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Bestandsaufnahme

1 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme fur den gesamten VRT-Raum wird im Gesamtnahverkehrs-
plan VRT beschrieben. Dabei werden sowohl die Raumstruktur als auch das Ver-
kehrsangebot und die Nachfrage dargestellt. Hinsichtlich der raumstrukturellen Be-
sonderheiten im Kreis Bernkastel-Wittlich werden bei der Erstellung des Nah-
verkehrsplans Bernkastel-Wittlich dartiber hinaus Entwicklungen in den einzelnen
Gemeinden aufgenommen. Dies betrifft z.B. die Entwicklung von Industriegebieten,
die Einbeziehung von Neubaugebieten etc.). Diese werden im Rahmen der Analyse
bzw. der MalRnhahmendefinition bertcksichtigt.
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

2 Schwachstellenanalyse des bestehenden An-
gebots

Die Methodik der Schwachstellenanalyse ist im Kapitel 4 des Gesamtnahverkehrs-
plans VRT beschrieben. Die Ergebnisse fur den Kreis Bernkastel-Wittlich werden
im Folgenden dargestellt.

2.1 Fullaufiger Einzugsbereich der Haltestellen des
OPNV

Die Untersuchung ergibt, dass keine Erschliel3ungsliicken der Prioritat 1 und 2 vor-
handen sind. Die dicht besiedelten groReren Gebiete sind alle vollstandig erschlos-
sen oder weisen nur marginale Erschlie3ungsliicken auf.

Die ErschlieBung sehr kleiner, nicht erschlossener Siedlungsgebiete ist nur mit er-
heblichem Aufwand mdglich und wurde daher der nachrangigen Prioritat 3 zuge-
ordnet. Unter der Pramisse, erheblichen Mehraufwand zu vermeiden, ist eine Er-
schlieBung mit Buslinienverkehr dort nicht mdglich. Gegebenenfalls sind die Mog-
lichkeiten einer ErschlieBung bei der Detailplanung alternativer Betriebsweisen
auf3erhalb des Nahverkehrsplans zu erdrtern. In der folgenden Tabelle sowie in
Anlage 8 im Anhang sind die ErschlielBungslicken aufgefihrt.

Name Gemeinde Art der Nutzung Grund Prioritat

Dierfeld VGV Mgn- Siedlungsbereich Keine Haltestelle innerhalb 500 m 3
derscheid Entfernung

Springiersbach VGV Krov- Siedlungsbereich Keine Haltestelle innerhalb 500 m 3

(Bengel) Bausendorf Entfernung

Keine Haltestelle innerhalb 500 m

h VGV Bern- . . .
Gra?c er. GV Bem Siedlungsbereich Entfernung. Aufgrund topografischer 3
Schéferei kastel-Kues e o .
Verhéltnisse schwierig zu erschlieRen
Diefenbach VGV Krov- Siedlunasbereich Keine Haltestelle innerhalb 500 m 3
(NO v. Wittlich) [Bausendorf g Entfernung
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

Name Gemeinde Art der Nutzung Grund Prioritat
Pilmeroth- VGV Bern- _ _ Keine Haltestelle innerhalb 500 m
Emmeroth Siedlungsbereich 3

- kastel-Kues Entfernung
(Kleinich)
HeiRer Stein VGV Krov- Siedlunasbereich Keine Haltestelle innerhalb 500 m 3
(Reil) Bausendorf g Entfernung

Tabelle 1:  Schwachstellen in der raumlichen ErschlieRung

2.2 Erreichbarkeit ausgewahlter Zielgebiete

Die Auswertung der Erreichbarkeit wichtiger Versorgungszentren erfolgte mit Hilfe
von Isochronendarstellungen zur zeitlichen Erreichbarkeit von Haltestellen mit dem
OPNV von allen anderen Orten aus (siehe Anhang, Anlagen 13-15).

Erreichbarkeit eines Oberzentrums:

Von den umliegenden Oberzentren Trier, Luxemburg, Saarbriicken, Koblenz und
KdlIn ist mindestens eines von nahezu allen Siedlungsbereichen des Kreises inner-
halb der Vorgaben erreichbar (einschlief3lich FulBwege an Start und Ziel maximal 90
min). Eine etwas langere OPNV-Reisezeit weisen ausschlieRlich die Teilorte west-
lich von Morbach auf, da hier keine direkten Verbindungen nach Trier bestehen. Es
sind stets Umstiege in Morbach und Wittlich oder in Hermeskeil und haufig noch
einem anderen dazwischenliegenden Ort notwendig, wobei kaum abgestimmte
Anschlisse bestehen. Dies ist jedoch mit vertretbarem Aufwand durch direktere
Verbindungen nicht behebbar (siehe Anlage 15).

Erreichbarkeit eines Versorgungszentrums (Mittelzentrum):

Eines der Mittelzentren im Kreis bzw. das Oberzentrum Trier sind innerhalb der
Vorgaben von tberall erreichbar (einschliel3lich FuRwege an Start und Ziel maximal
60 min). Teilweise sind Bereiche des Kreises nach aul3erhalb des Kreises orientiert
(siehe Anlage 14) z.B. Thalfang nach Hermeskeil (Lk Trier-Saarburg) und Mander-
scheid auch nach Daun.

Erreichbarkeit des ndchsten Grundzentrums:

Das nachste Grundzentrum wird von nahezu berall aus innerhalb der Vorgaben
(40 min) erreicht (siehe Anlage 13).
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

2.3 Bedienungshaufigkeit

Die Bewertung der Bedienungshaufigkeit auf den Relationen im Kreis erfolgt in drei
Kategorien:

Mittelfristig kein Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden erfullt, d.h. es
besteht mindestens eine Fahrt in Zeitbereichen, in denen die Grundversorgung zu
gewabhrleisten ist und mindestens zwei Fahrten in Zeitbereichen, in denen eine
mehrfache Bedienung erforderlich ist.

Nachrangiger Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden erfllt. In min-
destens einem Zeitbereich, in dem eine eingeschrankte Bedienung (nur bei tatsach-
lich festgestellter Nachfrage in diesem Zeitbereich) gefordert wird, findet jedoch
keine Fahrt statt. Bei ausreichender Nachfrage ist hier eine Ausweitung der Bedie-
nung winschenswert, jedoch nicht vordringlich.

Vorrangiger Handlungsbedarf: Die Mindestanforderungen werden fir mindestens
einen Zeitbereich nicht erfillt (d.h. keine Fahrt in Zeitbereichen, in denen die
Grundversorgung zu gewahrleisten ist oder héchstens eine Fahrt in Zeitbereichen,
in denen eine mehrfache Bedienung erforderlich ist). Moglichkeiten einer Auswei-
tung der Bedienung sind hier zu prufen.

Von allen theoretisch mdglichen Relationen im Kreis (allein 15.000 im Binnenver-
kehr) werden nur diejenigen dargestellt, fir die auf Basis der vorhandenen Daten
ein Nachfragepotenzial vorhanden ist und bei denen mindestens in einem Zeitbe-
reich ein vorrangiger Handlungsbedarf festgestellt wird.
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

(Montag-Freitag)

Fahrtenhaufigkeit / Zeitscheibe

von Bezirk nach Bezirk Relatlor.ls- 8 8. 8. 8. 8. 8.
kategorie Richtung © S8l 9| d| S
8 olol|lal ol o
™ el el el Q| <
N < © (o] —
— — — — N
Wittich, Stadtmitte Traben- Trarbach |Verbindung HR 1 213(13]2]0
(ZOB)
Wittlich, Stadtmitte
i ' [ 2121 0
Altrich (ZOB) Verbindung H 0 0
Wittlich, Stadtmitte
' i i 1112 2
(ZOB) Altrich Verbindung R 0 . 0
- . Lixem - Bom-
Wittlich, Stadtmitte bogen - Dorf - Verbindung R 1111313 0
(zOB)
Neuerburg
Wittlich Stadteile Wittlich, Stadtmitte Verbindung H 0(2|2|1|1,3|0|0O0
(zOB)
Wittlich, Wenger-  |Wittlich, Stadtmitte
ohr (ZoB) Achse2 H . 8| 77|58 |6]|3
Traben-Trarbach  |[Enkirch Verbindung R 112|112 |1]2]0]O0

mittelfristig kein
Handlungsbedarf

Tabelle 2:

gigem Handlungsbedarf

nachrangiger
Handlungsbedarf

2.4 Umsteigehaufigkeit

vorrangiger Hand-
lungsbedarf

Bedienungshaufigkeiten Montag - Freitag fur Relationen mit vorrangigem oder nachran-

Aufgrund der Ausrichtung der meisten Bus- und Zugverbindungen auf die Zentren,

treten Mangel nur auf der Verbindung zwischen den Mittelzentren Traben-Trarbach
und Wittlich auf. Auf der Verbindung mit den meisten Fahrtenmdglichkeiten am Tag
sind zwei Umsteigevorgange notwendig, in Bullay und am Hauptbahnhof Wittlich in
Wengerohr. Es besteht eine tagliche Direktfahrt mit der Linie 302 je Richtung.

