierstadt Nord Bierstadt 5 0 2 4 A 2 17
Am Speiergarten nach Bierstadt Bierstadt 5 0 2 4 A 2 17
Am Weinberg nach Medenbach Auringen 5 0 2 4 4 2 17
Bornhofenweg nach Innenstadt Stadt 5 4 0 4 4 0 17
Bornhofenweg nach Nordfriedhof Stadt 5 4 0 4 4 0 17
Calvinstrale nach Sauerland Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Carl-von-0Ossietzky-Str. nach Klarenthal Klarenthal 5 0 2 4 A 2 17
Carl-von-0Ossietzky-Str. nach Innenstadt Klarenthal 5 0 2 A A 2 17
Diesterwegschule nach Innenstadt Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Diesterwegschule nach Biebrich Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
ErlenstralRe - Breckenheim 5 A 2 0 A 2 17
Ernst-Gobel-Schule nach Innenstadt Kloppenheim 5 0 2 4 b 2 17
Gallierweg nach Biebrich Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Gustav-Mahler-Strake nach Sonnenberg Stadt 5 0 2 4 4 2 17
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Hallenbad Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 2 4 A 2 17
Heinz-Ranly-Stralie nach Klarenthal Nord Klarenthal 5 0 2 4 A 2 17
Heinz-Ranly-Stralie nach Innenstadt Klarenthal 5 0 2 b A 2 17
Heppenheimer Strale nach Innenstadt Biebrich 5 0 A 4 A 0 17
Hermann-Ehlers-Schule nach Erbenheim Erbenheim 5 A 2 0 A 2 17
Hermann-Ehlers-Schule nach Innenstadt Erbenheim 5 4 2 0 4 2 17
HeRloch nach Innenstadt HeRloch 5 0 2 4 4 2 17
Hofgartenplatz nach Sonnenberg Kurkliniken Sonnenberg 5 4 4 4 0 0 17
HolbeinstraRke nach Innenstadt Stadt 5 4 0 4 4 0 17
Horchheimer Strale nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 A 4 A 0 17
Jagerstralde nach Innenstadt Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Jagerstralde nach Biebrich Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Konrad-Arndt-StralRe nach Klarenthal Nord Klarenthal 5 0 2 4 4 2 17
Konrad-Arndt-StralRe nach Innenstadt Klarenthal 5 0 2 4 4 2 17
Kopfchenweg nach Bierstadt Bierstadt 5 0 2 4 4 2 17
Kopfchenweg nach Igstadt Bierstadt 5 0 2 4 4 2 17
Kuckucksweg nach Innenstadt Dotzheim 5 0 0 4 A A 17
Kureck nach Sonnenberg Stadt 5 0 A 4 A 0 17
LaurentiusstralRe nach Auringen Naurod 5 0 A 4 A 0 17
Leberberg nach Sonnenberg Stadt 5 0 2 4 A 2 17
Ludwigsplatz Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 0 2 4 4 2 17
Nirnberger StralRe nach Delkenheim Delkenheim 5 4 4 0 0 4 17
NussbaumstralRe nach Biebrich Stadt 5 0 2 4 4 2 17
Nussbaumstrale nach Innenstadt Stadt 5 0 2 4 A 2 17
Otto-von-Guericke-Ring nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 0 4 A A 17
Polizeiakademie nach Innenstadt Dotzheim 5 0 2 A A 2 17
Polizeiakademie nach Kohlheck Waldviertel Dotzheim 5 0 2 4 A 2 17
R.-Schumann-Schule nach Sonnenberg Bahnholz Stadt 5 0 2 4 A 2 17
RothstraRe nach Nordfriedhof Stadt 5 0 A 4 A 0 17
Ruhbergstrale nach Innenstadt Stadt 5 0 2 4 b 2 17
Sampelweg Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 2 4 A 2 17
Sonnenblumenweg nach Dotzheim Dotzheim 5 0 2 4 4 2 17
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Sonnenblumenweg nach Schierstein Dotzheim 5 0 2 4 A 2 17
TannenstraRe nach Innenstadt Biebrich 5 0 2 4 A 2 17
Webergasse nach Nordost Stadt 5 A A b 0 0 17
Willi-Werner-Stralie Neu: Stegerwaldstr. nach Dotzheim Dotzheim 5 0 2 4 A 2 17
Wittelsbacherstrasse/WelfenstraRe | Neu: Wittelsbacherstr. Bussteig D Stadt 5 0 A b A 0 17
Anna-Birle-StralRe Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 4 2 4 4 2 16
Auringer Muhle nach Auringen Stadt 0 0 0 8 4 4 16
Auringer Muhle nach Innenstadt Stadt 0 0 0 8 4 4 16
Bleichwiesenstralie nach Biebrich Biebrich 10 0 0 0 4 2 16
Bleichwiesenstralie nach Dotzheim Biebrich 10 0 0 0 A 2 16
Burg nach Innenstadt Frauenstein 0 A 2 4 A 2 16
Burg nach Frauenstein Grorother Stralie Frauenstein 0 A 2 4 A 2 16
Carl-Bosch-Stralie nach Rheingaustralie Biebrich 0 0 2 8 4 2 16
Dresdener Ring nach Bierstadt Bierstadt 0 4 2 4 4 2 16
Erbsenacker nach Innenstadt Naurod 0 4 2 4 4 2 16
FloRhafen / DowCarning nach Biebrich Schierstein 0 4 2 4 4 2 16
FloRhafen / DowCorning nach Schierstein Schierstein 0 4 2 4 A 2 16
Friedhof Erbenheim nach Kastel Erbenheim 0 0 0 8 A A 16
Friedhof Erbenheim nach Erbenheim Erbenheim 0 0 0 8 A A 16
Friedhof Sonnenberg - Sonnenberg 0 A 0 4 A A 16
Gehrner Weg nach Geschwister-Scholl-Strale Klarenthal 0 4 2 4 4 2 16
Goldackerweg nach Bierstadt Bierstadt 0 4 2 4 4 2 16
Hof Erlenblick nach Bierstadt Bierstadt 0 0 0 8 4 4 16
Johannes-GoRner-Stralke Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A A 4 A 0 16
Liebenaustralle nach Sonnenberg Sonnenberg 0 A 2 4 A 2 16
Marchenland nach Innenstadt Dotzheim 0 A 2 A A 2 16
Marchenland nach Frauenstein Dotzheim 0 A 2 4 A 2 16
NerobergstraRe nach Innenstadt Stadt 0 0 2 8 A 2 16
Regattastralie - Biebrich 0 A 2 4 A 2 16
Rheinblick nach Innenstadt Dotzheim 0 A 0 4 b A 16
Rheinhdtte nach Biebrich Biebrich 0 A 2 4 A 2 16
Rheinhdtte nach Schierstein Biebrich 0 4 2 4 4 2 16
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Schelmengraben nach Dotzheim Waldfriedhof Dotzheim 0 4 A 4 A 0 16
Schillerstrale nach Innenstadt Naurod 0 A 2 4 A 2 16
Schillerstrale nach Niedernhausen Naurod 0 A 2 b A 2 16
Siegfriedring nach Innenstadt Stadt 0 A A 4 A 0 16
Wallauer Weg nach Wallau Nordenstadt 0 A A 0 A A 16
Eichendorffweg nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 2 0 4 4 15
Eifelstralie nach Wallau Delkenheim 5 4 4 0 0 2 15
Fischerstral3e nach Biebrich Stadt 5 0 2 4 4 0 15
Fischerstrale nach Innenstadt Stadt 5 0 2 4 4 0 15
Gottfried-Kinkel-StraRe nach Innenstadt Biebrich 5 0 A 0 A 2 15
Hallenbad Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 2 4 A 0 15
Hermann-Lons-Strake nach Freudenberg Schierstein 5 0 2 4 A 0 15
IGS Rheingauviertel nach Sauerland Stadt 5 0 4 0 4 2 15
Im Wiesengrund nach Dotzheim Dotzheim 5 0 0 4 4 2 15
Im Wiesengrund nach Sauerland Dotzheim 5 0 0 4 4 2 15
Kuckucksweg nach Kohlheck Waldviertel Dotzheim 5 0 0 4 4 2 15
NiederfeldstraRe nach Innenstadt Mz-Amadneburg 5 0 2 0 A A 15
R.-Schumann-Schule nach Innenstadt Stadt 5 0 2 4 A 0 15
RieslingstraRe - Breckenheim 5 0 2 0 A A 15
RoonstraRe Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 0 0 4 A 2 15
Ruhbergstrale nach Nordfriedhof Stadt 5 0 2 4 4 0 15
TannenstraRe nach Biebrich Biebrich 5 0 2 4 4 0 15