© PTV AG
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

. . Relations- Notwendige Maximal zulassige
von Bezirk nach Bezirk . . .
kategorie Umstiege Ist Umstiege
Wittlich, Stadtmitt .
Traben-Trarbach (ZIOLI’S » Stadimitie Verbindung 2 1

Tabelle 3:  Umsteigehaufigkeit - Relationen mit Méngeln

2.5 Schnelligkeit

Im Vergleich MIV — OPNV ergeben sich nur wenige Fahrzeitdifferenzen, die die
Mindestanforderungen des Anforderungsprofils Uberschreiten. Nach Prifung der
realen Nachfragestrome im Gesamtverkehr zeigen sich Mangel auf der Verbindung
Traben-Trarbach — Wittlich (siehe Tabelle 4), die bei Nutzung der Bahnstrecke auf-
grund der beiden Umsteigevorgdnge in Bullay und Wittlich-Hauptbahnhof sehr zeit-
aufwendig ist. Aufgrund der bereits verhaltnismafig langen Fahrzeit mit dem Pkw
von ca. einer halben Stunde ist die mehr als doppelt so lange Fahrzeit mit dem
OPNV besonders unattraktiv.

OPNV
Pkw Beférde-  |Ver- Verhalt-
Relations-  |Fahrzeit [rungszeit |hdltnis nis
von Bezirk nach Bezirk kategorie [min] [min] Soll (Max)|Ist -Soll
Traben-Trarbach | /ttich, Stadtmitte /i dung 29 61 2,0 2.1
(Z0B)

Wittlich-Luexem /
Dorf / Neuerburg /  |Wittlich-Wengerohr  [Verflechtung verschieden 25 >4
Bombogen

(Mangel jeweils fiir Hin- und Rickfahrten)
Tabelle 4:  Als Schwachstellen bewertete Fahrzeitdifferenzen OPNV — MIV

2.6 Anschlusssicherung

Eine Abstimmung der Linienfahrten aufeinander ist immer dann anzustreben, wo
dies durch andere Fahrplanbindungen der Linien nicht ausgeschlossen ist.

Wittlich Hauptbahnhof (Wengerohr)

Es wurden die Abstimmungen zwischen der Kursbuchstrecke 690 Koblenz — Witt-
lich — Trier und den Buslinien 300 und 301 Uberprift. Die Analyse ergab, dass
sinnvolle Anschlussbeziehungen (v.a. Richtung Trier) weitestgehend realisiert sind.
Die meisten Umsteigevorgange haben Wartezeiten von maximal 10 Minuten.
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

Wittlich ZOB

Zwischen jeweils zwei in Wittlich ZOB ankommenden Linien bestehen mehr nicht
abgestimmte Verbindungen als abgestimmte. Es ist jedoch eine an der Nachfrage
orientierte Abstimmung erkennbar. Es wird empfohlen, Méglichkeiten verbesserter
Anschliisse der Ortslinien zu den Linien 300 und 301 zu prufen.

Bernkastel-Kues

In Bernkastel und Kues sind abgestimmte Anschlusse sinnvoll fiir die Relationen
entlang der Moselbahnlinien (Linien 300/301, 311 und 333a/b). Die Analyse ergibt
jedoch, dass kaum Abstimmungen vorhanden sind. Es wird empfohlen Abstim-
mungsmaoglichkeiten durch die Verkehrsunternehmen prifen zu lassen. Grundsétz-
lich sind Umstiege bis auf einzelne Verbindungen ohne Fulweg zwischen Bern-
kastel und Kues moglich. Zukiinftig soll die einheitliche Umsteigehaltestelle die
Haltestelle ,Forum* in Kues sein.

Traben Bahnhof

Abgestimmte Anschlisse sind sinnvoll auf der Relation aus Richtung Bernkastel-
Kues zur Bahn Richtung Bullay. Derzeit sind jedoch nur wenige Abstimmungen
zwischen Bussen und Bahn vorhanden. Empfohlen wird eine zumindest saisonale
Abstimmung zwischen der Bahn und den Bussen fiur Fahrten zu touristisch wichti-
gen Moselorten (insbesondere Linie 333b, die Abstimmung sollte &hnlich wie bei
Fahrten am Wochenende angestrebt werden).

2.7 Marktgerechte Angebotsdifferenzierung

Eine differenzierte Bedienung im Kreis ist dahingehend vorhanden, dass die stérke-
ren Nachfragestrome entlang den Achsen Trier — Wittlich — Koblenz sowie die ins-
besondere touristisch wichtige Nebenstrecke Bullay Traben-Trarbach im Schienen-
verkehr bedient werden.

Daneben verbinden folgende RegioLinien wichtige Zentren:

Line 300 (Daun - Wittlich - Bernkastel-Kues — Morbach)

Linie 400 (Flugplatz Bitburg - Bitburg, ZOB - Wittlich, ZOB/Wittlich, Hbf)

Eine weitere Differenzierung aufgrund der Biindelung grofRer Nachfragestrome vom
Bus hin zu Schnellverkehren auf Schiene und Stral3e erscheint vor dem Hinter-
grund der Nachfrage Uber die bestehenden Verkehre hinaus nicht notwendig. Die

Pendlerzahlen weisen darauf hin, dass die wichtigsten Nachfragestrome innerhalb
des Kreises sowie nach Trier verlaufen. Alle weiteren Strome in die Nachbarrdume
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Schwachstellenanalyse des bestehenden Angebots

sind vergleichsweise nachrangig. Hinsichtlich der Schienenverkehre sowie der Re-
gioLinien ist jedoch der Nahverkehrsplan des Zweckverbandes SPNV Nord mal3-
geblich.

Alternative Betriebsweisen

Im Kreis Bernkastel-Wittlich besteht in Zeiten schwacher Nachfrage derzeit kein
Angebot alternativer Betriebsweisen.

Einsatzmdglichkeiten waren denkbar als Ergénzung in Zeiten ohne Bus-
linienbedienung:

Schwachverkehrszeit morgens und abends

ggaf. vormittags / nachmittags aul3erhalb der Schilerverkehre

Wochenende

Der Landkreis unterstitzt grundsatzlich die Einrichtung eigenwirtschatftlicher alter-
nativer Bedienungsformen. Fur den Nahverkehrsplan des VRT wurde eine Darstel-

lung und Diskussion von Mdglichkeiten und Erfahrungen mit alternativen Betriebs-
weisen erarbeitet (siehe dort Kapitel 5).
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MaRnahmenentwicklung und Bewertung

3 Malnahmenentwicklung und Bewertung

Wie in Kapitel 5 des Nahverkehrsplans des VRT beschrieben, wurden Maflinahmen
auf der Basis von Schwachstellenanalyse und Prifauftrdgen entwickelt.

3.1 Malnahmen zur Behebung von Schwachstellen

3.1.1 Malnahmen zur Behebung relationsbezogener Man-
gel

Traben-Trarbach — Wittlich

Mangel und Potenziale:

Traben-Trarbach und Wittlich sind zwei Mittelzentren, zwischen denen ca. 350 tag-
liche Gesamtpendlerfahrten stattfinden und aufgrund zusatzlicher Versorgungs-
und Freizeitfahrten ein Fahrgastpotenzial fiir den OPNV zu Grunde gelegt werden
kann, das eine Einstufung der Relation noch als Verbindung rechtfertigt.

Zwischen Traben-Trarbach und Wittlich bestehen Mangel hinsichtlich der Reisezeit
und Umsteigehdaufigkeit, da bis auf vereinzelte Direktfahrten durch die Linie 302 die
Zugstrecken Traben-Trarbach — Bullay / Bullay — Wittlich-Hauptbahnhof Wenge-
rohr/ und die Busverbindung Wengerrohr - Wittlich Zentrum benutzt werden mis-
sen. Dies bedeutet Fahrzeiten von ca. einer Stunde und zweifaches Umsteigen fur
die auf der Stral3e 23 km lange Strecke.

MaRRnahme:

Als MaRnahme wird daher eine Ausweitung der durchgehenden Linie 302 vorgese-
hen mit 4 zusétzlichen Direktfahrten pro Tag. Aufgrund der fiir eine Verbindung
vergleichsweise niedrigen Fahrgastpotenziale fir die Ma3nahme wird sie in Prioritat
2 eingestuft.

Wirkungen:

Es kann von einer Nutzung von ca. 20 Fahrgastfahrten fir jede dieser Fahrten aus-
gegangen werden. Unter Abzug der dadurch erlangten abgeschatzten Erlose ist
Uberschlaglich mit Gesamtkosten von ca. 60.000 € pro Jahr zu rechnen. Verkehr-
lich ist damit der Mangel behoben, wenn auch ein Angebot von téaglich dann insge-
samt 3 Direktfahrten pro Richtung keine hohe Attraktivitat bietet.
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MaRnahmenentwicklung und Bewertung

Aufgrund der Moglichkeit, alternativ die Bahnverbindung zu nutzen, und der ver-
gleichsweise hohen Kosten wird eine weitere Ausweitung der Linie nicht empfohlen.

Wittlich ZOB - Altrich

Mangel und Potenziale:

Altrich ist hinsichtlich aller Fahrtzwecke nach Wittlich ausgerichtet. Allein durch Be-
rufspendler zwischen Altrich und Wittlich entstehen téglich ca. 600 Fahrten in beide
Richtungen. Fur den Versorgungsverkehr bestehen vormittags zu wenige Fahrten
zwischen 9.00 und 12.00 von Altrich nach Wittlich und zwischen 14.00 und 16.00
Uhr sowie nach 19.00 Uhr fur Rickfahrten nach Altrich (Linie 304). Die zu definie-
renden Fahrten dienen der Grundversorgung, obwohl nicht mit hohen Potenzialen
zu rechnen ist. Daher wird sie in Prioritat 2 eingestuft.

MaRRnahme:

1. Je eine zusétzliche Fahrt in den genannten Zeiten, um eine etwa zweistundli-
che Bedienung jeweils in der Lastrichtung zu sichern

2. Eine abendliche Fahrt von Wittlich nach Altrich nach 19.00 Uhr
Wirkungen:

Maflnahme 1: Bei einer abgeschatzten Fahrgastwirkung von ca. 10 Fahrgéaste pro
Tag ist unter Abzug der dadurch erlangten abgeschéatzten Erlése tberschlaglich mit
Gesamtkosten von ca. 7.000 € pro Jahr zu rechnen.

Mal3nahme 2: Hier kann mit ca. 5 zusétzlichen Fahrgasten pro Tag gerechnet wer-
den. Damit ist unter Abzug der dadurch erlangten abgeschéatzten Erlose -
berschlaglich mit Gesamtkosten von ca. 3.000 € pro Jahr zu rechnen.

Wittlich ZOB - Stadtteile (insbesondere Bombogen/Neuerburg)

Mangel und Potenziale:

Zwischen Wittlich und Bombogen wird in der morgendlichen Schwachverkehrszeit
(vor 6.30 Uhr) keine Fahrt angeboten. Dieser Mangel wird aber aufgrund der anzu-
nehmenden sehr geringen Nachfrage auf dieser Verbindung als nachrangig und
damit in Prioritat 3 eingestuft.

Nach 19.00 Uhr besteht der Mangel, dass sowohl von Bombogen nach Wittlich als
auch in Gegenrichtung kein Fahrtenangebot besteht. Hier besteht kein aktueller
Handlungsbedarf, da die letzten Fahrten in der eher nachfrageschwachen Zeit ge-
gen 18.35 Uhr angeboten werden, dennoch wird der Mangel der Prioritét 2 zuge-
ordnet, da im Abendverkehr eine Grundversorgung angestrebt werden soll.
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MaRRnahme:

Ein zusatzliches Fahrtenpaar zwischen 19.00 und 21.00 Uhr (Neuerburg — Dorf —
Bombogen — Liuxem— Wittlich)

Wirkungen:

Fur diese Fahrten ist mit Kosten von ca. 7.000 € pro Jahr auszugehen unter der
Annahme, dass etwa 10 zusatzliche tagliche Fahrgaste gewonnen werden kdénnen.

Wengerohr — Stadtteile Wittlich

Mangel und Potenziale:

Zwischen den Stadtteilen entlang der Linie 302 und Wengerohr bestehen zu hohe
Fahrzeiten, da zumeist ein Umstieg in Wittlich notwendig ist. Die Linie bietet nur
wenige Direktfahrten. In Wengerohr entstehen Nachfragepotenziale durch das In-
dustriegebiet, ansonsten ist die Anbindung der Wittlicher Stadtteile an den Haupt-
bahnhof Wittlich von Bedeutung.

MaRnahme und Wirkungen:

Die Fahrzeit kann fur die Ortsteile durch verstérkte Direktfahrten verbessert wer-
den. Die MalRnahme wird der Prioritat 2 zugeordnet . Daher soll hier als Entschei-
dungshilfe fur die Umsetzung zun&chst nur der Kostenrahmen pro Fahrt dargestellt
werden.

Fur ein Fahrtenpaar (Hin- und Ruckfahrt), das alle Stadtteile (Lixem, Dorf, Neuer-
burg, Bombogen) an Wengerohr anbindet, ist mit Kosten von 8.500 € zu rechnen,
unter der Annahme von 5 Fahrgasten je Fahrt. Aufgrund der Kosten und der eher
niedrigen Potenziale fur Direktfahrten, wird die Malinahme mit Prioritat 2 belegt.
Seitens des Kreises ist der Mangel mit vertretbarem Aufwand durch zuséatzliche
Fahrten der Regionalbusse derzeit nicht zu beheben.

Daneben sind verbesserte Abstimmungen der Umstiegsmoglichkeiten zwischen
den betreffenden Linien am ZOB Wittlich anzustreben, soweit nicht vorrangige an-
derweitige Fahrplanbindungen bestehen.
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3.2 Untersuchung zu weiteren MalRnahmen (Prifauf-
trage)

Busanbindung Bahnhof Salmtal

In der Gemeinde Salmtal wurde ein neuer Haltepunkt eingerichtet und Ende 2004
in Betrieb genommen. Hintergrund war insbesondere die schlechte ful3laufige Er-
reichbarkeit des bisherigen Haltepunktes Salmrohr 6stlich von Salmtal sowie die
fehlenden Abstellmdglichkeiten fur Pkw. Der neue Haltepunkt wurde modern gestal-
tet und gewdhrleistet auch eine gute fu3laufige Erreichbarkeit fir die Neubaugebie-
te zwischen Dérbach und Salmrohr. AuRerdem wurden hier ausreichend Pkw- und
Fahrradabstellplatze eingerichtet. Fur den regionalen Busverkehr wurden Stellpl&t-
ze sowie eine Wendemadglichkeit vorgesehen.

Die Ortsgemeinde bat im Rahmen des NVP um Prifung der Anbindung des Bahn-
hofs an das Busnetz sowohl flr das Heckenland im Norden (Dreis, Bruch, Arenrath,
Niersbach, Gladbach, Heidweiler) als auch fir Klausen im Suden.