Haltestellen der Ausbauprioritat 6 in der Landeshauptstadt Wiesbaden
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AarstralRe nach Taunusstein Stadt 0 4 2 A 4 0 14
AarstraRe nach Innenstadt Stadt \ 0 | 4 \ 2 | 4 \ 4 \ 0 | 14
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Abraham-Lincoln-Stralie nach Innenstadt Stadt 0 0 2 4 A A 14
Am Sportfeld nach Innenstadt Medenbach 0 0 2 b A A 14
Bert-Brecht-Stralie nach Schierstein Dotzheim 0 0 2 4 4 4 14
Bert-Brecht-Stralie nach Dotzheim Dotzheim 0 0 2 4 4 4 14
BunsenstralRe nach Biebrich Biebrich 10 0 2 0 0 2 14
Erbsenacker nach Naurod (von Bierstadt) Naurod 0 4 2 0 4 4 14
Fort Biehler Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 A 4 A 2 14
Fort Biehler Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 A 4 A 2 14
Gartenfeld nach Kloppenheim Kloppenheim 0 0 2 4 A A 14
Ginsterweg nach Medenbach Auringen 0 0 2 4 A A 14
Goldackerweg nach Erbenheim Bierstadt 0 4 2 4 4 0 14
Goldsteintal nach Innenstadt Rambach 0 0 2 4 4 4 14
Hof Erlenblick nach Igstadt Bierstadt 0 0 0 8 4 2 14
Igstadter Strale nach Bierstadt Bierstadt 0 0 0 8 A 2 14
KirschenbergstraRe nach Innenstadt Medenbach 0 0 2 4 A A 14
Nerotal - Stadt 0 4 2 4 4 0 14
Neuberg nach Nordost Stadt 0 4 2 4 A 0 14
Otto-Suhr-Ring Ersatzhaltestelle Bussteig D Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 4 2 0 4 4 14
Rennbahnstralke nach Kastel Erbenheim 0 0 2 4 4 4 14
Rennbahnstralke nach Innenstadt Erbenheim 0 0 2 4 4 4 14
Rheinblick nach Frauenstein Dotzheim 0 4 0 4 4 2 14
Rheinblick von Dotzheim Schelmengraben Dotzheim 0 A 0 4 A 2 14
Sanitas nach Innenstadt Stadt 0 0 0 8 A 2 14
SchloR Biebrich nach Appelallee-Center Biebrich 0 A 2 4 A 0 14
Tennelbachstralle nach Innenstadt Sonnenberg 0 0 2 4 4 4 14
Tennelbachstralle nach Sonnenberg Sonnenberg 0 0 2 4 4 4 14
Waldfriedhof - Dotzheim 0 0 2 b 4 4 14
Wrttembergstrale nach Sonnenberg Sonnenberg 0 A 2 4 A 0 14
Chemische Werke Albert nach Biebrich Mz-Amoneburg 5 0 2 0 4 2 13
Eichendorff-Schule nach Dotzheim Schierstein 5 0 2 0 4 2 13
NiederfeldstraRe nach Kastel Mz-Amoneburg 5 0 2 0 4 2 13
Rathausplatz nach Wallau Delkenheim 5 4 2 0 0 2 13
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Rathausplatz nach Hochheim Delkenheim 5 A 2 0 0 2 13
RoonstraRe Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 0 0 b A 0 13
Schlagstralie - Sonnenberg 5 0 0 0 4 4 13
Alfred-Delp-StraRe nach Innenstadt Frauenstein 0 0 2 4 4 2 12
Alfred-Delp-StraRe nach Frauenstein Grorother Stralse Frauenstein 0 0 2 4 A 2 12
Andreas-Schliter-StrafRe nach Innenstadt Stadt 0 0 2 b 4 2 12
Anna-Birle-Stralie Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 A 2 12
Anna-Birle-Strale Bussteig D Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 A 2 12
Appelallee nach Innenstadt Biebrich 0 0 0 4 A A 12
Appelallee-Center - Biebrich 0 A 0 4 A 0 12
August-Bebel-Strale - Dotzheim 0 0 2 4 4 2 12
Bgm.-Schneider-Str. - Frauenstein 0 0 0 8 4 0 12
Carl-Bosch-StraRe nach Appelallee-Center Biebrich 0 0 2 4 4 2 12
Erbsenacker nach Naurod (von Rambach) Naurod 0 4 2 0 4 2 12
Erich-Ollenhauer-Str. nach Biebrich Biebrich 0 0 0 4 A A 12
FasaneriestralRe nach Innenstadt Stadt 0 A 0 4 A 0 12
FasaneriestralRe nach Tierpark Stadt 0 4 0 4 A 0 12
Fritz-Ullmann-Strale Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 2 4 4 2 12
Gewerbegebiet Neu: Max-Planck-Ring Sud - Delkenheim 0 0 0 4 4 4 12
Goldsteintal nach Rambach Rambach 0 0 2 4 4 2 12
Igstadter Strale nach Igstadt Bierstadt 0 0 0 4 4 4 12
Im Kreuzer nach Schierstein Biebrich 0 0 2 4 A 2 12
Im Kreuzer nach Innenstadt Biebrich 0 0 2 4 A 2 12
Joh.-Sebastian-Bach-Str. nach Sonnenberg Bahnholz Stadt 0 0 2 4 A 2 12
Joh.-Sebastian-Bach-Str. nach Innenstadt Stadt 0 0 2 4 4 2 12
Kirschenbergstrale nach Medenbach Am Wald Medenbach 0 0 2 4 4 2 12
Lorenz-Schott-Stralke Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 2 4 4 2 12
Lorenz-Schott-Stral3e Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 2 4 A 2 12
Malmedyer StraRe nach Biebrich Bahnhof Biebrich 0 0 2 4 4 2 12