Bahnhof Salmtal — Busanschluss Linie 325 (Heckenland)

Potenziale und Ausrichtung der Verkehre

Die genannten Orte im Heckenland, die auf3er Dreis und Salmtal nur zwischen ca.
300 und 700 Einwohner haben, bieten insgesamt ein eher geringes OPNV-Poten-
zial, das durch 4 bzw. 5 Fahrten je Richtung zum Mittelzentrum Wittlich bedient
wird. Bei Betrachtung der Gesamtverkehrsstréme zeigt sich, dass die durch die
Linie 325 erschlossenen Orte auch starker nach Wittlich als nach Trier orientiert
sind. Eine Ausweitung der Fahrtenzahl ist aufgrund der niedrigen zu erwartenden
Fahrtenzahlen nicht absehbar. Die Gesamtpendlerzahl aus den Orten im Hecken-
land nach Trier liegt bei etwa 120, so dass nur mit einem minimalen OPNV-Fahr-
gastpotenzial in Richtung Trier zu rechnen ist auch unter Einbeziehung méglicher
Versorgungs-, Freizeit und Ausbildungsverkehre.

Da Wittlich mit dem Bus direkt erreichbar ist, musste die Abstimmung der Um-
stiegsmaoglichkeiten trotz der geringen zu erwartenden Fahrgastzahlen von und
nach Richtung Trier ausgelegt sein. Eine Brechung der Verkehre nach Wittlich (also
zweifacher Umstieg in Salmtal und am Hbf. Wittlich in Wengerohr) ist fur die Fahr-
gaste aus dem Heckenland nicht sinnvoll.

Da die Bahnen zum gegenwaértigen Fahrplanstand aus beiden Richtungen nahezu
gleichzeitig in Salmtal ankommen, ware zur Zeit keine lange Standzeit des Busses
notig, was sich bei Fahrplananderungen der Bahn jedoch @ndern kann. Au3erdem
ist eine Ausrichtung der Fahrpldne auf Schulanfangszeiten vorrangig. In Abhangig-
keit vom Fahrplan der Bahn kann somit eine Abstimmung der Busfahrten mit lan-
gen Standzeiten der Busse am Bahnhof verbunden sein, da die wenigen Fahrten
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MaRnahmenentwicklung und Bewertung

des Busses dann sowohl Fahrtgéaste zur Bahn nach Trier bringen mussten als auch
ankommende Fahrgaste aus Richtung Trier abholen, um eine sinnvolle Abstim-
mung zu gewahrleisten.

Prifung der MaRhahme

Gepruft wird eine Schleifenfahrt der Linie 325 ab dem Kreisverkehr entlang der
L 141 in Salmtal zum Bahnhof im Zuge der bestehenden Linienfahrten nach Witt-
lich.

Wirkungen der MaRnahme

Die verbesserte Erreichbarkeit der Bahn hat eine Fahrzeitverlangerung um min-
destens 10 Minuten (Fahr- und Standzeit) zur Folge. Das bedeutet fur die Fahrgas-
te nach Wittlich nicht nur einen Fahrzeitverlust, sondern auch eine unattraktive
Schleifenfahrt mit Uberfahrung des gleichen Punktes im Abstand von 10 Minuten.

Insbesondere flur Berufspendler in den angebundenen Orten ist eine Busandienung
mit nur 4-5 Fahrten am Tag sehr unattraktiv. Sinnvoller ist die Pkw-Fahrt zum P+R-
Platz Salmtal und damit die pro Stunde mehrfache Fahrtmdglichkeit mit der Bahn.

Aus Fahrgastsicht tGiberwiegen also die Nachteile der Anbindung an die Bahn

Da die vorhandenen Busverkehre vor allem Schiiler zu ihren Schulen und wieder
nach Hause bringen, haben die Fahrplanbindungen an die Schulzeiten gegentber
einer Anpassung an den Bahnfahrplan Prioritat.

Aufgrund der verlangerten Fahrtwege ist mit laufleistungsabhangigen Zusatzkosten
von ca. 10.000 .- € pro Jahr zu rechnen, wobei nur geringe Zuwachse an Fahrgéas-
ten als Umsteiger auf die Bahn zu erwarten sind.

Fiar den Nahverkehrsplan kann daher keine Empfehlung zur Umsetzung dieser
Mal3nahme gegeben werden.

Bahnhof Salmtal — Busanschluss Klausen

Potenziale und Ausrichtung der Verkehre

Auch Klausen ist hinsichtlich der Gesamtnachfrage starker nach Wittlich als nach
Trier orientiert. Die Verbindung nach Wittlich ist mit 7 Fahrtenpaaren pro Tag der
Buslinie 304 gewahrleistet.

Nach Trier fahren taglich nur ca. 60 Pendler. Aufgrund der unterschiedlichen Ar-
beitszeiten und Arbeitsorte innerhalb Triers lasst sich daraus kein relevantes Po-
tenzial fur eine OPNV-Verbindung ableiten, auch wenn andere Verkehrszwecke wie
Versorgung und Freizeit hinzukommen.

Dennoch gilt auch hier im Falle der Anbindung an den Bahnhof Salmtal der Vorrang
einer nach Trier orientierten Umsteigeverbindung mit den genannten Bedingungen.
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Prifung der MaRhahme

Ein Umweg der Linie 304 Gber Salmtal kann wegen des zu hohen Fahrzeitverlustes
nicht empfohlen werden. Alternativ waren zusétzliche Fahrten zwischen Klausen
und Bahnhof Salmtal (z.B. 5 Fahrten pro Tag und Richtung) moglich.

Wirkungen der MaRnahme

Ein groReres Angebot als ca. 5 Fahrten pro Richtung ist aufgrund der geringen Ge-
samtverkehrsnachfrage nicht leistbar. Andererseits ware ein so geringes Fahrten-
angebot unattraktiv fur Berufspendler und Einkaufsfahrten.

Fur die Fahrten werden Kosten von ca. 30.000 € pro Jahr abgeschatzt, die Fahr-
gastwirkung ist sehr gering.

Fur den Nahverkehrsplan kann daher keine Empfehlung zur Umsetzung dieser
Maflnahme gegeben werden.

Insgesamt ist zur Anbindung kleinerer Orte an die Bahnhofe eher eine Bedienung
mit alternativen Betriebsformen denkbar. Dies wéare gesondert zu tberprifen, wobei
hier auf das entsprechende Kapitel im Gesamtnahverkehrsplan VRT verwiesen
werden kann.

OPNV-Anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn an den VRT

OPNV-Angebot zum Flughafen Hahn

Zum Flughafen Frankfurt-Hahn, der auf3erhalb des Verbundgebietes liegt, werden
Busverkehre wie folgt angeboten:

Bernkastel-Kues — Flughafen Frankfurt Hahn: 2-3 Fahrten je Tag und Richtung
(nach Anmeldung)

Traben-Trarbach — Flughafen Frankfurt Hahn: 2 Fahrten je Tag und Richtung
(nach Anmeldung)

Trier - Flughafen Frankfurt Hahn: 6 Fahrten je Tag und Richtung

Diese Fahrten werden mit eigener Tarifstruktur angeboten.

Nachfragepotentiale OPNV zwischen Flughafen Frankfurt-Hahn und dem VRT-
Gebiet

Der Flughafen Frankfurt-Hahn stellt durch die Ansiedlung von tiber 100 Betrieben
eine Konzentration von Arbeitsplatzen dar, die voraussichtlich weiter expandiert.
Nach Presseinformationen der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH auf der Homepage
des Flughafens sind derzeit ca. 2200 Arbeitnehmer beschaftigt, davon ca. 300 bei
der Flughafengesellschatft.
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MaRnahmenentwicklung und Bewertung

Hinsichtlich regelmaRiger Nachfragepotenziale fiir den OPNV stellt sich insbeson-
dere die Frage nach den Berufspendlern, die in einer Erhebung im Auftrag des
Flughafens durch eine Beratungsfirma ermittelt wurden. Die Ergebnisse sind im
Internet kurz dargestellt. Die Wohnorte der Beschaftigten am Flughafen wurden
jedoch nur auf Landkreisebene ermittelt, weswegen sich eine exakte Quell-Ziel-
Matrix nicht ableiten lasst.

Die Pendlerzahlen werden wie folgt aufgeschlisselt:

60 % (ca. 1.300 Beschaftigte) kommen aus den Kreisen Rhein-Hunsriick oder Bir-
kenfeld.