Malmedyer StraRe nach Rheinfeld Biebrich 0 0 2 4 4 2 12
Max-Planck-Ring Neu: Max-Planck-Ring Nord - Delkenheim 0 0 0 4 4 4 12
Moriz-Marxheimer-Stral3e nach Klarenthal Nord Klarenthal 0 0 2 4 4 2 12
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C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Moriz-Marxheimer-StralRe nach Innenstadt Klarenthal 0 0 2 4 4 2 12
Mlnzenbergstralie nach Innenstadt Medenbach 0 0 2 b A 2 12
Mlnzenbergstralle nach Medenbach Am Wald Medenbach 0 0 2 4 4 2 12
OstpreuRenstralRe nach Innenstadt Rambach 0 0 2 4 4 2 12
Paul-Friedlander-Stralde nach Biebrich Bahnhof Biebrich 0 0 2 4 4 2 12
Paul-Friedlander-Strale nach Rheinfeld Biebrich 0 0 2 4 4 2 12
Prinz-Nikolas-Stralie nach Sonnenberg Bahnholz Sonnenberg 0 0 0 8 A 0 12
Prinz-Nikolas-Stralie nach Innenstadt Sonnenberg 0 0 0 8 A 0 12
Raiffeisenplatz nach Innenstadt Stadt 0 A A 4 0 0 12
Raiffeisenplatz nach Bierstadt Stadt 0 A A 4 0 0 12
RaiffeisenstralRe nach Bierstadt Wolfsfeld Bierstadt 0 4 2 0 4 2 12
Rossertstralie nach Innenstadt Medenbach 0 0 0 4 4 4 12
Rossertstrale nach Medenbach Am Wald Medenbach 0 0 0 4 4 4 12
Saarbrucker Allee nach Biebrich Schierstein 0 0 2 4 4 2 12
Saarbrucker Allee nach Schierstein Schierstein 0 0 2 4 4 2 12
Steinbruch nach Innenstadt Sonnenberg 0 0 0 4 A A 12
Steinbruch nach Rambach Sonnenberg 0 0 0 4 A A 12
Strallenmuhle nach Dotzheim Dotzheim 0 0 2 4 4 2 12
Stral3enmuhle nach Biebrihc Dotzheim 0 0 2 4 4 2 12
Tannenring - Auringen 0 0 0 4 4 4 12
Theodor-Haubach-Stralke nach Klarenthal Klarenthal 0 0 2 4 4 2 12
Theodor-Haubach-Strale nach Innenstadt Klarenthal 0 0 2 4 4 2 12
Thermalbad nach Innenstadt Stadt 0 0 2 4 4 2 12
Thermalbad nach Sonnenberg Stadt 0 0 2 4 A 2 12
Tierpark Fasanerie - Klarenthal 0 4 2 0 4 2 12
Waldviertel - Dotzheim 0 0 2 4 4 2 12
Weidenbornstralie/JUVZ nach Innenstadt Stadt 0 4 2 0 4 2 12
Weilburger Tal - Dotzheim 0 0 0 4 A A 12
Wolfsfeld - Bierstadt 0 0 2 4 4 2 12
Europaviertel nach Innenstadt Stadt 5 0 0 0 4 2 1
Europaviertel nach Sauerland Stadt 5 0 0 0 4 2 1
Humperdinckstralie nach Innenstadt Stadt 5 0 4 0 0 2 1
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Humperdinckstralde nach Nordost Stadt 5 0 A 0 0 2 1
AbeggstralRe nach Sonneberg Bahnholz Stadt 0 0 2 b A 0 10
Abeggstrale nach Innenstadt Stadt 0 0 2 4 4 0 10
Abraham-Lincoln-Stral3e nach Erbenheim Stadt 0 0 2 4 4 0 10
Alte Schmelze nach Biebrich Schierstein 0 0 0 4 4 2 10
Am Sportfeld nach Medenbach Am Wald Medenbach 0 0 2 0 4 4 10
Andreas-Schliter-StraRe nach Sudfriedhof Stadt 0 0 2 4 A 0 10
Appelallee nach Appelallee-Center Biebrich 0 0 0 4 b 2 10
Bahnholz - Sonnenberg 0 0 2 4 A 0 10
Dambachtal nach Innenstadt Stadt 0 0 2 4 A 0 10
Dambachtal nach Sonnenberg Bahnholz Stadt 0 0 2 4 4 0 10
Domane Mechtildshausen - Delkenheim 0 0 2 4 4 0 10
Erich-Ollenhauer-Str. nach Dotzheim Biebrich 0 0 0 4 4 2 10
Ernst-von-Harnack-Strake nach Klarenthal Klarenthal 0 0 0 4 A 2 10
Ernst-von-Harnack-Strake nach Innenstadt Klarenthal 0 0 0 4 A 2 10
Euro Palace Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 4 A 2 10
Euro Palace Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 4 A 2 10
Feldbergblick - Naurod 0 0 0 4 4 2 10
Fritz-Ullmann-Strale Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 2 4 4 0 10
Kopenicker Stralde nach Erbenheim Erbenheim 0 0 2 4 4 0 10
Nerobergstralie nach Nerotal Stadt 0 0 2 4 4 0 10
OstpreuRenstralRe nach Rambach Rambach 0 0 2 0 A A 10
Spandauer Stralde nach Erbenheim Erbenheim 0 0 2 0 A A 10
Sudfriedhof nach Erbenheim Stadt 0 0 0 4 A 2 10
Sudfriedhof nach Innenstadt Stadt 0 0 0 4 4 2 10
Sudfriedhof nach Freizeitbad 0 0 0 4 4 2 10
Wellritzmuhle nach Innenstadt Klarenthal 0 0 0 b 4 2 10
Wellritzmuhle nach Nastatten Klarenthal 0 0 0 4 A 2 10
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Haltestellen der Ausbauprioritat 7 in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz
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C1 Einstiegshéhe
C2 Leitsystem
C3 Tiefe Warteflache