Drei Viertel der Beschaftigten kommen aus der unmittelbaren Umgebung mit einer
Fahrzeit bis zu einer halben Stunde.

Aus diesen Zahlen lasst sich ableiten, dass maximal ca. 800 Beschaftigte aus dem
VRT-Gebiet kommen, da einige Pendler mit hoher Wahrscheinlichkeit auch aus
anderen Kreisen kommen.

Bei den geschatzten 800 Pendlern aus dem VRT-Gebiet kann davon ausgegangen
werden, dass diese aus weit verstreuten Raumen kommen, insbesondere aus dem
durch Hermeskeil, Trier, Wittlich und Traben-Trarbach umgrenzten Gebiet. Die

Herkunfte konnen Uberschlaglich aus den der PTV vorliegenden Pendlerzahlen der
Bundesversicherungsanstalt fiir Angestellte aus dem Jahre 2002 abgeleitet werden.

Nach einer groben Abschatzung hiel3e das auf die neuen Erhebungsergebnisse
Ubertragen, dass sich die ca. 800 Pendler aus dem Kreis Bernkastel-Wittlich zum
Flughafen Hahn wie folgt verteilen wirden:

Morbach: ca. 260 Pendler

Traben-Trarbach ca. 160 Pendler

Wittlich, Lotzbeuren und Kleinich: je ca. 90 Pendler

Bernkastel-Kues: ca. 40 Pendler

Ubrige Gemeinden: Rest

Es ist davon auszugehen, dass die Pendler aus den grol3eren Orten (Morbach,

Traben-Trarbach, Bernkastel-Kues und Wittlich) jeweils wieder verstreut aus ver-
schiedenen Ortsteilen kommen.

Erfahrungsgemal? lassen sich auf3erhalb von Grof3stddten und Ballungszentren bei
einem guten OPNV-Angebot auRer den Schiillern maximal 10-15 % der Nachfrage-
potenziale fir den OPNV gewinnen. Dies bedeutet jedoch ein moglichst getaktetes
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Angebot mit direkten Linienwegen zum Flughafen zumindest in den Hauptverkehr-
zeiten.

Dieses ,gute* OPNV-Angebot wiirde jedoch selbst bei Arbeitszeiten ohne Schicht-
betrieb 0.4. bedeuten, dass mindestens 5 Fahrten je Richtung fur die Hin- und
Ruckfahrt angeboten wirden, um den Beschéftigten eine gewisse Flexibilitat zu
gewadbhrleisten und um sich auf unterschiedliche Arbeitsbeginn- und -endezeiten
anzupassen.

Dies wiurde selbst im Fall von Morbach mit den hochsten Potenzialen bedeuten,
dass pro Fahrt nicht mehr als 6 Fahrgaste zu gewinnen waren. Dies ist bereits eine
sehr optimistische Schéatzung unter der Voraussetzung, dass die Beschéftigten
nicht zu weit verstreut wohnen und alle mit einer Linienroute bedient werden kdnn-
ten. Die genannte Auslastung liegt bereits unter der Grenze eines sinnvollen Li-
nienbetriebs.

Daher kann, soweit dies auf der Basis der vorhandenen Daten mdglich ist, ein zu-
sétzlicher Linienbetrieb zur Bedienung der Berufspendler zurzeit nicht empfohlen
werden.

3.3 Zusammenfassende Bewertung der Mal3nahmen

Alle linienbezogenen Malinahmen, die als Ergebnis der Mangelanalyse definiert
wurden, werden in Prioritat 2 eingestuft (siehe Tabelle 5). Daher besteht kein aktu-
eller Handlungsbedarf. In der folgenden Tabelle werden die Malihahmen noch ein-
mal zusammenfassend dargestellt. Alle Linien des VRT-Raumes sind mit den ge-
planten Anderungen in den Anlagen 17, 18 und 19 des Anhangs aufgelistet.

Vorrangig sind folgende haltestellenbezogen MaRhahmen umzusetzen:

Festlegung der Haltestelle ,Forum* als zentrale Umsteigehaltestelle in Bernkastel-
Kues und Abstimmung der Umsteigemaéglichkeiten

Abstimmung der touristisch wichtigen Linien auf den Schienenverkehr am Bahnhof
Traben-Trarbach
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Zuwachs Fahr-

Gebiet / S Kosten gastfahrten /
Relation METEREITING ol pro Jahr Tag (Abschét-
zung)

2

4 zusatzliche (iedoch wird Um-

Traben - Direktfahrten/ setzung aufgrund | ca. 60.000 € | ca. 80
Trarbach-Wittlich | Tag
e der hohen Kosten
(Linie 302)

nicht empfohlen)

2 zusatzliche

Wittlich ZOB - Fahrten in der 2 ca. 7.000.-€ | ca. 10

. NVZ
Altrich 1 zusatzliche

Fahrt abends 2 ca. 3.000.-€ | ca. 5

Wittlich ZOB -
Lixem - Bom- 2 zuséatzliche
bogen - Dorf - |Fahrten abends 2 ca. 7.000-€ | ca. 10
Neuerburg
Wittich- ca. 8.500.-€
Wengerohr - (jahrliche
Wittlich-Luexem |zusétzliche 2 Kosten pro ca. 5ie Fahrt
/ Dorf / Neuer- Fahrten .. _p ) ]
burd / Bombo- zusatzlicher

g Fahrt)

gen

Tabelle 5:  MalRRnahmen der Prioritat 2 (nachrangiger Handlungsbedarf)
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4 Umsetzungsprogramm und Finanzierung

Die Schwachstellenanalyse ergab, dass weitgehende Umstrukturierungen des
OPNV-Angebots zur Einhaltung der Mindestanforderungen nicht notwendig sind.
Nur punktuell wurden MafRnahmen geprdift.

Aufgrund der Prioritatsstufe 2 fur alle vorgeschlagenen Maflinahmen besteht nur ein
nachrangiger Handlungsbedarf. Daher missen die MaRnahmen nicht vorrangig,
d.h. innerhalb des Geltungszeitraumes des Nahverkehrsplans umgesetzt werden.
Bei Umsetzung der Mal3nahmen ist vom beauftragten Unternehmen zu prifen, in
wie weit sie eigenwirtschaftlich durchfiihrbar sind. Sollte dies nicht mdglich sein,
sind sie vom Aufgabentrager zu bestellen und als gemeinwirtschaftliche Verkehre
zu bezuschussen.

Hinsichtlich der Einfuhrung ergaénzender MaRnahmen (z.B. Alternativer Betriebs-
weisen oder Touristischer Angebote) sind Beteiligungen der Gemeinden oder ggf.
vorhandene Fordermittel des Landes (Tourismus) zu prifen. Alternative Betriebs-
weisen kdnnen als Ersatz derzeit durchgefuhrter Linienfahrten, die dauerhaft sehr
wenige Fahrgaste aufweisen, aber zur Einhaltung eines Mindestangebots notwen-
dig sind, Einsparungen bewirken. Zur Ermittlung dieser Einsparungspotenziale sind
auf potenziell betroffenen Linien jedoch mehrtagige, objektive Fahrgasterhebungen
(Vollerhebung) notwendig.
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Anhang zum Nahverkehrsplan Landkreis Bernkastel-Wittlich
Beteiligungsverfahren zum Nahverkehrsplan Landkreis Bernkastel-Wittlich

Vorbemerkungen zum Nahverkehrsplan des Landkreises Bernkastel-Wittlich

Aufgabe des Nahverkehrsplanes ist es, Ziele und Standards der OPNV-Qualitat im Landkreis Bernkastel-Wittlich fiir einen definierten Zeitraum von 5
Jahren festzulegen. Er dient der Genehmigungsbehorde als eine Entscheidungsgrundlage bei der (Wieder-)vergabe von Konzessionen. Bei mehreren
Bewerbern ist die Konzession an dasjenige Verkehrsunternehmen zu vergeben, das die Vorgaben im Nahverkehrsplan bestmoglich erfullt.