Muhlwiese - Sonnenberg
Alte Schmelze nach Schierstein Schierstein
Faaker Stralie - Biebrich
Freseniusstrale nach Innenstadt Stadt
Freseniusstralie nach Neroberg Stadt
Gartenfeld nach Innenstadt Kloppenheim
Glarusstralie nach Améneburg Biebrich
HandelstraRe nach Innenstadt Stadt
HandelstraRe nach Nordost Stadt
Heinrich-Zille-StraRe nach Freudenberg Schierstein

Peter-Sander-Strale Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel
Rostocker Stralie nach Kloppenheim Bierstadt
Rostocker Stralie nach Bierstadt Bierstadt
Sanitas nach Nerotal Stadt
Topferstralde nach Bierstadt Nord Bierstadt
Am Rheinbahnhof nach Bahnhof Ost Biebrich
Uberm Wald - Auringen
Wilhelm-Kempf-Haus nach Innenstadt Naurod
Flugplatz - Erbenheim
Kalle nach Amoneburg Biebrich
Wilhelm-Kempf-Haus nach Niedernhausen Naurod

Bewertung des barrierefreien Ausbaus der Haltestelle Hauptbahnhof

Haltestelle

WI Hauptbahnhof

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil
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Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil

C3 Tiefe Warteflache

c
]
o
c
=1

L

=
O

‘c

=

i}

-

<C

B1 Lage im Netz
B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe
C2 Leitsystem
Gesamtpunkte

WI Hauptbahnhof Bussteig 1 Stadt 5 8 20 4 A 2 43
WI Hauptbahnhof Bussteig 2 Stadt 5 8 20 4 A 0 41
WI Hauptbahnhof Bussteig 3 Stadt 5 8 20 b A 0 41
WI Hauptbahnhof Bussteig & Stadt 5 8 20 A A 0 41
WI Hauptbahnhof Bussteig 5 Stadt 5 8 20 4 A 0 47
WI Hauptbahnhof Bussteig 6 Stadt 5 8 20 0 4 2 39
WI Hauptbahnhof Bussteig C Stadt 5 8 20 4 0 0 37
WI Hauptbahnhof Bussteig D Stadt 5 8 20 0 4 0 37
WI Hauptbahnhof Bussteig B Stadt 5 8 20 0 0 0 33
WI Hauptbahnhof Bussteig A Stadt 5 8 20 0 0 0 33

Bereits (weitestgehend) barrierefreie Haltestellen ohne Ausbauprioritat

Haltestelle Anmerkung Zielnetz Fahrtrichtung Ortsteil

Q

=

@

@ N 2 =
=y (] o ‘9 £ ] i
Z |g 2 |8 £ |8 €

[ w

§ 9 £ 3z 7 & £
s 8 & £ 3 & &
— — o — o~ m [
< 28] 2] O (] () (L)
Bleichstralie nach Durerplatz Stadt 5 8 12 0 4 0 29
Bleichstralie nach Ringkirche Stadt 5 8 12 0 4 0 29
Dernsches Gelande Bussteig B Stadt 5 8 12 0 4 0 29
Dernsches Gelande Bussteig A Stadt 5 8 12 0 A 0 29
Platz d. Dt. Einheit Bussteig A Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Platz d. Dt. Einheit Bussteig B Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Platz d. Dt. Einheit Bussteig C Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Platz d. Dt. Einheit Bussteig D Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Schwalbacher Str./LuisenForum Bussteig A Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Schwalbacher Str./LuisenForum Bussteig B Stadt 5 8 16 0 0 0 29
Steinern StraRe/WLeuSch Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 0 A 0 26
Willy-Brandt-Allee/VHS nach Schierstein Stadt 10 4 0 4 0 26
AdelheidstraRe nach Innenstadt Stadt 5 8 0 4 0 25
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil
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Carl-von-Linde-Stral3e Bussteig A Stadt 5 A 12 0 A 0 25
Landeshaus nach Innenstadt Stadt 5 8 8 0 4 0 25
Landeshaus nach Hauptbahnhof Stadt 5 8 8 0 4 0 25
Schiersteiner Stralse nach Schierstein Stadt 5 4 12 0 A 0 25
Schiersteiner Stralse nach Durerplatz Stadt 5 A 12 0 4 0 25
WilhelmstraRe - Stadt 5 8 8 0 A 0 25
Ludwig-Erhard-StraRe nach Frauenstein Dotzheim 10 A A 0 A 0 22
Dyckerhoffstralie nach Innenstadt Mz-Amadneburg 5 A 8 0 A 0 21
Statistisches Bundesamt nach Sudfriedhof Stadt 5 8 8 0 0 0 21
Wandersmannstralie nach Innenstadt Erbenheim 5 4 8 0 4 0 21
Alwinenstrasse nach Innenstadt Stadt 10 4 2 0 4 0 20
Alwinenstrasse nach Bierstadt Stadt 10 4 2 0 4 0 20
Bahnhof Bussteig A Dotzheim 0 8 8 0 4 0 20
Dr.-H.-Schmidt-Kliniken Neu: HSK/Augenklinik nach Frauenstein Dotzheim 10 A 2 0 A 0 20
Castellumstrale Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 A 0 0 A 0 18
Castellumstrale Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kastel 10 4 0 0 A 0 18
Trankweg Bussteig C Stadt 10 4 4 0 0 0 18
Trankweg Bussteig D Stadt 10 4 4 0 0 0 18
Berufsschulzentrum nach Biebrich Stadt 5 4 4 0 4 0 17
Brickenkopf nach Mainz Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 4 8 0 0 0 17
Bruckenkopf nach Kastel Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A 8 0 0 0 17
Brunhildenstralle nach Freizeitbad Stadt 5 A A 0 A 0 17
Direrplatz Bussteig E Stadt 5 A A 0 A 0 17
Egerstralie Neu: Erbenheim Mitte nach Nordenstadt Erbenheim 5 A 8 0 0 0 17
Egerstralle Neu: Erbenheim Mitte nach Innenstadt Erbenheim 5 4 8 0 0 0 17
Gartenfeldstral3e P+R nach Freizeitbad Stadt 5 4 4 0 4 0 17
Hallgarter Strale Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A A 0 A 0 17
Kochbrunnen nach Nordost Stadt 5 A A 0 A 0 17
Kurhaus / Theater nach Innenstadt Stadt 5 4 A 0 4 0 17
Kurhaus / Theater nach Sonnenberg Stadt 5 4 4 0 4 0 17
Kurhaus / Theater nach Nordost Stadt 5 4 A 0 4 0 17
NUrnberger Strale nach Hochheim Delkenheim 5 A A 0 A 0 17




Seite 105

Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

c
]
o
c
=1

L

=
O

‘c

=

(i}

-

<C

B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem
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Ruthof Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 5 A A 0 A 0 17
Sedanplatz nach Durerplatz Stadt 5 A A 0 4 0 17
Sedanplatz nach Hauptbahnhof Stadt 5 4 4 0 4 0 17
Bergstralle nach Innenstadt Sonnenberg 10 0 2 0 A 0 16
Bergstralle nach Sonnenberg Sonnenberg 10 0 2 0 4 0 16
Mudra Kaserne Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 8 0 A 0 16
Mudra Kaserne Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 8 0 A 0 16
SchleiermacherstralRe nach Sonnenberg Sonnenberg 10 0 2 0 A 0 16
Talheim nach Innenstadt Sonnenberg 10 0 2 0 A 0 16
Talheim nach Sonnenberg Sonnenberg 10 0 2 0 4 0 16
Goethestein nach Frauenstein Grorother Strale Frauenstein 5 4 2 0 4 0 15
Jawlenskystrale nach Innenstadt Stadt 5 4 2 0 4 0 15
Neckarstralie nach Schierstein Schierstein 5 4 2 0 4 0 15
Neckarstralie nach Schierstein OderstraRRe Schierstein 5 4 2 0 4 0 15
Pagenstecherstralie Neu: Kriegerdenkmal - Stadt 5 A 2 0 A 0 15
Roderstralie nach Nerotal Stadt 5 4 2 0 4 0 15
Westring nach Konrad-Zuse-Stralke Nordenstadt 5 4 2 0 4 0 15
Linzer StraRe Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 4 0 4 0 13
Linzer StraRe Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 4 0 4 0 13
Nordstrander Srale nach Freudenberg Dotzheim 5 0 4 0 4 0 13
Johannes-GoRner-Stralke Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A A 0 A 0 12
Karl-Legien-Stralie nach Innenstadt Dotzheim 0 A A 0 A 0 12
Klagenfurter StraRe - Wiesbaden-Mainz-Kostheim 0 A A 0 A 0 12
Chemische Werke Albert nach Innenstadt Mz-Amaoneburg 5 0 2 0 A 0 1
Friedhof - Schierstein 5 4 2 0 0 0 1
Kriegerdenkmal nach Nerotal Stadt 5 4 2 0 0 0 1
Sampelweg Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 0 2 0 A 0 1
Anna-Birle-Strale Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 A 0 10
Freiburger StraRe nach Delkenheim Delkenheim 0 4 2 0 4 0 10
Herrnbergstralie nach Innenstadt Frauenstein 0 4 2 0 4 0 10
Hildastralle nach Innenstadt Stadt 0 4 2 0 4 0 10
Hildastral3e nach Sonnenberg Stadt 0 A 2 0 A 0 10
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Krautgarten Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 A 0 10
Krautgarten Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 4 0 10
Otto-Suhr-Ring Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 4 2 0 4 0 10
Otto-Suhr-Ring Ersatzhaltestelle Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 4 2 0 A 0 10
Raiffeisenstrale nach Bierstadt Bierstadt 0 A 2 0 4 0 10
Juister Stral3e nach Innenstadt Dotzheim 5 0 A 0 0 0 9
Juister Stral3e nach Freudenberg Dotzheim 5 0 A 0 0 0 9
Nordstrander Srale nach Innenstadt Dotzheim 5 0 A 0 0 0 9
Friedhof nach Schierstein Breckenheim 5 0 2 0 0 0 7
Glarusstralie nach Biebrich Biebrich 0 4 2 0 0 0 6
Kopenicker Strale nach Innenstadt Erbenheim 0 0 2 0 4 0 6
Peter-Sander-Stralie Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 2 0 4 0 6
Steinern-Kreuz-Weg Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 0 0 2 0 4 0 6
Steinern-Kreuz-Weg Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 0 0 2 0 A 0 6
Topferstralie nach Kloppenheim Bierstadt 0 0 2 0 A 0 6
Topferstralie nach Bierstadt (von Bierstadt Nord) Bierstadt 0 0 2 0 4 0 6
WeidenbornstralRe/JUVZ nach Kastel Stadt 0 4 2 0 0 0 6
Am Rheinbahnhof nach Biebrich Biebrich 5 0 0 0 0 0 5
Kastel/Friedhof Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 0 4 0 4
Topferstralde nach Bierstadt (von Kloppenheim) Bierstadt 0 0 2 0 0 0 2
Georg-Beatzel-Stralie Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 0 0 0 0
Georg-Beatzel-Stralie Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 0 0 0 0
Kalle nach Biebrich Biebrich 0 0 0 0 0 0 0