Der Nahverkehrsplan ist ein Rahmenplan, der den Verkehrsunternehmen das Qualitatsniveau der zu erbringenden Leistung in unterschiedlichen Rdumen
vorgibt. Er enthdlt nicht Details der verkehrlichen Ausgestaltung durch das Verkehrsunternehmen wie exakte Abfahrtszeiten, Festlegungen zu einzelnen
Fahrten, exakte Lage einzelner Haltestellen etc. Um einen wirtschaftlichen Betrieb zu gewéhrleisten, werden diese Details vom Verkehrsunternehmen selbst
erarbeitet.

Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes fur den Landkreis bestanden die wesentliche VVorgabe darin, die Eigenwirtschaftlichkeit der lokalen Busverkehre
zu erhalten.

Als Basis wurden Fahrgastpotenziale fur einzelne Quell-Ziel-Relationen abgeschéatzt. Aufgrund der vorhandenen relativ feinrdumigen Pendler- und
Schulerzahlen konnten die Potenziale fir die Grundauslastung des Linienverkehrs abgeschétzt werden.

Im Falle besonderer Raumnutzungen (Flughafen Hahn) wurden detaillierte Untersuchungen angestellt und im Nahverkehrsplan dargestellt.

Ferner wurde im Nahverkehrsplan auf Wunsch der Verbandsgemeindeverwaltung Wittlich-Land die Busanbindung des Bahnhofes in Salmtal mit der Linie
325 (Heckenland) und mit der Linie 304 (Klausen) untersucht und bewertet.

Der OPNV im Landkreis Bernkastel-Wittlich wird wéhrend der Laufzeit des Nahverkehrsplanes entsprechend dem Bedarf und den Anderungen im
Schienenverkehr angepasst werden. Grundlage hierfur ist das Anforderungsprofil. Dadurch wird gewahrleistet, dass der Nahverkehrsplan schwerpunktmaiig
nicht statisch umzusetzende MaBnahmen vorgibt, sondern dass er durch die Aufstellung des Anforderungsprofils in der Ausgestaltung des OPNV eine im
Interesse der OPNV-Nutzer breite Flexibilitat erlaubt.



Beteiligter

Anregung

Bertcksichtigung/Bemerkung

Planungsgemeinschaft
Region Trier

Neben den im derzeit noch gliltigen RegRop festgelegten Klein- und Unterzentren (kiinftige
Grundzentren) sollten auch die im aktuellen Entwurf zur Neuaufstellung enthaltenen
Ergénzungen in den Fahrplaniiberlegungen Berticksichtigung finden. Es handelt sich dabei um
die OG Zeltingen-Rachtig, Landscheid, Hetzerath, Bettingen, Nittel, Osburg, Leiwen, Féhren,
Reinsfeld, Trierweiler und Welschbillig. Diese besitzen unabhéngig von der ausstehenden
Genehmigung als zusatzliche Grundzentren eine deutlich iberértliche Funktion.

Hinweis: Die Nennung der Ortslage Niederzerf muss richtigerweise Ortsgemeinde Zerf
heiRen

Die kunftigen Grundzentren werden in den
Nahverkehrsplan aufgenommen. Dies hat

keine Auswirkungen auf das Verkehrsangebot,
da die Nachfrage bereits berticksichtigt wurde.

Planungsgemeinschaft
Region Trier

Wachsender Anbindungsbedarf an den OPNV besteht neben den zentralen Orten auch fur
Uberregional und regional bedeutsame Gewerbe- und Industriestandorte. Der Grund:
Ansiedlung von Dienstleistungsunternehmen, die aufgrund ihrer Beschaftigtenstruktur
zunehmend mittels OPNV aufgesucht werden. Im Bereich des Zweckverbandes bzw. der
Region Trier handelt es sich um folgende Standortgemeinden, die nicht bereits durch die
Zuweisung als zentraler Ort in den NVP einbezogen wurden:_Laufeld / Niederofflingen /
Wallscheid, Weinsheim, FlieRem, Badem, Nerdlen / Kradenbach, Mehren, Wiesbaum,
Wasserliesch, Osburg, Kinheim, Piesport, Irmenach / Enkirch, Binsfeld, Idenheim,
Brimingen, Plutscheid / Feuerscheid, GrolRlangenfeld / Winterpelt / Habscheid, Herfosrt,
Ellscheid, Mandern, Gusterath, Newel und Kirf. Wir bitten daher aus den genannten Grinden zu
priifen, inwieweit flr diese OG eine verkehrliche Verbesserung erreicht werden kann.

Nach den aktuellen Pendlerzahlen besteht an den
genannten Gewerbestandorten keine zeitlich und
raumlich biindelbare Nachfrage, die einen -
eigenwirtschaftlichen- Linienverkehr
rechtfertigen wirde.

Die weitere Entwicklung bleibt abzuwarten.

Planungsgemeinschaft
Region Trier

Stellungnahmen zu einzelnen NVP der LK sind aus regionalplanerischer Sicht in
Ermangelung der Kenntnis tber értliche Defizite nicht hilfreich. Wir verweisen auf den
Entwurf zur Neuaufstellung des RegRop., der aus regionaler Sicht zu einzelnen Regionsteilen
konkrete VVorschldge beinhaltet. Die Zielaussagen im Entwurf haben noch keine letztendliche
Verbindlichkeit; durch die Verabschiedung der Regionalvertretung sind sie aber, bis auf wenige
noch vorzunehmende Aktualisierungen, die Grundlage fir die anstehenden formalen
Beteiligungsverfahren. Wir bitten daher bei der weiteren Aufstellung des Nahverkehrsplans
bereits jetzt um entsprechende Berlicksichtigung.

Wird zugesagt

Die im Anforderungsprofil (NVP VRT-Raum)
dargelegten Qualitaten des OPNV gelten auch
im Falle neuer raumstruktureller Entwicklungen.




Beteiligter

Anregung

Bertcksichtigung/Bemerkung

Zweckverband
Schienenpersonen-
nahverkehr Nord
-ZV SPNV-Nord-

Anmerkungen zum NVP Bernkastel-Wittlich; Zu Kap. 2.6 Anschlusssicherung (S. 9): Es wird
eine Abstimmung der Fahrplane in Bernkastel-Kues empfohlen (Linie 300, 301, 311 und
333 a/b). Hierzu ist Folgendes zu sagen: eine Abstimmung aller Linien wird in der Regel nicht
mdglich sein, da bspw. die RegioLinie 300 - aufgrund ihrer Zielsetzung "Anbindung an den
Schienenverkehr"” - sich hauptsachlich auf den Bahnhof Wittlich ausgerichtet ist; dieser stellt
also fur die RegioLinie 300 einen Fahrplanzwangspunkt dar. Eine Anschlusssicherung
zulasten der SPNV-Anschlisse zugunsten von Anschliissen an andere Busse ist von Seiten des
SPNV-Nord nicht gewiinscht.

Zwischen den Liniennummern 300 und 301 ist ein "*Schragstrich™ welcher einen méglichen
Zusammenhang zwischen den Linien suggeriert. Wir bitten um Korrektur.

Abstimmung heif3t Schaffung von
Umsteigemdglichkeiten und
Anschlusssicherungen, soweit dies durch
andere Fahrplanbindungen nicht
ausgeschlossen ist.

Insoweit erfolgt eine Klarstellung im
Nahverkehrsplan.

Die Korrektur wird vorgenommen

Zweckverband
Schienenpersonen-
nahverkehr Nord
-ZV SPNV-Nord-

Zu Kap. 3.2 Untersuchung zu weiteren MalRnahmen (Priifauftrage) (S. 13): Die Inbetriebnahme
des neuen Haltepunktes im Salmtal fand im Jahr 2004 statt und nicht in 2003. Der bisherige
Haltepunkt hieR "Salmrohr". Wir bitten um Korrektur sowie um Ergénzung.