Vom barrierefreien Ausbau ausgenommene Haltestellen

Haltestelle

Rudolf-Dietz-Schule

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil
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Naurod 5 0 0 8 4 b4 2
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Schlagmuhle nach Delkenheim Delkenheim 0 A 0 8 4 4 20
Wildsachsener Strale Neu: Nur Bedarfsverkehr ? Medenbach 0 4 2 4 4 4 18
Thomaestrale nach Sonnenberg Bahnholz Stadt 5 4 0 4 A 0 17
Fasanenhof nach Bierstadt Bierstadt 0 0 0 8 4 4 16
Fasanenhof nach Erbenheim Bierstadt 0 0 0 8 4 4 16
Hockenberger Muhle Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Kloppenheim Kloppenheim 0 0 0 8 A b 16
Hockenberger Muhle Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Auringen Kloppenheim 0 0 0 8 A 4 16
Hof Niederfeld nach Erbenheim Bierstadt 0 0 0 8 4 4 16
Joseph-Baum-Haus nach Klarenthal Dotzheim 0 0 0 8 4 4 16
Joseph-Baum-Haus nach Nastatten Dotzheim 0 0 0 8 4 4 16
Knusperhauschen nach Innenstadt Dotzheim 0 0 0 8 4 4 16
Knusperhauschen nach Nastatten Dotzheim 0 0 0 8 A 4 16
Nietzerfeld nach Bierstadt Erbenheim 0 0 0 8 4 4 16
Oranienhof nach Innenstadt Igstadt 0 0 0 8 A 4 16
Oranienhof nach Igstadt Igstadt 0 0 0 8 A b 16
Schlagmuhle nach Wallau Delkenheim 0 4 0 4 4 4 16
Stollenweg nach Nastatten Klarenthal 0 4 0 4 4 4 16
Karl-Drebert-Stralie - Erbenheim 5 0 0 4 4 2 15
Thomaestralie nach Dambachtal Stadt 5 4 0 0 4 2 15
Hafen - Schierstein 10 0 0 0 4 0 14
Hof Niederfeld nach Bierstadt Bierstadt 0 0 0 8 4 2 14
Stollenweg nach Klarenthal Klarenthal 0 A 0 4 A 2 14
Thomaestralie nach R.-Schumann-Schule Stadt 5 4 0 0 4 0 13
Am Wald - Medenbach 0 0 0 4 4 4 12
Entsorgungszentrum ELW - Mz-Amoneburg 0 0 0 4 4 4 12
Neufeldstralde Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Innenstadt Medenbach 0 0 0 4 4 4 12
Neufeldstralie Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Hofheim Medenbach 0 0 0 4 4 4 12
Nietzerfeld nach Erbenheim Erbenheim 0 0 0 8 4 0 12
Unterer Zwerchweg - Mz-Amoneburg 0 0 0 4 4 4 12
Hans-Bockler-StralRe - Dotzheim 0 0 0 4 4 2 10
An den drei Weiden Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Innenstadt Medenbach 0 4 2 0 0 2 8
An den drei Weiden Neu: Nur Bedarfsverkehr nach Hofheim Medenbach 0 4 2 0 0 2 8
Buschungstrale - Erbenheim 5 0 0 0 0 2
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Ernst-Galonske-Stralie

Bussteig B

Wiesbaden-Mainz-Kastel

Berta-Cramer-Ring Neu: Gewerbegebiet Haltestelle 1 Delkenheim 0 0 0 0 4 2 6
Friedhof nach Niederwalluf Biebrich 0 0 0 0 4 2 6
Berta-Cramer-Ring Neu: Berta-Cramer-Ring Nord Haltestelle 3 Delkenheim 0 0 0 0 0 4 A
Finkenhof nach Breckenheim Breckenheim 0 0 0 0 0 2 2
Finkenhof nach Igstadt Breckenheim 0 0 0 0 0 2 2
Berta-Cramer-Ring Neu: Berta-Cramer-Ring Std Haltestelle & Delkenheim 0 0 0 0 0 0 0
EPHY MESS von Innenstadt Delkenheim 0 0 0 0 0 0 0
EPHY MESS nach Delkenheim Gewerbegebiet Delkenheim 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0

Ernst-Galonske-Stralie

Bereits vollstandig barrierefrei ausgebaute Haltestellen

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Bussteig A

Fahrtrichtung

Wiesbaden-Mainz-Kastel

Ortsteil
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< 2] 2] O O () O
Poststrale Neu: St. Birgid nach Bierstadt Wolfsfeld Bierstadt 5 8 12 0 0 0 25
Langenbeckpl./St. Josefs Hosp. nach Innenstadt Stadt 10 A A 4 0 2 24
Berliner Stralie nach Hauptbahnhof Stadt 5 8 8 0 0 2 23
Langenbeckpl./St. Josefs Hosp. nach Erbenheim Stadt 10 A A 4 0 0 22
Willy-Brandt-Allee/VHS nach Europaviertel Stadt 10 A 8 0 0 0 22
Berliner StrafRe nach Bierstadt Stadt 5 8 8 0 0 0 21
Berliner StrafRe nach Erbenheim Stadt 5 8 8 0 0 0 21
Carl-von-Linde-Stralie Bussteig B Stadt 5 4 12 0 0 0 21
Carl-von-Linde-Stral3e Bussteig C Stadt 5 4 12 0 0 0 21
Im Hahn nach Innenstadt Erbenheim 5 4 8 0 0 A 21
Fondetter StraRe Neu: Naurod Mitte Bussteig B Naurod 5 4 8 0 0 2 19
Fondetter StraRe Neu: Naurod Mitte Bussteig C Naurod 5 4 8 0 0 2 19
Fondetter Strale Neu: Naurod Mitte Bussteig A Naurod 5 A 8 0 0 2 19
Luisenstrale Bussteig B Wiesbaden-Mainz-Kostheim 10 A A 0 0 0 18
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

5

$ N 2 =

o ] ‘0 £ 2 2

§ 3 £ £ 7 o £

S 8 2 £ 3 2 5

X &® @ 5 3 3 &
Plutoweg nach Bierstadt Bierstadt 10 A A 0 0 0 18
Friedrichstrale - Stadt 5 A 8 0 0 0 17
Geschwister-Stock-Platz nach Innenstadt Stadt 5 A 8 0 0 0 17
Hochheimer StraRe Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 A 8 0 0 0 17
Kleinfeldchen nach Innenstadt Stadt 5 4 8 0 0 0 17
Kleinfeldchen nach Dotzheim Stadt 5 4 8 0 0 0 17
Michelsberg nach Nordfriedhof Stadt 5 4 8 0 0 0 17
Michelsberg nach Innenstadt Stadt 5 A 8 0 0 0 17
Wilhelm-Leuschner-Stalke nach Innenstadt Dotzheim 5 A 8 0 0 0 17
Waldstralie nach Innenstadt Stadt 5 A A 0 0 2 15
Waldstralie nach Schierstein Stadt 5 A A 0 0 2 15
Bahnhof Auringen-Medenbach nach Innenstadt Auringen 0 8 4 0 0 2 14
Adlerstral3e nach Nordfriedhof Stadt 5 4 4 0 0 0 13
Adlerstral3e nach Innenstadt Stadt 5 4 4 0 0 0 13
Am Rathaus - Breckenheim 5 A 2 0 0 2 13
Hallgarter Strale Bussteig D Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 4 A 0 0 0 13
Rosenheimer StraRe nach Delkenheim Delkenheim 5 A 2 0 0 2 13
Wilhelm-Hauff-Stralke - Stadt 5 4 2 0 0 2 13
Paul-Ehrlich-StralRe nach Biebrich Biebrich 10 0 0 0 0 2 12
Im Rosenfeld nach Biebrich Biebrich 5 4 2 0 0 0 1
Im Rosenfeld nach Appelallee-Center Biebrich 5 4 2 0 0 0 1
Sankt-Veiter-Platz Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kostheim 5 4 2 0 0 0 1
Konrad-Zuse-StralRe A Bussteig A Nordenstadt 0 A A 0 0 2 10
Emil-Krag-Stralle nach Erbenheim Nord Erbenheim 5 0 2 0 0 2 9
Emil-Krag-Stralte nach Erbenheim Erbenheim 5 0 2 0 0 2 9
Hermann-Lons-Strake nach Schierstein Schierstein 5 0 2 0 0 2 9
Anne-Frank-Stralke nach Klarenthal Klarenthal 0 A A 0 0 0 8
J.-F.-Kennedy-StraRe Neu: Raiffeisenplatz nach Innenstadt Stadt 0 A A 0 0 0 8
J.-F.-Kennedy-StraRe Neu: Raiffeisenplatz nach Innenstadt Stadt 0 A A 0 0 0 8
Karl-Legien-Stralie nach Dotzheim Schelmengraben Dotzheim 0 4 4 0 0 0 8
Konrad-Zuse-Str./Hainpark Neu: Konrad-Zuse-Str. nach Westring Nordenstadt 0 4 A 0 0 0 8
Konrad-Zuse-Stral3e B Bussteig B Nordenstadt 0 4 4 0 0 0 8
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Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