Nahverkehrsplan wird korrigiert

MB Moselbahn
Verkehrsbetriebsge-
sellschaft mbH

Zur Anschlusssicherung wird im NVP-Entwurf (S. 9) festgestellt, dass in Bernkastel keine
Abstimmung zwischen den Linien 300/301 und 333/345/346 erfolgt. Die beteiligten
Unternehmen (Moselbahn und RMV) werden aufgefordert entsprechend zu handeln und die
Abstimmung zu realisieren. Ferner wird der Haltepunkt Kues Forum als Zentralhaltestelle
vorgeschlagen. Die Moselbahn prift die Vorschlage und wird sich mit der RMV zur
systematischen Abstimmung der Fahrplane zusammenfinden. Es sei jedoch an dieser Stelle
der Hinweis erlaubt, dass die Fahrplanzwange der beiden Linien 300 und 333, um die es im
Wesentlichen geht, nur punktuell eine Abstimmung zulassen werden. Der Kueser Zentrale
Knoten am Forum liegt fur die Busse der Moselbahn nicht ideal. Die Aussage des NVP, diesen
zum zentralen Umsteige- und Anschlussknoten aufzuwerten, muss eingehend geprift und kann
daher nicht abschlieRend gewdirdigt werden.

Der Nahverkehrsplan wird dahingehend
erganzt, dass Abstimmungen dort erfolgen,
wo keine anderen Fahrplanzwangspunkte
bestehen.




Beteiligter

Anregung

Bertcksichtigung/Bemerkung

MB Moselbahn
Verkehrsbetriebsge-
sellschaft mbH

Zum gleichen Themenkomplex wird flr den Bahnhof Traben eine Abstimmung zwischen der
Trans-Regio und der Moselbahn gefordert. Zumindest fiir den touristischen Bereich. Die
Moselbahn bindet ihre Linie 333 in Bullay (Landkreis Cochem-Zell) an das Schienennetz
punktgenau an. Die unterschiedliche Laufgeschwindigkeit von Schiene und Bus entlang der
beiden Moselseiten erlauben leider nur an einem der beiden Verknipfungspunkte eine
funktionierende Abstimmung. Die Moselbahn sieht diesen seit mehr als 100 Jahren in Bullay.
Dennoch soll im Rahmen der Einflihrung des saisonalen touristisch orientierten Fahrplans (zum
Sommer 2006) die Verknipfung am Bahnhof Traben optimiert werden.

Der Nahverkehrsplan wird dahingehend
erganzt, dass Abstimmungen dort erfolgen,
wo keine anderen Fahrplanzwangspunkte
bestehen.

Rhein-Mosel
Verkehrsgesellschaft
mbH

Der Rahmenverkehrsplan des ZVRT, einschlieBlich der Nahverkehrsplane des Landkreise
Bernkastel-Wittlich, Bitburg-Prim und Daun, wurden unsererseits auf Details, die unser
Verkehrsunternehmen betrifft, iberprift. Eine Bewertung der rechtlichen Grundlagen bzw. der
Verfahrensweise wurde nicht vorgenommen. Die Einzelnahverkehrsplane entsprechen den im
Rahmen des Beteiligungsverfahrens besprochenen Details.

Kenntnisnahme

Trans Regio

Im NVP fiur den Kreis Bernkastel-Wittlich wird unter 2.6 die Anschlusssicherung u.a. am
Bahnhof Traben-Trarbach angesprochen. Aus unserer Sicht kann hierzu angefiihrt werden,
dass wir mit dem Betrieb auf der KBS 691 an die Taktzeiten auf der KBS 690 (Trier-
Koblenz) gebunden sind, so dass die Fahrzeiten des SPNV in Traben-Trarbach als fest zu
bezeichnen sind. Wir wiirden es jedoch begrifien, wenn es im Rahmen der Neuaufstellung
des NVP gelingen kénnte dort eine bessere Abstimmung der OPNV Angebote zu erzielen.
Damit wiirde das Gesamtangebot aufgewertet und kénnte so eine hthere Akzeptanz beiden
Nutzern erreichen.

Der Nahverkehrsplan wird dahingehend
erganzt, dass Abstimmungen dort erfolgen,
wo keine anderen Fahrplanzwangspunkte
bestehen.

Walscheid Busreisen

Die Beteiligung/Mitwirkung der Verkehrsunternehmen war nicht in Ganze gegeben.

Die Unternehmen wurden weit intensiver
einbezogen, als dies im Nahverkehrsgesetz
vorgesehen ist. Dies war der Verwaltung und
dem Gutachter sehr wichtig, um die
Ortskenntnis und Betriebskenntnis der
Unternehmen einzubeziehen.




Beteiligter

Anregung

Bertcksichtigung/Bemerkung

Verbandsgemeinde
Neumagen-Dhron

Mit unserem Schreiben vom 14.10.2004 haben wir bereits Kritik am NVP aus touristischer Sicht
gelibt. Diese Kritik ist heute noch aktuell, nicht nur unter touristischem Aspekt. OPNV-
Verbindungen von unserer Verbandsgemeinde zur Kreisstadt Wittlich, sind aulier
Schulbusverkehr, kaum gegeben!

Auf der Linie 304 -Morbach/Thalfang -
Neumagen-Dhron - Wittlich- gibt es von
Neumagen-Dhron (ber Piesport in Richtung
Wittlich Verbindungen um 6.58 Uhr -werktags-,
um 7.39 Uhr -werktags- und um 15.03 Uhr -an
Schultagen-. Ruckfahrgelegenheiten bestehen
um 12.25 Uhr -werktags-, um 13.20 Uhr -an
Schultagen- und um 16.36 Uhr -werktags-. Von
Minheim in Richtung Wittlich bestehen auf der
Linie 301 —Bernkastel-Kues/Minheim — Wittlich
Hbf — Wittlich- Verbindungen um 6.59 Uhr —
werktags-, um 8.15 Uhr —werktags-, um 14.00
Uhr -werktags- und um 17.25 Uhr- werktags-.
Linienfahrten von Wittlich nach Minheim
bestehen um 6.27 Uhr —werktags-, um 13.27 Uhr
—werktags- und um 16.54 Uhr —werktags-.
Darlber hinaus bestehen werktags und auch an
Wochenenden Verbindungen aus dem Bereich
Neumagen-Dhron nach Bernkastel-Kues (Linie
333 der MB Moselbahn) und von dort mit der
Regio-Bus 300 oder der Linie 301 nach Wittlich
und zurtick. Jedoch miissen dabei je nach
Fahrtzeit Wartezeiten in Kauf genommen
werden, da diese Linien auch an den
Schienenverkehr gebunden sind.

Eine Fahrplanausweitung ist eigenwirtschaftlich
nicht moglich.




Beteiligter

Anregung

Bertcksichtigung/Bemerkung

Verbandsgemeinde
Neumagen-Dhron

Kritikpunkte 2004: Es gibt am Vormittag von Montag bis Freitag nur eine Mdglichkeit, von
Trittenheim nach Bernkastel-Kues zu kommen, die aber zu frih ist (7:42). Der nachste Bus
fahrt erst nach 13:00 Uhr.

Verbindungen bestehen an Schultagen um 6.45
Uhr, um 7.43 Uhr sowie ganzjahrig werktags um
8.48 Uhr (in den Ferien um 8.50 Uhr) und um
12.23 Uhr.

Dariuiber hinausgehende Gesamtnachfrage-
potenziale, die ein zusétzliches eigenwirt-
schaftliches Angebot rechtfertigen, wurden fiir
Trittenheim nicht festgestellt.

Verbandsgemeinde
Neumagen-Dhron

Die im Internet ausgewiesene Verbindung Neumagen-Dhron nach Daun gibt es. Die Fahrzeit
dorthin ist allerdings zu lang (3 Stunden 11 Minuten) und zu umstandlich. Eine sehr gute
Verbindung am Wochenende weist das Internet nicht aus (10:15 Uhr ab Neumagen-Dhron
Bahnhof und 11:12 Uhr / Verstarker-Bus vom DB Bernkastel-Kues nach Daun). Ebenso

werktags (10:22 Uhr ab Neumagen-Dhron, Friedhof / Verstarker-Bus von DB Bernkastel-Kues).

Verwirrend fur Urlaubsgéste ist auch die Bezeichnung der Bushaltestellen in Bernkastel-
Kues (Moselbahnhof und DB Bahnhof).