c
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B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Konrad-Zuse-StraRe C Bussteig C Nordenstadt 0 A A 0 0 0 8
TrompeterstraRe Neu: Rambach Mitte nach Innenstadt Rambach 0 A A 0 0 0 8
TrompeterstraRe Neu: Rambach Mitte nach Rambach Rambach 0 A A 0 0 0 8
Daimlerring nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 2 0 0 0 7
Daimlerring nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 2 0 0 0 7
Am Hainpark nach Konrad-Zuse-Stralke Nordenstadt 0 4 2 0 0 0 6
Am Hainpark nach Westring Nordenstadt 0 4 2 0 0 0 6
Aukamm nach Innenstadt Bierstadt 0 A 0 0 0 2 6
Aukamm nach Naurod Bierstadt 0 A 0 0 0 2 6
Otto-Suhr-Ring Bussteig C Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 A 2 0 0 0 6
Am Wiesenhang Neu: Hinterbergstralie nach Innenstadt Igstadt 0 0 2 0 0 2 A
An der Dietenmuhle nach Innenstadt Stadt 0 0 2 0 0 2 b
Ginsterweg nach Innenstadt Auringen 0 0 2 0 0 2 4
Niedernhausener Stral3e nach Innenstadt Rambach 0 0 2 0 0 2 b
Niedernhausener Stral3e nach Rambach Rambach 0 0 2 0 0 2 A
Veilchenweg nach Willi-Werner-Strale Dotzheim 0 0 2 0 0 2 A
Am Wiesenhang Neu: Hinterbergstralie nach Igstadt Igstadt 0 0 2 0 0 0 2
An der Dietenmhle nach Sonnenberg Stadt 0 0 2 0 0 0 2
BorsigstraRe nach Nordenstadt Nordenstadt 0 0 0 0 0 2 2
Heinrich-Zille-StraRe nach Schierstein Schierstein 0 0 0 0 0 2 2
Spandauer Stralde nach Innenstadt Erbenheim 0 0 2 0 0 0 2
Veilchenweg nach Veilchenweg Dotzheim 0 0 2 0 0 0 2
BorsigstraRe nach Innenstadt Nordenstadt 0 0 0 0 0 0 0
Kallebad nach Schierstein Schierstein 0 0 0 0 0 0 0
Kallebad nach Innenstadt Schierstein 0 0 0 0 0 0 0
Kastel/Friedhof Bussteig A Wiesbaden-Mainz-Kastel 0 0 0 0 0 0 0
Taunushof nach Breckenheim Breckenheim 0 0 0 0 0 0 0
Taunushof nach Igstadt Breckenheim 0 0 0 0 0 0 0
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Entfallende Haltestelle ohne Ausbaupriorisierung in der Landeshauptstadt Wiesbaden

Haltestelle

Anmerkung Zielnetz

Fahrtrichtung

Ortsteil

c
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B1 Lage im Netz

B2 Nachfrage

C1 Einstiegshéhe

C2 Leitsystem

C3 Tiefe Warteflache

Gesamtpunkte

Kath. Kirche Kohlheck entfallt - Dotzheim - - - 4 4 2 -
Kreuzberger Ring entfallt nach Erbenheim Erbenheim 0 - - 0 A 0 -
Kreuzberger Ring entfallt nach Innenstadt Erbenheim 0 - - 0 A 0 -
Leipziger Stralie entfallt - Bierstadt - - - 0 A 2 -
Rathenauplatz entfallt nach Innenstadt Biebrich 5 A 8 A A A 29
Rathenauplatz entfallt nach Biebrich Rheinufer (von Bahnhof Wiesbaden Biebrich 5 4 8 b4 4 2 27
Ost)
Rathenauplatz entfallt nach Bahnhof Ost Biebrich 5 4 8 4 4 0 25
Siemensstralie entfallt nach Nordenstadt Nordenstadt 5 0 0 A A A 17
Siemensstrale entfallt nach Innenstadt Nordenstadt 5 0 0 4 A A 17
Hasengartenstralie entfallt nach Innenstadt Stadt 5 0 0 4 A 2 15
Hasengartenstralie entfallt nach Freizeitbad Stadt 5 0 0 4 4 2 15
Am Kupferberg entfallt - Biebrich 0 0 0 4 4 4 12
Rudolf-Vogt-Stralie entfallt - Biebrich 0 0 0 4 4 4 12
Varusstrale entfallt - Biebrich 0 0 0 4 4 4 12
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NVP-Zielnetz fir die Landeshauptstadt Wiesbaden

NVP-ZIELNETZ LANDESHAUPTSTADT WIESBADEN
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NVP-Zielnetz fir die Landeshauptstadt Wiesbaden mit Hervorhebung der neuen und umbenannten Haltestellen
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NVP-Zielnetz fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden mit Klassifizierung der OPNV-Produkte

NVP-ZIELNETZ LANDESHAUPTSTADT WIESBADEN
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NVP-Basisnetz fir die Region Wiesbaden
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NVP-BASISNETZ LANDESHAUPTSTADT WIESBADEN
Stand: 09.09.2024 T

o —
@ Planersocietat SRR

Mobilitat, Stadt. Dialog

— T8 T
s Lwmte ¢ ) i T
o iemtee - O V-

o eeeas
S Lemmabve

= e b
- ——
- :'o:. s Sk s
St Q.o-- e——
g_ ——— ey
/ 7 Nenteanyn e [ |
/ Mtiters \_8 hetnnn J
-:-ﬁ
O Wit
b s -
i e, T TT S
g pom
L4
@ - /
Bt ol
agenan

hesrgitiinierted
AT

~ Matrobus
[ B o
_ Py
el Trr—
= ————
abn
o
(& s =
|
= - -
k-‘—
»
~ Regionalbus ~ 3 rnemmn Smen ot Ot < g 2 hbme o bevar hamvy a0
o N eTa heef wh D et - Rastentl - B st - bt Werow o
o CMeaar ® e W Gy o Yo [—————————— 1
00 W ot M = S = Unnpton fpsme B D S Thmm <+ Dot M o | g o= S 1 ST o
4 W e L et bod
o - ————— 3 Cumten -+ f\putons Be ~—— i
o —— o o
i tnd \ Sora
. -
o I ot — Stadibus Maing -
B Wt 100 - b Yt st - ] heha S 8 P € ey o D S - -
e Wvistn. L - Do o WL D Wrww—
o 3 Greem - sptvent G - ——
\ = ) \ = - o o )




Seite 118 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & Rhein-Taunus-Kreis | Teil D
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Zielnetz 2030 fir den Rheingau-Taunus-Kreis mit Hervorhebung von neuen und umbenannten Haltestellen
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