Es bestehen werktags und auch an
Wochenenden Verbindungen von Neumagen-
Dhron nach Bernkastel-Kues (Linie 333 der MB
Moselbahn) und von dort mit der Regio-Bus
300 oder dem Zusatz-/Radlbus (saisonal einge-
setzt) nach Daun. Jedoch mussen dabei je nach
Fahrtzeit Wartezeiten in Kauf genommen
werden, da beide Linien auch an den
Schienenverkehr gebunden sind.
Moselbahnbahnhof ist die MB-Haltestelle in
Bernkastel; Parkplatz am Moselufer; Haltestelle
DB Bahnhof ist der alte Bahnhof in Kues. Diese
Haltestelle ist in den RMV-Fahrplanen mit
,,Forum“ bezeichnet. Eine einheitliche und un-
missverstandliche Bezeichnung wird angestrebt.

Verbandsgemeinde
Neumagen-Dhron

Es gibt kaum Zubringermoglichkeiten vom Bahnhof Wittlich nach Neumagen-Dhron (fur
Urlaubsgéste die mit dem Zug anreisen).

Zwischen Wittlich ZOB und Wittlich Hbf
werden im Linienverkehr taglich ca. 40
Fahrtenpaare durchgefiihrt. Auf der Linie 304 -
Morbach/Thalfang - Neumagen-Dhron -
Wittlich ZOB- gibt es Verbindungen um 6.58
Uhr -werktags-, 7.39 Uhr -werktags- und um
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15.03 Uhr -an Schultagen- in Richtung Wittlich.
Rickfahrgelegenheiten bestehen um 12.25 Uhr -
werktags-, um 13.20 Uhr -an Schultagen- und
um 16.36 Uhr -werktags-. Dieser vorhandene
Linienverkehr der Linie 304 von Neumagen-
Dhron nach Wittlich ZOB und zuriick ist im
Hinblick auf diese ca. 40 Fahrtenpaare zwischen
Wittlich ZOB und Wittlich Hbf an den
Schienenverkehr angebunden. Ferner kann von
Wittlich Hbf der Linienverkehr nach Bernkastel-
Kues (Linie 301 mit 12 Fahrtenpaaren werktags,
6 Fahrtenpaare samstags sowie und Regio-Linie
300 mit 8 Fahrtenpaaren werktags und 7
Fahrtenpaaren samstags und an Sonn- und
Feiertagen) und von dort weiter die Linie 333
der MB Moselbahn genutzt werden; Wartezeiten
mussen in Kauf genommen werden.

Verbandsgemeinde
Neumagen-Dhron

Im allgemeinen besteht von Urlaubern eine groRe Nachfrage, den OPNV zu nutzen (oft in
Kombination mit einer Wanderung, Radtour, Schifffahrt). AuRerdem besteht Bedarf im
Zusammenhang mit Weinfesten (Zubringerdienste und Ruckfahrgelegenheiten)

Die touristische Nachfrage kann nur Gber den
derzeit bestehenden Linienverkehr abgedeckt
werden; eine Fahrplanausweitung ist
eigenwirtschaftlich nicht moglich.

Festlegungen beziglich Fahrten im
Zusammenhang mit gréReren Festen sind nicht
NVP-relevant.

Derartige Bedarfsfahrten werden von den
Unternehmen auf3erhalb des Linienverkehrs oder
von den Veranstaltern angeboten (z. B. Weinfest
in Bernkastel-Kues, verschiedene Straflenfeste;
Saubrennerkirmes in Wittlich).
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Verbandsgemeinde
Wittlich-Land

Die im Zusammenhang mit dem Bericht "Analyse und MalRnahmen™ aufgezeigten Vorschlége
zur Verdichtung der Verkehrsverbindung zwischen Wittlich und Altrich am Vor- und
Nachmittag sowie nach 19:00 von Wittlich nach Altrich werden unterstitzt.

Das Anliegen der Verbandsgemeinde wurde im
NVP eingehend gepriift. Die notwendigen
Mafnahmen wurden im Hinblick auf das
vergleichsweise niedrige Fahrgastpotential und
der hohen Kosten in Prioritét 2 eingestuft.

Verbandsgemeinde
Wittlich-Land

Buslinie 325 (Zemmer - Wittlich uber Salmtal): Mit dem Ziel einer allgemeinen Verbesserung
des OPNV nach Trier soll eine Verbindung zum Bahnhaltepunkt Salmtal hergestellt werden.
Zu diesem Zweck soll bei der Fahrtnummer 15 (Dierscheid - Wittlich) der Bahnhaltepunkt mit
einer Schleife in die Linie einbezogen werden. Damit bestiinde fur Fahrgéste aus dem
Heckenland eine morgendliche Zugverbindung in Richtung Trier ab dem Bushaltepunkt Salmtal
um 9:37 Uhr. Das gleiche gilt fir die Ruckfahrt aus Trier um 16:51 Uhr. Hier soll es mdglich
sein, dass die Rickfahrt Nr. 8 (Wittlich-Zemmer) mit einer Schleife den Bahnhaltepunkt Salmtal
anfahrt. Nach Auskunft Fa. Schénhofen + Schmitt waren die Schleifenfahrten grundséatzlich
maglich.

Die Anbindung des "Heckenlandes" an den
Bahnhof in Salmtal war ein eigenstandiger
Prufauftrag im Nahverkehrsplan (s.h. hierzu Nr.
3.2). Das Ergebnis dieser Uberpriifung ist, dass
zurzeit eine Anbindung im Hinblick auf das zu
erwartende Fahrgastpotential eigenwirtschaftlich
nicht moglich ist. Die Nichtaufhahme in den
Nahverkehrsplan steht einer Anbindung des
Bahnhofes mit einzelnen Fahrten im Falle
steigender Nachfrage nicht entgegen, soweit
eigenwirtschaftlich méglich bzw. soweit die
Ubernahme der Kosten geklart ist. Die von der
Verbandsgemeinde Wittlich-Land gewiinschte
Anbindung des Bahnhofes mit zwei Linien-
fahrten der Buslinie 325 flhrt laut Mitteilung
des konzessionierten Unternehmens wegen des
Zeitaufwands fur die Schleifenfahrten zu Kosten
in Hohe von 20,00 € pro Fahrtag (ca. 5.000,00 €
pro Jahr).

Verbandsgemeinde
Wittlich-Land

Buslinie 304 (Morbach - Wittlich und zuriick): Der Bus soll nach dem bisherigen
Endhaltepunkt Regionale Schule anschliefend bei Bedarf eine Schleife zum Bahnhaltepunkt
Salmtal fahren. Damit hétten die Klausener Birger um 8:37 Uhr eine Zugverbindung nach Trier.
Zudem konnte die inzwischen sehr gute Infrastruktur der OG Salmtal besser in Anspruch
genommen werden. Eine Rickfahrt nach Klausen musste allerdings selbst organisiert werden.

In Verhandlungen mit der Rhein-Mosel-
Verkehrsgesellschaft konnte erreicht werden,
dass die von der Verbandsgemeinde ange-
sprochene Linienfahrt ab dem Schuljahr 2006/07
bis zum Bahnhof Salmtal verlangert wird..
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Verbandsgemeinde
Traben-Trarbach

Teil-Nahverkehrsplan Bernkastel-Wittlich: Die unter Punkt 2.4; 2.5 und 3.1.1 aufgezeigten
Defizite in der Anbindung der Mittelzentren Traben-Trarbach und Wittlich sind schon seit
vielen Jahren bekannt und konnten bisher nur in Teilbereichen reduziert werden. Da jedoch
aufgrund der weiteren Entwicklung - insbesondere in der Flexibilisierung des Arbeitsmarktes -
eine bessere Anbindung im Hinblick auf die Fahrzeiten, Umsteigenotwendigkeiten und
Schnelligkeit von groRer Bedeutung ist, bitten wir die Prioritat von 2 auf 1 anzuheben bzw. die
Umsetzung einer gednderten und verbesserten Struktur innerhalb des
Gestaltungszeitraums des NVP zu ermdglichen. Um ein mdglichst attraktives Angebot auch
flr den touristischen Bereich anzubieten, bitten wir bezlglich des Punktes 2.6
(Anschlusssicherung) fur eine entsprechende Abstimmung der verschiedenen
Verkehrstrager zu sorgen.

Das Anliegen der Verbandsgemeinde wurde im
NVP gepriift. Die MaBnahmen wurden im
Hinblick auf das vergleichsweise niedrige
Fahrgastpotential und die hohen Kosten in
Prioritét 2 eingestuft.




